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APRESENTAGAO

O presente livro, por nés organizado, procurou elucidar as questdes inerentes
as Cidades Médias, bem como de uma regido metropolitana informagdo, com
particular destaque a Natal, lider desta aludida regido metropolitana, estabelecidas em
diferentes estados da grande Regido Nordeste.

No primeiro capitulo, intitulado Um Estudo Sobre a Gestdo Logistica de
Transporte Urbano (Onibus) em uma Capital Brasileira: Natal-RN, apesar de versar
exclusivamente sobre Natal-RN, essa cidade é, todavia, integrante de uma regiédo
metropolitana informacgao, a qual detém no seu conjunto a cidade de Parnamirim, uma
cidade média, em que a populagdo também sofre diretamente, com a crise no sistema
de Onibus urbano de Natal-RN.

A autora, no seu trabalho, discute em carater historico toda a questdo do
transporte rodoviario urbano, destacando os grandes problemas que se configuram
nessa mobilidade urbano-social através dos 6nibus que circulam em Natal, que s&o
de diferentes empresas particulares atuantes no ramo, ora em discussdo. Como
podera ser visto, os questionamentos da gestdo deste transporte urbano estdo
marcados por inumeros problemas que vém acarretando sérias dificuldades para o
povo trabalhador que dela se utiliza. Além disso, os Onibus estdo tecnicamente
totalmente defasados, exigindo a compra de uma nova frota, que ndo € executada
pelo simples fato de os empresarios deste ramo informarem nao ter capital suficiente
para a renovacao da frota de Onibus urbano. Por outro lado, a Prefeitura de Natal
também carece de recursos para auxiliar os empresarios na compra de uma nova
frota. Portanto, o problema nos moldes configurados, apresenta-se, atualmente, sem
alternativas de saida que melhorem a mobilidade social no ambito do sistema de
transportes urbanos.

O segundo capitulo tem como titulo Apontamentos para uma Analise da
Dindmica Territorial Urbana de Barreiras (Bahia) na Longa Duragdo. “Como toda
cidade, Barreiras possui uma historia que pode ser contada através da analise, pela
via da longa duracdo, das permanéncias e transformagdes que se dao em seu
territorio. Essas mudangas, bem como a inércia, ocorrem, por sua vez, gragas a
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especificos, mas sob a influéncia, também, de eventos que ocorrem em ambitos e/ou
externos a urbe.

Tal tarefa é facilitada sempre que a analise é precedida da formulagdo de uma
periodizagdo, posto as condi¢bes geradoras das dinamicas territoriais da area
examinada estejam consonantes com a dos aspectos psicossociais € materiais
préprios de um determinado espaco e tempo, ainda que, por vezes, sob a influéncia
de outros espacos e outros tempos.

O que se propde, neste escrito, € a apresentacédo de alguns apontamentos em
defesa de uma periodizagdo para os estudos da dindmica urbana de Barreiras,
baseada na relag&o entre os processos que engendraram, no espago e no tempo, as
diferentes configuragdes espaciais ali existentes, e as matrizes de transporte que, em
cada momento da histéria, substantivam os feixes de fluxos que se estabelecem a
partir dessa urbe e para ela afluem. Tais matrizes sdo consideradas, assim, como
condicdo e produto dos processos anteriormente aventados e, ademais, como
elementos representativos dos modos de pensar e agir dos agentes que
atuaram/atuam em cada contexto espaco-temporal destacado.

Assim, a formagao da cidade de Barreiras e as dindmicas territoriais que a
sucedem, podem ser enquadradas em dois periodos que denotam a existéncia de
uma ‘cidade do rio’ (182?7-1972) e uma ‘cidade das estradas’ (1972 a atualidade). Isso
nao autoriza crer, no entanto, que este escrito convirja para uma aceitagdo de um
determinismo tecnolégico dos transportes (GOTTDIENER, em citacdo de VILLACA,
2001). Longe disso, o que se pretende & abordar a dinamica territorial de Barreiras
pela longa duragdo, admitindo, isso sim, o carater processual, contraditério e
combinado das transformacgdes que, ao longo do tempo, (se) fazem (n)o territorio, em
sua complexidade, considerando as vias de circulagdao como elemento que anima o
espaco.

O primeiro periodo, que evoca uma ‘cidade do rio’, € impreciso quanto ao seu
limiar — gragas a caréncia de fontes que assegurem uma datagao fidedigna da
fundacdo de um sitio urbano. Nao obstante, as fontes permitem afirmar, com certa
seguranga, ser a segunda década do século XIX o momento de implantagao do sitio
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Engenharia de Construgcdo do Exército Brasileiro), em 1972, que marca o seu
encerramento. Tal lapso temporal é caracterizado, principalmente, pela conformacéao
de uma cidade que, metaférica e objetivamente, se debrugava sobre o Rio Grande,
principal afluente da margem esquerda do Rio Sao Francisco, e via que garantia de
forma quase absoluta a mobilidade de pessoas, bens e capital.

O periodo seguinte, definidor de uma ‘cidade das estradas’, tem vigéncia ainda
nos dias atuais, como ja foi sinalizado, e iniciou-se justamente com as atividades
relativas a implantagao, pelo 4° BEC, de importantes rodovias federais que ligam
capitais estaduais a Brasilia e cujos tragados contemplavam, ent&o, as cercanias de
Barreiras, repercutindo de forma decisiva na ampliagcdo das areas habitadas, na
medida em que se tornaram, elas proprias, vetores de crescimento” (BAQUEIRO,
2021).

O terceiro capitulo envolve a seguinte tematica: A Cidade Média de Imperatriz
(MA). No decorrer do anos 1970, quando o Estado Militar implementou, através dos
Planos Nacionais de Desenvolvimento, o chamado Plano de Integracdo Nacional,
houve da parte do mesmo a preocupagao de definir programas e projetos que
realizassem, na realidade, os propositos consignados no ideario do Plano de
Integracdo Nacional.

Aquela época, observou o Estado Militar, através de estudos circunstanciados
elaborados pelo IBGE, que o territdrio brasileiro estava, marcadamente, desarticulado.
De um lado, ndo exisitiam articulagdes entre a Regido Nordeste, Norte e Centro-Oeste
e, tampouco, interdependéncia destas com o Sudeste e o Sul do pais.

No intuito de modernizar a nagao e construir um mercado interno mais atraente,
0 governo entendeu que tais objetivos s6 poderiam ser alcangados mediante a
articulacao do territério. Para a realizacado de tais intuitos, o Estado ampliou a malha
rodoviaria nacional e dotou as Regides Norte, Nordeste e CentroOeste de uma rede
de telecomunicagdes em microondas e tropodifusao.

Além dessas providéncias relativas a infraestrutura do Estado, as autoridades
governamentais estabeleceram objetivos geoestratégicos, visando a articulagdo do
territorio nacional. Para a Regido Nordeste, o projeto de desenvolvimento e articulagédo
espacial estava calcado na dinamica da atividade industrial a ser promovida na
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objetivos geoestratégicos realizar-se-iam através do alargamento da fronteira agricola,
tendo como referéncia a realizagédo de tal empreendimento, através da grande empresa.

Assim sendo, torna-se muito claro que o intuito do Estado era ndo apenas articular,
mas também ocupar a vasta hinterlandia brasileira, ainda pouco desenvolvida, sob a 6tica
socioeconémica. Entendeu, portanto, o governo, que a concretizagdo do plano
geoestratégico acima delineado sé poderia realizar-se mediante a execugédo de varios
programas e projetos que concretizassem os objetivos maiores do Estado, no que se referia
a articulacao do territorio.

Entre os diversos programas entdo propostos, destacou-se o Programa Nacional
das Cidades Médias, o qual teria um relevante papel a desempenhar na constru¢ao de um
territorio brasileiro melhor engendrado e articulado. O Programa em tela foi concebido no
ambito da Comissao Nacional de Regides Metropolitanas e Politica Urbana, entdo afeto ao
Ministério do Planejamento e Coordenacgéo Geral da Presidéncia da Republica. Para a sua
elaboragao foram ouvidos representantes abalizados de todas as regides brasileiras, que
se reuniram na sede da Comissao Nacional, em Brasilia, para discutir o conceito de Cidade
Média e os pressupostos tedrico-metodoldgicos que constituiriam o suporte do Programa.

No que tange ao conceito de Cidade Média, os problemas comecaram a emergir
logo nas primeiras discussodes, em virtude da extrema heterogeneidade da cidade média,
dependendo da regido brasileira considerada. Além disso, o debate nao foi menos intenso
quanto a metodologia a ser adotada, em face de varias razbes: o Estado, aquela altura,
através dos seus técnicos de maior projecdo, incluindo os militares, havia concordado que
o Plano de Integracdo Nacional e os programas e projetos a ele correlatos deveriam
lastrear-se na interdependéncia de trés teorias espaciais (a Teoria da Polarizagdo de
Perroux, a Teoria dos Lugares Centrais de Christaller e a Teoria da Propagacéo das Ondas
de Inovagdes de Hagestrand). Todavia, os técnicos procedentes das diferentes regides
brasileiras para discutir, conforme foi dito anteriormente, a estrutura do programa das
cidades médias, ndo concordaram com tais bases tedricas, alegando que as mesmas eram
teorias concebidas a partir de realidades completamente diversas do quadro de referéncia
nacional e, por conseguinte, deveriam ser vistas com cautela. Apesar das discussoes e
debates em torno dessa questdo terem sido acirrados e relevantes, as autoridades da
Comissao Nacional ndo aquieceram na revisdo do supracitado projeto teorico-

metodologico.



Persistindo, ainda, os problemas de concentragdo, uma vez que as bases tedricas

nao puderam ser redimencionadas, foi chamado como acessor para as questdes urbanas
brasileiras da década em aprecgo o geodgrafo francés Prof. Dr.
Michel Rocheford. O professor Rocheford conceituou, entdo, a cidade média “como um
centro urbano em condi¢cdes de atuar como suporte as atividades econémicas de sua
hinterlandia”. A partir desse conceito, foram definidas as estratégias do Programa para as
diferentes regides brasileiras.

Para o Sudeste, previa-se: a coordenagao dos investimentos em infraestrutura e a
regulamentagao do uso do solo, nas regides metropolitanas de S&o Paulo e Rio de Janeiro,
de modo a conter a taxa de crescimento dessas metropoles e induzir a descentralizagao
das atividades produtivas, particularmente das industrias, para centros periféricos de médio
porte que apresentassem potencialidades locacionais; o planejamento da expanséo e
reforco da infraestrutura urbana das cidades beneficiarias da desconcentragao funcional
intrarregional, com atuagao preferencial sobre os nucleos urbanos com mais de 50 mil
habitantes e, por fim; a dinamizacdo das fungdes urbanas de apoio as atividades
agropecuarias e agroindustriais desempenhadas por cidades de médio e pequeno portes.

Na Regiao Sul, pretendia-se alcancar a dinamizagao e promocao das atividades de
planejamento integrado, infraestrutura urbana e equipamento social, atuando,
preferencialmente, nos centros urbanos com populagao superior a 50 mil habitantes.

Na Regido Nordeste, a estratégia urbana se remeteu ao crescimento das atividades
produtivas e a melhoria na infraesturutura funcional e no equipamento social das capitais
dos estados e dos polos secundarios regionais, bem como a dinamizagao dos nucleos
urbanos regionais que exerceriam ou viriam a exercer fungbes de polarizagdo do
desenvolvimento regional, através de apoio as atividades produtivas e dos investimentos
em infraestrutura urbana e equipamento social.

A esses nucleos caberia importante fungao na contengéo do processo migratério e
no apoio as atividades agropecuarias e agroindustriais. Nas Regides Norte e Centro-Oeste,
a estratégia tentaria promover os nucleos urbanos de ocupagao, estrategicamente
selecionados, ao longo das grandes rodovias de integragao nacional, bem como em fungéo
das potencialidades sub-regionais para o desenvolvimento agropecuario, agroindustrial e
agromineral.

Apesar das estratégias terem sido delineadas, restava ainda a escolha das



“cidades médias” beneficiarias do Programa. Nesse sentido, vieram a lume estudos que
vinham sendo elaborados sobre o tamanho das cidades, e que situavam a cidade de médio
porte como aquela que apresentasse uma populagédo entre 50 mil e 300 mil habitantes,
entre outras ponderagdes feitas sobre o tamanho de tais cidades, atentando-se ao critério
demografico. Outra preocupagdo surgiu, igualmente, quanto ao papel funcional das
cidades em apreco, conforme as situagdes geograficas nas quais se encontrassem. No
que tange a este ultimo aspecto, o professor Rocheford, através de circunstanciados
estudos elaborados a respeito das cidades médias brasileiras, classificou-as quanto a sua
situacao geogréfica, perfil econdmico e fungdes por elas exercidas.

A abordagem sugerida pelo professor Rocheford estava, estreitamente, vinculada
aos suportes positivistas que, aquela altura, permeavam os estudos urbanos, nos quais a
cidade era avaliada de acordo com a sua funcionalidade, isto &, fungdes por ela exercidas
na esfera do setor primario, no ambito da industria e no que concernia as atividades de
COMErcio e servigos.

Uma vez equacionada esta etapa, referente aos estudos de cidades de médio porte,
a Comissao Nacional de Regides Metropolitanas e Politica Urbana, através dos seus
técnicos, passaram a pensa-las no contexto da estratégia da integragcao do territério
nacional, no qual passariam a ter destaque quanto a sua posigéo e significado econémico
na articulacao do territério.

