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Lealdade, Teimosia
E mais dia menos dia

A lei da selva vai mudar

Todos juntos somos fortes
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N&o ha nada pra temer
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Que é preciso proteger”
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Resumo

O Transporte € um fator essencial do desenvolvimento e ordenamento do
territério, seja ele em nivel local ou regional, pois €& responsavel pela
circulacao de pessoas e cargas, desempenhando papel estratégico para que
as relacdes sécio-espaciais e econémicas se desenvolvam com maior ou
menor intensidade, com conseqliéncias na geografia dos lugares. Nesta
perspectiva, o transporte fluvial veio e vem adquirindo condi¢gdes de
mobilidade progressivamente eficaz, segura, e economicamente viavel.
Entre os modais existentes, o fluvial é o mais barato, e pode atender as
necessidades de transporte de cargas e pessoas de forma integral, caso
haja investimentos econémicos e estruturais adequados a sua
trafegabilidade. No entanto, a histéria da ocupacao do pais determinou que
o mesmo nao fosse priorizado, e hoje, mesmo contendo custos mais altos
em todos os sentidos, o transporte rodoviario prevalece como modal que
atrai praticamente todos os investimentos publicos, sendo o mais utilizado.
Neste sentido, perde-se a oportunidade de promover a circulagcdo de cargas
e pessoas de maneira econbémica, mais segura e mais democratica. Na
regiao AmazlOnica, esta problematica é intensificada consideravelmente,
uma vez que a mesma é composta em maior parte de seu espaco territorial
por rios navegaveis, de grande volume de &agua. O transporte fluvial é
utilizado de maneira intensa pela sua populacdo, em ambitos comerciais e
também, domésticos. Mesmo diante desta realidade, o transporte fluvial ndo
€ priorizado como um dos principais focos de investimentos sécio-
econbémicos, uma vez que este faz parte do cotidiano da maioria do
Amazbnicos. Desta forma, esta Dissertacdo de Mestrado tem como objetivo
conhecer, estudar e compreender o Transporte Fluvial da Regido Amazénica
no que diz respeito a area da regiao metropolitana da capital do Estado do
Para, Belém, bem como outros municipios paraenses que possuem relagdes
por via fluvial com a capital. Nestes locais, a navegacao se faz de forma
intensa e imprescindivel ao desenvolvimento local, regional e nacional. Para
que se possa entender tal realidade, esta pesquisa se propde a conhecer a
questao das hidrovias interiores, e, junto a isto, a questdo dos Acidentes no
Transito Fluvial com pequenas embarcacdées, em especial, do
escalpelamento através dos eixos de motores de barcos. Este tipo de
acidente, embora tragico, € comum na regidao amazbnica, e ocorre
principalmente com a populacéo ribeirinha, que depende intimamente deste
modal para exercer praticamente todas as suas atividades cotidianas. De
acordo com os dados obtidos e desenvolvimento deste estudo, torna-se
imprescindivel apontar os aspectos que caracterizam tal fato evidenciando
em sua realidade o que tem sido executado, as consequéncias do mesmo e,
através das conclusdes devidas, a abertura de perspectivas para situacoes
mais adequadas.

Palavras Chave: Transporte Fluvial, Circulagéo, Acidentes



Abstract:
The transport is a essential factor on territory’s development and ordination it can be

on local or regional level, because it is responsible for people circulation and load,
performing strategically part for special-relations and economics, developing with on
height ore low intensity on geography places consequences. On this view, the fluvial
transport came, and has acquiring of progressive effectual mobility, safety and
practicable. Between the existent motility economics, the fluvial, is the cheapest and
can attend the needs of loads and people transportation on a integral way, in case it
has economic, adjust and structure to its traffic. Nevertheless, the history of the
country’s occupation on has determinate that the same was not priority and today,
even having higher coast in every ways, the road transportation prevail as modality
that attract praticaly all public invest, resolting the most used on this way, loses the
opportunity to promote the circulation of people and load on a higher economic way,
safer and more democratic. On Amazlnia region, this problematic is considerly
intense once that the same is composed on the magor part of it’s territorial space of
navigate rivers of big volume of water. The fluvial transportation is used on a intense
way by it's population on commercial and domestic ambit. Even before this reality,
the fluvial transportation it's not priority as one of the mains sources of social-
economics invest, once that those are part of majority amazon’s daily. This master
teses has the purpose to now, study and comprehend the fluvial transport of
amazonia region, on metropolitan area. Capital of Para, Belém as were as others
municipality on this locals, the navigation is used on intense ways and very important
to it's regional and national. For to understand this reality, this ressurch propose to
know the inter fluvial way, and with that the accident accord on fluvial travel with
small boats, specially the scalpelment through axle- motor boats. The kind of
accident, although tragic, is comun on amazon’s region, and mainly with depend
intimately of this modality to exercise practically all daily activities according with
given quantity and study development, makes important to show the aspect that
important to show the aspect that characterize the fact, turning evident reality
performed and it's consequences, through out the conclusions and opening
perspective for more proper situation.

Key- Words: Accident , Small Boats, circulation
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INTRODUCAO

O Transporte é um fator essencial do desenvolvimento e ordenamento
do territério, seja ele em nivel local ou regional, pois é responsavel pela
circulacao de pessoas e cargas, desempenhando papel estratégico para que
as relacdes sécio-espaciais e econdbmicas se desenvolvam com maior ou
menor intensidade, com conseqiiéncias na geografia dos lugares. Através
dele, o homem se apropria do meio, o transforma, e determina a sua vida
em sociedade. Foi através dos diversos modais de transportes, que, em
tempos pretéritos, puderam-se conhecer novos espacos, desbrava-los e

ocupa-los, criando novas sociedades e novas culturas e, assim ainda é.

Neste contexto, o transporte fluvial teve importante papel, pois foi um
dos principais modais utilizados para que o homem pudesse atravessar a

barreira da distadncia e do desconhecido.

Nos dias atuais, o transporte vem sendo aprimorado e modernizado
cada vez mais para atender as demandas do homem moderno, na
perspectiva econdmica e social vigentes, priorizando a rapidez e seguranca
dos fluxos. Nesta perspectiva, o transporte fluvial veio e vem adquirindo
condicbes de mobilidade progressivamente eficaz, segura, e
economicamente viavel. Entre os modais existentes, o fluvial é o mais
barato, e pode atender as necessidades de transporte de cargas e pessoas
de forma integral, caso haja investimentos econdémicos e estruturais

adequados a sua trafegabilidade.
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O Brasil, em seu territério abarca grandes por¢des do territério com
bacias hidrograficas que oferecem viabilidade para que a navegacao possa
estabelecer-se de forma intensa, uma vez que possui, em todas as suas
regides, rios navegaveis favoraveis a esta realidade, seja em grandes
distancias e ai, com possibilidade de se configurar eficientes corredores de
transporte fluvial integrado a outros modais configurando-se uma eficiente
rede logistica, seja em curtas distdncias, para que se possa realizar

pequenas viagens.

No entanto, a historia da ocupacao do pais determinou que a mesma
nao fosse priorizada, e hoje, mesmo contendo custos mais altos em todos
os sentidos, o transporte rodoviario prevalece como modal que atrai
praticamente todos os investimentos publicos, sendo o mais utilizado. Neste
sentido, perde-se a oportunidade de promover a circulacdo de cargas e

pessoas de maneira econdmica, mais segura e mais democratica.

Na regido Amazébnica, esta probleméatica € intensificada
consideravelmente, uma vez que a mesma € composta em maior parte de
seu espaco territorial por rios navegaveis, de grande volume de agua. De
fato, o transporte fluvial é utilizado de maneira intensa pela sua populacao,
em ambitos comerciais e também, domésticos. Nao parece adequado,
diante desta realidade, que ndo se pense no transporte fluvial como um dos
principais focos de investimentos sécio-econdmicos, uma vez que este faz

parte do cotidiano da maioria do Amazonicos.

Para Becker e Miranda (1987, p.15):

19



[...] o que define a hierarquia e os tipos de espacgo
urbano na Amazbnia é a complexidade da nova
circulacédo rodoviaria , que substitui a antiga circulagcao
fluvial, o que para nés contém um sério problema: o de
negar na reorganizagdo do espagco a dinamicidade
desse conceito que contém dimensdes fisica, social, de
producédo de reproducéo, etc. [...]

No entanto, ndo € assim que se efetivam os acontecimentos neste
sentido. O transporte fluvial na Amazénia, se faz basicamente de cargas
diversas e de pessoas, essas, compostas principalmente por ribeirinhos,
que dependem normalmente, das embarcagdes para viverem socialmente (ir
a igreja, visitar parentes em vilas vizinhas, levar os filhos a escola, realizar
compras, buscar atendimento médico e etc) e para estabelecerem sua
sobrevivéncia, uma vez que utiliza embarcacdes para que possam trabalhar

e desenvolver pequenas atividades comerciais e de servigos, pescar,

transportar pequenas cargas, entre outras atividades.

Os ribeirinhos, basicamente compde o quadro da populacado existente
nesta regido e o numero de pequenas embarcacdes que servem esta
realidade é consideravelmente maior que as grandes embarcacdes

responsaveis pelo transporte de grandes quantidades de cargas.

Por se tratar de duas situacgdes distintas, o tratamento dispensado a
elas também ¢ diferente, sendo uma - a dos grandes cargueiros,
pertencentes as grandes corporagdes privadas - bastante favorecida em
investimentos infra-estruturais e de atencdo por parte dos 6rgaos de
Governo (pois geram grande rentabilidade), e outra — das populacdes
ribeirinhas, de baixa estatura social e que utilizam pequenas embarcacgodes -
nao atendida suficientemente dentro do contexto sécio-cultural local e

regional (pois carecem de investimentos sécio- econémicos).

20



Neste sentido:

Desta forma,

[...]JAs relagdes econbmicas estabelecidas pelo
comércio primario exportador sdo comuns ao Brasil
como um todo, uma vez que em troca de capital
produtivo (matérias-primas) entrava no pais capital
mercadoria (manufaturados) e capital dinheiro (capital
comercial). A singularidade da Regido Norte nesse
processo se enfatizava na excessiva e concentrada
importancia dos centros principais (Belém- Manaus),
que detinham melhor infra-estrutura (armazéns, etc) de
importacdo de mercadorias “compradas por atacadistas
e revendidas longe, com grandes vantagens, nas areas
de influéncia dos centros portuarios.[.] (Ferreira et al.,
1997, p.89)

esta Dissertacdo de Mestrado tem como objetivo
conhecer, estudar e compreender o Transporte Fluvial da Regiao Amazénica
no que diz respeito a area da regiao metropolitana da capital do Estado do
Para, Belém, bem como outros municipios paraenses que possuem relagdes
por via fluvial com a capital. Nestes locais, a navegacao se faz de forma

intensa e imprescindivel ao desenvolvimento local, regional e nacional.

Segundo Ferreira et al., 1997, p. 135, [...]Belém, por situar-se na

E ainda:

confluéncia de todos os rios da regidao e a pouca distadncia do oceano, se

torna “ponto internacional exclusivo” a partir do século XVII [.].

“Até o inicio do Século XX, a comunicacao existente
com Belém era feita principalmente por via fluvial,
impulsionando o desenvolvimento das comunidades
‘ribeirinhas’ ‘vizinhas’, uma vez que para realizar a

21



ocupacao gradativa do interior amazoénico, tiveram os
lusitanos também que instalar ndcleos entre Belém e
Sao Luiz do Maranhdo - seja no litoral (Vigia-
Salin6polis), seja no médio Rio Guamé& (Ourém)- a fim
de assistir a dificil navegagao pela costa paraense ou
garantir o caminho seguro com o restante do pais.”
(Tupiassu, 1970, p.6)

Para que se possa entender tal realidade, esta pesquisa se propde a
conhecer a questdo das hidrovias interiores, e, junto a isto, de forma
especifica, a questdo dos Acidentes no Transito Fluvial com pequenas
embarcacgbes, em especial, do escalpelamento através dos eixos de motores
de barcos. Este tipo de acidente, embora tragico, € comum na regiao
amazdnica, e ocorre principalmente, com a populacdo ribeirinha, que
depende intimamente deste modal para exercer praticamente todas as suas

atividades cotidianas.

De acordo com os dados obtidos e desenvolvimento deste estudo,
torna-se imprescindivel apontarem-se os aspectos que caracterizam tal fato
evidenciando em sua realidade, o que tem sido executado, as
conseqUéncias do mesmo e, através das conclusdes devidas, a abertura de

perspectivas para situagdées mais adequadas.

A metodologia utilizada no presente estudo pautou-se em:
levantamento de referencial bibliografico acerca do assunto; realizagédo de
estagio em uma entidade comprometida com a tematica “Acidente por
escalpelamento no transporte fluvial” (Associagdo Sarap6 OSCIP - ASO), a
fim de conhecer de perto a realidade do presente foco de estudo; Trabalhos
de campo em municipios, portos, entidades publicas e privadas para melhor

compreensao do tema; entrevistas nédo dirigidas com agentes participantes
22



direta e indiretamente deste processo; Colbéquios e discussbes para

enriqguecimento tedérico e metodoldgico sobre o presente trabalho.

Esta Dissertacao possui o titulo “Geografia dos Transportes: Trajetos
e Conflitos nos Percursos Fluviais da Amaz6nia Paraense: Um Estudo sobre
Acidentes em Embarcacdées”. A mesma tem como proposta o
desenvolvimento de etapas de analise, traduzidas em capitulos como se

pode observar a seguir:

CAPITULO 1- Transporte Hidrovidrio no Estado do Pard: Trajetos e
Conflitos: Este capitulo aponta e discute a realidade s6cio econdémica do
Transporte Fluvial na Amazénia, enfocando primeiramente o Estado do Para
e, concomitantemente indica 0s municipios que possuem relacdo direta com
o modal fluvial. Dentro desta perspectiva, sdo indicadas as relacdes
promovidas pelo transporte, na concepcao do espaco produzido pela
integracdo do homem — natureza, bem como as conseqlentes apropriacoes
e modificagbes do meio através da circulagcdo. Através do estudo
geografico, compreendem-se as relagcdes estabelecidas no espaco e o

reflexo das mesmas na vida da populagdo envolvida.

CAPITULO 2 - Transporte Fluvial na Amazénia: Conflitos, Acidentes e
(Ir)Responsabilidades: A abordagem aqui discorre sobre os acidentes no Transporte
Fluvial, dando énfase ao acidente por escalpelamento. Sdo indicados 0s municipios

onde ocorrem este tipo de acidente, bem como os percentuais que os apontam. Da
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mesma forma, sdo mostradas as causas e consequiéncias do escalpelamento nas

vitimas, seus danos para o individuo e para a sociedade.

