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RESUMO

Este paper analisa as transformacdes espaciais sofridas pelo municipio de Barcarena em
consequéncia da implantacao do Distrito Industrial e diversas obras de infraestrutura
necessarias para seu funcionamento. Destaca-se a desigualdade no sistema de transporte
voltado principalmente para a mobilidade dos produtos das grandes empresas em relacao
a infraestrutura de transporte destinado a mobilidade da populagao local marginalizada
desses grandes empreendimentos. Concluiu-se que em paralelo as a¢cbes que visam fortalecer
sobremaneira a acessibilidade e a circulacao de mercadorias, propiciando um acréscimo de
desempenho e produtividade, constata-se um grau de assimetria acentuado em relacao a
acessibilidade da populacao que reside na franja da periferia dos distritos, na drea rural e
ribeirinha e que usa o transporte fluvial como op¢ado unica de mobilidade pendular com a
area urbana, na busca de servicos publicos e de comercializacao de sua producao.
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ABSTRACT

This paper analyzes the spatial transformations suffered by the municipality of Barcarena
as a result of the implementation of the Industrial District and various infrastructure works
necessary for its operation. Noteworthy is the inequality in the transport system, which is
mainly focused on the mobility of large companies' products in relation to the transport
infrastructure for the mobility of the marginalized local population of these large enterprises.
It was concluded that in parallel with the actions aimed at greatly enhancing accessibility and
circulation of goods, providing anincrease in performance and productivity, there is a marked
degree of asymmetry in relation to the accessibility of the population residing in the fringe
of the districts, in rural and riverside areas and using river transportation as the only option
for commuting with the urban area, seeking public services and marketing their production.

Keywords: Barcarena. Space. Transport. Mobility. Large companies.
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INTRODUCAO

Em agosto de 1980, o Senador Gabriel Hermes exortava em pronunciamento no
Senado Federal sua preocupacao pelo atraso das obras de infraestrutura em
Barcarena, para industrializacao da bauxita no Pard, porque grandes empresas
como Alunorte e Albrdas precisavam-se instalar (BRASIL, 1981). De fato, a instalacdo
dessas empresas estava dependendo de grandes obras de infraestrutura, tais como
o porto de Vila do Conde, as construc6es dos embarcadouros de Barcarena Velha,
e de Cafezal, a drenagem do Furo da Ilha das Onc¢as?, a conclusdo das obras da
hidrelétrica de Tucuruf e as instalacdes industriais das empresas de beneficiamento
em Barcarena.

Percebe-se nos pronunciamentos do Senador Hermes, o entendimento de que as melhorias
institucionais e a transformagdo do espago de Barcarena trariam desenvolvimento paraa
regido e atingiriam toda a populagdo, porém, os beneficios de tais iniciativas resultaram
em grandes desigualdades, especialmente no sistema de transporte. Fica evidente no caso
de Barcarena, o entendimento de Lefebvre (2000) de que o espaco enquanto produto
intervém na organizagao do trabalho produtivo, nos transportes, nos fluxos de matérias-
primas e de energias, e nas redes de reparticao de produtos. Seja como produtivo ou
como produtor, o espaco entra nas rela¢des de producao; e, portanto, ndo permanece
estatico, ele é dinamico.

Nesse sentido, nas mudangas sofridas pelo municipio a partir da implantacao do Distrito
Industrial de Barcarena (DIB), acentua-se uma complexa desigualdade entre o sistema de
transporte que atende as necessidades das grandes empresas e o sistema de transporte
que serve as comunidades tradicionais que ainda resistem sobreviver no municipio. Pode-
se afirmar, como ensina Raffestin (2011), que o espaco do municipio de Barcarena foi
territorializado de forma sintagmatica, ou seja, que o territdrio se transformou a partir
da a¢do conduzida por um ator. De fato, em Barcarena, o Estado (ator sintagmatico) esta
sempre organizando o territdrio por intermédio de novos recortes, de novas implanta¢des
e de novas ligagdes.