Sem duvida, como foi visto precedentemente, o papel exercido pelas cidades médias
na implementacéo das estratégias territoriais variou, dependendo da regi&o brasileira onde
as mesmas se encontrassem. Assim sendo, no que concerne ao Nordeste brasileiro, que
€ nossa area de particular interesse, foram identificados os seguintes tipos de cidades
médias: a) Cidades Médias integradas na rede urbana: elas correspondiam as regides
onde os impactos da metrépole e da complexidade da base econémica foram bastante
fortes, a ponto de criar um sistema urbano de varios escaldes. Elas se localizavam,
principalmente, nas regides Sudeste e Sul do Brasil, as quais dever-se-ia, talvez,
acrescentar algumas zonas litoraneas proximas a Salvador e Recife, em uma escala,
evidentemente, bem menor; b) Cidades Médias situadas as Margens das Redes
Urbanas Hierarquizadas: ndo se trata, evidentemente, de identificar centros urbanos
perfeitamente autbnomos, porque estes nao existem no Brasil. Numerosos centros médios
do pais continuam, entretanto, fora do dominio geoecondbmico das redes fortemente

estruturadas. Os fluxos econdmicos que os une as cidades médias importantes nao



constituem, efetivamente, a esséncia do seu papel na organizagcédo da economia e, dos
espacos que as cercam. Essas cidades médias se destinguiam, ao mesmo tempo, pelo
tipo de base econémica as quais preenchiam e pela extensao extremamente variavel de
suas zonas de influéncia; c) Cidades Médias que Constituem Centros Terciarios das
Zonas de Agricultura Tradicional: a funcdo basica desses centros estava ligada a
comercializagao e ao escoamento das atividades agropastoris da regido. Essa fungao era
simbolizada (e, ainda hoje é assim), muitas vezes, pela feira. A cidade constituia,
igualmente, o centro prestador de servigo de uma zona de influéncia agricola, onde
predominavam, no mais das vezes, baixos niveis de vida e atividades tradicionais de
artesanato que vinham, geralmente, completar este quadro pouco dindmico das fungdes
urbanas; d) Cidades Médias Essencialmente Administrativas: embora nao
constituissem a fundacdo exclusiva do centro urbano, a atividade administrativa
representava a esséncia do papel da cidade na zona de influéncia, relegando a um
segundo plano as demais atividades terciarias. Eram, frequentemente, capitais de Estados,
cuja base econdbmica nado conseguiu suscitar outras fungdes fundamentais, subsistindo,
portanto, em virtude do terciario publico e dos salarios que este distribuia. Essas cidades
se diferenciavam pela natureza e pela amplitude das fungdes anexas que pudessem
emergir, muitas vezes, motivadas pelo proprio crescimento urbano, e que poderiam, por
este angulo, converté-las ou em centros terciarios de zonas de agricultura tradicional (como
0 caso de Maceié e Aracaju, por exemplo) ou em minimetrépoles, com funcgdes
administrativas predominantes, como era o caso, alias, dificil, de Cuiaba; e) Cidades
Médias que Canalizavam Produtos Basicos Destinados a Exportagao: oriundas das
necessidades de exportagdo agricolas e minerais, essas cidades, necessariamente
portuarias, apareciam ao longo de todo o litoral brasileiro e constituiam o nucleo inicial de
uma grande parte das grandes cidades contemporaneas. Certos centros urbanos, nas
zonas que ficaram a margem da industrializagdo, permaneceram quase que,
exclusivamente, ligados a essa fungao de canalizagdo da produgao. Macapa e, até em
certa medida, llhéus, poderiam ilustrar esse tipo particular e pouco representado, de
cidades médias.

A identificagao dos tipos de cidades médias supracitados, além de outros aqui néo
consignados, referentes a outras areas nacionais, subsidiaram, significativamente, naquele
momento historico, 0 encaminhamento da estratégia territorial, sobretudo, ao longo da

fachada atlantica brasileira.



No que diz respeito a hinterlandia nacional, as providéncias tomadas pelo Estado,
no sentido de incrementar e dinamizar a economia nos espacgos interiores do pais,
resultaram na indugdo de novos centros urbanos que emergiram no curso das ultimas
décadas, assinalando-se entre eles varias cidades que, em face do crescimento acelerado,
rapidamente atingiram o patamar do que se entende por Cidades Médias (Il PND, 1975-
1979).

Entretanto, é forgcoso assinalar que, a partir da década de 1970, comecgaram a
ocorrer substanciais mudangas no ritmo do modo de produgao capitalista, verificando-se a
passagem do sistema fordista para o regime de acumulagdo flexivel. Ainda que essa
transicdo nao se consumasse, simultaneamente, em todo o territorio brasileiro, ndo é
possivel olvidar as transformagdes em curso.

Assim sendo, torna-se claro que o papel da rede urbana brasileira também passou
por mudancgas relevantes, acompanhando as transformagdes ocorrentes no processo
produtivo. As cidades passaram a ter outras fungcbes e novos papéis. Foram, entao,
identificados no ambito dessas mudangas marcantes constatadas na esfera da economia.

A fim de que possamos compreender este elenco de mudancas, faz-se mister refletir
mais detidamente sobre a transicdo do fordismo para o regime de acumulacao flexivel, e
as consequéncias dai derivadas na rede urbana brasileira e, no caso presente, nos novos
papéis das cidades de médio porte (PONTES, 2021).

O quarto capitulo versara sobre Arapiraca: A Cidade Média Alagoana.
“Iniciamos este texto com o propédsito de refletir os processos histéricos e geograficos que
nos permitem afirmar que Arapiraca € uma cidade média em Alagoas, e com uma breve
reflexao tedrico-conceitual do que vem a ser uma cidade média, para, entdo, compreender
e explicar o fortalecimento e a representatividade dessa cidade média alagoana.

A principio, reconhecemos que as cidades médias sao cidades que passaram por
mudancgas quantitativas e qualitativas de ordem socioespacial e econbmica que as
tornaram detentoras dessa condi¢cdo. De forma objetiva, podemos compreender que as
cidades médias sao cidades que, na rede urbana, desempenham o papel de intermediacao
entre as pequenas e as grandes. Tais cidades polarizam uma regido e exercem o papel de
ndé de comando da rede urbana, juntamente com as metropoles e capitais estaduais,
porém, com menor grau de intensidade.

Outro fator a ser considerado € a organizagao do espaco intraurbano, visto que uma

das caracteristicas importantes das cidades médias é o fato de serem espacos capazes de



exercer as seguintes fungbes: o acolhimento de industrias e a oferta de atividades
comerciais mais complexas e de servigcos especializados a populacao. Essas trés funcdes
podem ser ofertadas concomitantemente ou nao.

Conforme afirma Sposito (2008, p. 22), ainda ha muito o que se produzir sobre as
cidades médias, mas, ja podemos reconhecer ‘seu papel na constituicdo e no dinamismo
da rede urbana, principalmente, naquilo que concerne aos aspectos logisticos das
comunicacgdes e do fluxo de informagdes e de mercadorias’.

Com base em Sposito (2010, p. 52), atestamos que as cidades médias sao aquelas
que desempenham papéis de intermediagcdes entre as cidades pequenas e as cidades
grandes e metropolitanas no ambito de uma mesma rede urbana. Portanto, observamos
que para a compreensdo do fenbmeno do que vem a ser cidade média, € necessario
analisar o papel que ela desempenha no contexto urbano em diferentes escalas
geograficas.

Considerando as contribuigdes tedrico-metodolégicas de Deus (2004), Sposito
(2010) e Corréa (2007), para uma cidade alcangar o status de cidade média, ela precisa
apresentar algumas caracteristicas fundamentais, a saber: ter uma populagdo acima da
meédia regional; ser polarizadora de servigos especializados; ser participativa na produgao
e/ou no consumo de bens e servigos de escalas regional ou global, pois, 0 que as definem
como cidade média s&o as fungdes que elas exercem na dinamica territorial, € o seu papel
de n6 da rede urbana a qual integra, €, ainda, o fato de ser uma cidade atrativa para a
populagdo da regido que a busca, seja pelo seu comércio, seja pelos servigos
especializados que nela sao ofertados.

Pensar nas cidades médias € pensar, também, nas cidades pequenas e nas
metrépoles, € reconhecer que a urbanizagdo brasileira € impregnada de processos
desiguais, marcada por competitividade, complementariedade, centralidade e
descentralidades e que, neste contexto, as cidades médias sao resultantes desses
processos.

Contudo, primeiro devemos refletir sobre o que de fato nos permite pensar uma
cidade como cidade média, considerando as diferentes realidades dos estados e das
regides onde elas se encontram. Neste sentido, de acordo com Corréa (2007, p. 23), num
estudo para a construgédo de um objeto particular, a cidade média, devemos considerar que
sua particularidade reside no pressuposto de uma especifica combinacdo entre tamanho

demografico, fungdes urbanas e organizacado de seu espaco intraurbano e, que, por meio



desta combinacéo, pode-se conceitualizar a pequena, a média e a grande cidade, assim
como a metropole. Trata-se de uma combinagdo que deve ser contextualizada
geograficamente para, enfim, conhecer-se o status de uma cidade.

Ao refletirmos esses processos no estado de Alagoas, é possivel compreender que
apenas Arapiraca exerce fungdes que nos permite classifica-la como cidade média. Nessa
conjuntura, destacamos que Arapiraca situa-se na area central do estado de Alagoas,
conforme a Figura 01, compondo a Regidao Geografica Intermediaria de Arapiraca.

Essa cidade tem uma localizagao geografica privilegiada no centro do estado, sendo
alcangada, principalmente, através das rodovias estaduais AL-110, AL-115 e AL-220, que
interigam a cidade as rodovias federais BR-316 e BR-101, conectandoa aos estados da
Bahia, Sergipe, Pernambuco e ao restante do Brasil. E a segunda cidade mais populosa
do estado de Alagoas, concentrando 214.006 habitantes, conforme dados do IBGE (2010),
tendo obtido um crescimento demografico ao longo da ultima década, alcangando 231.747
habitantes, segundo estimativa do IBGE, em 2019” (SANTOS; SILVA, 2021).

O quinto capitulo versa sobre as Metamorfoses do Circuito Inferior Residencial: Uma
Analise da Dinamica Comercial em Periferias Urbanas de Cidade Média Nordestina,
Campina Grande (PB).

A producdo do espaco urbano em Campina Grande, nos ultimos anos, tem se
redirecionado em padrbes difusos. Em virtude do desaceleramento do crescimento
populacional, a gestdo do espago urbano tem se orientado em uma corrente inversa a de
outras cidades médias brasileiras. Este fato decorre das novas praticas de governanga
urbana adotadas pelos agentes politicos e econdmicos da cidade, que coordenam o uso e
a ocupacao do solo em um sentido quase que unidirecional do perimetro urbano (MAIA,
2010).

Intensifica-se, portanto, a ocupag¢ao da Alca Sudoeste da cidade, com vistas a reaver
o crescimento urbano exponencial, necessario ao aumento da extragcdo de renda na
cidade. Este modelo urbano tem asseverado as desigualdades socioespaciais, a medida
que causa um espraiamento urbano crescente, condicionando a camada mais pobre da
populacao para as bordas da cidade, longe do centro e das condigdes econdmicas minimas
para reproducdo da vida. Esses mesmos habitantes veem-se obrigados a utilizar
determinadas estratégias e praticas espaciais com a finalidade de sobreviver

economicamente. Assim, gerando o alargamento estrutural e espacial do circuito inferior, o



qual encontra-se intrinsecamente relacionado a (re)produgdo do espago nas areas
periféricas.

Esse fenbmeno encontra-se em expansao devido as atuais politicas habitacionais
do municipio, caracterizadas pela construgao de conjuntos habitacionais em espagos cada
vez mais periféricos, como € o caso dos conjuntos habitacionais Major Veneziano, Acacio
Figueiredo e Raimundo Suassuna, situados no bairro Trés Irmas (PEREIRA; COSTA;
DINIZ, 2021).

O sexto capitulo aborda a seguinte tematica: A Dindmica Econbémica e a Cidade de
Mossoro, dando particular énfase a atividade salineira. A producéo e a expansio do espaco
urbano de Mossoro que, no periodo anterior, estavam relacionadas com as agroindustrias,
agora sao, intimamente, vinculadas aos processos de uso e de ocupacéo do solo urbano,
decorrentes da légica e da dindmica do mercado imobiliario, financeiro e da aquisi¢éo de
bens e de servicos locais. O pleno entendimento desse processo, no entanto, s6 pode ser
alcancado se levarmos em conta o destacado papel que o setor salineiro, o agricola,
especificamente, o agronegdécio da fruticultura irrigada e o petrolifero tém desempenhado
na economia municipal e, como decorréncia, na configuragéo espacial da cidade.

Por estas razdes, a (re)producdo do espaco urbano de Mossoré ndo pode ser
inteiramente apreendida apenas a partir da escala do lugar, como foi demonstrado na crise
das agroindustrias, na qual os fatores externos foram determinantes para a faléncia dessas
economias, pois, o desenvolvimento no espago urbano envolve outros sujeitos, diferentes
temporalidades e espacialidades expressas na producdo coletiva e na apropriacido
desigual da cidade. Ja que Mossoro, ao longo do tempo, experimentou sucessivas divisdes
do trabalho que deixaram suas marcas, viabilizando uma solidariedade entre o novo e as
herangas, essas vinculadas no passado aos circuitos regionais de produgédo, ja que as
economias novas rompem esse quadro regional, pois estdo conectadas com circuitos
espaciais de produgao que extrapolam a regiao e o pais. Ha que se considerar, também e
simultaneamente, as determinagdes e as inter-relagdes advindas da integragdo do lugar
com a regiao, com o pais e com o mundo. Para tanto, Milton Santos (1996) nos ensina que
o lugar nao tem existéncia propria. Isoladamente, tomado a parte da totalidade, ele é
simples abstragéao, pois, “[...] cada lugar €, ao mesmo tempo, objeto de uma razéo global e
de uma razao local, convivendo dialeticamente” (SANTOS, 1996, p. 273).