CAPITULO 3: Educacéo para o Transporte Fluvial: Uma proposta para ser
desenvolvida com as Populacées Ribeirinhas no Estado do Para: Este
capitulo propde um Programa para Educacdo para o Transporte Fluvial,
direcionado a questdo dos acidentes que ocorrem com as populacdes
ribeirinhas dos municipios paraenses neste tipo de modal. Além dos
acidentes por escalpelamento, existem outros tipos de fatos similares neste
contexto, de mesma gravidade. A proposta de Educacdo abrange todas as

formas de melhorias para a navegacao no Para.

Através do conhecimento a respeito de questdes que envolvem o
Transporte Fluvial na Amazénia, seus problemas inerentes a infra-estrutura
consequentes da mesma, serdo explicados aspectos importantes da
realidade cotidiana da vida socio-econémica e cultural da populacéao

ribeirinha paraense.
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CAPITULO 1- TRANSPORTE HIDROVIARIO NO ESTADO DO PARA:

TRAJETOS E CONFLITOS

1.1 — Os Rios, as Hidrovias e a Legislacao

A circulacao é o fator essencial para que o homem se relacione com o
espaco. Através dela, o mesmo se apropria, ocupa, transforma, constroi,
enfim, produz e reproduz o meio pelo ato de circular, ou seja, se deslocar
de um ponto a outro. Desta forma, o espaco é o resultado da relacdo do
homem com a natureza. Neste contexto, a Geografia cumpre papel
fundamental, pois é ela que estuda e analisa as relacdes estabelecidas
entre o homem e a natureza na produc¢édo do espaco vivido. Segundo Ross

(2001):

“E objeto de preocupacdo da Geografia de hoje
conhecer cada dia mais o0 ambiente natural de
sobrevivéncia do homem, bem como entender o
comportamento das a¢cdes humanas, suas relacdes com
a natureza e suas relagbdes soOcio- econbmicas e
culturais” (Ross, 2001, p.16)

O transporte em sua diversidade de modais, é o grande responsavel
pelo movimento de circulacdo de pessoas e mercadorias. Através dos
transportes terrestres, aquaticos e aéreos, o homem tem acesso aos lugares

e desta forma, pode conhecer e apropriar-se de espacos diversos.

O ato de circular por meio do transporte, vem se aprimorando e

melhorando cada vez mais através da tecnologia e grandes investimentos.
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Assim, deslocar-se de um ponto a outro tende a tornar-se cada vez mais
seguro e rapido. Neste contexto, a infra-estrutura dos meios de transporte
como as vias (estradas, ferrovias, rios, lagos, etc) cumprem papel

fundamental, tanto quanto o préprio modal, ou seja, o tipo de veiculo.

Os cursos maritimos e fluviais sempre foram essenciais na histéria da
humanidade. Desde os primordios da civilizacdo o homem vem
estabelecendo uma intima e intensa relacdo com as aguas e utilizando-as
tanto para sua sobrevivéncia, quanto para desbravamento de regiées que

levaram a conquista e ocupacao de novos territérios.

Inicialmente, era quase exclusividade dos cursos aquaticos, ou seja,
dos rios e dos mares, a conducao das relacdes comerciais. Os rios, de
forma geral, transformaram-se em eixos econ6micos que viabilizaram a
multiplicacdo dos nucleos urbanos as suas margens em algumas regides

brasileiras.

Foram os rios, como o S&o Francisco e o Tieté, que permitiram que,
através de seus cursos naturais, fosse desbravado o interior do Brasil,

ampliando suas fronteiras e estabelecendo seus limites.

Sendo primordiais a vida, os rios cumprem importante funcéo, pois é
através deles que ha a viabilidade de atividades, tais como, irrigacdo na
agricultura, na dessedentacdo de animais na pecudaria, na energia, no

transporte, entre muitos outros. (Nazaré, 1989)

Em seu estado natural, os rios apresentam diversas caracteristicas
geograficas, tais como: os que correm em regido plana e que tém pequena

correntada e, no seu curso, apresentam uma série de meandros; 0s que
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correm em regides com declive e que tém maior correnteza e que com sua
forgca, permeiam a terra em tragcados mais regulares, embora tenham trechos

mais acidentados (Costa, 1998).

De acordo com a morfologia é possivel distinguir trés tipos de rios:

> o0s rios de planicies: sdo caracterizados por uma declividade suave e
regular e, por isso, 0s mais favoraveis a navegacado, como por
exemplo, o Paraguai, o Amazonas e seus afluentes mais a montante,

o Purus, o Madeira, o Ica e o Japura;

» 0s rio de planalto: sdo os que apresentam uma sucessao de extensos
estirbes, com pouca declividade, interrompidos por quedas que
formam corredeiras e cachoeiras, como por exemplo, o Parana e seus
afluentes; o Sao Francisco; os afluentes do Amazonas mais a jusante;

o Tapajés, o Xingu e o Trombetas; e

» 0s rios costeiros: sdo os que possuem bacias vertentes reduzidas e
leitos escavados em terrenos geralmente cristalinos. Os seus perfis
longitudinais ndo sao regulares e apresentam uma sucessdo de
estirbes e travessdes, nao oferecendo, por isso, em sua maioria,
qualquer condicao natural que favoreca a navegacao. Séo rios de
pequena extensdo e descem diretamente do planalto brasileiro ao
Oceano Atlantico, estando distribuidos junto a costa desde o nordeste

até o sul do pais.

Segundo Costa (1997), qualquer fluxo de &agua cujo trajeto ou
percurso dé acesso a navegacao € denominado de hidrovia, aquavia ou Via

Navegavel. Dependendo de suas caracteristicas esse fluxo de agua interior
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pode permitir a navegacao livremente ou exigir melhoramentos, como

retificacbes, sinalizacdes, derrocamentos, dragagens, barragens ou eclusas.

A navegacao nos rios é legislada no Decreto-Lei n® 2.281, de 05 de

junho de 1940, que estabelece, em seu artigo 6% que:

“é navegavel, para os efeitos de classificagcdo, o curso
d’agua no qual o ‘plenissimo flumine’, isto é, coberto
todo alveo, seja possivel a navegacao por embarcacdes
de qualquer natureza, inclusive jangada, num trecho
inferior a sua largura; para os mesmos efeitos, é
navegavel o lago ou lagoa que, em aguas médias,
permita a navegacao, em iguais condigdes, num trecho
qualquer de sua superficie”. ( Costa, 1997)

O Coédigo de Aguas ja realca a importancia da navegacdo nas aguas

publicas ao estabelecer o seguinte:

“Artigo 37. O uso das aguas publicas deve realizar sem
prejuizo da navegacao, salvo a hipétese do Artigo 48 e
seu paragrafo Unico.

Artigo 48. a concessao, com autorizagdo, deve ser feita
sem prejuizo da navegacgao, salvo:

a) no caso de uso para primeiras necessidades da vida;
e

b) no caso de lei especial que, atendendo a superior
interesse publico, o permita.

Paréagrafo unico. “Além dos casos previstos nas letras a
e b deste artigo, se o interesse publico superior exigir,
a navegacao podera ser preterida sempre que ela néao
sirva efetivamente ao comércio”.

E é alei 9.432 / 1997 que dispde sobre a ordenacao do transporte

aquaviario, regulamentada pelo decreto 2.256 / 1997:

“DO AMBITO DA APLICAGAO

Art. 1¢ Esta Lei se aplica:

| - aos armadores, as empresas de navegagcao e as
embarcacgdes brasileiras;

Il - as embarcagbes estrangeiras afretadas por
armadores brasileiros;

Il - aos armadores, as empresas de navegacdo e as
embarcacdOes estrangeiras,
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quando amparados por acordos firmados pela Unido.
Paragrafo unico. Excetuam-se do disposto neste artigo:
| - os navios de guerra e de Estado que ndo estejam
empregados em atividades

comerciais;

Il - as embarcagdes de esporte e recreio;

Il - as embarcacdes de turismo;

IV - as embarcacgdes de pesca;

V - as embarcagbes de pesquisa.

DAS DEFINICOES

Art. 2° Para os efeitos desta Lei, sdo estabelecidas as
seguintes defini¢oes:

| - afretamento a casco nu: contrato em virtude do qual
o afretador tem a posse, o uso e

o controle da embarcacdo, por tempo determinado,
incluindo o direito de designar o comandante

e a tripulagao;

Il - afretamento por tempo: contrato em virtude do qual
o afretador recebe a

embarcacdo armada e tripulada, ou parte dela, para
opera-la por tempo determinado;

1l - afretamento por viagem: contrato em virtude do
qual o fretador se obriga a colocar o

todo ou parte de uma embarcagao, com tripulagdo, a
disposicdo do afretador para efetuar

transporte em uma ou mais viagens;

IV - armador brasileiro: pessoa fisica residente e
domiciliada no Brasil que, em seu

nome ou sob sua responsabilidade, apresta a
embarcacdo para sua exploragcdo comercial;

V - empresa brasileira de navegacao: pessoa juridica
constituida segundo as leis

brasileiras, com sede no Pais, que tenha por objeto o
transporte aquaviario, autorizada a operar

pelo érgao competente;” (Site da Antaq)

Esta Lei, embora seja a mais recente sobre Ordenacdo do Transporte
Fluvial, trata este modal sob os ambitos de embarcacdes de grande porte,

ou credenciadas a Marinha, ndo abordando as pequenas embarcagdes de

ribeirinhos, muito comuns, principalmente na regido Amazdnica.

Para os parametros da navegacao os rios podem ser divididos em trés

tipos: (Costa, 1998)

> rios de corrente livre: sdo 0s que permitem a navegagao naturalmente
pelas suas proprias caracteristicas, ndo havendo obras em seu curso.

No entanto, as suas condicdes de navegabilidade podem ser
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melhoradas por regularizacdo do leito — que modifica o tracado natural
do rio, regularizacdo de descarga — que implica na construcao de
barragens a montante do trecho navegavel, ou dragagem - que

mantém ou aprofunda o canal navegavel;

> rios canalizados: sdo 0s que receberam barragens ou eclusas no seu
percurso corrigindo as limitacdes de vazao e declividade, e reduzindo,

com isso, a velocidade das aguas nos sucessivos lagos formados;

» canais: sao vias artificiais e podem ser canais laterais — junto ao
trecho de um rio cujo melhoramento é muito dificil, oneroso ou
prejudicara terras de muitas benfeitorias, ou canais de interligacao

entre hidrovias.

As principais caracteristicas de um rio navegavel sdo sua vazao e sua
declividade. Aceita-se que a vazao minima de um rio, abaixo da qual seria
impossivel a navegacao, é de 50 m3/seg. Quanto a declividade, esta deve
ser baixa, considerando-se como maximo o valor de 25 cm/Km. O rio
Amazonas tem uma excelente declividade para a navegacdo, de 2 a 3

cm/Km.

Do ponto de vista juridico, ha uma diferenca entre hidrovia e via
navegavel. Enquanto a primeira € definida pelo critério de sua
navegabilidade por embarcacdées de qualquer natureza, a via navegavel é
caracterizada nao por sua aptidao intrinseca em permitir a navegacao, mas

por um ato declaratério do Poder Publico.

Em termos comerciais o que caracteriza uma hidrovia é a sua

capacidade de transporte de cargas. Uma hidrovia é mais ampla do que uma
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via navegavel, € um eixo de transporte e requer a existéncia de infra-
estrutura como portos, estaleiros, balizamentos, rebocadores/empurradores,
barcagcas e demanda obras de drenagens, derrocamento, enrocamento,
contencdo de margens, fixacdo de bancos de areia, de painéis de fundo,
entre outros, de modo a retificar e aprofundar o canal navegavel e permitir o

fluxo do transporte seguro de cargas pelo seu leito.

O regulamento para o Trafego Maritimo, aprovado pelo Decreto n®
87.648, de 24 de setembro de 1982, e alterado pelo Decreto n? 511, de 27
de abril de 1992, estabelece principios gerais para o trafego maritimo,
fluvial e lacustre e para a seguranca da navegacao sobre as aguas sob

jurisdicdo nacional.

Outro atributo que também diz respeito a este tema é o Plano
Nacional de Viacao, aprovado pela Lei n® 5.917, de 10 de setembro de
1973, cujo objetivo é permitir o estabelecimento de infra-estrutura de um
sistema viario integrado, assim, como bases para planos globais de
transporte que atendam, pelo menor custo, as necessidades do pais sob os

diversos aspectos sécio-econdmico-politico e militar.

No que se trata de legislacdo nesta area, a Lei n® 9.433, de 08 de
janeiro de 1997, institui a Politica Nacional de Recursos Hidricos, a qual
cria o Sistema de Gerenciamento de Recursos Hidricos, regulamenta o
inciso XIX do Art. 21 da Constituicdo Federal e altera o Artigo 1° da Lei n®
8.001, de 13 de marco de 1990, que modificou a Lei n® 7.990, de 28 de

dezembro de 1989. No entanto, reafirmando, é a lei 9.432 / 1997 que dispbe
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sobre o Ordenamento do Transporte Aquaviario, regulamentada pelo

decreto 2.256 / 1997.

Neste contexto, a hidrovia cumpre importante papel, pois contempla
em si, um conjunto de caracteristicas favoraveis e factiveis. Isto porque
além de ser um instrumento de transporte de baixo custo, &, pela sua
penetragao, fator estimulante para o implemento de atividades industriais,

comerciais e turisticas nas cidades e vilas beneficiadas.

Assim, a hidrovia, por meio da navegacao fluvial, estimula de forma
grandiosa a integracao regional e nacional, em sentido econémico, social,
politico e cultural, viabilizando e contribuindo efetivamente com o bem-estar

das populacdes envolvidas.
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1.2 O Transporte Hidroviario Interior no Brasil

O Brasil possui uma das redes hidrograficas mais vastas do planeta,
nao sé pela extensdao, mas como pela vazao dos rios que a integram. Sua
rede navegavel permanentemente é de cerca de 40 mil quildmetros, dos
quais 26 mil sdo precariamente navegaveis.

A Bacia Amazbnica, por si sO, abrange quase toda a metade das vias
navegaveis do territorio brasileiro. Deste modo, a extensao das vias fluviais
no Brasil € maior que a extensdao de sua fronteira maritima, de 15 mil
quildbmetros. Segundo Costa (1998), “o principal da via navegavel é a sua
incitacdao ao progresso”.

A importdncia e a economicidade do transporte hidroviario, de
maneira geral, pode ser demonstrada por uma série de dados precisos.

Em 1976, segundo Costa, 1998, um délar poderia viabilizar o
transporte de uma tonelada de carga por:

- 335 milhas nas hidrovias;
- 67 milhas nas ferrovias;

- 15 milhas nas rodovias; e
- 5 milhas nas aerovias.