No entendimento de Raffestin (2011), a territorialidade reflete a multidimensionalidade
do vivido pelos membros de uma coletividade e as relacdes de poder estabelecidas
visto que ha interacdo entre os atores que procuram modificar tanto as relac6es com a
natureza como as relacdes sociais. Em Barcarena, as relacdes de poder refletem-se num
cendrio de desigualdades. Em relacdo aos deslocamentos, a desigualdade se configura
em diferentes vias pelas quais se deslocam pessoas e mercadorias. Ao longo desses
percursos, estabelecem-se estabelecimentos comerciais, e de producdo e consumo, e
nds de sistemas de transportes (rodoviarias, ferrovidrias, portos, entre outros), mas com
acessibilidade diferenciada para a mobilidade do capital e para a mobilidade das pessoas
das comunidades tradicionais locais (Figura 1).

3 Denominac¢do do Igarapé Piramanha que liga o rio Carnapijé a Baia do Guajara, reduzindo a distancia fluvial
entre Belém e Barcarena.
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Figura 1: Imagem de Localizag¢ao de Barcarena-PA
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Fonte: INPE-2015, projeto de Julio Cezar Patricio. Elaboracao de Tais Araujo, 2015.

Nesse contexto este paper analisa as transformacdes espaciais sofridas pelo municipio
de Barcarena em consequéncia da implanta¢ao do Distrito Industrial e diversas obras
de infraestrutura necessarias para seu funcionamento. Destaca-se a desigualdade no
sistema de transporte voltado principalmente para a mobilidade dos produtos das grandes
empresas em relacao a infraestrutura de transporte destinado a mobilidade da populacao
local marginalizada desses grandes empreendimentos. Este € um primeiro ensaio de uma
pesquisa em andamento, tema da tese doutoral do primeiro autor. Trata-se, em resumo,
de problematizar a questdo da desigualdade gerada pela implantacdo do DIB entre esses
dois sistemas de transporte, a luz de pesquisas ja concluidas, destacando as teses de Hazeu
(2015), Maia (2017) e Carmo (2010), e o trabalho de campo realizado pelo primeiro autor
relacionado com a elaborac¢do de sua prdpria tese.

O ESPACO TRANSFORMADO

Segundo Carmo (2010) Barcarena esta entre os municipios amazonicos de maior modificacdo
da paisagem fisico-humana proveniente da instalacdo de empreendimentos econémicos
de carater empresarial. Tais empreendimentos sdo realizados a partir de projetos de
infraestrutura e de beneficiamento mineral que impuseram nova organizacao no processo de
ocupacao do territdrio, resultando na sua (re)apropriacdo por uma outra légica de ocupacao
que subalternizou quem Ia estava e vivia ha muito tempo.

De fato, a ocupacdo de Barcarena esteve ligada com as formas de vida de tribos
indigenas nébmades e dos caboclos da regido. O fato de as tribos serem némades gerou
uma estrutura social que favorecia os deslocamentos, mas com o passar do tempo, as
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estratégias de sobrevivéncia passaram a ser vinculadas a permanéncia em aldeias mais ou
menos organizadas. Elementos dessa cultura milenar dos indios sobrevivem até hoje nas
comunidades tradicionais do municipio.

Complementariamente, Hall (1991) argumenta que a partir das propostas de intervenc¢es
para o desenvolvimento da Amazénia, tais como a Operacao Amazdnia, o Plano de
Integracao Nacional, o | Plano Nacional de Desenvolvimento, o Programa de Polos
Agropecudrios e Agrominerais da Amazdénia (Polamazodnia) e o Plano de Desenvolvimento
da Amazdnia, surgiram instituicdes, orcamentos, projetos e programas para a integracao,
abertura, ocupacdo e exploracao da regiao, sendo que Barcarena nao foi imune as
consequéncias dessas iniciativas.