Portanto, trata-se de pensar a complexidade inerente a expansdo da cidade de

Mossord, a partir da mediagcao de distintas escalas geograficas. Contudo, como alerta



Castro (2001), “[...] ndo ha escala mais ou menos valida, a realidade esta contida em todas
elas” (CASTRO, 2001, p. 132); mas, que se trata de pensar a escala como “operador de
complexidade”, a fim de valorizar a visibilidade e a objetividade necessaria ao
entendimento do real, fazendo da escala ndo um objeto que fragmente o real, mas que
permita, apenas, a sua apreensao. Nesse sentido, o vinculo mediador parece ser o
protagonismo de Mossord, como municipio salineiro, fruticola, petrolifero — uma
especializacao do lugar, no dizer de Milton Santos, que cria ou alimenta uma outra — a do
trabalho. Relagdes que possibilitam e criam um processo da expansao urbana da cidade.

As organizagdes espaciais dessas atividades ultrapassam as fronteiras do
municipio, articulando-as com os processos de distribuicao, beneficiamento, fornecimento
e comercializagado com o restante do pais e o exterior. Haja vista que as dimensdes dessas
atividades — salineira, fruticola e petrolifera — nao se limitam a serem, apenas, setores da
economia potiguar, mas compdem a pauta de exportagdo da nagao. Portanto, ao mesmo
tempo em que a economia municipal esta intimamente imbricada com a dinamica
econdmica do mercado nacional, esta, também e principalmente, com as determinacdes
engendradas pela economia mundial. Talvez seja esta forma de insergdo no Mundo que a
cidade historicamente vem reproduzindo que alimenta o imaginario politico local, que passa
a ideia de uma revelacao, descoberta, identificacdo e compreensao, ndo de um municipio,
mas, como disseram Cascudo (1975), Rosado (1974), Barbosa (1978) e Felipe (2001),
“‘Um Pais” — o Pais de Mossoro.

Neste trabalho, portanto, o objetivo principal é relacionar a cidade com a sua
dindmica econbmica, a sua razdo local e suas conexdes com a razao global, esta,
geralmente, abstraida pela (re)estruturacdo produtiva determinada pela Divisao
Internacional do Trabalho que, nesses tempos de circuitos globais, determinam também
uma pseudodemocracia, através do consumo. Como se o direito de ser consumidor
substituisse o direito de ser cidadao.

Ha4, ao longo deste trabalho, varias entrevistas com representantes de instituicoes
ou categorias profissionais, trabalhadores ligados, direta ou indiretamente, ao objeto de
estudo. S&o atores importantes que desempenham papéis decisivos em algum dos
segmentos da cadeia produtiva das atividades em questdo, além de outros meios de
informacdes utilizados durante trabalhos de campo ao longo da pesquisa.

Dentre os segmentos que se destacam no Processo Produtivo, cujos reflexos véo ser

percebidos na expansao urbana de Mossoro, ressalta-se a producao de sal maritimo,



uma economia que participa das dinamicas da fundacao da cidade e que, mesmo com as
suas crises sucessivas de mercado, de modernizagao, que trouxe como consequéncia
alto numero de desempregados nesse setor, ainda guarda uma sintonia muito forte com a
cidade, quer seja pela presenca das moageiras e refinadoras de sal, quer seja pelo
movimento de caminhdes que escoam essa produgao, como veremos a seguir (ROCHA,
2021).
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CAPITULO | - UM ESTUDO SOBRE A GESTAO LOGISTICA DE TRANSPORTE
URBANO (ONIBUS) EM UMA CAPITAL BRASILEIRA: NATAL-RN

Raquel Nicolau da Silva

Introdugao

As civilizagbes tém como parte de sua conjuntura basica para o
desenvolvimento das suas forgas produtivas sociais, a condicao de se locomoverem.
E as cidades possuem elementos ativos a sua extensao, tais como crescimento,
distribuicdo espacial das atividades e fungdes. Assim, os comércios, os portos, as
industrias, os aeroportos, os hospitais, as escolas, as residéncias, os locais de lazer,
entre outros, estdo contidos no plano dos deslocamentos humanos e na produgao de
bens e servigos, fazendo compor a interagcédo entre mobilidade e transporte.

Diante disso, faz-se importante lembrar que as primeiras operagdes logisticas
de transporte surgiram a partir dos deslocamentos de homens e mulheres nédmades
que buscavam areas nas quais pudessem salvaguardar sua subsisténcia com a
pratica da caca, da colheita, da armazenagem (com a conservagdo dos animais
abatidos e dos frutos colhidos), exigindo dos mesmos diligéncias, resisténcia fisica e,
ainda que de maneira primitiva, capacidade estratégica e logistica.

Em se tratando do periodo mais recente, no qual a cada momento, em funcao
das inovagbes tecnoldgicas, tudo se altera celeremente e que, em fungdo dessa
celeridade, as sociedades precisam adaptar-se ao ritmo imposto por tais avangos, a
logistica urbana dos transportes, através do seu planejamento, da sua
implementagcédo, do seu acompanhamento e do seu controle, possui fundamental
papel para otimizar uma dinamica atualizada e sustentavel para o desenvolvimento
econdmico e social das cidades, procurando resultar em melhorias nos servigos que
devem ser oferecidos a populagéo, visando minimizar os impactos socioecondmicos
e socioambientais dos lugares.

Baseado nessas consideracdes, este trabalho possui como objeto de pesquisa
um estudo concernente a gestdo logistica do transporte publico de passageiros
(6nibus) em Natal-RN, fator que reflete no sistema de mobilidade urbana da capital

potiguar, uma vez que os usuarios sofrem ha anos com a ineficiéncia dos servigos
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ligados a mobilidade de pessoas que dependem do servigo do transporte publico
urbano, sendo prejudicados com a precaria situagdo da frota (envelhecida e sem
manuten¢do), com a cobranga alta da tarifa, com a superlotacdo, com a falta de
acessibilidade (autonomia a todos os usuarios), com a falta de infraestrutura dos
pontos de 6nibus, com a inseguranga (os assaltos), com o insuficiente alcance da rede
de cobertura das linhas e com a agravante retirada do numero de veiculos em
circulagao, situagao que permaneceu, inclusive, durante todo o periodo da pandemia
do Covid-19, o que pode ter contribuido para potencializar a contaminagcdo da
populacao de usuarios que utilizaram o transporte publico.

Face as questbes acima elencadas, sobre a ineficiéncia do servigo de
transportes publico na capital potiguar e com base nas pesquisas voltadas para o
desenvolvimento tedrico e procedimentos quanto a pesquisa bibliografica e
documental, o estudo pretende realizar uma abordagem reflexiva quanto aos entraves
da gestao administrativa/operacional dos transportes urbanos de passageiros (6nibus)
em Natal-RN, com vistas a contribuir positivamente para a tematica abordada.

Assim sendo, para melhor refletir sobre a condicao da crise crdnica pela qual
passa a rede de transportes urbanos em Natal, serdo abordados a seguir um breve
recorte histérico da mobilidade humana e das acbes que colaboraram para a
modernizagao da capital do RN, sendo explicitado na sequéncia como se constituiram
0s eixos viarios da Cidade, a partir dos anos 1930.

Dando seguimento, sera tratada a tematica sobre o Sistema de Transporte
Urbano em Natal-RN e os aspectos que estédo diretamente relacionados com a

gestao logistica dos transportes coletivos (6nibus) da Cidade nos dias atuais,
resultando na consequente abordagem sobre a crise na rede de transporte urbano
(6nibus). Na continuidade, sera apresentada, sob a ética da atual gestao da Secretaria
Municipal de Mobilidade Urbana (STTU), a proposta de reformulagéo do servigo de
transportes, da qual, a partir dela, apresentaremos as consideragdes finais,
objetivando ndo cessar os estudos, pois a questdo em tela merece acompanhamento
tanto dos entraves como das provaveis solugdes relativas a problematica da gestéao
do transporte urbano (6nibus) enfrentada pela populagao da capital do estado do Rio
Grande do Norte.
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A Mobilidade Humana e o Surgimento dos Bondes em Natal-RN

Para uma melhor compreensio da tematica em tela, pretendemos nesta parte
do trabalho abordar brevemente o processo historico da mobilidade humana e as
acdes que colaboraram para a modernizagao da cidade de Natal.

A circulacéo de pessoas e o transporte de mercadorias, subindo ou descendo
as ladeiras de Natal-RN, no inicio do século XX, ainda eram realizados em sua maioria
a peé, a cavalo, de carona, em cima de carros de boi ou carruagem, sendo, porém,
esta ultima, utilizada apenas pelas familias de maior poder aquisitivo.

Diante da necessidade de avancar nesse aspecto, uma nova dindmica foi
instalada para o transporte na capital potiguar com a implantagdo do sistema de
bondes. A concepcao e planejamento desse sistema inseria-se no contexto de
modernizagdo planejado durante a gestdo do governador Alberto Maranhao,
responsavel pela concretizagao de diversos melhoramentos estéticos e urbanos na
capital potiguar.

Primeiramente, surgiram os pequenos bondes sobre trilhos puxados a burros,
com lotagdo de 24 passageiros, da Companhia Ferro Carril do Natal (1908),
consolidando a materializagao do primeiro sistema de transporte coletivo da cidade. A
linha inaugural percorria um trajeto entre os bairros da Ribeira e da Cidade Alta, bairros
mais centrais no contexto da cidade até entéo, perfazendo um trecho que se iniciava
na Rua Dr. Barata - na Ribeira -, seguindo até a Rua Padre Jodo Maria - na Cidade
Alta (MEDEIROS; FERREIRA; DANTAS, 2012).

A cidade de Natal, durante os anos iniciais do século XX, passou por varios
processos quanto a sua modernizagdo urbana, situagdo semelhante a de outras
capitais brasileiras que ja se articulavam, nesse ambito, desde a segunda metade do
século XIX. Recife e Fortaleza foram os potenciais modelos quanto a difusdo dos
bondes em Natal, tanto que a implantagdo do sistema de linhas de bondes junto a
realidade urbana natalense foi baseada nas duas capitais nordestinas, conforme
solicitagcdo da elite local (COSTA, 1998).

No ano de 1911, o servico de bondes da capital entrou em uma nova fase com
a eletrificacdo das linhas. Os bondes elétricos comegaram a circular pelos trilhos

instalados no calgamento mal projetado da Avenida Junqueira Ayres (antiga Rua do
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Aterro, atual Avenida Camara Cascudo) e da Avenida Duque de Caxias - vias de
ligacdo entre a Ribeira e a Cidade Alta -, que ja sinalizavam a época as dificuldades

para alocomogao de veiculos e pedestres, conforme expressa Cascudo (1947, p.148):

Pela Av. Junqueira Ayres passavam muitos daqueles que tinham seus
afazeres entre os bairros da Ribeira e da Cidade Alta. O seu
calcamento defeituoso, além de um entrave a circulagao na pequena
capital, era a lembranga de um passado que nao se queria para Natal;
0 passado expresso nos antigos topbnimos — antiga Ladeira, Subida
da Ladeira ou Rua da Cruz — que designavam o unico e dificil acesso,
a ‘ladeira ingreme, escorregando como sab&o depois das chuvas’.

A histéria da evolucdo dos meios de transportes da cidade de Natal esta
associada ao desenvolvimento do bairro do Alecrim, condigao atestada, pois logo que
foi oficializado em 1911, o recém-criado bairro do Alecrim vivenciou diversas
intervengdes urbanas com a instalagdo de equipamentos publicos (luz elétrica, linhas
telefébnicas, montagem de trilhos e a ligacao elétrica dos bondes) e com a instalagcao
de equipamentos militares (a Base Almirante Ary Parreiras e a Vila Naval), fazendo o
bairro consolidar-se como unidade administrativa, em consequéncia de uma grande
rede de servigos a serem implantadas nessa regido (CARNEIRO, 2021).

A matéria do Jornal “A Republica” evidencia a relagdo entre a instalagéo da linha

de bondes e o crescimento do bairro do Alecrim (ALVEAL, et al., 2011):

O Alecrim é o bairro do futuro. Disto, acabamos por se convencer
ontem, quantos estiveram presentes a inauguracdo do ramal elétrico
que fica magnificamente a servir. Uma linhazinha de Tramways
rapidos, comodos e baratos, estavam a calhar: os senhores verao
como aquilo vai prosperar ainda mais, aumentando
extraordinariamente o numero de habitacbes nas vizinhangas do
Cemitério Veneravel (Jornal A Republica, 1911).

Os “elétricos” ou “Tramways”, como eram chamados, aceleraram o ritmo da
cidade nas décadas iniciais do século XX. A mudanga na velocidade dos bondes,
proporcionada com a troca dos veiculos puxados por tracdo animal, pelos que
funcionavam por meio de tragao elétrica é lembrado, ainda assim, pela mudanca no
tempo de deslocamento das pessoas, o que fez acelerar a rotina e a vida dos
natalenses, em se tratando do tempo gasto nos deslocamentos, componente

essencial do modo de vida urbano e das atividades da cidade moderna.
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Nesse sentido, observamos que a logistica de transportes passou a contribuir
para a mobilidade da populagédo natalense da época, modificando significativamente
a dindmica urbana, minimizando as distancias, promovendo a circulagao de pessoas,
bens, mercadorias e servigos, bem como a integragdo dos que residiam em areas
distantes do centro da cidade.