Este dado permite entender que o transporte de uma tonelada de
carga por 335 milhas teria os seguintes custos:
- por hidrovia: 1 délar;

- por ferrovia: 5 dblares;
- por rodovia: 22 délares; e

- por aerovia: 67 dolares.
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Muitos paises dao grande importancia as suas hidrovias, realizando
obras de melhoramentos e manutencéao, e interagindo-as aos outros modais
de transporte, tornando-as, assim, um componente de elevado valor sécio-
econdmico e mesmo, estratégico.

No Brasil, embora seus recursos naturais favorecam esta atividade em
todos os aspectos, o Governo ao longo dos anos, vem, direcionando cada
vez menos atengdes a este ramo e, desta forma, o transporte hidroviario
encontra-se em baixa atividade se comparado a sua potencialidade.

Para entender a realidade de transporte hidroviario brasileiro nos dias
de hoje, percorreremos, através deste estudo varios fatores preponderantes
que dificultam ou facilitam esta atividade, tais como: o fisico, o econémico,

o politico, os sociais e 0s historicos.
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1.2.1 Dificuldades Fisico-Geograficas para o Transporte Hidroviario

No Brasil, a vasta e significativa rede hidrografica sofre algumas
conseqléncias pelas dificuldades de ordem geografica. De acordo com
Costa (1998) sao:

e Com excecao o rio Amazonas (em trecho de seus afluentes) e do rio
Paraguai, a rede hidroviaria sofre muitas paralisacoes, e se divide em
estirdes navegaveis, isolados entre si por corredeiras e cachoeiras
que impedem a navegacao e exigem obras diversas como barragens,
eclusas, derrocamentos, dragagens e retificacdes;

e 0s rios de melhor navegabilidade situam-se em regides pouco
povoadas e menos desenvolvidas, como Bacia Amazdnica, Nordeste,
do Sao Francisco, do Paraguai e do Tocantins;

e alguns dos rios sdao muito sinuosos fazendo com que as distancias
entre os pontos cresgam bastante. Como exemplo, a distancia em
linha reta entre Belém (PA) e Cruzeiro do Sul (AC), é de 2.733
quildbmetros, enquanto pelo leito do rio é de 5.525 quilémetros;

e varios rios brasileiros, principalmente os da bacia amaz6nica, sofrem
com o regime tropical, que causa grande amplitude entre vazantes e
enchentes, comumente superiores a 10 metros, o que prejudica a
navegacao e a carga-descarga nos ja precarios portos;

e muitos de nossos rios ndo permitem o uso de embarcacbées de maior
calado;

e com excegdao do rio Amazonas, nossos rios correm afastados e

paralelos a costa, como o Sdo Francisco, o Parana, o Paraguai e o
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Uruguai; outros correm escondidos e separados da costa por uma ou

duas serras, como a Serra do Mar, que gera dificuldades a

navegacao, justamente nas areas de maior desenvolvimento regional;

outros, como o Parana e o Uruguai tem muitos acidentes em seu
curso.

Além desses aspectos, a hidrovia interior precisa conter em seu
trajeto distancias longas, viabilizar o transporte de cargas a fim de amenizar
o alto custo dos transbordos e, assim, tornar-se rentavel. Fica entao
demonstrado que esta atividade nao é adequada quando ha urgéncia no
transporte, ou seja, quando ha necessidade de deslocamento em um curto
espaco de tempo.

Essas dificuldades, embora afetem também as ferrovias e rodovias,
pelo menos no que diz respeito a transposicao de obstaculos, parecem ser

responsaveis pelos poucos investimentos atribuidos as hidrovias no Brasil.
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1.2.2 Transporte Hidroviario em Ambito Politico: um histérico de

decadéncia

A postura politico-econébmica adotada no Brasil em relagdo ao
transporte é inversamente proporcional a rentabilidade e/ou economia de
custos. Isto porque, mesmo tendo os recursos naturais abundantes,
privilegia-se o transporte rodoviario em relagdo ao maritimo e ferroviario.
(Nazaré, 1989). No entanto, o transporte hidroviario ja ocupou, em outros
tempos, lugar de destaque e prioridade nas atividades econémicas do pais.

Na época do Império, os grandes obstaculos para navegacao
encontrados nos rios, eram sanados através da construcdo de estradas de
ferro que ligavam uma linha fluvial a outra. (Nazaré, 1989). No decorrer da
histéria, foram criados 6rgéaos publicos e privados destinados a este ramo
da Economia, contemplando de forma ampla todas as atividades realizadas
pela navegacao.

Concomitantemente, aliado a um tempo de problemas econdmicos
internos brasileiros, ocorria nos paises desenvolvidos, principalmente na
Inglaterra, uma grande evolucado técnico-cientifica na area dos transportes
por trilhos. Isto fez com que o Brasil passasse a adotar no final do século
XIX, a ferrovia como prioridade de transporte. Esta opcdo, nesse momento,
era justificada pela maior velocidade do trem e maior capacidade de carga
do mesmo em relacdo a das embarcacdes na época. Logo apds este
periodo, passou-se a dar énfase as rodovias, pela sua grande capacidade
de suplantar grandes dificuldades em areas de dificil topografia e também

pela vantagem de levar a carga de porta a porta.
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Em meados da década de 1930 e 1940, o Brasil investiu na criacao de
orgaos e departamentos para o transporte rodoviario. Era o comeco de uma
nova e duradoura era desta modalidade de veiculos.

A implantagdo, em 1957, da industria automobilistica no pais, foi o
passo definitivo para a consolidacdo da rodovia como modal mais utilizado
no Pais. Hoje, a realidade verificada é a de que o modal de menor
importancia no Brasil é o fluvial, s6 tendo significado nas bacias Amazbénica,
do Parana e da Lagoa dos Patos. (Nazaré, 1989)

Este fato é lastimavel, quando é observada a grande extensao
navegavel de nossas bacias e quando existe certeza de que as hidrovias
deveriam exercer papel significativo nos grandes eixos de transporte, numa
perspectiva de integracdo modal com as rodovias, aerovias e ferrovias. E o
caso, principalmente da Amazénia, em que os aspectos fisicos locais nao

favorecem os transportes terrestres. L4, a solugdo é a hidrovia. La, o rio é a

rua.
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1.3- O Transporte Hidroviario Interior na Amazoénia

O transporte fluvial na Amazbénia, desde seu comego tem sido um
desafio para o homem. As sociedades indigenas, pré-coloniais, enfrentaram
o “Grande Rio”, seus afluentes, furos, lgarapés e paranas, utilizando
embarcacdes de pequeno porte, como a igara, a igaraté ou a auba conforme
as condicdes de navegabilidade que tinham por enfrentar. Os portugueses
percorreram o rio utilizando os galebes, galeotas, fragatas, bergantins; e
nos igarapés e furos, usavam a montaria.

Inicialmente, em nenhum dos casos, havia qualquer forma de
preocupacao com normas de transportes realizados que, de alguma forma,
eram exercidos através do poder publico ou da comunidade, isto é, sob a
responsabilidade do rei ou do cacique, conforme o caso; nunca, porém, por
iniciativa particular.

Foi somente no século XVIII que a questdao do transporte na regiao
assumiu um carater econédmico mais significativo, quando o governo decidiu
criar a Companhia de Comércio do Grao Para e do Maranh&o, fundada em
1955, com a finalidade de estabelecer o monopédlio da Navegacao. Por
iniciativa do brasileiro Irineu Evangelista de Sousa, o Visconde de Maua, foi
criada em 1952, a Companhia de Navegacao do Amazonas.

Estas experiéncias tiveram conotacdes diferentes: a primeira, voltada
precipuamente para o transporte entre a Amazdnia e a Europa; a segunda,
orientada para exploracdo da Navegacao regional ou, como dizia o Barao
de Maua, para “ dar aquele mundo de riquezas naturais o impulso que ele

esta reclamando”.
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Com a “economia da borracha” no final do Século XIX e seu climax,
no primeiro decénio do século XX, a navegacdo na Amazbnia passou a
interessar a iniciativa privada, através da navegacdao a vapor em
embarcacdes que a populacdao regional denominou de “Gaiolas”, e que
dominaram o transporte fluvial regional em toda a primeira metade do
século XX, quando entdo, vieram a enfrentar a concorréncia das
embarcacdes acionadas a motores de 6leo diesel e, por isso, entrando em
decadéncia.

Desde entdo, a navegacao na Amazobnia tornou-se uma atividade de
interesse para a livre iniciativa, na medida em que passou a proporcionar
lucratividade as respectivas empresas de armadores.

A partir da década de 1940, passaram a coexistir: de um lado, os
esforcos governamentais, através da navegacdo, executada por empresas
estatais, principalmente o SNAPP (Servico de Navegacado e Administracao
dos Portos do Para) sucedido pela ENASA (Empresa de Navegacdo da
Amazébnia S.A.), que atende parcelas consideraveis dos transportes de
passageiros; e de outro, a navegacdo particular, aplicada
predominantemente no transporte de cargas que abastecem os centros de
producdo agro-extrativistas e minero-industriais, que existem ao longo de
toda regiao.

Surgiu, assim, a grande questdo da Economia dos Transportes
Fluviais Regionais. A preocupacdo passou a ser a rentabilidade empresarial
da atividade que certamente varia em funcdo do tipo de equipamento
utilizado, das tarifas vigentes (livres ou controladas), gerando, deste modo,

um problema: a viabilidade desta atividade no nivel privado.
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A fragilidade da economia regional, em contraposicdo as distancias
que separam as unidades ou nucleos de producao ao longo do “Grande Rio”
e de seus afluentes provoca situacdes contraditérias e difusas que
dificultam ao empresario privado a compreensao das questbes relativas a

rentabilidade econémica e financeira da atividade de transporte na regiao.
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1.3.1 - A Navegacao no Estado do Para: Um Breve Histérico do “Porto

do Para” e os portos do Para

O Para é um Estado brasileiro situado no centro da regiao norte, mais
especificamente na regiao Amazbénica. Tem como limites o Suriname e o
Amapa a norte, o oceano Atlantico a nordeste, o Maranhdao a leste,
Tocantins a sudeste, Mato Grosso a sul, o Amazonas a oeste e Roraima e a
Guiana a noroeste. Ocupa 1.253.164,5 km? .(FIGURA 1)

Seus rios principais sdo os rios Amazonas, Tocantins, Jari e Para. A
economia se baseia no extrativismo mineral (ferro, bauxita , manganés,
calcario,ouro, estanho) e vegetal, na agricultura, na pecuaria, nas criacdes,
na industria e na navegacao.

O Forte do Presépio, fundado em 1616 pelos portugueses, deu origem
a Belém, mas a ocupacdo do territorio foi desde cedo marcada por
incursdes de holandeses e ingleses em busca de especiarias.

No Século XVII, a regido, integrada a capitania do Maranhao e Grao
Para, conheceu a prosperidade com a lavoura e a pecuaria. Em 1774,
desfez-se a integracdo. Em 1821, a Revolucao Constitucionalista do Porto
(Portugal) foi apoiada pelos paraenses, mas o levante acabou reprimido. As
lutas politicas continuaram: a mais importante, a Cabanagem (1835) chegou
a decretar a independéncia da provincia.

A economia cresceu rapidamente no século XIX e inicio do século XX
com a exploragdo da borracha. Com o declinio do ciclo da borracha, veio a
estagnacao, da qual o Parda sé saiu na década de 1960, com o

desenvolvimento agricola do sul do Estado. Na década de 1970, o

43



crescimento foi acelerado com a exploracao do ferro na serra de Carajas e
do ouro em Serra Pelada.

Concomitantemente, crescia a afluéncia da navegacao e logo surgiu a
necessidade de se construir um porto em Belém, pois os trapiches
existentes na época eram ineficientes e perigosos. Portanto, Belém estava
fadada a ser uma grande metropole, pois sua privilegiada situacao
geografica no estuario amazbnico |lhe garantia, futuramente, tornar-se um
importante centro urbano, pois praticamente todo o comércio da regiao,
forcosamente, teria que passar pelo seu Porto.

O homem de negécios, natural da Pensilvania - Estados Unidos,
Percival Farquhar (1864-1953), depois de participar da organizacdo da
LIGHT AND POWER em Sao Paulo e no Rio de Janeiro, recebeu
autorizacdo para executar diversas obras no cais da cidade de Belém e
através do Decreto n.? 6.283, de 20.12.1906, conseguiu a concessao para
explorar os servigos portuarios, através da empresa PORT of PARA.

Foram retirados todos os trapiches existentes em frente a cidade e no
mesmo local construiu o Porto de Belém, inaugurando em 02.10.1909 com
120 metros de cais e o primeiro armazém de 20 por 100metros. Quatro anos
depois, em 1913, o Porto j& estava com 1.718 metros de cais acostavel e 15
armazeéns.

O Decreto Lei n.? 2.154, de 27.04.40, criou a SNAPP — Administracao
Autébnoma dos Servicos de Navegacao da Amazdnia e de Administracdo do
Porto do Para e o Decreto Lei n.? 2.436, de 22.07.40, passou para a Uniao
as instalagdes portuarias de Belém. Mais tarde, o Decreto-Lei n® 155, de 10

de fevereiro de 1967, extinguiu a SNAPP, dando lugar a Empresa de
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Navegacdo da Amazbdnia S.A. (Enasa), e a Companhia Docas do Para
(CDP), ambas sociedades de economia mista. Esta Gltima vinculada a
Portobras, extinta em 1990 e por sucessao a Unido. Nos dias atuais, o Porto
€ administrado pela Companhia das Docas do Para, CDP. (Ministério dos

Transportes, 2006)

FIGURA 1: Mapa do Brasil e Estado do Para
Fonte: Prefeitura Municipal de Belém, 2005.

Com cerca de 1.405.871 habitantes (PMB,2005), é Belém, capital do

Pard quem agrega grande quantidade de portos do estado, além do Porto do
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Para. Isto porque, existem dezenas de portos informais e ilegais espalhados
por toda a cidade. A maioria com capacidade para pequenos barcos, meio
de transporte comum em toda a regidao para populagdes ribeirinhas que
fazem do rio um meio de sobrevivéncia e de deslocamento para a realizagao
de diversas atividades, conforme pode ser observado nas FIGURAS 2, 3 e

4.

¥
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FIGURA 2: Um dos pequenos portos na cidade de
Belém, utilizado para pequenas embarcacdes
Fonte: Site Governo do Estado do Para, 2005
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FIGURA 3: Porto do Mercado Ver- o Peso em Belém Para, onde diversas
embarcagdes de Pequeno porte trazendo pescados, agai, entre outros a
serem vendidos no préprio mercado.