Na visdo de Hazeu (2015), esses planos, em carater estratégico, ndo levaram em conta a
presenca e os anseios das populag¢des tradicionais locais, pois visavam, principalmente, a
colonizacdo por migrantes de outras regides e a abertura de possibilidades para a penetracao
do grande capital, dentro de uma ideologia de seguranca nacional e de desenvolvimento
capitalista. Nesse sentido, torna-se evidente o entendimento de que aideologia e a economia
trazidas no bojo dos planos se traduziram em politicas autoritarias e concentradoras de
renda e de terras, que excluiam ou ignoravam a vida, a cultura e os interesses das classes
pobres rurais e urbanas (LOUREIRO, 2004).

Diante dessa constatacdo, nota-se o contraste entre as propostas pioneiras para o
desenvolvimento, centradas na coloniza¢gdo da Amazénia por pequenos agricultores, e as
posteriormente implementadas em prol da formacao de grandes fazendas e latifindios para
pecudria e implantacao de empresas mineradoras capitalistas. Como consequéncia dessa
alteracao dos objetivos dos projetos originais voltados para o pequeno agricultor, nega-se na
reformulagao desses planos a organizacao tradicional de interligacao e articulagao local através
dos rios e igarapés e investe-se na criacao de uma rede rodovidria, recortando a floresta e os
campos naturais para implementar a colonizacdo por meio do grande capital (HAZEU, 2015).

Nessa ldgica, a mobilidade da populacao antes da implanta¢ao do complexo do DIB, dava-
se principalmente pelos rios, num contexto de relacdes pautadas por dependéncias de
proprietarios de terras, donos de engenhos e marreteiros, além de movimentos pendulares
entre Barcarena e Belém. De canoa, barquinhos a vela ou pequenas embarca¢bes a motor,
as pessoas pendulavam entre os mercados de Belém e as comunidades ribeirinhas de
Barcarena (HAZEU, 2015).

Esses deslocamentos quase que padronizados alteram-se profundamente a partir doinicio dadécada
de 1980, como consequéncia das transformacdes espaciais e sociais sofridas pela implantacao do
DIB. Como constata Hazeu (2015), as olarias, as serrarias, as fabricas de palmito, as plantacdes de
abacaxi, de coco e de laranja, os sitios e as rocas cederam lugar ao porto de Vila do Conde, a fabrica
da Alunorte, a estacao de energia da Eletronorte e a nova urbanizacdo, chamada Vila dos Cabanos.

O IBGE estima para 2017 uma populacao residente no municipio de Barcarena de 121.190
habitantes*. Conforme os ultimos dois censos, a popula¢ao do municipio cresceu mais do
dobro (57,83%) do que da estado do Para (22,43%), entre 2000 e 2010 (Tabela 1).

4 Disponivel em: http://[www.fapespa.pa.gov.br/sistemas/anuario2018/tabelas/demografia/tab_1.1_popula-
cao_total_e_estimativas_populacionais_para_e_municipios_2013_a_2017.htm. Acesso em: 22 jul.2019.
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Tabela 1: Crescimento demografico do estado do
Para ¢ do municipio de Barcarena, 2000-2010

Anos Populacio

Para | Barcarena
2000 6192307 63.268
2010 7.581.051 00839
Crescimento 22.43% 37.83%

Fonte: IBGE. Censos demograficos de 2000 e 2010.

A populacao rural® vivia nas ilhas e ribeiras dos rios e igarapés, tendo o extrativismo e
a agricultura doméstica (mandioca e pequenas rocas de frutas e hortalicas) como suas
atividades econbémicas principais. Para as comunidades tradicionais, o rio e os igarapés ndao
eram somente uma possibilidade de comunica¢ao entre as unidades residenciais, mas também
um lugar de trabalho, de lazer, o qual fazia parte do imagindrio de existéncia, identidade e
resisténcia das comunidades. Nos estudos sobre modos de vida naregiao é sempre ressaltada
aimportancia do rio para o povoamento e economia da regido (HAZEU, 2015).