Com a criagao de outros ramais das linhas de bondes, a infraestrutura da capital
potiguar comegava a revelar alguns avangos, como também, privilégios da classe
mais rica da cidade. Um dos trajetos beneficiados foi o que correspondia ao
deslocamento ao bairro Cidade Nova (atuais bairros de Petrépolis e Tirol). O percurso
se estendia a Avenida Hermes da Fonseca, area do sitio “Soliddo”, onde se localizava
a residéncia do ex-governador Pedro Velho Albuguerque Maranhao.

E interessante notar que, apesar de a Cidade Nova ser um bairro novo,
projetado para a moradia e sociabilidade da elite natalense e, nessa época, ainda ndo
ter sido efetivamente ocupado e/ou habitado, apresentando uma estrutura urbana que
n&o se articulava com a parte antiga da cidade, no entanto, ja contava com duas linhas
de bondes, contrapondo-se a situacdo de outras areas densamente ocupadas,
consideradas suburbanas, como o bairro do Alecrim, que s6 foi contemplado com o
trajeto dos bondes em 1911, contendo uma unica linha, consolidando, assim, o
processo de crescimento da cidade que tinha na segregagao socioespacial um
elemento estrutural (MEDEIROS; FERREIRA; DANTAS, 2012).

No final da segunda década do século XX, a capital potiguar comegou a
distanciar-se do aspecto de Vila Colonial e, a cidade que aspirava progresso,
comecgava a desvincular o bonde elétrico do imaginario moderno, pois os problemas
comecaram a atormentar a cidade em crescimento. Na realidade, o processo de
expansao urbana em Natal, como em qualquer cidade em desenvolvimento,
apresentou crescentes dificuldades, tanto financeiras, quanto de infraestrutura e de
gestdo administrativa, resultando em constantes interrupgdes (DANTAS; MOREIRA;
MAIA, 2012).

O aumento da demanda de usuarios, os acidentes, o envelhecimento dos
vagdes e a falta de manutencéao, fizeram com que os bondes elétricos causassem

muitos transtornos aos que dependiam do servico. Muitos de seus usuarios se
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agarravam em qualquer parte do vagaroso bonde lotado para chegar aos seus
destinos finais (ANDRADE, 2009).

A imagem dos bondes passava a associar-se a figura do equipamento
defeituoso ou ultrapassado, ficando registrada nas cronicas de Danilo?, que descreve

os servigos dos bondes:

Estou entre os muitos que padecem as consequéncias de um servico
de transporte que n&do mais se justifica. Ando também pendurado nos
estribos dos bondes, pago as passagens carissimas por pequenos
percursos, espero com ou sem paciéncia os bondes do Tyrol e
Petrépolis, aguento a falta de pratica dos cobradores, evito, como os
demais passageiros, que as senhoras e criangas caiam dos bondes,
arrisco, afinal a minha vida nos postes dos meios de rua ou nos bondes
sem freios. (...) O argumento principal que se apresenta contra a
melhoria do nosso servigco urbano de transporte € o de que o
movimento de passageiros ndo compensa. Nao temos mais do que
uma duzia de bondes velhos, sem freios, desconcertados, alguns
imprestaveis (DANILO, 1937: 12).

De acordo com Medeiros, Ferreira e Dantas (2012), outro fator a ser
mencionado diz respeito ao valor da tarifa das passagens dos bondes que, segundo
0s 6rgaos de imprensa locais, pesavam significativamente no orgamento das familias.
No caso do ramal a Lagoa Seca, por exemplo, cuja populagéo residente a época era
formada majoritariamente por extratos mais pobres da sociedade natalense, publicou-

se a seguinte reivindicagao:

Um ponto, entretanto, cabe despertar a reflexdo do engenheiro Paulo
Coriolano: é o prego das passagens para a linha de Lagoa Seca. [...]
Constituida, toda ela, de gente pobre, de gente operaria, que nao

possuem, diariamente, vestimenta nem calgado capaz de se lembrar
com os passageiros de gravata, essa gente, que vai ser, na verdade,
a mais beneficiada pelo bonde do novo tragado, nao pode,
absolutamente, dispor de 600 réis dali a Ribeira, ou seja, 1$200
diarios, num total de 32$000 mensais. [...] E com a mesma confianca
que tragamos, domingo, um ‘suelto’ sobre o mesmo assumpto,
esperamos a inauguragado dos carros-reboque de segunda classe e
onde as passagens sejam cobradas, tendo em vista a situagao
financeira daquela populagédo (O NOVO..., 1926, p. 01).

! Danilo: pseuddnimo utilizado por Aderbal Franga para assinar cronicas na impressa de Natal (CARDOSO, 2000).
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Apesar da importancia que assumiram no contexto urbano de Natal no inicio do
século XX, os bondes, continuamente, apresentavam condi¢des precarias de
funcionamento e, ainda que fossem movidos a tracdo elétrica, tornaram-se bastante
lentos, nao atendendo mais a demanda de passageiros que precisavam se deslocar
cotidianamente, ou seja, ndo atendiam mais as exigéncias do ritmo da cidade e do
seu crescimento.

A alternancia na gestao dos servigcos de bondes, além de corroborar para
ratificar os problemas da rede de transportes na cidade, também serviu para explicitar
a fragilidade do sistema.

A partir de 1910, houve varias reformulagdes, devido a precariedade dos
servigcos prestados. Em 1912, a empresa de bondes foi vendida para “um grupo de
capitalistas” paulistas, os quais ndo conseguiram dirimir os problemas técnicos
significativos que surgiram. Em 1916, houve outra mudanca na concessao dos
servigos, passando a gestao dos elétricos para outra empresa concessionaria que
preferiu manter o nome da empresa (Tragéo, Forca e Luz). Ao assumir 0s servigos em
Natal, a Companhia Tragao, Forca e Luz, assim como as concessionarias anteriores,
nao conseguiram manter a regularidade dos servigos, chegando a realizar a retirada
de alguns bondes, atuando com negligéncia, no que concernia a manutencédo das
linhas e a conservagdo do equipamento rodante. Em 1921, o governo rompeu o
contrato, liquidando o acordo com a empresa Tragdo, Forca e Luz, marcando a
suspensdo dos servicos. Os servicos de bondes so6 voltaram a atuar em 1923. No
mesmo ano, foi formada a Reparticdo de Servigos Urbanos de Natal, diretamente
subordinada ao Tesouro do Estado, tornando-se responsavel por reorganizar os
servicos urbanos, administrando ndo s6 a rede de transporte por bondes, como
também outros setores importantes relacionados a infraestrutura da cidade, tais como
o fornecimento de luz elétrica, agua e esgoto. Em 1929, ocorreu mais uma mudanca
na concessado dos servicos de bondes em Natal. A Companhia For¢a e Luz do
Nordeste do Brasil (CFLNB), pertencente a multinacional American & Foreign Power
Company (AMFORP), deu origem a um novo ciclo no transporte viario da capital
potiguar, passando a gerir o sistema de transporte elétrico sobre trilhos da cidade e a
distribuicdo de energia elétrica (MEDEIROS, FERREIRA E DANTAS, 2012).
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Assim sendo, diante da precarizagao dos bondes, da falta de investimentos
para a manutengédo dos servigos, do alto custo da passagem, das alternancias na
gestdo dos servigos, da falta de interesse das empresas na concesséao e mediante a
iminente necessidade de modernizagdo da capital potiguar, foi fundamental que se
estabelecessem modificagdes no plano urbanistico da cidade, voltados para atender
a populacéao da época.

No entanto, algum avango sé ocorreu apds a segunda metade da década de
1930, quando o Sistema de Transporte Publico de Passageiros de Natal comegou a
ser planificado, introduzindo outro recurso de deslocamento urbano, surgindo na
cidade os veiculos automotores, deslocando o fluxo dos investimentos infraestruturais
em favor do modal rodoviario (acompanhando o restante do pais), alterando a maneira

de se pensar o planejamento da cidade e a logistica do trafego urbano.

Os Eixos Viarios de Natal-RN, a Partir da Terceira Década do Século XX

A expansao viaria de Natal foi delineando-se a partir da terceira década do
século XX em diferentes etapas, podendo ser verificada através das alteracbes na
malha rodoviaria da cidade, em que os planejadores urbanos locais efetivaram varias
interferéncias, definindo o tracado do sistema viario urbano.

O afunilamento formado entre o Rio Potengi e o Oceano Atlantico, area que
corresponde aos atuais bairros das Rocas e da Ribeira, guiou a expansédo e o
desenvolver do sistema viario da cidade que, devido ao seu crescimento radial,
ampliou-se em diregao aos bairros da Ribeira, Cidade Alta e Alecrim (PMN, 2016).

Natal seguia, nas décadas de 1930 e 1940, buscando modernizar-se e, com
isso, faz-se importante destacar as ag¢des que foram realizadas a partir do
funcionamento do Porto, da Base Aérea de Natal e do Centro de Langamento de
Foguetes da Barreira do Inferno, que influenciaram diretamente no remanejamento
dos fluxos logisticos e dos investimentos infraestruturais (FREITAS, 2011), alterando
a maneira de pensar e planejar a cidade, privilegiando o sistema rodoviario.

Localizado no Bairro da Ribeira, o Porto de Natal teve oficialmente a finalizagao
das suas obras em 1932, fazendo o administrador municipal pensar em toda a rede

de novos espacos a serem criados ao redor da area portuaria, sendo necessario
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reformular as avenidas, as ruas ingremes e o cais, alterando o cenario composto por
trapiches de madeira (MULLER, 1905), fazendo surgir a nova espacialidade portuaria,
como também a esperanga pelo tdo esperado progresso do espago urbano do
municipio.

O transito nas proximidades do porto era dividido entre o trafego de carrogas,
caminhdes de transportes e os vagdes dos ramais de ligagdo das linhas do parque
ferroviario, tendo como objetivo a integragao entre o porto e a ferrovia “sem rupturas
e, de maneira a facilitar a fluidez e a continuidade da rede de transportes”
(RODRIGUES, 2006, p. 118). No entanto, nas proximidades do perimetro portuario,
além de armazéns, surgiram também algumas pequenas e precarias habitagcdes de
moradores que tinham a pesca como meio de subsisténcia, dando origem a
Comunidade do Maruim que, segundo os administradores locais, constituiram
obstaculos ao crescimento da area portuaria (ARAUJO, 2003).

A Base Aérea teve suas obras iniciadas em 1940, na comunidade de
Parnamirim-RN. A partir da sua ativagédo, em 1942, uma estrada asfaltada no sentido
sul foi construida, correspondendo atualmente, a Av. Hermes da Fonseca, a Av.
Senador Salgado Filho e a BR-101 (antiga Parnamirim Road), tendo duas principais
funcgdes: 1) permitir o fluxo migratério e a ocupacgao de areas no entorno dessa rodovia
(IPEA, 2002) e 2) realizar a conexao do eixo viario entre o centro da cidade
(que dava acesso a Base de Hidroavides, ao 16° Rl - Regimento de Infantaria e ao
17° Grupo de Artilharia de Campanha) e a Base Aérea, em Parnamirim
(NASCIMENTO, 2013).

Com a Segunda Guerra Mundial, a cidade passou a registrar transformagdes
significativas em sua infraestrutura rodoviaria, referente ao plano de avenidas que,
segundo Lima (2003), tinha a funcdo, apenas, de ligar as bases militares existentes
na cidade em decorréncia da guerra, funcionando para o transporte de material bélico,

autoridades e tropas militares. E, conforme expressa Dantas (1998, p. 63):

Natal adentrava a década de 40 com possibilidades de crescimento e
desenvolvimento qualitativo, por causa dos progressos da aviagao.
Mais uma vez a posicdo geografica da capital potiguar tornava-se
elemento fundamental para determinar e propulsionar o seu avanco.
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No caminho de ligacdo entre o centro da capital potiguar (Av. Hermes da
Fonseca, a Av. Senador Salgado Filho e a BR-101) e a Base Aérea, em Parnamirim,
surgiram varios loteamentos e conjuntos habitacionais que, depois, tornaram-se
bairros. Alguns conjuntos habitacionais foram construidos sobre um areal, mantendo
os altos e baixos das dunas, fazendo-se necessario registrar a adversidade que os
moradores enfrentavam com a falta de circulagao de énibus na area, sendo obrigados
a atravessar todo o areal, para poder ter acesso ao transporte coletivo.

Em 1960, a area que contemplava o atual bairro de “Lagoa Nova”, chegou a ser
considerada como “terra distante” ou como “longe de tudo”. E, de acordo com Souza
(2008, p. 601):

[...] onde anteriormente predominava a existéncia de granjas, sitios e
casas de campo, foram construidos conjuntos habitacionais, o Estadio
de futebol Castelo Branco, o Centro Administrativo do Estado, o
Campus Universitario da UFRN, a CEASA, palacios e numerosas
residéncias de elevado padrao.

Nesse contexto, e atentando para o desenvolvimento do plano de avenidas,
proposto pela gestdo municipal de Natal a época, destacaram-se a Avenida Bernardo
Vieira (antes denominada de Avenida 15 e, atualmente, chamada de Nevaldo Rocha
- via alternativa de conexao a Avenida Hermes da Fonseca), a Avenida Alexandrino
de Alencar (que tinha por funcéo conectar o 16° Regimento de Infantaria a Base Naval)
e a Avenida Engenheiro Roberto Freire que, durante a década de 1960, fez expandir
nos limites sul da Cidade, mais um eixo viario sob a gestdo e controle militar, a partir
da instalagao das atividades do Centro de Langamento de Foguetes da Barreira do
Inferno, onde também havia um constante fluxo de carros particulares em diregao a
praia de Ponta Negra, antigo local de veraneio dos moradores de Natal (ATAIDE;
ZAAR; PEREIRA, 2014).