Autor: Rodrigo de Barros Feltran, 2006

FIGURA 4: Porto do Acgai em Belém/PA, feito para pequenas embarcacgdes.
Fonte: Autor- Rodrigo de Barros Feltran, 2006
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Segundo o Governo do Estado, o Para possui 14 portos de grande
importancia para sua economia. Nove sao administrados pela Companhia
Docas do Para: Belém, Altamira, Itaituba, Maraba, Obidos, Santarém, S&o
Francisco (Fig. X), Vila do Conde e Miramar. Os demais sao de uso
exclusivo das empresas: Mineracdo Rio do Norte, Jari Celulose, Cadam,
Para Pigmentos e Rio Capim Caulim. Devido a estes portos, a navegacao
fluvial é intensa, o que permite o maior deslocamento de moradores e da
populacao ribeirinha nestes locais.

Entre todos os Portos existentes no Estado, o Porto de Belém do Paré
(FIGURA 5, 6 e 7) é o0 que possui maior significado tanto economicamente,
quanto estruturalmente e atinge altos niveis financeiros de investimentos do

Brasil e também externos. (Ministério dos Transportes, 2006).

A
st II. I‘_|."-l|"'-l
:I_.'.-II -

FIGURA 5: Porto de Belém do Para, administrado pela Cia. Estacdo das Docas e pela
Capitania dos Portos.
Fonte: Site Companhia Estacdo das Docas do Para, 2006

s

E neste contexto que esta inserida a questdao da navegacao, tanto em
ambito amazénico, quanto em todo o Estado do Parda, ou seja, direcionada

em seus interesses majoritariamente as grandes corporacdes, empresas e
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grandes transportadoras de cargas. E realmente consideravel, uma vez que,
segundo o Ministério dos Transportes, o Porto de Belém, no ano de 2000,
movimentou um total de 13.956.665t carga em todo ano (Site do Ministério

dos transportes).

Figura 6: Porto de Belém do Para- Movimentacao de Cargas.
Fonte: Site Companhia Estacao das Docas do Para, 2006

Sabe-se da importancia inquestionavel do Transporte Fluvial para a
economia Paraense, Amazdnica e Nacional, pois o0 mesmo é um dos
maiores responsaveis pela movimentacdo econémica em grande escala, em
grandes proporgcdes que ultrapassam as fronteiras estatais. Além disso, é
através da navegacao, segundo Costa, (1999): “ ... que se da a mobilidade

da forca de trabalho e da circulacao de cargas;...”.
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FIGURA 7: Porto de Belém do Para- Patio de armazenamento de Contéineres e
Cargas.
Fonte: Site Companhia Estacao das Docas do Para, 2006

O Transporte Fluvial cumpre importante e definitivo papel para o
desenvolvimento, para a integracdao, enriquecimento local, regional e
nacional. Entretanto, compreende-se que, o termo “Transporte Fluvial” é
utilizado e entendido de maneira diferente pelos ribeirinhos. Sao eles,
individuos que utilizam-se de pequenas embarcagbdes cotidianamente,
irrestritamente. Estes sdo numerosos e ndo fazem parte dos cadastros do
Estado ou das prefeituras. Os grandes Portos nao possuem registros destas
embarcacbes, o que demonstra que nado sao prioridade para as
administracdes publicas. Este fato pode ser demonstrado no site da
Companhia da Estacdao das Docas, que hoje é a responsavel pelo Porto do
Para, onde o ex-presidente Ademir G. Andrade, em sua carta de

apresentacdo, escreve direcionando suas palavras somente aos
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investidores, como se a navegacao no Para fosse composta somente de

cargueiros e grandes embarcacgoes.

“Os fundamentos de nossa empresa baseiam-se no profundo respeito e
compreensédo dos objetivos de nossos clientes, considerando nossos
trés principios guia: Proteger - Crescer - Transferir o patrimbénio de
nossos clientes. Esses trés principios concentram nossos esforgos na
concepgao de uma infra-estrutura de investimentos sem divergéncia de
interesses, apoiada em uma arquitetura de investimentos
completamente aberta e flexivel, desenvolvendo uma forte parceira com
as maiores instituicées financeiras no mundo. Este compromisso
proporciona aos nossos clientes a tranquilidade e a seguranca de que
0s seus ativos estdo protegidos, e administrados por alguns dos
melhores gestores financeiros do mercado. Este compromisso €
confirmado pelo profundo conhecimento da situagdo financeira de
nossos clientes, sendo a nossa responsabilidade primordial zelar pela
protecao do seu capital. Na atual volatilidade dos mercados financeiros,
€ imprescindivel entender a importancia de uma correta estratégia de
alocacgao de ativos. A nossa meta, seguindo o nosso segundo principio
guia, é crescer os ativos de nossos clientes em longo prazo, em um
ambiente de volatilidade controlada. Isto € fundamental, pois os clientes
confiam os seus ativos a nossa empresa, e com o relacionamento
fiduciario, surgem grandes responsabilidades. O nosso método de
investimento é baseado no processo de selecdo “Best of Breed”, onde
analisamos o desempenho de milhares de administradores de ativos em
diferentes categorias de investimentos, proporcionando o acesso aos
melhores gestores em cada uma delas. A nossa estratégia € exclusiva,
pois focalizamos na estruturagdo de “fundos de fundos” através de uma
gestdo separada das contas, portanto, os nossos clientes possuem total
transparéncia, sendo este um modelo de grande sucesso na década de
90 e durante a queda dos mercados no inicio de 2000. Finalmente, a
combinacdo de uma solida estratégia visando a protecdo do capital,
aliada ao desenvolvimento de um plano de investimentos que ira
proporcionar um ambiente de crescimento aceitavel do risco/retorno,
permitird aos nossos clientes transferir com seguranca os seus ativos
as futuras geracdées. O nosso compromisso também consiste no
desenvolvimento de uma infra-estrutura juridica e consultoria tributaria
adequada, visando maximizar a transferéncia patrimonial, enquanto
alcangamos as metas individuais de cada um de nossos
relacionamentos. E uma grande honra poder atender a sua necessidade
de investimentos. Nos trabalhamos com um seleto grupo de familias e
instituicdes, e sinceramente esperamos que vocé confie em nds, para
que a nossa estrutura possa trabalhar para vocé. Atenciosamente,
Ademir G. Andrade” (SITE COMPANHIA DOCAS DO PARA)

Desta forma, pode-se perceber a exclusdo e/ou a nao participacao da
consideravel camada da populacao ativa de barqueiros que todos os dias
transitam os rios amazénicos de forma irrestrita e “irregular” por desatencao
das autoridades competentes, que deveriam atender a todos 0s que

participam desta atividade. De cargueiros a pequenas embarcacdes, as
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normas de seguranca, os investimentos proporcionais devem atingir a todos,
no entanto, este estudo constata que nao é assim que ocorre. E, desta
maneira, pessoas sao prejudicadas em grande escala com sua saude a com

suas proprias vidas.

52



CAPITULO 2

TRANSPORTE FLUVIAL NA AMAZONIA:
CONFLITOS, ACIDENTES E
(IR)RESPONSABILIDADES
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CAPITULO 2 - TRANSPORTE FLUVIAL NA AMAZONIA: CONFLITOS,
ACIDENTES E (IR)RESPONSABILIDADES.

2.1- As Pequenas Embarcac6es a Motor no Estado do Para: casos de

irregularidades e conseqiientes acidentes no transito fluvial.

De acordo com dados da Capitania dos Portos do Para (2006)',
estima-se que hoje o Estado possua cerca de 65.000 pequenas
embarcagcées a motor (FIGURA 8). Ainda, que, dessas, apenas

aproximadamente 25.000 sdo cadastradas e trafegam legalmente.

FIGURA 8: Pequena embarcacgao, bastante utilizada pela populagao Ribeirinha no Estado do
Para.
Fonte: Site Amazénia

De acordo com os dados obtidos, o que se observa € um descaso com

by

uma parte da populagdo que, por meio do barco a motor, estabelece sua

! *Estes dados foram adquiridos através de entrevistas nao dirigidas via telefone com
funcionario da Capitania dos Portos e foram confirmados em seguida pelo Sr. Claudio Borges Leal de

Britto, diretor da Associagdo Sarapé OSCIP em estagio realizado pela mestranda.
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prépria condicdo de vida. E utilizando estes pequenos barcos que o
“caboclo” amazénico escreve a sua histéria, percorre caminhos, estabelece
e rompe fronteiras, enfim, sobrevive.

Sem o apoio e amparo dos érgaos competentes, o mesmo trafega
ilegalmente e, a maior parte das vezes, em condicdes de riscos, sujeitos a
acidentes, que de fato ocorrem com freqUéncia. As autoridades fazem
descaso deste problema social, e quem assume a responsabilidade sdo as
Organizacdées Nao Governamentais (ONG’s) e/ou as Organizagbes da
Sociedade Civil de Interesse Publico - OSCIP’s, como por exemplo, a
Associacao Sarap6 (OSCIP), com sua sede na cidade de Belém (PA).

A mesma € uma entidade destinada a atuar na promocido a
assisténcia beneficente nas areas de saude, meio ambiente, infancia,
adolescéncia e educacao nas comunidades carentes da regido amazdnica,
principalmente no estado do Para. Neste sentido, a Associacao se propde
ao estudo, pesquisa e divulgacdo das causas dos problemas so6cio-culturais
e ambientais e suas possiveis solugbes, visando um desenvolvimento social
e ecologicamente sustentavel.

O primeiro programa desenvolvido pela OSCIP Sarapé foi o Projeto
intitulado “Sorriso nos Rios”, que teve como objetivo ajudar as pessoas
vitimas de escalpelamento provocado por acidente com motores de barcos
nos rios da Amazdnia.

E importante salientar que ha& uma necessidade preemente em
conhecer e analisar as areas onde ocorrem o0s acidentes do Transporte
Fluvial, seus trajetos no contexto geografico. Entender e contextualizar este

problema sdécio-econémico-social e, finalmente, propor medidas de
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Educacdo para o Transporte Fluvial. E importante ressaltar que, no Norte do
Brasil, existem poucos trabalhos cientificos por isso ocorre dificuldades
relativas a fidelidade das informacdes, que no entanto ndo comprometem a
qualidade e a seriedade dessa analise.

A Associacdo Sarap6 OSCIP propiciou a esta pesquisa informacdes
extremamente importantes, através de documentos e também de entrevistas
néo dirigidas.

As pequenas embarcacdes na Amazébnia sao o tipo mais utilizado pelo
ribeirinho, que é o caboclo, ou seja, o Homem Amazénico. E a mais viavel
economicamente para esta classe social, que possui poucos recursos
financeiros. Os ribeirinhos equipam seus barcos com motores comprados
em oficinas, vindos de fazendas que ndo os usam mais como geradores de
energia ou para captar dgua com a chegada da luz elétrica no interior da
Amazédnia e Mato Grosso. Estes motores sdo vendidos a precos modicos
aos barqueiros que os compram e o0s utilizam nos barcos de maneira
irregular. O motor é instalado no meio do barco para que dé estabilidade e
equilibrio ao mesmo na hora de navegar (ver FIGURA 6).

Por se tratar de motor gerador e ndo para barcos, o0 mesmo nao
possui protetor para os eixos, que gira em alta rotacdo e se estende

longitudinalmente até a hélice, sem qualquer tipo de protecdo, causando

acidente por escalpelamento.
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FIGURA 9: Pequena embarcagédo com eixo de motor descoberto.
Fonte: Associacdao Sarapé OSCIP, 2005

As localidades onde hé& ocorréncia deste tipo de acidente no
Transporte Fluvial situam-se nas zonas ribeirinhas do Estado do Para,
regido Amazoénica. Segundo dados da Associacdo Sarap6, existem registros

destes acidentes nos seguintes municipios, conforme Tabela 1:
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TABELA 1: Municipios onde ha ocorréncia de Acidentes

Escalpelamentos no estado do Para

por

Acara 60.039
Altamira 83.322
Anajas 20. 460
Ananindeua 482.171
Bagre 13.636
Barcarena 72. 441
Belém 1405 871
Breves 84. 404
Cametd 104.210
Capanema 60.272
Chaves 17.324
Colares 11.000
Gurupa 25.285
Icoaraci
Igarapé-Miri 58.303
Ipixunas 33.531
Melgaco 24.520
Moju 59 592
Muana 27.109
Obidos 47 779
Oriximinéa 52.392
Ponta das Pedras 19 856
Sao Sebastido da Boa Vista 19.114
Santarém 274.012

Fonte: Prefeitura Municipal de Belém, 2005.
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As areas de ocorréncia de acidentes nos municipios acima citados
podem ser consideradas periféricas, no sentido de exclusao soécio-
econbémica de boa parte dos seus habitantes, que por sua vez, é composta
por uma maioria pobre em demasia.

Os rios sao as vias de circulacao mais utilizadas por essa populacao,
e estes passam a ser as vias de acesso mais semelhante as ruas de uma
cidade comum para o resto do pais. Desta maneira, os ribeirinhos utilizam
0s rios como ruas e, com suas embarcacdes percorrem curtas e longas
distancias no enfrentamento de fluxos e refluxos das marés (cheias e
vazantes) e correntezas. Neste contexto, este é o mais comum tipo de
transporte de pessoas- adultos, jovens e idosos- e sao utilizados para
transporta-los as suas atividades diarias, com destino a: escola, igreja, casa
de amigos e parentes, trabalho (pesca, colheita etc), lazer, entre muitos

outros. (ASO,2005)
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2.2- O Acidente por Escalpelamento

Ao utilizarem as embarcagcdes com motores inadequados, o0s
passageiros cumprem suas rotas se sujeitando a acidentes, principalmente
as mulheres. A maior parte desta populacado é descendente de indigenas e
sdo conhecidos por caboclos. Boa parte deles possui cabelos lisos. Muitos
sao da religiao Protestante, segundo a ASO (2006), que cultiva cabelos
compridos. Todos estes fatores contribuem para que a maioria das vitimas
dos acidentes sejam mulheres. Alguns homens, por seguir a cultura
indigena, usam também cabelos compridos, compondo o indice de vitimas
deste tipo de acidente.

De acordo com o levantamento feito pela Associacao Sarap6 (2003),
86% dos acidentes por escalpelamento por eixo dos motores de barco sao

mulheres e 14% sao homens, como evidencia o grafico1 abaixo:
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GRAFICO 1: Distribuicdo por sexo de vitimas de Acidentes por escalpelamento pelo eixo
de motor de barco no Estado do Para
Fonte: SAME/ HPSM/ FSCMPA,2003.

Quando o barco esta em funcionamento, a vitima por qualquer
distracdo, tem seu cabelo enroscados no eixo do motor, que, em alta
rotacdo, arranca o couro cabeludo de forma abrupta e traumatica,
provocando o escalpelamento, como mostram as FIGURA. As lesGes as
vezes sao tdo graves que podem provocar a morte pela hemorragia que
causam, nao dando chance sequer para o atendimento médico, o que
contribui para as estatisticas serem subdimensionadas quanto a gravidade

desses acidentes.
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FIGURA 10 : llustragcdo da pequena embarcacao utilizada por ribeirinhos de forma
irregular e inadequada a seguranca de quem a navega.