Nas memdrias dos quilombolas e indigenas de Barcarena, o rio Murucupi interligava toda
a parentela® de sitiantes do mundo rural daquele cendrio ribeirinho. Quando a Companhia
de Desenvolvimento da Industria do Para (CDI) e a Companhia de Desenvolvimento de
Barcarena (CODEBAR) chegaram com a intencdo de organizar o espaco para o complexo de
aluminio ALBRAS/ALUNORTE, o rio era atravessado por inimeras embarcacées carregadas
de frutos, farinha, carvao, milho e arroz dos sitiantes de Barcarena (MAIA, 2017). Hoje, para
os moradores dessas comunidades tradicionais, o rio Murucupi transporta-os para um tempo
passado, que se tornou uma referéncia de sua existéncia e identidade.

Suas raizes estao nas margens dos rios, nas lembrancas de infancia, de um tempo em que
nao precisavam viver sob a manivela’ em alusdo ao progresso. O rio torna-se, portanto,
a referéncia de existéncia, e o tempo uma constru¢do cultural pautada nas rela¢des
e intera¢bes culturais entre pessoas por gera¢des, que estdo presentes nas formas
tradicionais especificas das comunidades de Barcarena. Mas quando as pessoas foram
retiradas dos seus sitios, também foi retirada de suas vidas a presenca do rio. Este mundo
ribeirinho foi transformado em ruas e rodovias, conjuntos habitacionais, invasdes, no lixao
“bota fora”® (MAIA, 2017).

5 Segundo o IBGE até 1960 mais de 95% da populagdao do municipio de Barcarena residia em dareas rurais. A
partir de 1960 a populacao rural decresce para 86,4% em 1970, 66,5% em 1980, 52,9% em 1991, € aumenta no-
vamente para 56,1% em 2000 e 63,6% em 2010. A elevacao da proporcao da populagdo rural a partir de 2000
ocorreu em razao da Vila dos Cabanos e seu entorno, ser considerados como rural pelo IBGE.

6 Este termo foi usado por Sandra Amorim, lideranca comunitdria entrevistada por Rosane Maia, para se
referir ao grau de parentesco entre os moradores das comunidades tradicionais que moram nos sitios nas
areas ocupadas pelo complexo de minera¢do Albras/Alunorte (MAIA, 2017, p.64).

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

8 Bota fora - denominacdo do lixdo que existia entre a Vila dos Cabanos e Itupanema (MAIA, 2017, p. 67).
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Segundo Maia (2017), a CODEBAR teve como atividade prioritdria executar e administrar
as obras e servicos de urbaniza¢ao na drea destinada ao assentamento humano de apoio a
instalacao e funcionamento do Complexo Industrial de Barcarena, decorrente de obriga¢des
assumidas pelo Governo Brasileiro no acordo internacional de cooperacao econdémica,
firmado com o Governo do Japao em 1976, visando a exploracdo industrial das reservas de
bauxita na Amazdnia para a producdo de alumina e aluminio, através do Complexo ALBRAS/
ALUNORTE. Para a execug¢ao de seus objetivos, competia a CODEBAR a aquisicao, alienacao,
locagdo e arrendamento de imdveis destinados a habitacao, comércio, industria, servicos e
preservac¢ao de recursos naturais. Ou seja, representava o agente de desenvolvimento e a
presenca do Estado em nivel local, a qual impds uma Idgica urbana inacabada, que excluiu
outras possibilidades de existéncia na drea que se constituiu o nicleo urbano. A presenca
do complexo minerador portudrio em Barcarenarepresenta, por conseguinte, a concretude
da consolidagdo e da dominacao hegemonica das empresas, e a precariza¢ao econdémica e
social de seus moradores, conclui Maia (2017).