Ao movimento viario da regido norte de Natal, seguindo pela Avenida Felizardo
Moura, foi realizada em 1970, a concluséo da duplicagdo da ponte sobre o rio Potengi,
a ponte Presidente Costa e Silva, mais conhecida como Ponte de Igapé. Tal obra
sinalizou a expansao urbana do municipio e a ligacdo da zona norte com as demais
regides da capital potiguar (SEMURB, 2007). Ao desembarque da Ponte de Igapé

desenvolveu-se 0 eixo viario da Zona Norte, com duas importantes vias de circulagao:
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a Avenida Bacharel Tomaz Landim e a Avenida Dr. Joao Medeiros Filho, sendo esta
ultima conhecida desde 1952, quando comegou a ser aberta, como a “Estrada da
Redinha”.

Ainda seguindo para o lado norte da cidade, onde o Rio Potengi divide ou une
a cidade, dependendo da perspectiva, os conjuntos habitacionais fizeram a cidade
crescer.

Nas décadas de 1970 e 1980, houve o registro de deslocamentos de veiculos
rodoviarios ou privados, em maior numero, para a regiao Norte de Natal-RN, devido a
politica habitacional estabelecida na capital potiguar, que planejou a construgao de
conjuntos habitacionais destinados a populagdo de baixa renda em areas mais
distantes, gerando grandes vazios urbanos e longos deslocamentos (NATAL, 2004)
que, somados a uma infraestrutura viaria precaria, com o passar do tempo,
acarretaram muitos problemas a mobilidade urbana.

Em funcéo disso, e na tentativa de contribuir para agilizar a conex&o do fluxo
do transito na cidade, foi finalizada em 2007 a construcdo da Ponte Newton Navarro
(a Ponte de Todos), conhecida popularmente como a “Ponte Nova”. A ponte estaiada
sobre o Rio Potengi fez integrar, por via rodoviaria, os bairros da Zona Norte e as
demais regides da capital, inclusive, sendo opgdo de acesso ao Aeroporto
Internacional Governador Aluizio Alves, como também, ao litoral norte do Estado.

No entanto, é inegavel que ocorreram melhoramentos na regido norte da
cidade, em relagao a mobilidade urbana, porém, ndo se registrou grande éxito, pois o
estreitamento de algumas vias agregadas a uma infraestrutura deficiente em
determinados pontos do trajeto, acabaram n&o contribuindo para o fluir do transito,
gerando ainda, grandes engarrafamentos em horarios de pico.

Ainda em 2007, na regiao sul de Natal, outro trecho viario teve a sua construgao
iniciada. O trajeto localiza-se em uma area de mata nativa, compreendida entre o
conjunto Cidade Satélite e o Bairro Emaus, tendo por objetivo fazer a interligagdo dos
trechos urbanos de Natal, passando pelo Distrito Industrial de Parnamirim, chegando
a BR-101, sendo pensado para melhorar a fluidez do transito da Cidade. O trecho da
Avenida foi nomeada de Prefeito Omar O’Grady, sendo mais conhecido como

“prolongamento da Avenida Prudente de Morais” e, apesar da obra ter se arrastado
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por anos e ter causado varios questionamentos relativos aos danos ao meio ambiente,
foi concluida, sendo liberada para o trafego em 2014.

Diante do exposto, foi possivel acompanhar, mediante o processo histérico
descrito e, em cada periodo, o surgimento/expanséo das vias e a mobilidade urbana
em varias areas de Natal que, conforme Lima (2001), desde a década de 40, esteve
historicamente vinculado aos eixos rodoviarios.

Podemos constatar que a abertura de vias, na tentativa de melhor conectar a
capital do Rio Grande do Norte, foi gerando o seu progresso. Todavia, faz-se
importante observar que o planejamento logistico voltado ao processo de condugao
das formulagdes urbanas relativas as vias de locomocao revelou a auséncia de uma
gestao adequada para dirimir os problemas da logistica urbana da cidade, como
também a preocupagao em minimizar os impactos ambientais, fator relevante em todo
desenvolvimento urbano.

Podemos averiguar, ainda, que o pdés-guerra acelerou a expansao das areas
da capital potiguar, fazendo parte, assim, da configuracdo do tracado urbano da
cidade, que por um lado foi influenciado pela presenga militar, devido ao suporte dado
aos norte-americanos nos trajetos militares durante o 2° conflito mundial, com a
instalagdo das bases militares no sentido sul da cidade, inclusive, abrigando a maior
Base Aérea norte-americana fora dos EUA, na década de 1940; e, por outro, foi
motivado pelas vontades e anseios da elite potiguar, formada inclusive por politicos e
planejadores da capital, que estabeleciam como prioritario o transporte particular e
nao o coletivo, opinando e conduzindo a administracdo publica da cidade,
principalmente no que dizia respeito a criagdo dos bairros que abrigariam a alta
sociedade, ao plano de avenidas, bem como na definicho da localizagao das
atividades comerciais e de servicos, pois foram sendo ofertadas em areas mais
distantes, implicando no deslocamento da m&o de obra trabalhadora, residente em
areas mais afastadas e periféricas, passando a depender de algum meio de
transporte, ja projetando Natal como uma cidade de evidente segregacéo social e

dependente de veiculos motorizados.
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O Sistema de Transporte Urbano (Onibus) em Natal-RN, na Atualidade

A discussao nesta parte do trabalho, apdés um breve percurso histérico sobre a
mobilidade humana, o surgimento dos bondes e os eixos viarios de Natal-RN a partir
da década de 1930, contemplara aspectos que estao diretamente relacionados com a
gestao logistica atual dos transportes coletivos (6nibus) da cidade.

Nesse sentido, podemos ressaltar que a gestao da logistica de transporte
urbano exige, além de planejamento viario, um amplo conhecimento do desenho da
cidade, devendo contemplar o gerenciamento dos nucleos urbanos, suas
infraestruturas viarias, suas a¢des de mobilidade e controle, devendo ter por base as
atualizagbes permanentes dos indicadores/dados dos servigos e dos fluxos de
transporte de pessoas e de mercadorias, para que o sistema realize as alteracbes
devidas e que esteja amplamente modernizado, atendendo de forma eficiente os
usuarios.

Conforme expressa Brudeki (2007), o Sistema de Transporte Publico de
Passageiros (STPP) consiste em atender todas as fungbes basicas de locomogao,
reavaliando continuamente o desempenho do sistema, no que concerne aos
parametros operacionais e aos custos de transporte, com vistas a obter equilibrio entre
a manutencao de uma tarifa reduzida e a melhoria na qualidade dos servicos ofertados
aos usuarios.

Em Natal-RN, o sistema de transporte publico de passageiros (6nibus) possui
em seu contexto histérico uma série de problemas, e a situacdo néo se faz diferente
em seu periodo mais recente, possuindo uma série de pontos a serem tratados com
prioridade.

O sistema vigente, configurado em uma logistica urbana pensada na década
de 1980, ndo realizou durante anos revisbes sistematicas que resultassem em
modificacdes eficientes e, com o passar do tempo, em que a cidade se movimentou
e/ou cresceu, passou a nao atender a demanda.

Ha décadas a populacdo natalense enfrenta dificuldades quanto ao servico de
transporte urbano (énibus) na capital. A debilidade dos servigos de transportes € o
reflexo da auséncia de organizagao/gestdo da mobilidade urbana da cidade,

sistematica que vem permitindo que a légica da precariedade do sistema de
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concessdes continue em atuagao, fazendo com que o processo licitatério do servigo
publico de transporte coletivo urbano seja sempre postergado, alimentando uma
relacdo “viciada” entre as empresas de dnibus e a prefeitura da cidade, na qual ocorre
a precarizagao dos servigos, em consequéncia da busca pela rentabilidade das
empresas, prevalecendo os interesses e propostas mais viaveis financeiramente para
0S empresarios.

Presentemente, o transporte publico de Natal segue funcionando com frota
reduzida e a suspencgéo de linhas, conjuntamente com a agravante retirada do numero
de veiculos em circulacdo, tem causado muitos transtornos a populacdo que depende
do transporte publico.

Sendo assim, diante de tantas reivindicagdes, protestos e solicitagdes de
esclarecimentos por parte da populagdo de Natal, o gestor da Secretaria de
Mobilidade Urbana do Municipio (STTU), mediante entrevista ao jornal matinal Bom
Dia RN, exibida em 15 de setembro de 2021, buscou esclarecer alguns entraves
causados pela atual forma de operacionalizacdo do sistema de transporte coletivo
(6nibus) em Natal, afirmando que a atual rede opera em regime de concessao,
estando defasada em relacdo a configuracdo de percursos e linhas, ocorrendo
inflexibilidades na area de mobilidade, no sentido de preservar linhas com antigos
tragados. Ainda, na visao do gestor da Secretaria de Mobilidade Urbana, durante anos
foram realizados “arranjos”, no sentido apenas de expandir linhas, mantendo longos
percursos, transitando por varios bairros, com linhas estendidas de ponto a ponto -
saindo de um determinado ponto para atender a um ponto, do outro lado da cidade,
razao pela qual, com o passar dos anos, tornou-se algo inviavel, pois os 6nibus
passaram a circular sempre lotados.

Diante disso, 0 que observamos é que a rede foi sendo ajustada para viagens
de grandes extensdes, sem levar em consideragao os deslocamentos de curtas e
médias distancias (entre bairros de uma mesma regido, por exemplo), bem como as
areas ou percursos que pertengam a linha de desejo e/ou necessidade do usuario
para trafegar de forma eventual, cotidiana ou turistica.

Assim sendo, a falta de uma gestdo logistica urbana comprometida com a
modernizagao dos fluxos viarios, sem lentes de gestao voltadas para as necessidades

da populacao fixa e flutuante, fez com que o sistema de transporte publico de Natal
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se tornasse, cada vez mais, colapsado e dificultoso, prejudicando a rotina diaria dos

usuarios que dependem do servico.

A Crise no Sistema de Transporte Urbano (Onibus) de Natal

Na capital potiguar, ha anos, existe um grande embate tedrico e pratico entre a
Secretaria de Mobilidade Urbana de Natal (STTU) e o Sindicato de Transportes
Urbanos de Passageiros do Municipio de Natal (SETURN), sem solugdes efetivas, no
que tange as reais e exequiveis resolugdes dos entraves que agravam a crise na rede
de transporte urbano (6nibus) na cidade.

E fato que a crise no setor de transportes coletivos urbanos (6nibus) é nacional,
porém, em Natal, tornou-se cadtica devido a situagao precaria da frota (envelhecida e
sem manutengado), com o alto valor da passagem, com a falta de acessibilidade
(autonomia a todos os usuarios), com a falta de infraestrutura dos pontos de 6nibus,
com a inseguranga (os assaltos), com a suspeng¢ao de linhas, com o insuficiente
alcance da rede de cobertura das mesmas e com a agravante retirada do numero de
veiculos em circulacao, situacado que permaneceu, inclusive, durante todo o periodo
da pandemia do Covid-19.

Segundo a Secretaria de Mobilidade Urbana de Natal (STTU), o Sistema de
Transporte Publico de Passageiros por Onibus (STPPO) do municipio de Natal possui
6 empresas (Guanabara, Nossa Sr?. da Conceicdo, Cidade do Natal, Reunidas, Santa
Maria e Transflor-ViaSul), atuando em 80 linhas, operando em regime de concessao.
Porém, em 2020, 21 linhas foram devolvidas pelas empresas, as quais alegaram nao
ter mais interesse em operar, haja vista o desequilibrio financeiro gerado pelo alto
gasto operacional do sistema que é custeado, unicamente, pela tarifa que o usuario
paga.

Segundo o Sindicato de Transportes Urbanos de Passageiros do Municipio de
Natal (SETURN), o aumento da frota de 6nibus em circulagao depende da previsao
orcamentaria e da adogao de fontes de custeio extratarifarias do sistema de transporte
publico, ensejando assim, reais compensagdes financeiras. O Presidente do Sindicato
afirma, ainda, que a crise no sistema de transporte publico decorre, principalmente,

pela auséncia de licitacdo que faca com que o sistema opere com regras
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estabelecidas pelo 6rgéo gestor. Em uma nota publicada em seu portal, em 09 de abril

de 2021, o 6érgéo expressa que:

Ha 11 anos que o sistema de transporte publico de Natal opera sem
regras estabelecidas pelo 6rgdo gestor, sobretudo, por parte da
Prefeitura de Natal. Varios gestores que estiveram como chefe do
poder executivo municipal, nos anos anteriores, prometeram a
realizagdo de uma licitacdo para resolver esses percalgcos no
transporte, mas, nos ultimos anos, nada foi concretizado, inclusive,
com duas tentativas fracassadas (SETURN, 2021).

No entanto, de acordo com o parecer juridico elaborado pela Vereadora Natalia
Bonavides (2018), relativo ao Projeto de Lei Complementar N° 13/2017, que dispde
sobre a Organizagéo do Sistema Municipal de Transporte Coletivo Urbano, no qual o
ciclo histérico de adiamentos das licitagdes € corroborado pelo argumento do Poder

Publico Municipal de que:

[..] o Executivo esta submetido a disposicdo das empresas em
participar ou ndo dos certames. Em verdade, chegou-se a um ponto
em que tais empresas hoje possuem condigdes de indicar e pleitear
que os editais sejam alterados de acordo com seus interesses.

Diante de tal condicionamento de interesses, ndo ha como n&o ratificar o
lastimavel entendimento de que, na realidade, a cidade tornou-se refém das empresas
de transporte.