Fonte: Revita educativa “A Maldicdo do Motor”, criada e confeccionada pela
Associagao Sarap6 OSCIP.
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FIGURAS 11 e 12 : Os cabelos compridos da vitima sdo enroscados no eixo do
motor do barco, que, em alta rotagcdo, arranca o couro cabeludo de forma abrupta
e traumatica, provocando o escalpelamento.

Fonte: Revista educativa “A Maldicdo do Motor”, criada e confeccionada pela
Associacao Sarap6 OSCIP.

No periodo de janeiro de 2000 a janeiro de 2003, de acordo com 0s
dados levantados pela Associagao Sarap6, houveram 59 casos registrados
nos Hospitais Fundacdo Santa Casa de Misericordia do Para (FSCMPA) ,
Hospital Pronto Socorro Municipal (HPSM) e Servico de Arquivo Médico
Estatistico (SAME). Deste numero, foram um total de 8 vitimas do sexo
masculino e 51 do sexo feminino, que, em porcentagem estabelece o
seguinte: 5% composto de pessoas idosas, 30% adultos e a maioria, 65%

eram jovens e criangas. Veja o grafico 2 abaixo:
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GRAFICO 2: Distribuigdo por faixa etaria de vitimas de Acidentes por escalpelamento
pelo eixo de motor de barco no Estado do Para
Fonte: SAME/ HPSM/ FSCMPA,2003.

De acordo com as informacdes adquiridas pela Associacdo Sarapd, os
traumas causados por este tipo de acidente séo irreparaveis em todos os
sentidos, fisicos e emocionais. As pessoas que sobrevivem sofrem seqtielas
irreversiveis, componentes de um quadro fisico, psiquico e social
traumatizante, que as mesmas e suas familias adquirem e carrega consigo,
dificultando ainda mais sua insercdo numa sociedade que ja oferece tao
poucas oportunidades a seus cidadaos.

Nos aspectos fisicos, na saude do acidentado o que pode ocorrer é:
FIGURAS 12, 13, 14 e 15:

» Perda do couro cabeludo (o escalpelamento em si) e a calvicie

€ obrigatéria caso o escalpe seja de 100%;
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Perda do pavilhdo auricular;
Perda da visédo e da palpebra;
Hemorragias;

Infeccao cutanea;
Osteomielite;

Meningite;

vV Vv YV V VYV VYV V¥V

Trauma encefalico.

FIGURA 13: Foto de Vitima de escalpelamento em procedimento cirdrgico

Fonte: Associacdo Sarapé OSCIP, 2005.
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FIGURA 14: Vitima de escalpelamento com seqliela nas palpebras

Fonte: Associagao Sarapé OSCIP, 2005

FIGURA 15: Vitima de escalpelamento total
Fonte: Associagao Sarap6 OSCIP, 2005
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FIGURA 15: llustracao de vitima de escalpelamento.
Fonte: Revista educativa “A Maldicdo do Motor”, criada e confeccionada pela
Associacao Sarap6 OSCIP.

Dependendo da localidade onde ocorre o acidente do Transporte
Fluvial, e das grandes distadncias dos hospitais que fazem esse tipo de
atendimento, além da dificuldade de trafegabilidade nas aguas revoltas dos
rios, contando &s vezes com o fluxo das marés, normalmente a vitima e sua
familia tem que esperar o prazo de aproximadamente 24 horas até
conseguir os primeiros socorros em algum centro urbano ribeirinho, para
que enfim, possa ser transferida para centro especializado na capital,
Belém.

As localidades no interior do Para sdo, em sua maioria, desprovidas
de condigcdes meédicas e emergenciais adequadas nos Postos de Saude,
quando possuem. Muitas vezes, por qualquer motivo de doenca, as
pequenas cidades contam apenas com agentes de saude que sao treinados
para tratar de desidratacdo ou doencas mais corriqueiras na regiao
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amazbnica, como malaria, dengue, entre outros. E comum o transito de
pessoas do interior do Estado para fazerem tratamentos médicos. Este fato
é relatado no jornal de televisdo com grande freqliiéncia.

No caso dos acidentes por escalpelamento, especificamente, a Associacao
Sarap6 informou que os Postos de Saude hoje, ja estdo treinados em alguns

lugares, a prestar os primeiros socorros.
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2.2.1- Incidéncia de Acidente por Escalpelamento por Municipios do
Para

Detectou-se que a incidéncia de casos de acidentes por
escalpelamento em numeros ocorre da seguinte forma nos municipios

paraenses, conforme grafico 3 e FIGURA 16:
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FIGURA 16: Mapa do Estado do Para- Municipios onde ha incidéncia de acidentes por

escalpelamentos / barco a motor
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De acordo com os dados obtidos, os dados registrados compreendem
o periodo de Janeiro de 2000 a Janeiro de 2003. Os acidentes por
escalpelamento em eixos de barcos com motores descobertos até o
presente momento ocorreram em 25 (vinte e cinco) municipios do Estado do
Para. De acordo com o levantamento feito pela Associacao Sarap6é OSCIP,
através dos Hospitais responsaveis, nestes trés anos, os 59 (cinqienta e
nove) acidentes registrados foram os seguintes: em Abaetetuba, houve dois
(2) casos (3,04%); Acara, quatro (4) casos (6,76%); Altamira, dois (2)
acidentes (3,04%); Anajas, 1 (um) caso (1,7%); Ananindeua quatro (4)
acidentes (6,76%); em Bragre, um (1) caso (1,7%); Barcarena houve quatro
(4) quatro casos (6,76%); Belém, sete (7) casos (11,86%); Breves, 1 (um)
caso, (1,7); Cameta, 1 (um) caso, (1,7%); Capanema, 1 (um) caso, (1,7%);
Chaves, 1 (um) caso, (1,7%); Colares, 1 (um) caso, (1,7%); Gurupa, 4
(quatro) casos, (6, 76%); lcoaraci, 1 (um) caso, (1,7%);lgarapé Mirim, dois
(2) casos (3,04%); Ipixunas, dois (2) casos (3,04%); Melgaco, 1 (um) caso,
(1,7%); Moju, 5 (cinco) casos, (8,47%), Muana, 1 (um) caso, (1,7%); Obidos,
1 (um) caso, (1,7%); Oriximina, dois (2) casos (3,04%); Ponta das Pedras, 1
(um) caso, (1,7%); Sao Sebastido da Boa Vista, 1 (um) caso, (1,7%) e
Santarém 4 (quatro) casos registrados (6,76%).

Estes sdao os dados registrados nos Hospitais que receberam e
fizeram os procedimentos com as vitimas no periodo de janeiro de 2000 a
janeiro de 2003. Outras pesquisas continuam sendo feitas, pois existem os
casos passados que ndo constam em registros de hospitais e, portanto, as
autoridades que deveriam ser responsaveis ndao o consideram como de fato

deveriam. Muitos casos ndao chegam a ser registrados, pois a vitima falece
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antes de conseguir socorro. Assim, a familia ndo se desloca para registrar o
doloroso ocorrido.

A vida destas pessoas continua e as pequenas embarcacdes sempre
serao o Unico meio de transporte viavel para estas populacdes.

O trabalho emergencial e acalentador dos hospitais trata a vitima. No
entanto, os acidentes continuardo acontecendo caso ndo haja medidas
efetivas a este respeito.

O transporte fluvial na Amazbénia deve ser visto com a mesma
importancia que o transporte rodoviario para todo o Pais. Medidas de
seguranca para o transito das pequenas embarcacdes, também devem ser
encaradas com a mesma perspectiva que se tem estabelecido a
regulamentacdo do transito de veiculos automotores nos meios terrestres,
principalmente nas areas urbanas onde milh6es de pessoas sao orientadas
em relacdo aos seus direitos e deveres e fiscalizadas pelos o6rgaos
competentes.

E necessario estabelecer uma legislacdo para o Transito Fluvial nos
moldes do Cdédigo de Transito Brasileiro - CTB, que determine regras de
seguranca e comportamento, assim como as devidas puni¢des, no caso de
nao cumprimento das normas. Também é necessario que haja um
comprometimento efetivo dos 6rgaos responsaveis pelo Transporte Aquéatico
nas trés esferas do Poder Publico (Federal, Estadual e Municipal) no
sentido de gerenciar o sistema de transporte fluvial e fiscalizar todas as

embarcacbes, sem restrigdes.
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CAPITULO 3

EDUCACAO PARA O TRANSPORTE FLUVIAL:
UMA PROPOSTA
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CAPITULO 3 - EDUCACAO PARA O TRANSPORTE FLUVIAL: UMA

PROPOSTA

3.1- Os acidentes no Transporte Fluvial no Estado do Para: Um caso de

descaso

O Transporte Fluvial na Amazénia € composto em grande parte, como
dito anteriormente, pelo fluxo de passageiros. Estes atravessam o0s rios
cotidianamente, através de embarcagdes coletivas e também, em pequenas
embarcacbes particulares. Esta pesquisa ressalta o acidente por
escalpelamento, por se tratar de um fato que ocorre em grande freqUéncia e
por ser evidentemente grave em seu contexto.

No entanto, os acidentes no transporte fluvial no estado do Para
acontecem por diversos motivos. A ocorréncia de acidentes em
embarcacgodes coletivas, por excesso de passageiros, falta de equipamentos,
entre outros, ndo deve ser ignorado, pois ocupam a mesma condicdo de
gravidade.

Outros problemas, como contaminacao de alimentos (transportados
como carga) que viajam junto com passageiros, sem que haja uma
separacao adequada dos dois, ocorre com freqiiéncia. Neste caso, pessoas
vao sentadas em sacos de farinha, cereais, frutas, e estes sao
contaminados com coliformes fecais até a chegada no seu destino final.
Estes alimentos para consumo humano irdo, com certeza, comprometer a

saude de quem os ingere.
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Segundo Nazaré (1993, p.78):

“ Via de regra, a abordagem dos elementos relativos ao
assunto de seguran¢a na navegacgdo leve em conta: a
via navegavel, os terminais de operagdo, a embarcacgao
em si, a sistematica de reparos e manutengdo a
material flutuante, e o0s recursos que atuam na
atividade. Estes se referem aos operadores de sistema
de transposi¢do, de manutengao de via, de avaliagdo de
suas condicdées de navegabilidade, dos estaleiros e
oficinas dos portos e os da embarcagao, que constituem
a tripulacéo. E, portanto, uma visdo sistémica, pois é da
interacdo desses elementos que podem resultar na
ocorréncia de atos ou eventos que levam a um
acidente. No caso da Amazdnia, no transporte de
pessoas, ha que acrescentar, também, o passageiro por
seu comportamento em determinadas condi¢des.”

Os acidentes no Transporte Fluvial sdo, de fato, preocupantes,
principalmente quando envolve pessoas, que de acordo com Nazaré (1993),
correspondem a 52% das ocorréncias. Neste caso, em que os acidentes
geram vitimas, ha maior repercussao. Muitos sao os elementos que se unem
para motivar a ocorréncia. Um desses esta relacionado com o valor da tarifa
paga pelo usuario regional que é elevada e nao atende as exigéncias legais
desejaveis na prestacao do servico relativas a confiabilidade, seguranca,
conforto, regularidade, rapidez e condicbes minimas de higiene. Mesmo na
forma mista de cargas e passageiros, a lucratividade da operacao cargueira
nao compensa o déficit gerado para os passageiros.

Neste contexto, Nazaré (1993) ainda coloca que,

“Os acidentes na Amazénia ndo podem continuar a ser
tratados como atos deliberados de uma malta de
marginais, para 0s quais ndo ha nenhuma consideragéao
de valor nos bens e vidas que se perdem. As tragédias,
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em sua maior parcela, poderiam de fato ser evitadas
sim, mas nao com agdes policiais pura e simplesmente.
H4, na mesma medida do espago amazlnico, uma
grande cumplicidade de origens, muitas das quais de
enorme complexidade em seus desdobramentos.”

Dentro desta perspectiva, compreende-se que o0 descaso das
autoridades é relevante diante de tal fato. Segundo o Sr. Claudio Britto, da
ASO, em entrevista nao dirigida, o que ocorre € uma “conveniéncia por
parte das autoridades responsaveis em demonstrar desconhecimento sobre
esta tragica problematica. Mostrar interesse pelo assunto implica em dispor
de investimentos neste contexto. O transporte Fluvial de cargas € mais

interessante, uma vez que é rentavel”.

Por certo é muito elucidativa a concepcdo de um
presidente de importante companhia de navegacao da
regido, expressa quando de sua participacdo no Painel-
Seguranca na Navegacao Interior, promovido pela
Sociedade Brasileira de Engenharia Naval (SOBENA) e
realizado na cidade de Sao Paulo em dezembro de
1989. Segundo sua ‘interpretacdo pessoal’, ao referir-se
ao homem na caracterizagdo dos fatores participativos
na seguranca da Bacia Amazbnica, expressou seu
convencimento de que este é ‘pouco ambicioso, nao
morre de fome, nem de frio, ignora o risco, ndo valoriza
a vida; desconhece as nocdes bésicas de seguranga na
navegacao e, é indisciplinado, ignora sua
responsabilidade profissional’.  Os conceitos sé&o
referidos, sem dlvida, aos passageiros e a tripulagédo. E
notério o fato de que com a conivéncia ou simples
omissdo dos tripulantes, os passageiros langcam salva
vidas na agua para vé-los boiar no rastro da
embarcacao até desaparecer. Isto quando nao roubam
0s proprios apitos ou coletes, mesmo que ninguém o
compre ou dele venha fazer uso”. ( Nazaré, 1993, p. 79)

Os aspectos entendidos e averiguados nesta pesquisa, demonstram
que devem ser tomadas atitudes em prol desta tematica. E sabe-se que uma
empreitada neste sentido devera conter em si argumentos que evidenciem
de forma enfatica esta tragica histéria que os cursos fluviais vem
abarcando. Nesta perspectiva, entende-se que a mudanga deve ocorrer em
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todos os niveis, envolvendo todos os setores. Deve haver uma reforma no
sistema de transporte fluvial, e, neste caso, a compreensao das possiveis
vitimas sobre o assunto pode ser de grande eficacia.

Uma vez conscientes da realidade que os envolve, e de como evita-la,
a presente populacao ribeirinha passa a ser sujeito ativo no processo de
mudanca do referido quadro. Desta forma, um processo de Educacéao para o
Transporte Fluvial pode estabelecer a sensibilizacdo dos mesmos,
desenvolvendo também sua criticidade e poder reivindicatorio.

Entende-se que uma vez proposto um Programa de Educacao para o
Transporte Fluvial, consiga se provar para os Orgdos de Governo
competentes, que os ganhos neste contexto sao também rentaveis quando
se pensa nos aspectos humanos tratados com justica e cidadania.