DESIGUALDADES DE TRANSPORTE E MOBILIDADE

Sobre essa organiza¢do espacial comandada pelo fluxo das dguas, uma nova infraestrutura
necessaria para aimplantacao de grandes empresas foi planejada instalando portos, fabricas
e a formacdo de um novo nucleo urbano, moderno, destinado a moradia das familias dos
funcionarios das fabricas, com comércio e servicos publicos, além da construcao de nicleos
urbanos para moradia das familias deslocadas pela implantacao dos portos e industrias e
dos trabalhadores que vieram de outros municipios e estados para a construcao do novo
complexo industrial. E com esses novos complexos de infraestrutura surgiram novas
formas de mobilidade, incluindo desapropriacdes e deslocamentos forcados, com ou sem
reassentamento da populacdo local; migracdo de mdo de obra (pedes de trecho) em busca
de trabalhos tempordrios e terceirizados na construcao, operacao e manutencao dos portos
e fabricas (HAZEU, 2015).

A chegada das empresas e dos investimentos em infraestrutura é um fato que ndo serestringe
a um determinado momento, mas ocorre de forma continua, permanente e, portanto,
torna-se cada vez mais impactante, presente e violento. Depois de cada desapropriacao,
permanecem a inseguranca e o receio de novos deslocamentos forcados, que por vezes
se concretizam (HAZEU, 2015). Segundo Maia e Moura (1995), de 1979 a 1985, foram
desapropriadas 513 familias, sendo indenizadas as benfeitorias de somente 420.

Outro fenébmeno da transformacao espacial sofrida por Barcarena resulta da formacao de
outras comunidades e bairros pela aglomerac¢ao de trabalhadores vindos de outras cidades
e familias despejadas das suas terras. Segundo Amaral et al. (2002, p. 247), o Bairro Novo,
por exemplo, foi criado no inicio dos anos 1980 por migrantes e familias desapropriadas,
sendo posteriormente, de forma excepcional, regularizado pelo poder publico municipal,
“passando a fazer a abertura de ruas e a distribuicdao de lotes”.

Concorda-se com Hazeu (2015) de que face as profundas transformacées do espaco do
municipio de Barcarena, ele estd se convertendo num “ndo-lugar”, em razao damobilidade de
caminhoneiros, marinheiros e trabalhadores pendulares que transitam pelo municipio sem ter
nenhuma relacdo e identificacao com o lugar. A populacao tradicional sofre a transformacao
do seulugar num espaco de industrias e portos, com presenca de trabalhadores uniformizados
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e procedimentos estandardizados. Nos processos do deslocamento for¢ado, o lugar é
retirado, cercado, excluido da vivéncia comunitdria e substituido por um novo ou nenhum
lugar, impedindo e proibindo as pessoas de se relacionar e se (re)identificar. Os pedes de
trecho de Barcarena, por exemplo, sao postos em circulagao entre outros cantos do Brasil,
com os quais ndo estabelecem nenhuma relagao nem identificagao.

Porem, a margem da implantacdao de um sistema de transporte voltado quase que
exclusivamente a mobilidade dos fluxos do grande capital que viabiliza a operagao das
grandes empresas, funciona na informalidade um sistema de transporte precario, quase
que exclusivamente hidrovidrio, para atender a mobilidade da populagdo marginalizada.
As estradas de acesso a Barcarena, as rodovias que entram para o Porto da Vila do Conde
e o Terminal de Uso Privado da Ponta da Montanha da Archer Daniels Midland (ADM) e as
estradas que dao acesso ao porto da Bunge, ndo atendem as necessidades de transporte
da populagao marginalizada. Pelo contrdrio, essas infraestruturas diminuem a circulacao
de bicicletas e de pedestres, tornando-se a mobilidade quase impossivel, em contraste ao
livre acesso das empresas, sem que haja nem sequer uma compensagao para a melhoria e
manutenc¢do das rodovias, que sao destruidas pelas carretas de soja e produtos diversos
que chegam e saem dos portos (MAIA 2017).