Em vista disso, e de maneira a ndo concordar com a situagao sobre a prestacao
do servigo publico de transporte em Natal, o Legislativo Municipal estabeleceu uma
Comissao Especial de Inquérito (CEIl) sobre a STTU/SETURN, com o objetivo de
apurar o grau, as consequéncias das relagdes e a confluéncia de interesses entre a
Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana — SEMOB (também denominada STTU) e

o Sindicato das Empresas de Transportes Urbanos de

Passageiros do Municipio do Natal — SETURN. O relatério dos trabalhos (CMN, CEI -
STTU/SETURN, 2015) apontou varias questdes, inclusive, uma série de irregularidades,

dentre as quais destacam-se:
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. Situacao da Frota: 06 (seis) Empresas que operavam a época
no Sistema Municipal de Transportes, sendo elas a Transporte
Guanabara Ltda.; Reunidas Transportes Urbanos; Transflor Ltda.;
Transportes Cidade do Natal Ltda.; Transportes Nossa Senhora da
Conceicdo Ltda. e Auto Onibus Santa Maria Transportes e Turismo
Ltda. Foi constatado que os numeros apresentados pelo SETURN, ao
serem confrontados com os da STTU, registraram divergéncias quanto
a quantidade de veiculos cadastrados e efetivos. A frota total
cadastrada do SETURN é de 724 veiculos, ja a apresentada pela
STTU é de 721 veiculos, diferengca de 03 (trés) veiculos a mais no
SETURN. Ao passo que a frota efetiva apresentada pelo SETURN é
de 622 veiculos, ja a apresentada pela STTU é de 621 veiculos,
diferenga de 01 (um) veiculo a mais no SETURN; os dados sobre a
frota reserva apresentaram contradicdo, identificando-se uma
diferencga e/ou inexisténcia de 29 veiculos;

. Infracoes, Multas e Débitos: identificou-se a falta de eficiéncia,
controle e eficacia das acdes operacionais e administrativas, na forma
de conducdo e operacionalizagdo das cobrancas e/ou suas
respectivas inscricbes em Divida Ativa do Municipio de Natal, no
ambito da Secretaria de Mobilidade Urbana (STTU), da Secretaria
Municipal de Tributagdo (SEMUT) e da Procuradoria Geral do
Municipio de Natal (PGM). Constatou-se, ainda, que dos R$
11.656.827,02 (onze milhdes, seiscentos e cinquenta e seis mil,
oitocentos e vinte e sete reais e dois centavos), com o status de "EM
ABERTO", apenas R$ 686.431,40 (seiscentos e oitenta e seis mil,
quatrocentos e trinta e um reais e quarenta centavos) foram
INSCRITOS em DIVIDA ATIVA do Municipio de Natal, o que
representa apenas 5,89% do débito em aberto, de responsabilidade
da STTU. Outro dado alarmante apurado pela Camara Municipal de
Natal apontou que havia um montante de R$ 10.970.395,62 (dez
milhdes, novecentos e setenta mil, trezentos e noventa e cinco reais e
sessenta e dois centavos), registrado com o status de “NAO
INSCRITOS” onde R$ 6.725.279,14 (seis milhdes, setecentos e vinte
e cinco mil, duzentos e setenta e nove reais e quatorze centavos)
figurando-se como “PRESCRITOS” (valores que ndo podem mais ser
cobrados das empresas de transportes), causando prejuizo aos cofres
publicos do municipio (CMN, CEI — STTU/SETURN, 2015).

Ainda concernente a frota de veiculos, faz-se importante lembrar que as
empresas que atuam em Natal fazem uso recorrente de veiculos usados ou
seminovos de outros estados para “renovar” a frota. As empresas consideram que a
defasagem do valor da tarifa e a auséncia de atuacdo das mesmas sob um regime
legalmente licitado ddo margem para que a renovagéo da frota ndo seja feita com
veiculos novos.

Quanto a instalagado dos abrigos ou pontos de espera dos 6énibus, que sao de
responsabilidade da STTU, o que se visualiza, em grande escala, € a existéncia de

muitos locais que nao podem ser considerados como pontos de 6nibus, pois ndo ha
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infraestrutura fisica adequada para o usuario aguardar o transporte publico,
resguardado do sol ou chuva, deixando-o adequadamente protegido e seguro.

Ressaltamos, ainda, que muitos pontos de énibus, tanto quanto as calgadas em
seu entorno, ndo garantem de forma padronizada e sinalizada a acessibilidade aos
cadeirantes ou pessoas com mobilidade reduzida, conforme reza o Projeto de Lei N°
145/2019, da Camara Municipal de Natal.

Mediante o exposto, entendemos que a gestdo municipal, no ambito da
Secretaria de Mobilidade Urbana (STTU) nao tem realizado atuagdes eficientes no
que diz respeito as medidas operacionais de controle administrativo, operacional e
financeiro, resultando na ineficiéncia dos servigos e em milhdes de reais em dividas,

causando enormes prejuizos ao erario publico.

Reestruturagio da Rede de Transportes Urbanos (Onibus) em Natal-RN

A Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana (STTU), sob a dtica da atual
gestao, avalia que ha a urgente necessidade de ser realizado um redesenho da rede
de transportes em Natal, com vistas a melhorar os servigos ofertados a populagéo.

A proposta de reformulagdo dos itinerarios, chamada de Rede Integrada de
Transportes, na visdo da Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana (STTU), seria
uma solugédo para diminuir o tempo de espera pelo transporte, com trajetos mais
curtos, acabando com a sobreposigao de linhas, além de criar terminais de integragao.

Segundo a area técnica da Secretaria Municipal de Mobilidade
Urbana (STTU), a estrutura da rede de transporte ndo sofrera modificagbes: “havera
mais 6nibus circulando em menos tempo, o que vai proporcionar mais viagens, menos

tempo de espera e viagens mais rapidas”.

Com a mudanga, o sistema tem como objetivo ndo sé manter em atuagao a
quantidade de linhas ou veiculos trafegando, como também otimizar o niumero de
viagens e diminuir os trajetos alongados, esperando-se que sejam diminuidos os
custos operacionais das empresas, permitindo que a tarifa permaneca com o atual
valor.

De acordo com a Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana (STTU), as linhas

deixarao de ter o formato ponto a ponto para se dividirem em quatro formas de circular.



36

Pelo novo tragado, a Rede Integrada de Transportes atuara com linhas subdivididas

em:

» Estruturais: ligam as regidées aos grandes centros comerciais;

+ Bairros: ligam os bairros aos terminais estruturais;

* Regionais: ligam os bairros de uma regido aos centros comerciais locais;
+ Diretas: ligam os bairros aos grandes centros comerciais e, 0

» Corujao: ligam os grandes centros comerciais aos bairros, na madrugada.

Os terminais de integracao serao instalados nas seguintes localidades:

* Zona Norte: Terminal Estrutural do Parque das Dunas / Terminal Estrutural
do Soledade / Terminal Estrutural do Parque dos Coqueiros /
Estacao de Integracdo de Santa Catarina;

» Zona Oeste: Terminal Estrutural da Cidade da Esperanca;
+ Zona Sul: Terminal Estrutural de Cidade Satélite / Terminal Estrutural de

Mirassol.

De acordo com a area de gestao técnica da Secretaria Municipal de Mobilidade
Urbana (STTU), o que se pretende com estas modificagdes é reestruturar a rede para
que ela figue moderna e mais acessivel a populagdo, passando a ser atrativa,
também, no que concerne ao futuro processo de licitagao, que sera publicado apods a
entrada em vigor do novo desenho das linhas de transporte da capital potiguar
(TRIBUNA DO NORTE, 2021).

No entanto, se o plano de redesenho das linhas for realmente a alternativa a
ser escolhida por todos os atores envolvidos na questdo (usuarios, prefeitura e
empresarios), partindo para a implementacdo sob a responsabilidade da Secretaria
Municipal de Mobilidade Urbana (STTU), torna-se imprescindivel que a o6rgao
municipal esclarega a populagdo o seu planejamento operacional, administrativo e
financeiro a curto, médio e longo prazos, incluindo nesses esclarecimentos como sera
realizada a composicdo dos valores das tarifas das passagens para cada trajeto e

como o sistema de bilhetagem funcionara nesse novo modelo de operagao.
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Isto posto, esperamos que a populagao e seus representantes participem, de
fato, do processo de readequacgao das linhas proposto pela STTU, para que o servi¢o
seja adequadamente reformulado, de acordo com as reais necessidades dos
usuarios, fazendo cumprir, assim, a importante funcdo de ndo mais permitir que a
operacionalizagao da rede de transporte publico da capital potiguar continue sendo
definida de acordo com os preceitos atuais, em que se observa a ineficiéncia da
gestao municipal, trabalhando em prol da expertise dos empresarios do ramo do setor

de transportes urbanos.

Consideragoes Finais

Ao abordarmos a tematica sobre a gestéo logistica do transporte urbano de
passageiros (6nibus) em Natal-RN, ndo podemos deixar de observar que a gestao
urbana da cidade e o planejamento logistico do tragado urbano foram criados visando
adequar-se as demandas de cada tempo, bem como correspondendo aos interesses
das classes sociais dominantes de cada época.

As intencdes de modernizar a capital do Rio Grande do Norte foram apoiadas
pelo conceito elitizado dos administradores municipais, constatando-se que, desde os
primordios, a cidade foi pensada para os ricos, deixando marcado em todo o processo
historico, a cultura do fisiologismo na gestdo administrativa do executivo municipal,
atuando para privilegiar a classe dominante empresarial, em detrimento dos usuarios
dos transportes coletivos, representados pelas classes menos favorecidas da
sociedade.

Com isso, podemos observar que a qualidade de vida dos moradores e, até dos
que precisam transitar temporariamente pela cidade, como os turistas, € afetada pelas
dificuldades geradas pela auséncia de um modelo eficiente de gestao logistica urbana,
volvida para o transporte de pessoas, que atenda a sociedade de forma equitativa,
ratificando a supremacia do interesse publico sobre o privado, possibilitando
oportunidades de locomogao viaveis, evitando assim as segregagcbes e as
desigualdades sociais evidenciadas pela expanséo da area urbana da cidade.

Em Natal, como pudemos observar, a problematica relacionada a gestdo dos

transportes coletivos ¢é histérica e, diante do que foi explicitado, faz-se necessario nao
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s6 redesenhar o itinerario das linhas, como ressalta a proposta atual da Secretaria
Municipal de Mobilidade Urbana (STTU), mas também agilizar o cumprimento do
processo de licitagdo do servigo de transportes, para que a gestado da rede promova
com eficiéncia as melhores praticas voltadas para uma mobilidade urbana sustentavel
(ambiental e economicamente), pois 0 modelo atual de oferta de servigo de transporte,
pensado nos anos 1980, além de ndo ter acompanhado o crescimento populacional,
assim como a expansao urbana da cidade, demonstra ser um modelo ultrapassado
pela auséncia de gestao holistica e planejamentos modernos e atualizaveis.

Assim sendo, faz-se necessario vontade politica para se obter reais mudancas
no segmento e um planejamento logistico urbano praticavel sob a ética da cidade em
movimento, em que novos caminhos devam passar a ser explorados sob a condicéo
da mobilidade ativa, em que se priorize para a sociedade potiguar a locomogéao
multimodal, trabalhada na premissa da sustentabilidade, caracteristica das cidades
modernas e inteligentes, procurando associar de maneira justa, transparente e
fiscalizavel, tanto a eficiéncia no servi¢o de transporte urbano de passageiros, quanto

a rentabilidade do capital financeiro dos empresarios do setor.
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CAPITULO Il - APONTAMENTOS PARA UMA ANALISE DA DINAMICA
TERRITORIAL URBANA DE BARREIRAS (BAHIA) NA LONGA DURAGAO

Paulo Roberto Baqueiro Brandao

Introducgao

Como toda cidade, Barreiras possui uma historia que pode ser contada através
da andlise, pela via da longa duracéo, das permanéncias e transformagdes que se
dao em seu territorio. Essas mudangas, bem como a inércia, ocorrem, por sua vez,
gracas a acao/inagao de agentes os mais diversos, que vivenciam contextos espaciais
especificos, mas sob a influéncia, também, de eventos que ocorrem em ambitos e/ou
externos a urbe.

Tal tarefa é facilitada sempre que a analise é precedida da formulagdo de uma
periodizagdo, posto as condi¢bes geradoras das dinamicas territoriais da area
examinada estejam consonantes com a dos aspectos psicossociais € materiais
préprios de um determinado espaco e tempo, ainda que, por vezes, sob a influéncia
de outros espacos e outros tempos.

O que se propde, neste escrito, € a apresentacédo de alguns apontamentos em
defesa de uma periodizagdo para os estudos da dindmica urbana de Barreiras,
baseada na relagédo entre os processos que engendraram, no espago e no tempo, as
diferentes configuragées espaciais ali existentes, e as matrizes de transporte que, em
cada momento da histéria, substantivam os feixes de fluxos que se estabelecem a
partir dessa urbe e para ela afluem. Tais matrizes sdo consideradas, assim, como
condicdo e produto dos processos anteriormente aventados e, ademais, como
elementos representativos dos modos de pensar e agir dos agentes que
atuaram/atuam em cada contexto espaco-temporal destacado.

Assim, a formagao da cidade de Barreiras e as dinamicas territoriais que a
sucedem, podem ser enquadradas em dois periodos que denotam a existéncia de
uma “cidade do rio” (182?-1972) e uma “cidade das estradas” (1972 a atualidade).

Isso nao autoriza crer, no entanto, que este escrito convirja para uma aceitagao de um
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determinismo tecnolégico dos transportes (GOTTDIENER, em citacdo de VILLACA,
2001). Longe disso, o que se pretende & abordar a dinamica territorial de Barreiras
pela longa duragdo, admitindo, isso sim, o carater processual, contraditério e
combinado das transformagdes que, ao longo do tempo, (se) fazem (n)o territério, em
sua complexidade, considerando as vias de circulagdo como elemento que anima o
espaco.