De acordo com os argumentos da Marinha: “ Sabe-se que é
necessario melhor sinalizar a Amazénia, mas o problema é a escassez de
recursos..” (Nazaré, 1993, p.79). E ha de se pensar, desta forma, num
programa que seja viavel e contemple os objetivos desejados.

Quando se pensa num programa de Educacéo, projeta-se uma gama
de acdes que irdo se perpetuar, multiplicar. Além disso, os diversos setores
que podem ser envolvidos neste processo (escolas, Ong’s, centros
comunitarios, liderancas locais e regionais, Prefeituras, entre outros),

tendem a baratear o orcamento a ser proposto.
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3.2- As Pequenas Embarcacoes no Estado do Para: O maior numero de

barcos e o menor numero de registros

As pequenas embarcagées sao, em sua maioria, de familias de
pequenos proprietarios pobres, de baixa renda, e que muitas vezes utilizam-
se deste veiculo para ganhar seu sustento, através da pesca, ou transporte
de frutas, entre outros.

Além disso, os barcos, em muitas localidades da Amazdnia, sdao os
elos de sociabilizacdo dos individuos numa comunidade, pois as ruas sao o
préprio rio, e é ele quem o da acesso a casa da familia, amigos, igreja,
escola.

Todos da familia dirigem o pequeno barco, as criangas, 0s jovens, 0S
adultos e os idosos. Nao existe nenhum tipo de fiscalizagcdo. Mesmo porque,
para o Estado, a maior parte destas embarcagcées nem existe. Ainda de
acordo com informacgcdes de entrevistas nao dirigidas com o Sr. Claudio
Britto, da Associacdo Sarapd, das 65.000 pequenas embarcacdes, apenas
cerca de 25.000 estdo cadastradas. Isto porque a OSCIP ndo mede esforcos

para esta campanha ha certo tempo (FIGURA17).
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> a seguranga da sua famflia: u protegdo no eixo do
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Figura 18: Folder de Campanha para cadastramento dos barcos que ainda estao

irregulares e que possuem o eixo do motor desprotegido.
Fonte: Associacao Sarapd, 2005.
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Em parceria com a Albras (Alumino do Brasil), a OSCIP Sarapé
desenvolveu o protétipo da carenagem de protecao do eixo (FIGURAS18 e
19) e aguarda o momento da distribuicdo gratuita dos mesmos para aqueles
ribeirinhos que com suas embarcacdes vem sendo cadastrados junto ao
projeto “Sorriso nos Rios”. Mesmo assim, este fato ndo garantiu interesse
do Governo sobre este assunto e esta campanha ainda nao esta em
vigéncia por falta de recursos, embora a parceria entre a OSCIP e a Albras
(Aluminio do Brasil) tenham conseguido abaixar consideravelmente o preco
do protetor de eixo.

O descaso do Poder Publico dificulta bastante o processo, pois ele
demanda acima de tudo um processo de mudanca de comportamento
através de Educacao para o Transito Fluvial, envolvendo todas estas
entidades, inclusive a Publica.

Desta maneira, os ribeirinhos navegam sem nenhum tipo de
orientacdo, sem amparo algum das leis para a Navegacao Fluvial, e
acidentes acabam por ser majoritariamente uma consequéncia do descaso

com essa (consideravel) parcela da populagéo.
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FIGURA19: Prototipo de Protegao de eixo de Motor
desenvolvido pela Associagado Sarapdé OSCIP e ALBRAS
Fonte: Associagao Sarap6 OSCIP, 2005

FIGURA20: Trés tamanhos diferentes de protétipos para
protecdo de eixo de motor de barco.
Fonte: Associagao Sarapé OSCIP, 2005

3.3 - Educacao para o Transporte Fluvial: uma proposta para ser

desenvolvida com as populacoes ribeirinhas no Estado do Para
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Até o presente momento, a Associagcdo Sarapé6 OSCIP vinha
desenvolvendo o Projeto “Sorriso nos Rios”, que incentivava os donos de
pequenas embarcacdes a cadastrarem seus barcos na Marinha, para que a
mesma tivesse o controle da existéncia de cada uma delas (quantas sao,
onde estdo, qual a atividade realizam), para melhor controle e fiscalizagao.
Além disto, a tentativa da OSCIP era de incentivar o Poder Publico
(Governo Federal e Estadual) a doar a protecdo do Eixo dos Motores para
estas pequenas embarcacdées. Desta maneira, intensificadas as
fiscalizagcbes e tendo os motores dos barcos os protetores de eixo, 0s
acidentes por escalpelamento e também qualquer outra forma de acidente
diminuiriam.

O Projeto comecou a ser desenvolvido, mas ndo houve interesse
suficiente por parte das autoridades responsaveis. Desta maneira, o mesmo
foi interrompido e hoje encontra-se estagnado no campo das idéias.

Tendo em vista o desinteresse politico em realizar acdes (Programas,
Planos ou Projetos) tendo como publico alvo os proprietarios e usuarios de
pequenos barcos pelos Orgdos Publico em razdo de demandar verbas
publicas, a proposta apresentada € pautada num Programa de Educacao
para o Transporte Fluvial.

O presente Programa de Educacédo para o Transporte Fluvial constitui-
se de uma proposta de mudanca de hébitos e tomada de consciéncia sobre
as questdes que envolvem a populacdo ribeirinha que utiliza-se do
transporte fluvial, seja qual for seu objetivo: trabalho ou como veiculo de
passeio, afim de obter a cidadania a ser obtida junto a populacao alvo do

mesmo.
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O trabalho tera como fundamentacado principal a realidade sécio-
econbmica, cultural e ambiental dos municipios ribeirinhos no Estado do
Para, que tem como uma de suas problematicas os acidentes no transporte
fluvial, especificamente o acidente por escalpelamento.

Esta é uma proposta de Programa para ser executada pelo Poder
Publico, em parceria com outras entidades que possam estar interessadas
neste processo. Aqui ndao serdao apontados valores orgcamentarios, e sim, a
idéia da implantagcdo de uma nova realidade que, com a realizacao de seus
objetivos, utilizando-se de estratégias e recursos adequados, poderdo ser
atingidos resultados satisfatérios a formacado da criticidade da populacao
alvo, contemplada no referido Programa.

A interacdo das familias a serem favorecidas, envolvidas com a
assertiva acdo do Poder Publico conduzirdA a um desenvolvimento de
perspectivas quanto a conducdo adequada das embarcacdes
cotidianamente utilizada pelas mesmas e, conseqlentemente a melhoria da
qualidade de vida da comunidade focada.

A seguir, sera apresentada a estrutura da Proposta de Programa de

Educacédo para o Transporte Fluvial:

A)Objetivos
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A . 1) Geral

Desenvolver acdes para a insercdo de um processo de tomada de
consciéncia da populacao ribeirinha que utiliza em seu cotidiano pequenas
embarcacdes, abordando a importancia da Educacao para os aspectos do
Transporte Fluvial, que, consequentemente, diminuirdo o0s riscos de
acidentes, e aumentardo a qualidade de vida da populacédo alvo, de modo a
promové-la a sujeito ativo e responsavel pelo acompanhamento e

implementacédo do presente Programa.

A.2- Especificos

Estimular condi¢cdes para participacdao das diferentes categorias da
comunidade em questdao, na formulacdo de conceitos e praticas
sécio- educativas nos ambitos do Transporte Fluvial;

e (Capacitar professores das escolas locais e técnicos das diversas
areas do conhecimento para garantir a efetivacdo do processo;

e Estimular e dar condi¢cbes para criacao de Comités como forma de
integracdo entre a comunidade beneficiada pelo Projeto e a
Prefeitura Municipal de cada Municipio, viabilizando acobes
conjuntas para Educacéao para o transporte Fluvial;

e Estimular a formacao de reeditores sociais através de processos

que fortaleca o exercicio da cidadania;
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Formar cidadaos educadores individuos das diversas categorias da
presente comunidade, a fim de garantir, ao longo da execucéao
deste Programa, a participacdo de toda populacdo no
planejamento, execugao, avaliagdo e monitoramento das atividades
a serem implantadas;

Sensibilizar, mobilizar e promover a tomada de consciéncia a
respeito da problematica escalpelamento e outros acidentes que
possam haver no Transporte Fluvial;

Trabalhar junto a populacao, através dos agentes da Prefeitura
Municipal de Ananindeua envolvidos no ja existente Projeto Saude
da Familia, a tematica do Saneamento Ambiental e da Saude na
perspectiva do Transporte Fluvial;

Desencadear campanhas educativas nas escolas e organizagdes
comunitarias locais das comunidades beneficiadas, que estimulem
a valorizacao e preservacao da Infra-estrutura ja existente, e da
que podera ser implantada através do presente Programa;
Promover campanhas educativas nas escolas e nas organizagdes
comunitarias locais, com o intuito de estimular a preservacao dos
recursos hidricos e, nesta perspectiva, os rios e igarapés urbanos
localizados nestas regides, incentivando a valorizagcdo das belezas
cénicas locais;

Promover, através de oficinas, palestras, cursos, e eventos arte-

educativos , a integracao entre escola e comunidade;
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estimular a busca do potencial transformador da referida populacao
alvo do Programa, canalizando sua energia para acdes que

representem beneficios para a sua interagdo com o referido modal;

B) Metodologia

As atividades de educacao para o Transporte Fluvial propostas para

este Programa poderdo ser desenvolvidas com base na aplicacdo de

abordagens participativas que buscam incentivar na populacdo alvo um

envolvimento maior com questdes relacionadas a manutencao e utilizacao

adequada do modal Fluvial.

A sugestdo é de que este seja um Programa viabilizado pelo Governo

do Estado em parceria com as Prefeituras dos Municipios envolvidos,

estabelecendo as seguintes etapas:

Visitas as areas de intervencdo do Programa (municipios onde

tenha ocorrido incidéncia de acidentes no transporte fluvial)

Identificacdo das liderangas e das diversas entidades locais de
cada municipio, visando a apresentacao da proposta de Programa,
bem como o entrosamento com o0os mesmos para melhor
desenvolvimento do presente programa;

Reunibes nas 4areas de intervencdo do Programa para
apresentacdo das propostas do mesmo para comunidade a ser

envolvida neste processo;

Elaboracdo de Cadastro e Pesquisa a fim de compreender as

condicdes objetivas e subjetivas das comunidades em questéao,
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bem como perceber de que forma ocorrem as relacdes das

presentes comunidades com o transporte fluvial;

e Visitas domiciliares para realizacao da Pesquisa e cadastro;

e Tabulacao e analise do Cadastro e Pesquisa a fim de compreender
as demandas da presente populacdo, para elaboracdo de um
Projeto que seja pertinente a presente realidade;

e Elaboracdo de um Projeto Executivo;

As atividades de educacdo para o transporte fluvial propostas para o
presente programa terdo como fundamentacdo o seu desenvolvimento com
base na aplicacdo de abordagens participativas. Neste processo 0s passos
sao construidos em conjunto com os envolvidos, promovendo o
fortalecimento individual e coletivo, pelo que espera-se que os participantes
tornam-se facilitadores de processos que contribuam para aumentar a auto-
estima, compartilhar experiéncias, licdes aprendidas e instauracao de acoes
em prol do bem coletivo.

Neste sentido as etapas metodolégicas do programa compreendem o0s

seguintes passos:
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B.1) Processo seletivo dos alunos participantes de cada atividade:

Esta fase sera realizada por meio de inscricdo, seguida de entrevistas com
os candidatos interessados. As inscricdoes poderdao ser feitas no local a ser
escolhido como base do Programa em cada municipio.

O produto final desta etapa é a formacao de grupos que se constituirao
Multiplicadores do processo de aprendizado e tomada de consciéncia sobre
as questdes que envolvem o seu meio de transporte principal, neste caso, o

Fluvial.

B.2) Processo de capacitacao e formacao de agentes

Apéds a selecao e formacao dos grupos havera o processo de capacitacao
dos mesmos para a atuacao na comunidade local. Essa etapa € composta
por diversas atividades soécio-educativas direcionadas a capacitacao e a
formacédo dos participantes visando aumento de conhecimentos, habilidades
e sensibilizacdo para as acdes voltadas a sustentabilidade do Programa a
serem proporcionadas as comunidades locais.

Para o desenvolvimento desta etapa serdo realizadas as seguintes

atividades:
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B.2.1)Palestras Tematicas

As palestras proferidas abordardo teméaticas socio- culturais e
ambientais locais de forma a abranger as riquezas sécio-ambientais, as
ameacas e 0s problemas caracteristicos, com énfase nas causas destes e
promovendo a reflexdo para busca de solucdo e ou reducado dos fatores
impactantes observados.

Os temas trabalhados nas palestras buscarao oferecer aos
participantes instrumentos necessarios para a compreensdao dos temas
abordados e possiveis processos do desenvolvimento de solucbes de
problemas.

O conteudo programatico das palestras incluird informacodes
relacionadas a seguranca, trafegabilidade responsavel, cadastramento de
embarcacbes, biodiversidade, higiene e saneamento, a poluicdo e
problemas relacionados aos residuos sdlidos, ao desmatamento, a extingéo,
as queimadas, a erosao, aos recursos hidricos, a vegetacao nativa, as mata
ciliares, a qualidade de vida e ao desenvolvimento sécio-econémico e
cultural, entre outros.

Serado proferidas por pesquisadores e educadores que atuam nas
areas afins na regido e também por técnicos e especialistas de instituicdes
envolvidas no projeto.

Os resultados esperados desta atividade estdo relacionados a: 1-
aumento de conhecimentos acerca dos topicos trabalhados junto aos
participantes; 2- aumento da sensibilizagdo para as causas sociais locais; 3-

melhora das condicdes de higiene das embarcacdes; 4- reconhecimento da
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importancia da seguranca para o transporte fluvial; e 5- a importancia do
envolvimento e da participacdo para a resolugcdo de problemas sociais

locais.

B.2.2) Oficinas de Capacitacao em Educacao para o Transporte Fluvial

As Oficinas de Educacdo para o Transporte Fluvial seréao
desenvolvidas dentro dos seguintes objetivos, que propdéem uma gama
diversa de situacdes, vivéncias e experiéncias que possibilitem aos
envolvidos:

e (Colocar as pessoas em contato direto com o mundo onde vivem;

Sensibilizar as pessoas para a importancia do transporte seguro;
e Discutir a importancia do transporte fluvial para a saude e o bem
estar do individuo;
e Desenvolver no educando o sentido ético-social
e Orientar as pessoas para as relagdes entre o ambiente em que
vivemos e o exercicio da cidadania;
e Comparar o chamado desenvolvimento econémico com a cidadania
e a qualidade de vida.
e Propor atividades que orientem os educandos sobre a questdo da
sinalizagdo do Transporte Fluvial.
Os conteudos serao planejados de forma a contemplar atividades teéricas e
praticas com oportunidades para reflexao e planejamento de acdes a serem
promovidas junto a comunidade local. Entre as tematicas a serem

abordadas na realizacao dos cursos destacam-se:
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e metodologia participativa no desenvolvimento de atividades em
educacao para o Transporte Fluvial junto a comunidade local;

e integracdo de acbes enriquecedoras para o desenvolvimento da
tematica nas escolas e na comunidade;

e praticas de reconhecimento, valorizacdo e integracdo com as
riquezas ambientais da regiao;

e aprendizado sobre organizagdo comunitaria e cooperativismo;

As oficinas serdo desenvolvidas por médulos e ministradas para
grupos de 25 participantes por turma. Os locais de realizagcdo serdao em sua
maioria em escolas das areas em questao, ou em centros comunitarios das
mesmas.