Contudo, a consolidacao do projeto de desenvolvimento baseado no complexo de mineragao
sofre resisténcia de parte das comunidades tradicionais, quilombolas e indigenas, que usam
da pluralidade juridica, para lutar pelos seus direitos as territorialidades especificas perante
a intervengao do Estado representado por suas instituicdes como a CDI, a CODEBAR, a
Companhia de Desenvolvimento do Pard (CODEC) e a Secretaria de Patrimdnio da Unido
(SPU), as quais exercem legalmente o dominio territorial no Municipio.

As extintas CODEBAR? e CDI™ provocaram grandes rupturas nas organizacdes sociais e
territoriais das comunidades tradicionais, impondo uma ordem industrializante e novas
|6gicas ao uso de territdrio, que perduram até hoje. Mas as comunidades tradicionais reforcam
a pluralidade identitaria e a diversidade de praticas econdmicas em suas territorialidades
especificas, que, por meio de suas a¢des coletivas e movimentos sociais, colocam em debate
a importancia das diversidades de modos de vida existentes no municipio, rompendo e
contestando o projeto de desenvolvimento desenhado para o municipio desde a década
de 1970 (MAIA, 2017).

9 Companhia de Desenvolvimento de Barcarena - CODEBAR. Nuimero de publicacdo: 134421. Referente a Ata
da Assembleia Geral Extraordindria - AGE da Companhia de Desenvolvimento de Barcarena - CODEBAR, assun-
to “em liquidacdo”, realizada ao 1° (primeiro) dia do més de junho de 2010 (dois mil e dez). Tratou também,
da destinacdo do acervo documental da sociedade ao Arquivo Nacional, exceto no que se refere ao acervo
de documentos referente ao patrimoénio imobilidrio que serd destinado a Superintendéncia do Patriménio
da Unido no Pard. http://www.ioepa.com.br/pages/2010/07/22/2010.07.22.DOE_76.pdf. Acesso em: 23/03/2019.

10 Em 1 de janeiro de 2015, 0 entdo governador do Par3, Simao Jatene, sancionou a lei n° 8.098, que trans-
formou a Companhia de Desenvolvimento Industrial do Pard — CDI Par3, criada pela lei n° 4.686, de 17 de
dezembro de 1976, em Companhia de Desenvolvimento Econémico do Pard — CODEC, com novas atribui¢oes.
De acordo com a lei de criacdo, entre outras responsabilidades, a CODEC tem por finalidade promover o fo-
mento de politicas publicas de industrializagao e desenvolvimento econémico do estado, além de estimular
os investimentos produtivos de infraestrutura produtiva, econémica e social no Pard. http://[www.codec.pa.
gov.br/?page_id=131, Acesso em: 19/03/2019.
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CONCLUSOES

O complexo industrial instalado no municipio de Barcarena obedece a um modelo de
desenvolvimento baseado no investimento em grandes empreendimentos em procura cada
vez maior de lucros; eis ai a raiz do problema! Tal modelo gera exclusao de uma significativa
parcela da populacao local deixando-a marginalizada do processo de producao gerado pelas
grandes empresas. Contudo, tal populacao ndo desaparece, pelo contrario, resiste para
sobreviver no local, reivindicando os direitos aos seus territdrios.

Nesse cenadrio, Barcarena apresenta desigualdades na infraestrutura de transporte destinada
a mobilidade de mercadorias geradas pelas grandes empresas e a mobilidade das pessoas
marginalizadas. Enquanto o sistema de transporte accessivel as grandes empresas, moderno
e agil; as comunidades marginalizadas estabelecem sistemas precdrios de transporte que
Ihes permite pendular entre as diversas comunidades e Belém, seguindo fundamentalmente
os rios. Assim como o transporte rodoviario e hidroviario de grande calado, e de lanchas
modernas e velozes € intenso para facilitar os fluxos de capitais que alimentam as grandes
empresas, o transporte hidrovidrio de pequenos barcos e canoas também é intenso para
facilitar a mobilidade da populacdo marginalizada e o transporte de seus produtos nos diversos
mercados de Belém, num verdadeiro circuito de subsisténcia, como define Ferreira (2011).