O primeiro periodo, que evoca uma “cidade do rio”, € impreciso quanto ao seu
limiar — gragas a caréncia de fontes que assegurem uma datacdo fidedigna da
fundacdo de um sitio urbano. Nao obstante, as fontes permitem afirmar, com certa
seguranga, ser a segunda década do século XIX o momento de implantagéo do sitio
urbano. Na outra “ponta” do periodo, € a implantacdo do 4° BEC (4° Batalhdo de
Engenharia de Construgdo do Exército Brasileiro), em 1972, que marca o seu
encerramento. Tal lapso temporal é caracterizado, principalmente, pela conformagao
de uma cidade que, metaférica e objetivamente, se debrugava sobre o Rio Grande,
principal afluente da margem esquerda do Rio Sdo Francisco, e via que garantia de
forma quase absoluta a mobilidade de pessoas, bens e capital.

O periodo seguinte, definidor de uma “cidade das estradas”, tem vigéncia ainda
nos dias atuais, como ja foi sinalizado, e iniciou-se justamente com as atividades
relativas a implantagao, pelo 4° BEC, de importantes rodovias federais que ligam
capitais estaduais a Brasilia e cujos tracados contemplavam, entdo, as cercanias de
Barreiras, repercutindo de forma decisiva na ampliacdo das areas habitadas, na
medida em que se tornaram, elas proprias, vetores de crescimento

Nas linhas que seguem, apresenta-se uma abordagem preliminar do contexto
socioespacial da cidade de Barreiras nos dois periodos aventados, de modo a

construir um quadro panoramico da periodizagao que aqui se propde desenvolver.

Espago, Tempo e Periodizagao

A Geografia Historica € um campo disciplinar da ciéncia geografica por meio do
qual se busca compreender uma dada realidade, a partir do reconhecimento de uma
inseparabilidade entre espaco e tempo. Para Milton Santos (1994), o desafio maior é

empregar, nos estudos geograficos, o aporte epistemoldgico da Fisica — a partir do
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legado deixado por Einstein — ao considerar, mais que uma mera simultaneidade, a
equivaléncia entre espago e tempo.

A operacionalizagcdo dessa perspectiva de analise se da pela constatacéo de
que, ao empregar instrumentais metodolégicos da Geografia Histérica, a periodizagéo
surge como recurso essencial ao estudo espago-temporal de um dado espaco. Esta,
por sua vez, deve ter aderéncia aos aspectos que se quer colocar em relevo, o que,
neste caso, diz respeito aos processos de produgido e organizagao do territério, na
longa duragéo, tomando a cidade de Barreiras como objeto de analise.

Conforme denotam Santos e Silveira (2001, p. 24), os periodos “sdo pedagos
de tempo definidos por caracteristicas que interagem e asseguram o movimento do
todo”. Na sequéncia, apontam: “Mas essa interacao se faz segundo um controle que
assegura uma reproducdo ordenada das caracteristicas gerais, isto é, segundo uma
organizagao”. Ha nisso uma coeréncia espago-temporal que produz a “identidade” de
um periodo.

Quando inovagoes, sejam elas sociais, econémicas, politicas e/ou culturais, ja
nao cabem no quadro da realidade até entdo vigente, ha um desmantelamento de tal
“‘identidade” do periodo, impondo, assim, que surja uma nova fase da historia do
territério.

A periodizacao constitui-se, pois, em um poderoso recurso metodoldgico para
a compreensdo da dinémica relativa ao uso do territorio na longa duragao, pois abre
perspectivas para uma leitura mais fidedigna das permanéncias e transformagdes que
se processam em cada lapso da histéria do lugar. Para Santos (1994, p. 83), “a nogéo
de periodizacéo é fundamental, porque nos permite definir e redefinir os conceitos e,
ao mesmo tempo, autoriza a empiricizagdo do tempo e do espago, em conjunto”, e
segue afirmando que seria inviavel de se realizar tal empiricizagdo — conjunta e
concreta do tempo e do espago — sem a periodizagao.

Assim, a periodizagdo ora proposta compreende, de fato, dois periodos,

genericamente identificados com as seguintes caracteristicas:

*Entre 1827 e 1972: correspondente ao periodo de conformagdo de uma
nucleagao urbana debrugada, metaférica e objetivamente, sobre o Rio Grande,

um dos mais importantes tributarios da Bacia do Rio Sao Francisco e, via de
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transporte garantidora, de forma quase absoluta, da mobilidade de pessoas,
bens e capital.

*De 1972 aos dias atuais: correspondente ao periodo de implantacdo de
rodovias federais, cujos tragados, localizados nas imediagbes de Barreiras,
contribuiram, junto a outros processos de carater territorial, para a ampliacdo da
area urbana e maior complexificacao das fungdes exercidas pela urbe. Advém
disso o quase total abandono do rio como via de comunicagao e a assungao das

rodovias no exercicio deste fim.

Conforme ja assinalado nas paginas iniciais deste escrito, a tarefa pretendida é
apresentar alguns apontamentos em defesa da periodizagdo da dindmica urbana de
Barreiras. Isto posto, € importante ressaltar que mesmo considerando como
necessaria e fundamental a aplicacdo da metodologia desenvolvida por Vasconcelos
(1999; 2002) para os estudos de Geografia Histérica, neste escrito, 0 encaminhamento
€ pela analise panoramica dos elementos que, na d6tica deste autor, fundamentam a
periodizag&o aqui indicada.

Desta forma, a analise que ora se propoe € feita de modo a enfatizar, em cada
periodo, as matrizes de transporte como condicdo e produto das transformagdes
urbanas ocorridas em Barreiras ao longo de pouco mais de 190 anos, sem
desconsiderar, porém, toda a complexidade que envolve os processos de formacéao e
consolidacdo de uma cidade em um dado territério.

Para Villaga (2001, p. 85), com certo exagero, “As vias regionais de transportes
constituem o mais poderoso elemento na atragdo da expanséao urbana (...)". No caso
barreirense, mesmo nao sendo decisivas em todos os momentos da histéria local, as
matrizes de transporte sdo contribuintes fundamentais para a dinamica ou inércia
vivenciadas no territério urbano e, como consequéncia, para os diferentes ritmos de
expanséao, afinal, como apontado por Miralles-Guasch (2002, p.

11):

Ya nadie duda que la ciudad y el transporte, a lo largo de su evolucion,
se entrecruzan y se influyen. (...) el analisis de esta relacion,
indiscutible y compleja, pasa por la comprension profunda de las
dinamicas territoriales en que se insertan los medios de transportes. A
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la vez, es indipensable saber qué papel tienen éstos en cada ambito
espacial y qué elementos introducen en la dinamica territorial.

Por outro lado, devido a escolha por tomar as matrizes de transporte como
elementos estruturantes do esforgo de empiricizagao do raciocinio geograficohistorico
empreendido, é preciso fornecer explicagao, desde ja, para o fato da aviagao nao
compor o quadro analitico que aqui se apresenta, ainda que as atividades
aeroportuarias tenham presenca em Barreiras desde meados da década de 1940, com
algumas interrupgdes episddicas. Cabe salientar, pois, que a aviagao foi — e, ainda &
— importante apenas em contextos especificos e para agentes especificos, sem ter
sido responsavel, portanto, pelo surgimento de processos e formas espaciais que, de
algum modo, tivessem marcante influéncia na dindmica urbana de Barreiras ao longo

do tempo.

A Periodizagao Aventada: Um Exame Propositivo

Nas linhas que seguem, serao apresentados alguns apontamentos em defesa
da periodizagao que ora se esbog¢a, segundo a qual a dindmica territorial da cidade de
Barreiras esta compartimentada em dois periodos, quais sejam: A “cidade do rio”, que
compreende o lapso temporal entre 182? e 1972 e, a “cidade das estradas”, no
intersticio entre 1972 e os tempos hodiernos (Figura 1). Destarte, o que se busca é
expor uma visdo panoramica da relacdo sociedade-territério no contexto urbano de

Barreiras, de modo a construir os argumentos para a analise pretendida.
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Figura 1 - Crescimento da Mancha Urbana de Barreiras-BA (1970-2010)

496000 498 500000

Legenda

|:| Ocupacéo 1970
:I Ocupacéao 1980
|:] Ocupagéo 1990
:] Ocupacgéo 2000
|:] Ocupagao 2010

Fonte: PDU, 2013; Google Earth, 2018
Prolecao: UTM Zona 23 Sul

Datum: SIRGAS 2000

Elaboragdo: Paloma de S. Nascimento

Fonte: GOES, Fontes e Silva (2012), adaptado por Nascimento (2019).

A Cidade do Rio (1827-1972)

O inicio do periodo € marcado, em escala nacional, pela instabilidade politica
que transformou o Brasil de colénia portuguesa em um império independente de
gigantescas dimensdes territoriais. Decorre disso, a anexagdo da antiga comarca
provincial pernambucana ao territério da Bahia, no emblematico ano de 1827 (ABREU,
2006; BRANDAO, 2009, 2010).

A regiao, hoje, conhecida como Oeste Baiano ja estava povoada, ainda que
com quantitativo e densidade populacionais bastante inferiores em relagdo as
parcelas litoraneas ou do agreste da provincia. Gragas a introdugéo da pecuaria
extensiva ou semiextensiva nas margens do Rio Sdo Francisco e nos seus principais
afluentes, desde o século XVII ja era possivel constatar a existéncia de assentamentos
permanentes, que davam apoio aos afazeres das fazendas.

Neste sentido, a origem da cidade de Barreiras €, apenas, mais um dos atos
decorrentes do lento processo de ocupacao dos cerrados baianos, tomando os rios
da bacia hidrografica do S&o Francisco como principais vias de penetragao. Conforme
indicado por Almeida (2005), a construgao, em meados da segunda década do século

XIX, de um pequeno e rustico cais na margem direita do Rio Grande, na propriedade
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rural denominada Fazenda Sao Joao, foi o movimento inicial que resultou na formagao
da urbe barreirense.

A existéncia de afloramentos rochosos no leito do rio em um trecho localizado
a aproximadamente cinco quildbmetros a montante (um impedimento a continuidade
da navegacgao no curso d’agua) e a convergéncia de alguns dos caminhos de tropas
que adentravam o interior do Brasil em direcao aos atuais estados do Goias, Minas
Gerais e Piaui, foram motivagdes suficientes para a escolha do sitio para a fixagéo do
dito cais. Com o passar do tempo, a situagao geografica privilegiada fez a localidade
de Sao Jodo das Barreiras (topdnimo original) adquirir relativa prosperidade como
entreposto comercial.

Segundo autores como Vianna (1893) e Borges (1901), o sitio onde Barreiras
foi assentada era local de moradia de um unico homem que vivia nas terras de uma
propriedade rural denominada Fazenda Malhada. Conforme relatos histéricos, a sua
atividade principal era receber e descarregar as barcas, transferindo as mercadorias
para o lombo dos animais que compunham as tropas direcionadas as zonas ainda
mais interioranas.

Ao tratar de modo especifico sobre a localidade, Vianna (1893, p. 484),

descreve:

(...) esperancosa villa situada sobre a margem direita do rio Grande,
cincoenta léguas acima de sua f6z no S. Francisco, composta de
casas terreas simples, mas caiadas, aceiadas e alegres, formando
diversas ruas e uma praga, onde se esta levantando uma egreja de S.
Jodo, filial a freguezia de Santa Anna do Angical. O Conselho
funcciona em predio de propriedade particular, de sofrivel construcgao
com, aceio e decencia necessarios.

[.]

(...) o seu commercio é activo e crescente. Exporta os generos
agricolas: a raspadura, o assucar, a aguardente, fabricados
particularmente no Barracdo, fumo, arroz, feijao, farinha, couros e
borracha e importa artigos europeus e café.

Suas principaes relagdes sao com o Joazeiro e Bahia de um lado e do
outro com muitas villas de Goyaz.

Como se pode observar, o papel do comércio, cada vez mais vigoroso em
escala regional e interestadual, aliado as atividades agropastoris da sua hinterlandia,

tiveram efeitos sobre o crescimento de Barreiras, bem como na ampliagdo das suas
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relagdes com outros centros. A emancipacao politica, em 1891, e a ascensao a
categoria de cidade, em 1901, sdo evidéncias da crescente importancia das fungdes
urbanas exercidas, enquanto que a integragdo a malha hidroviaria das empresas de
transporte fluvial que atuaram na bacia do Rio Sao Francisco, na virada do século XIX
para o seguinte, denota o incremento dos fluxos que marcaram a insergdo da
localidade na rede de relagdes em escala urbano-regional (BRANDAO, 2018).

Aqui, vale ilustrar de passagem, a importancia do uso dos rios sanfranciscanos
como vias articuladas de transporte: Lima (2004) afirma que as empresas de
navegacgao a vapor que atuavam na Bacia do Rio Sdo Francisco chegaram a contar,
em seu periodo de maior atividade, com vinte e sete embarcagdes, transitando
concomitantemente entre as aguas do curso principal e de seus tributarios, exigindo
o emprego de uma forga de trabalho superior a mil funcionarios. Tal operagao foi
crucial na consolidagao de uma rede urbana regional dendritica.