As estratégias metodoldgicas utilizadas na realizacao destes cursos
constardo de aulas praticas de introdugcdo aos recursos ambientais,
projecdo de videos com as tematicas pertinentes a cada moédulo e
desenvolvimento de atividades em grupo com a tematica abordada.

Todos os cursos, oficinas e palestras incluirdo principios de como os
individuos que participaram dos eventos poderdao repassar para outros
grupos o0 que aprenderam de maneira estimulante e didatica
(Multiplicadores). Este sera o diferencial desta proposta, que visa tornar os
participantes multiplicadores do conteudo adquirido. As atividades visam
esse repasse e foram pensadas para que o programa tenha uma abordagem

mais ampla e satisfatéria.
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B.2.3) Campanhas, Encontros e Eventos com a comunidade

Essa etapa do projeto é direcionada a acao dos Multiplicadores junto
a comunidade local, no desenvolvimento de atividades sécio- culturais e
educativas que contribuam para uma melhor compreensdo dos conceitos
propostos pelo Programa e sua interface com o cotidiano das pessoas.

Este processo sera implementado através de atividades em que
participam o maior niumero de pessoas da comunidade de cada municipio,
para que se alcancem o0s objetivos e promovam-se na mesma a
sensibilizagcdo, motivacdo e mobilizacdo para uma melhor participacdo nas
acoes relacionadas as questdes sociais aqui propostas.

Além disto, serdo realizadas as seguintes atividades junto a comunidade

local:

B.2.3.1) Producao e distribuicao de Folders e Cartilhas educativas:

Estes serdo produzidos contendo informacdes e ilustragcbes das
tematicas ambientais relacionadas a sustentabilidade, trabalhadas no
desenvolvimento das ag¢bes do Programa junto a comunidade local. Esse
material tera a finalidade de contribuir com aumento de conhecimentos da
mesma acerca de assuntos ambientais trabalhados no decorrer da
realizacdo do projeto, bem como valorizar as praticas e as iniciativas em
desenvolvimento no municipio e regido. Estes serdo distribuidos nas

diversas fases do programa e de forma gratuita.
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B.2.3.2) Cadastramento das embarcacoes da populacao envolvida

Esta etapa do Programa devera ocorrer inicialmente durante os
eventos produzidos pelo Programa. O intuito é de que sejam cadastradas
todas as embarcacdes durante todo o seu periodo de desenvolvimento, que
devera cumprir o periodo de pelo menos 2 (dois) anos. Os dados deverao
ser repassados as entidades responsaveis. O resultado esperado deste
processo é de que o cadastramento aumentara as possibilidades de maior
fiscalizacdo deste meio de transporte, bem como do trafego dos diversos
Portos envolvidos, garantindo melhor circulagcdo de pessoas e cargas no

Estado.

C- Articulacao

Este Programa de Educacédo para o Transporte Fluvial propbée que
diversos segmentos que fazem parte desta realidade possam participar e
contribuir para evolucdo do processo de aprendizado, tomada de
consciéncia e da multiplicacdo do saber adquirido, através de acdes

continuadas, focadas especialmente no nucleo familia.

A proposta é de que haja uma Equipe Coordenadora que a mesma
formada por dois técnicos profissionais e estagiarios alunos de Graduacao

de Universidades da regiao (FIGURA 20):
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Coordenador:
Profissional
Técnico da

Area de
Geografia

6 Estagiarios Universitarios das diversas areas
do conhecimento

Figura 21: Quadro da composicdo da Equipe do Programa de Educacéo
para o Transporte Fluvial.
Fonte: Maria M. R. D. Bastos

» 1 profissional da area de Geografia;
» 1 profissional da area da Educacéo;

» 6 alunos de graduacdo em Universidade, das diversas areas do

conhecimento;

A base Social da organizacdo, ou seja, o conjunto de pessoas,
instituicbes que participardo das acdes e/ou apoiarao tal organizacgéo,

devera ser composta pelos seguintes atores sociais:
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Orgdos PUblicos Federais, Estaduais e Municipais

Equipe de Educagao para o Transporte Fluvial do Programa

Populacao Alvo do Projeto

Escolas existentes nas localidades

Fundacoes locais existentes

Igrejas

Organizacdes Nao Governamentais

Organizacdes de base comunitaria locais

OrganizacOes da Sociedade Civil

Universidades Publicas e Particulares da Regiao

FIGURA 22: Base social de participagdo do Programa de
Educacgao para o Transporte Fluvial.
Fonte: Maria M. R. D. Bastos

Este Programa, por se tratar de um programa multidisciplinar, estara
vinculado diretamente com as Secretarias Municiais, Orgdos do Governo
Federal e Estadual, através de interagcdo permanente, para cumprimento de
um cronograma e atendimento as varias demandas das comunidades alvo
deste processo. Aos moradores das areas diretamente afetadas pelo
Programa, serdo propostas estratégias que promovam a boa conduta no
Transporte Fluvial, integracdo desta populagdo com as entidades
responsaveis por este modal nos municipios e Estado e conservagao do
Patriménio natural, social e cultural.

A partir de registros fotograficos e filmagens periddicas, seréo
registradas e divulgadas as melhorias promovidas pelo Programa e também,
por todas as Entidades envolvidas neste processo. A Comunicacao Social
serd um importante componente na veiculacdo de informacbdes para o

publico interno e externo.
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O periodo de duracao da execucao do Programa devera ser de pelo
menos dois anos, tendo encontros e eventos mensais em cada municipio
envolvido. Esta proposta de tempo se justifica pelo fato de este ser um
Programa de cunho Educacional, e que exige execucdo e monitoramento

dinamicos.

Os Comités de Transporte Fluvial - CTF

O incentivo a participacao da comunidade neste Programa se dara de
diversas maneiras, entre elas, a formacao de Comités, que serao compostos
por integrantes das comunidades, Liderancas locais, membros das
Prefeituras Municipais (relacionados as Secretarias Municipais afins),
Vereadores dos municipios e Ong’s. Estes serao monitorados pela Equipe
coordenadora, e fardo reunibes freqlentes para monitoramento das
atividades sociais. Havera um Comité para cada area. Os Comités serao
direcionados e seguirdao normas de acordo com os “Regimentos Internos” a

serem elaborados pelos mesmos.

D) Monitoramento e Avaliacao Dinamica

O Projeto de Educacao para o Transporte Fluvial, para que alcance
seus objetivos, precisard manter-se em monitoramento e avaliacao

constantes, a fim de averiguar seus impactos na comunidade focada.

Para tanto, serdo de grande importancia algumas acdes a serem

realizadas com este propdésito, tais como:
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Documentagéo iconografica:

7
A X4

Entrevistas filmadas com pessoas da comunidade, perguntas
chave que identifiguem comportamentos, impressdées e
compreensdes dos mesmos para com as questdes ambientais e
com a qualidade de vida. Esta documentacdo deve ser executada

ao inicio do langcamento do Programa e depois, a cada 1 (um) ano.

Fotografar de todos os eventos promovidos;

Fotografar a evolugcdo de andamento do programa, documentando
a instalacdo dos novos equipamentos, bem como monitorar a

utilizacdo dos mesmos por parte da comunidade;

Avaliacdo do impacto das atividades proferidas pelos participantes do

projeto serd mensurada por meio da aplicacdo de questionarios de
verificacdo de ganhos cognitivos e afetivos a serem respondidos pelos
participantes. Os questionarios terdo perguntas abertas e fechadas e

serao respondidos em pré e pés-evento realizado.

Verificacdo da frequéncia da populacdo envolvida nos eventos

propostos;

Avaliacdo peridédica do processo pelo Comité e pela Equipe do

Programa.

Avaliacdo comparativa dos dados existentes sobre a ocorréncia de

acidentes no Transporte Fluvial anualmente.
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A proposta de Programa de Educacao para o Transporte Fluvial, se
colocada em pratica, pode promover melhoras na estruturacao e
organizacdo do espaco neste contexto, uma vez que contribuirda com a
circulacdo de pessoas e cargas através de embarcacbes de forma
adequada. Além disso, o Programa pode promover a tomada de consciéncia
dos presentes cidadaos, sobre as questdes que envolvem a navegacao, e
com isso, incentiva a criticidade de cada individuo, auxiliando a

coletividade.

98



4 - CONSIDERACOES FINAIS
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4- Consideracoes Finais

De acordo com os dados obtidos, detectou-se que o0s maiores
prejudicados pelo descaso dos Orgaos Publicos que gerenciam o sistema
de transporte fluvial no Estado do Para sao aqueles que se constituem
como populacao ribeirinha das cidades e vilas deste local. A mesma, por
corresponder a uma grande parte dos usuarios das embarcacdes de
pequeno porte, recebe poucos beneficios em investimentos, tanto no
aspecto econbémico, quanto nas consideracdes de ordem social, que
subsidiam o acesso a cidadania.

Como conseqliéncia da realidade apontada, a circulacao e os trajetos
percorridos nas vias fluviais, fazem-se cada vez mais precéarios, tornando
tal atividade de risco e deficitaria quanto a estrutura adequada para seu
funcionamento. Apontam-se aqui alguns tipos de defasagens neste
contexto:

e Motores mal conservados, falta de fiscalizagdo do fluxo de
transporte em sua mais ampla realidade, baixas condi¢cbes de
navegabilidade pela embarcacao, pelo acesso a mesma e 0 uso
indevido deste modal. Consideram-se neste item o excesso de
passageiros por trajeto, transporte de pessoas e cargas num
mesmo ambiente de forma inadequada, falta de sinalizacdo e
compreensdao dos usuarios sobre essa questdo, entre outros

fatores que promovem a baixa qualidade deste fato social.
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e Falta de investimentos por parte do Poder Publico, que, embora
conheca a presente realidade, ndo a tem como ponto de pauta
prioritario em suas gestdes.

Nesta perspectiva, situa-se o objeto de estudo do presente trabalho.
Os acidentes por escalpelamento no Transporte Fluvial € um fato notério e
lastimavel, que envolve e pode agravar-se de forma gradativa, caso nao
haja esforcos condizentes com a dramaticidade e a gravidade da situacao.

Quando ocorre um acidente deste porte, o que geralmente tem seu
registro na grande midia, omite-se com certeza a parte mais importante do
fato, ou seja, a dor fisica, emocional e conseqlientemente moral
desencadeada e pela auséncia de consciéncia conferida a mesma, ocorre
imprevisibilidade de sua duracdo e a condenacdo consequente a um tipo de
sub vida dos que vivem o acontecido.

No advento da realizacdo deste trabalho em sua fase final, noticiou-
se o encerramento das atividades da Associacao Sarap6 OSCIP, o que
confirma o descaso de quem poderia responsabilizar-se com ela para uma
reversdo do quadro descrito, ou seja, um Estado e uma sociedade
comprometido com seus cidadaos.

Nao se conhecem os meandros do desmonte de possibilidades desta
acao tao louvavel, podendo inferir-se que se trata de pouco conhecimento
quanto a gravidade do fato, ou até acomodacdo em relacdo ao mesmo:
infelizmente, néao aprofundar-se nestas realidades que parecem e
continuam implicitas, € negar que estdo tdo expostas que seria impossivel

nao percebé-las.
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Desta maneira, a sociedade permanece omissa, cultivando
mentalidade estagnada em um egocentrismo social que remete a um atraso
no desenvolvimento das relacdes interpessoais em suas mais amplas
formas.

Seria desejavel e ideal que fosse formada uma consciéncia
humanitaria da sociedade em relacdo aos prejuizos que permeiam o
cotidiano das classes menos favorecidas em seus varios contextos. Assim
seriam estimulados valores tais como: solidariedade, fraternidade,
envolvimento continuo com diversas causas que surgem em cada demanda
de que se tem noticia, sendo este comportamento uma contingéncia natural
na existéncia de uma postura de vida mais justa e desenvolvida
socialmente.

Para isto, justifica-se a proposta de Educacdo para o Transporte
descrita neste trabalho, pelo que vislumbram-se possibilidades de melhoria
de tudo o que foi explicitado, tendo como conseqUéncia o uso amplo e

adequado dos espac¢os que constituem direito de todo ser humano.
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http://www.antaq.gov.br/Portal/Legislacao/Pdf/Lei9432.pdf

LEI N2 9.432, DE 8 DE JANEIRO DE 1997 (%)
Disp6e sobre a ordenacao do transporte aquaviario e da outras
providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA
Faco saber que o Congresso Nacional decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

capiTUlO I
DO AMBITO DA APLICAGAO

Art. 12 Esta Lei se aplica:

| - aos armadores, as empresas de navegacao e as embarcacdes brasileiras;

Il - as embarcagdes estrangeiras afretadas por armadores brasileiros;

[l - aos armadores, as empresas de navegagao e as embarcagdes estrangeiras,
quando amparados por acordos firmados pela Unido.

Paragrafo Unico. Excetuam-se do disposto neste artigo:

| - os navios de guerra e de Estado que nao estejam empregados em atividades
comerciais;

Il - as embarcagdes de esporte e recreio;

[l - as embarcacdes de turismo;

IV - as embarcacgdes de pesca;

V - as embarcagdes de pesquisa.