Nesse contexto, se evidencia com clareza que os planos e as politicas publicas, formuladas
para a mobilizacdo dos grandes projetos minero-siderurgicos e de infraestrutura logistica,
ocorrem com observancia fragilizada aos impactos ambientais e sociais, uma vez que
geralmente desconsideram o espaco ocupado por familias, grupos sociais e comunidades
que ali chegaram prioritariamente e desejam exercer também seu direito a acessibilidade,
mas também, inclusive, ao direito a imobilidade, permanecendo em suas terras ancestrais.

Os produtos que circulam e sao industrializados em Barcarena, sao bens primarios,
basicamente minerais, que exigem constantemente ampliacdo de infraestrutura logistica
de transporte, em especial a portuadria, energia elétrica e tecnologia. Disso resulta um
permanente avanco do grande capital nacional e internacional, representado pelas grandes
empresas e apoiados pelos planos de governo, na busca de acelerar o crescimento da
economia (CASTRO, 2012).

Enquanto isso, a capacidade produtiva das grandes empresas se amplia com objetivo de
maiores rentabilidades e atrai outras empresas para atuarem como operadores logisticos
ou para explorar novos negdcios no comércio internacional, como produtos derivados
do agronegdcio (soja e dendé, entre outros) e passam a investir em areas estratégicas,
como ilhas e margens de rios. Simultaneamente se intensifica a busca permanente do
crescimento econémico, o que reforca o surgimento de atitude participativa, o que tem
levado a formagao de associacdes como o caso da Associacao dos Terminais Portuarios e
EstacOes de Transbordo de Cargas da Hidrovia Tocantins (ATOC), que congrega as empresas
que operam com terminais graneleiros agricolas.

Em paralelo a essas a¢des que visam fortalecer sobremaneira a acessibilidade e a circula¢ao
de mercadorias propiciando um acréscimo de desempenho e produtividade, constata-se
um grau de assimetria acentuado em relacdo a acessibilidade da populacao que reside na
franja da periferia dos distritos, na drearural e ribeirinha e que usa o transporte fluvial como
op¢ao unica de mobilidade pendular com a drea urbana, na busca de servicos publicos e de
comercializagao de sua produgdo.
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Nesse sistema fluvial estabelecido pelas préprias comunidades marginalizadas, as
embarcagdes utilizadas sao construidas na quase totalidade em madeira, seguem padrdes
arquitetdnicos oriundos de Portugal de séculos passados e repetidos por mestres
artesdes até hoje, s6 passando do sistema a vela para motores de combustdo interna.
Complementarmente, os atracadores (terminais hidrovidrios) sdo verdadeiros arranjos
edificados de madeira resistente, em formato de ponte, avancando para o leito do rio,
denominado pela populacao como trapiche, seguem técnicas de constru¢ao baseadas no
empirismo dos ribeirinhos sem as preocupacdes com armazenamento, protecao, embarque
e desembarque de cargas ou conforto dos utilitarios. Mas mesmo assim as embarcagdes
utilizadas sao consideradas adequadas por 91%, e as viagens sao consideradas confortaveis
e seguras por 87% dos usudrios, conforme Patricio (2007).

Diante dessa realidade, fica claro que o olhar estratégico na elaboracdo dos planos de
desenvolvimento parece equivocado no que se refere as dimensdes sociais e ambientais,
sobrepondo-se s6 o interesse econdémico. Esse viés econémico resultou na transformagao
espacial do municipio de Barcarena, gerando sistemas de transporte desiguais. Aquele
destinado a mobilidade de grandes capitais, moderno e de infraestrutura adequada, e aquele
destinado a mobilidade das populacdes marginalizadas, rudimentar e informal.
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