CAPITULO II

DAS DEFINICOES

Art. 2° Para os efeitos desta Lei, sdo estabelecidas as seguintes definigdes:

| - afretamento a casco nu: contrato em virtude do qual o afretador tem a posse, o uso e
o controle da embarcacgao, por tempo determinado, incluindo o direito de designar o comandante
e a tripulagéo;

Il - afretamento por tempo: contrato em virtude do qual o afretador recebe a
embarcagao armada e tripulada, ou parte dela, para opera-la por tempo determinado;

Il - afretamento por viagem: contrato em virtude do qual o fretador se obriga a colocar o
todo ou parte de uma embarcagao, com tripulagao, a disposicao do afretador para efetuar
transporte em uma ou mais viagens;

IV - armador brasileiro: pessoa fisica residente e domiciliada no Brasil que, em seu

nome ou sob sua responsabilidade, apresta a embarcagao para sua exploragdo comercial;

Lei ne 9.432
V - empresa brasileira de navegacao: pessoa juridica constituida segundo as leis
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brasileiras, com sede no Pais, que tenha por objeto o transporte aquaviario, autorizada a operar
pelo 6rgao competente;

(*) Regulamentada pelo Decreto n2 2.256, de 17.6.1997)

VI - embarcagéo brasileira: a que tem o direito de arvorar a bandeira brasileira;

VIl - navegacao de apoio portudrio: a realizada exclusivamente nos portos e terminais
aquaviarios, para atendimento a embarcagdes e instalagbes portuarias;

VIII - navegacao de apoio maritimo: a realizada para o apoio logistico a embarcacoes e
instalacdes em aguas territoriais nacionais e na Zona Econémica, que atuem nas atividades de
pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos;

IX - navegacéao de cabotagem: a realizada entre portos ou pontos do territ6rio brasileiro,
utilizando a via maritima ou esta e as vias navegaveis interiores;

X - navegacao interior: a realizada em hidrovias interiores, em percurso nacional ou
internacional;

Xl - navegacao de longo curso: a realizada entre portos brasileiros e estrangeiros;

XIl - suspensao provisoria de bandeira: ato pelo qual o proprietario da embarcagao
suspende temporariamente o uso da bandeira de origem, a fim de que a embarcacao seja
inscrita em registro de outro pais;

XIII - frete aquaviério internacional: mercadoria invisivel do intercAmbio comercial
internacional, produzida por embarcagéo.

CAPITULO III

DA BANDEIRA DAS EMBARCAGOES

Art. 32 Terdo o direito de arvorar a bandeira brasileira as embarcagdes:

| - inscritas no Registro de Propriedade Maritima, de propriedade de pessoa fisica
residente e domiciliada no Pais ou de empresa brasileira;

Il - sob contrato de afretamento a casco nu, por empresa brasileira de navegacao,
condicionado a suspensao proviséria de bandeira no pais de origem.

CAPITULO IV

DA TRIPULAGAO

Art. 4° Nas embarcagoes de bandeira brasileira serao necessariamente brasileiros o
comandante, o chefe de maquinas e dois tergcos da tripulagao.

CapiTuLO V

DOS REGIMES DA NAVEGAGAO

Art. 52 A operacao ou exploragao do transporte de mercadorias na navegagao de longo
curso é aberta aos armadores, as empresas de navegacao e as embarcacoes de todos os
Lei ne 9.432

paises, observados os acordos firmados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade.
§ 12 As disposicoes do Decreto-lei n® 666, de 2 de julho de 1969, e suas alteracdes, s6

se aplicam as cargas de importagao brasileira de paises que pratiquem, diretamente ou por
intermédio de qualquer beneficio, subsidio, favor governamental ou prescricao de cargas em
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favor de navio de sua bandeira.

§ 2° Para os efeitos previstos no paragrafo anterior, o Poder Executivo mantera, em

carater permanente, a relacao dos paises que estabelecem protecao as suas bandeiras.

§ 32 O Poder Executivo podera suspender a aplicagcao das disposicoes do Decreto-lei

n? 666, de 2 de julho de 1969, e suas alteragdes, quando comprovada a inexisténcia ou
indisponibilidade de embarcacdes operadas por empresas brasileiras de navegacao, do tipo e
porte adequados ao transporte pretendido, ou quando estas n&o oferecerem condigbes de prego
e prazo compativeis com o mercado internacional.

Art. 6° A operacao ou exploragdo da navegacao interior de percurso internacional é

aberta as empresas de navegacao e embarcagdes de todos os paises, exclusivamente na forma
dos acordos firmados pela Uniao, atendido o principio da reciprocidade.

Art. 72 As embarcacgdes estrangeiras somente poderao participar do transporte de

mercadorias na navegacao de cabotagem e da navegacao interior de percurso nacional, bem
como da navegacao de apoio portuario e da navegacao de apoio maritimo, quando afretadas por
empresas brasileiras de navegacgao, observado o disposto nos arts. 92 e 10.

Paragrafo unico. O governo brasileiro podera celebrar acordos internacionais que

permitam a participacdo de embarcagdes estrangeiras nas navegacgdes referidas neste artigo,
mesmo quando nao afretadas por empresas brasileiras de navegagao, desde que idéntico
privilégio seja conferido a bandeira brasileira nos outros Estados contratantes.

CAPITULO VI

DOS AFRETAMENTOS DE EMBARCAGOES

Art. 82 A empresa brasileira de navegacao podera afretar embarcacgbes brasileiras e
estrangeiras por viagem, por tempo e a casco nu.

Art. 92 O afretamento de embarcacao estrangeira por viagem ou por tempo, para operar

na navegagao interior de percurso nacional ou no transporte de mercadorias na navegacao de
cabotagem ou nas navegagdes de apoio portuario e maritimo, bem como a casco nu na
navegacao de apoio portuario, depende de autorizagdo do 6rgao competente e sé podera
ocorrer nos seguintes casos:

| - quando verificada inexisténcia ou indisponibilidade de embarcacao de bandeira

brasileira do tipo e porte adequados para o transporte ou apoio pretendido;

Il - quando verificado interesse publico, devidamente justificado;

[l - quando em substituicdo a embarcagbes em construgao no Pais, em estaleiro

brasileiro, com contrato em eficacia, enquanto durar a construgéo, por periodo maximo de trinta
e seis meses, até o limite:

a) da tonelagem de porte bruto contratada, para embarcacdes de carga;
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b) da arqueacao bruta contratada, para embarcagdes destinadas ao apoio.

Paragrafo Unico. A autorizagao de que trata este artigo também se aplica ao caso de
afretamento de embarcacao estrangeira para a navegacéao de longo curso ou interior de
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percurso internacional, quando o mesmo se realizar em virtude da aplicagao do art. 5%, § 3°.

Art. 10. Independe de autorizacao o afretamento de embarcacao:

| - de bandeira brasileira para a navegacao de longo curso, interior, interior de percurso
internacional, cabotagem, de apoio portuario e de apoio maritimo;

Il - estrangeira, quando néo aplicaveis as disposi¢ées do Decreto-lei n® 666, de 2 de

julho de 1969, e suas alteracdes, para a navegacao de longo curso ou interior de percurso
internacional;

[l - estrangeira a casco nu, com suspensao de bandeira, para a navegacao de

cabotagem, navegacao interior de percurso nacional e navegagao de apoio maritimo, limitado ao
dobro da tonelagem de porte bruto das embarcacoes, de tipo semelhante, por ela
encomendadas a estaleiro brasileiro instalado no Pais, com contrato de construgdo em eficacia,
adicionado de metade da tonelagem de porte bruto das embarcacdes brasileiras de sua
propriedade, ressalvado o direito ao afretamento de pelo menos uma embarcagéo de porte
equivalente.

CAPITULO VII

DO APOIO AO DESENVOLVIMENTO DA MARINHA MERCANTE

Art. 11 E instituido o Registro Especial Brasileiro-REB, no qual poderio ser registradas
embarcacdes brasileiras, operadas por empresas brasileiras de navegagao.

§ 12 O financiamento oficial a empresa brasileira de navegagao, para construgao,

conversao, modernizacao e reparagao de embarcacao pré-registrada no REB, contara com taxa
de juros semelhante a da embarcagao para exportagdo, a ser equalizada pelo Fundo da Marinha
Mercante.

§ 22 Quando o mercado interno nao oferecer coberturas ou pregos compativeis com o

mercado internacional, &€ assegurada as empresas brasileiras de navegacgao a contratacao, no
mercado internacional, da cobertura de seguro e resseguro de cascos, maquinas e
responsabilidade civil, bem como aos estaleiros brasileiros a contratagdo, no mercado
internacional, de cobertura de seguro e resseguro de risco de construcao, para as embarcacdes
registradas ou pré-registradas no REB. (Redag¢do dada pela Medida Proviséria n?®
177, de

2004)

§ 32 (REVOGADO) (Medida Provisdéria n2 2.158-35, de 24.8.2001)

§ 4° (VETADO)

§ 52 Deverao ser celebrados novas convengdes e acordos coletivos de trabalho para as
tripulacdes das embarcagoes registradas no REB, os quais terao por objetivo preservar
condi¢cbes de competitividade com o mercado internacional.

§ 62 Nas embarcagoes registradas no REB serao necessariamente brasileiros apenas o
comandante e o chefe de maquinas.
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§ 7° (REVOGADO) (Lei n® 10.206, de 2001)
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§ 8% As embarcacgdes inscritas no REB sao isentas do recolhimento de taxa para

manutencao do Fundo de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo.

§ 9° A construcao, a conservacao, a modernizacao e o reparo de embarcacoes préregistradas
ou registradas no REB seréao, para todos os efeitos legais e fiscais, equiparadas a

operagéo de exportacao.

§ 10 As empresas brasileiras de navegacao, com subsidiarias integrais proprietarias de
embarcagdes construidas no Brasil, transferidas de sua matriz brasileira, sdo autorizadas a
restabelecer o registro brasileiro como de propriedade da mesma empresa nacional, de origem,
sem incidéncia de impostos ou taxas.

§ 11 A inscricdo no REB sera feita no Tribunal Maritimo e n&o suprime, sendo

complementar, o registro de propriedade maritima, conforme dispde a Lei n® 7.652, de 3 de
fevereiro de 1988.

§ 12 Cabera ao Poder Executivo regulamentar o REB, estabelecendo as normas
complementares necessarias ao seu funcionamento e as condi¢des para a inscricao de
embarcacdes e seu cancelamento.

Art. 12 Sao extensivos as embarcagcbes que operam na navegacao de cabotagem e

nas navegacodes de apoio portuario e maritimo os precos de combustivel cobrados as
embarcagdes de longo curso.

Art. 13 O Poder Executivo destinara, por meio de regulamento, um percentual do

Adicional de Frete para Renovagéo da Marinha Mercante - AFRMM, para manuten¢ao do Fundo
de Desenvolvimento do Ensino Profissional Maritimo, a titulo de compensagéo pela perda de
receita imposta pelo art. 11, § 8°.

Art. 14 Seréa destinado ao Fundo da Marinha Mercante - FMM 100% (cem por cento) do
produto da arrecadacdo do AFRMM recolhido por empresa brasileira de navegagao, operando
embarcacao estrangeira afretada a casco nu.

Paragrafo unico. O AFRMM terda, por um periodo maximo de trinta e seis meses,

contado da data da assinatura do contrato de construcao ou reparo, a mesma destinagdo do
produzido por embarcagao de registro brasileiro, quando gerado por embarcagéo estrangeira
afretada a casco nu em substituicdo a embarcacao de tipo e porte semelhante em construgcao ou
reparo em estaleiro brasileiro.

CAPITULO VIII

DAS INFRAGOES E SANGOES

Art. 15 A inobservancia do disposto nesta Lei sujeita o infrator as seguintes sangées:

| - multa, no valor de até R$ 10,00 (dez reais) por tonelada de arqueacgéao bruta da
embarcacao;

Il - suspensao da autorizagao para operar, por prazo de até seis meses.
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capiTUuLO IX
DAS DISPOSIGCOES TRANSITORIAS
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Art. 16 Caso o Registro Especial Brasileiro nao seja regulamentado no prazo de cento e
oitenta dias, contado da data de publicagao desta Lei, sera admitida, até que esteja
regulamentado o REB, a transferéncia ou exportacdo de embarcagao inscrita no Registro de
Propriedade Maritima, de propriedade de empresa brasileira, para a sua subsidiaria integral no
exterior, atendidas, no caso daquelas ainda ndo quitadas, as seguintes exigéncias:

| - manutengca@o, em nome da empresa brasileira, do financiamento vinculado a

embarcagdo, da mesma forma que novas solicitagées de recursos;

Il - constituicado, no pais de registro da embarcacgao, de hipoteca a favor do credor no

Brasil;

[l - prestacado de fianca adicional, pela subsidiaria integral, para o financiamento de que
trata o inciso |.

§ 12 As embarcacgdes transferidas ou exportadas para as subsidiarias integrais,

domiciliadas no exterior, de empresas brasileiras gozardo dos mesmos direitos das
embarcacoes de bandeira brasileira, desde que:

| - sejam brasileiros o seu comandante e seu chefe de maquinas;

Il - sejam observados, no relacionamento trabalhista com as respectivas tripulagdes,
requisitos minimos estabelecidos por organismos internacionais devidamente reconhecidos;
[l - tenham sido construidas no Brasil ou, se construidas no exterior, tenham sido
registradas no Brasil até a data de vigéncia desta Lei;

IV - submetam-se a inspegdes periddicas pelas autoridades brasileiras, sob as mesmas
condi¢cdes das embarcacdes de bandeira brasileira.

§ 22 Aplica-se o disposto no paragrafo anterior as embarcagoes que ja tenham sido
anteriormente exportadas ou transferidas para as subsidiarias integrais no exterior de empresas
brasileiras.

§ 32 As embarcacdes construidas no Brasil e exportadas ou transferidas para as
subsidiarias integrais de empresa brasileira gozarao dos incentivos legais referentes a
exportacao de bens.

§ 4° O descumprimento de qualquer das exigéncias estabelecidas neste artigo implica a
perda dos direitos previstos no § 1°.

Art. 17 Por um prazo de dez anos, contado a partir da data da vigéncia desta Lei, ndo
incidira o Adicional ao Frete para Renovacao da Marinha Mercante - AFRMM sobre as
mercadorias cuja origem ou cujo destino final seja porto localizado na Regido Norte ou Nordeste
do Pais.

Paragrafo unico. O Fundo da Marinha Mercante ressarcird as empresas brasileiras de
navegacao das parcelas previstas no art. 82, incisos Il e lll, do Decreto-lei n® 2.404, de 23 de
dezembro de 1987, republicado de acordo com o Decreto-lei n® 2.414, de 12 de fevereiro de
1988, que deixarado de ser recolhidas em razéo da nao incidéncia estabelecida neste artigo.
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capiTUuLO X
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DAS DISPOSIGOES FINAIS

Art. 18 A ordenagao da diregao civil do transporte aquaviario em situagdo de tensao,
emergéncia ou guerra tera sua composi¢ao, organizacao administrativa e ambito de
coordenagao nacional definidos pelo Poder Executivo.

Art. 19 (VETADO)

Art. 20 O art. 22, § 22, da Lei n® 9.074, de 7 de julho de 1995, passa a vigorar com a
seguinte redagao:

“Art. 2°

§ 2° Independe de concessao, permissao ou autorizacao o transporte de cargas pelos
meios rodoviario e aquaviario.”

Art. 21 Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacao.

Art. 22 Revogam-se o Decreto-lei n® 1.143, de 30 de dezembro de 1970, e o art. 6° da
Lei n® 7.652, de 3 de fevereiro de 1988.
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