Desse modo, em se tratando do contexto especifico dos cerrados baianos, o
fortalecimento de relagdes reticulares, com base no aproveitamento dos cursos d’agua
dessa bacia hidrografica, foi benéfico para o incremento das fungbes urbanas de
Barreiras, principalmente de sua fungao comercial, posto que, a época, tal atividade
tinha na matriz fluvial de transporte seu principal alimentador, na medida em que os
viveres, insumos, utensilios e equipamentos nao produzidos localmente eram
aportados nessa cidade para, dali, serem comercializados nos seus mercados,
trapiches, empdrios, feiras e lojas ou revendidos em outras paragens, com o apoio do
trabalho realizado pelos tropeiros.

Conforme aponta Sanchez (2003), o porto € ponto privilegiado de comércio e,
como tal, contribui decisivamente na constituicao e posterior crescimento das cidades,
além de ser um elemento articulador das relacdes exteriores a propria urbe. Nesse
sentido, ha que se considerar a importancia do porto em perspectiva multiescalar, ou

seja, em ambito intraurbano, bem como em um contexto urbanoregional (Figura 2).
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Figura 2 - O Cais de Barreiras e as Embarcagoes (década de 1930).
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Fonte: Acervo de Napoledo Macedo, s/d.

Segundo Pamplona (2002), ao longo da primeira metade do século XX,
Barreiras se constituia em uma espécie de “capital” do norte de Goias (em referéncia
ao atual Estado do Tocantins), devido, principalmente, ao fato das mercadorias
comercializadas naquela regido do estado vizinho serem distribuidas, em sua maioria,
a partir da cidade baiana. Assim, em meados da centuria anterior, Barreiras era um
centro de consideravel importancia no contexto da rede urbana formada pelas cidades
da Bacia do Rio Sao Francisco, estando integrado ndo apenas as demais urbes da
parte mais ocidental da Bahia e, do entdo, norte goiano, mas também a Juazeiro e
Pirapora e, dali, por estrada de ferro, a Salvador e Rio de Janeiro (SOUZA, 2011;
FINGER, 2013).

Dessa forma, a morfologia de Barreiras era fortemente influenciada por suas
fungdes portuaria e comercial, 0 que acabou por conformar uma cidade compacta,
debrugada sobre o Rio Grande. Nao por outro motivo, contiguo ao cais ou no seu
entorno mais préximo, foram edificados os principais trapiches, lojas, mercados,

feiras-livres, banco e, inclusive, as sedes e 6rgaos do poder publico, animando a vida
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urbana, quase sempre por meio de relagdes direta ou indiretamente ligadas ao dito
curso d’agua.

Dessa forma, no contexto intraurbano, estar proximo ao cais do rio era uma
vantagem locacional nada desprezivel, sendo tal entendimento compartilhado tanto
por empreendedores privados e moradores, quanto por agentes publicos. Assim, tanto
a sede da Prefeitura quanto a Camara de Vereadores, os principais empreendimentos
comerciais e as residéncias das familias mais abastadas estavam localizados, via de
regra, proximos a margem do Rio Grande.

Tal condigdo permite afirmar, amparado em Hoyle (1994), que a coexisténcia
entre a cidade de Barreiras e o seu cais, naguele momento, era efeito de uma relagao
entre associagao espacial e interdependéncia funcional. Em outras palavras, o

pequeno porto era necessario a nucleagcao urbana na mesma medida do seu inverso.

A Cidade das Estradas (1972 a Atualidade)

A partir da década de 1950, algumas vias terrestres primitivas que cortavam
Barreiras foram sendo transformadas em estradas de rodagem. Tal iniciativa resultava,
no mais das vezes, de politicas publicas federais ou estaduais voltadas a implantagao
de um sistema rodoviario que viesse a integrar as regides mais povoadas da franja
litordnea as vastas porgdes localizadas no interior do territério nacional.

Aqui, vale a pena uma explicagdo: embora Barreiras e sua hinterlandia nao
fosse considerada area prioritaria para as politicas de ampliagado do modal rodoviario,
que buscavam privilegiar a area core dos cerrados brasileiros, sua posi¢do no
entrecruzamento de antigas picadas (caminhos utilizados por tropeiros, desde o
periodo colonial) e, no contexto da constru¢cao de Brasilia, por estar entre a nova
capital federal e as sedes de governo de alguns estados, acabou por transforma-la

em um entroncamento privilegiado de rodovias federais, a saber:

. BR-020, rodovia radial que liga Brasilia (DF) a Fortaleza (CE);
. BR-135, rodovia longitudinal que liga Belo Horizonte (MG) a Sao Luis

(MA);
. BR-242, rodovia latitudinal que liga trecho baiano da BR-116 a Sorriso
(MT).
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Em 1972, o 4° BEC (Batalhdo de Engenharia de Construcdo do Exército
Brasileiro) foi transferido de Crateus (CE) para Barreiras, com o intuito precipuo de
realizar a pavimentacao da BR-242 e outras rodovias. Tal ato foi o marco definidor da
primazia do uso do modal rodoviario sobre os demais no contexto regional, além de
promover um verdadeiro boom demografico em Barreiras, gragas a transferéncia de
cerca de cinco mil pessoas, entre militares, servidores publicos civis e suas familias,
para uma cidade que contava, entdo, com pouco mais de sete mil habitantes.

Nos anos seguintes, notadamente entre as décadas de 1980 e 2000, a cidade
de Barreiras vivenciou um novo periodo de intenso crescimento da sua populagéo,
notadamente em decorréncia da migragao de agricultores do Sul do pais, atraidos
para comandar — regionalmente — o processo de implantagdo da atividade
agroexportadora nos cerrados baianos e de contingentes saidos de outros estados
nordestinos, mas, principalmente, de municipios da zona centro-norte da Bahia, em
busca de postos de trabalho.

Segundo Souza, Santos e Brandao (2015), entre 1980 e 1991, periodo de
intensificagdo da migragc&o para Barreiras, a populagdo urbana desse municipio teve
um acréscimo de 135,8%, o que resultou em uma ampliacao de 44,2% da area da
cidade. A década seguinte foi, também, de intenso crescimento da populagao urbana
(63,4%) e, como consequéncia direta, da area ocupada pela cidade (54,5%).

Por outro lado, gragas ao crescimento populacional mencionado e a formagao
de uma competitiva regidao produtiva do agronegécio (ELIAS, 2017) nos cerrados
baianos, com resultados cada vez mais expressivos da agricultura de graos e insergao
crescente no mercado globalizado de commodities, Barreiras vivenciou processos de
complexificacdo das suas funcdes urbanas.

Diante de tal quadro, é fato que a cidade haveria de crescer, também, quanto a
area incorporada pela populagado. No entanto, tal expansio se deu por meio de outros
eixos indutores que nao o rio: a partir de entdo, foram as estradas que atravessam
Barreiras os principais vetores da criagao de novos espacos urbanos.

Os agentes econdmicos, sejam eles os empreendedores comerciais ou aqueles
que atuam no mercado de terras urbanas, intervieram pela consolidagdo de uma nova

centralidade provocada pela implantagao das rodovias, em especial, ao longo da BR-
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242. Com isso, parte importante das atividades de carater terciario foi deslocada do
antigo centro para as margens dessa rodovia, em uma agao concomitante a crescente
oferta de novas moradias em loteamentos adjacentes as estradas e distantes do lugar
central barreirense, em espagos mais amplos e com arruamento moderno, propicios,
portanto, ao deslocamento com automaével.

Destarte, o préprio poder publico acabou por aderir ao deslocamento da
centralidade impelido pela implantagdo das estradas, com a transferéncia das sedes
de alguns de seus 6rgaos, principalmente, para as margens da BR-242, tais como: a
Prefeitura Municipal, Camara de Vereadores e o Forum, todos sediados — até
recentemente — em edificagdes construidas ao longo do trecho urbano dessa rodovia.
Além disso, com recursos da municipalidade, foi construido um amplo mercado
publico, localizado a beira da rodovia mencionada.

Assim, Barreiras vivenciou um processo que culminou com a consolidagao de
um eixo comercial em um centro que se espraia por cerca de seis quildmetros ao longo
da BR-242 e areas contiguas (Figura 3), onde estdo sediados os principais
empreendimentos comerciais, instituicdes financeiras, mercado publico e sedes de

orgaos estatais.

Figura 3 - Vista Parcial de Trecho Urbano da BR-242, em Barreiras.

.::,i. = ‘-:/ ‘ .\f])".'
Fonte: Acervo de REC Cinema e Video (2017).

Contudo, as transformagdes mais proeminentes nao ocorreram, apenas, como

resultado do deslocamento da centralidade intraurbana para as margens da BR-242.
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Ha que se destacar, também, a expansao dos espagos ocupados, com agregagao a
mancha urbana de areas antes dedicadas as atividades rurais, para o cumprimento
de fungbes de moradia, atividades industriais, comércio e servigos, além de atender
aos interesses dos especuladores imobiliarios.

Esse crescimento dos espacgos ocupados para o exercicio de fungdes urbanas

segue, também, a légica do rodoviarismo:

Quanto a tendéncia atual de expansao da mancha urbana barreirense,
de fato, os principais vetores seguem, de modo geral, as principais
rodovias que transpassam o municipio, como a BR 242,
principalmente no sentido W-E (em dire¢do a Salvador) e BR 135, no
sentido SW-NE (em direcao a Teresina). Tais zonas sao areas
relativamente planas, ocupando uma faixa de transigdo entre o urbano
e o rural (com precos, portanto, mais rentaveis aos agentes
econdmicos) e sem obstrugcdes naturais (SOUZA, SANTOS,
BRANDAO, 2015, p. 106).

Disso resultou, ndo apenas, a formacao de subcentros em bairros populares
(LOPES, 2016) e novas periferias, complexas quanto aos perfis socioeconémicos de
quem as ocupam, mas também a ocorréncia de proeminentes implicagdes ambientais,
como ocupacao de areas susceptiveis a desastres naturais (CRUZ, 2018), elevacao
média da temperatura (SOUZA, 2018), altera¢des nas caracteristicas superficiais do
solo e na paisagem, supressao de vegetacao, evasao de fauna, etc. (NASCIMENTO,
2019).

Por outro lado, todas essas vertiginosas transformacgdes sdo condicdo e
produto da ressignificacdo do papel de Barreiras na rede urbana brasileira, cuja
materializagao da-se pela evidente assuncao de fungdes tipicas de uma cidade média.
Sobre isso, alias, ndo ha como negar que a posi¢cao geografica no centro da regiao
agricola produtiva dos cerrados baianos e no entrecruzamento de rodovias é um dos

importantes fatores na consolidagao de Barreiras como cidade média.

Consideragoes Finais

Pesquisas no campo da Geografia Histérica Urbana tém o propésito de
desvelar uma dada dinamica espacial pretérita, na escala que melhor convenha ao
pesquisador (rua, bairro e/ou cidade), mas sem encarar os resultados de tal

abordagem como uma curiosidade enciclopédica sobre tempos idos. Ao contrario, os
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estudos espaco-temporais ensejam a produgdo de conhecimentos que conectam o
passado ao presente, permitindo, ainda, projetar o futuro.

O conjunto de apontamentos aqui abordados visa dar uma visao panoramica
acerca da dinamica territorial urbana de Barreiras, na longa durag&o, e ndo se propde,
em absoluto, a apresentar resultados definitivos de tal empreitada. Ao contrario, este
escrito contém as primeiras reflexdes direcionadas a construgdo continuada de um
conhecimento geografico-historico, cada vez mais denso, sobre Barreiras.

Nesse sentido, o desafio que ora se coloca, e sobre o qual alguns membros do
GRUDET/UFOB (Grupo de Pesquisa Dinadmicas Espaciais e Desenvolvimento
Territorial da Universidade Federal do Oeste da Bahia) estdo debrugados, € o da
consolidagdo de uma pesquisa geografico-historica que dé conta de contextualizar os
eventos que, nas diferentes escalas (da local a planetaria), tiveram impacto na vida
social, econdmica, politica, cultural e ambiental da cidade de Barreiras; identificar os
agentes que contribuiram decisivamente na configuragdo da dindmica urbana de
Barreiras e; por fim, analisar as transformacbdes espaciais que, material e
simbolicamente, demarcam essa dinamica em cada um dos periodos da historia

territorial dessa cidade baiana.
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CAPITULO Il - A CIDADE MEDIA DE IMPERATRIZ (MA)

Beatriz Maria Soares Pontes

Introducgao

No decorrer do anos 1970, quando o Estado Militar implementou, através dos
Planos Nacionais de Desenvolvimento, o chamado Plano de Integracdo Nacional,
houve da parte do mesmo a preocupagao de definir programas e projetos que
realizassem, na realidade, os propdsitos consignados no ideario do Plano de
Integracdo Nacional.

Aquela época, observou o Estado Militar, através de estudos circunstanciados
elaborados pelo IBGE, que o territdrio brasileiro estava, marcadamente, desarticulado.
De um lado, nao exisitiam articulagdes entre a Regido Nordeste, Norte e Centro-Oeste
e, tampouco, interdependéncia destas com o Sudeste e o Sul do pais.

No intuito de modernizar a nagéo e construir um mercado interno mais atraente,
0 governo entendeu que tais objetivos s6 poderiam ser alcangados mediante a
articulacao do territorio. Para a realizagado de tais intuitos, o Estado ampliou a malha
rodoviaria nacional e dotou as Regides Norte, Nordeste e CentroOeste de uma rede
de telecomunicagdes em microondas e tropodifusao.

Além dessas providéncias relativas a infraestrutura do Estado, as autoridades
governamentais estabeleceram objetivos geoestratégicos, visando a articulagdo do
territorio nacional. Para a Regido Nordeste, o projeto de desenvolvimento e articulagédo
espacial estava calcado na dindmica da atividade industrial a ser promovida na
mesma. No que concerne ao Centro-Oeste e ao Norte do pais, os objetivos
geoestratégicos realizar-se-iam através do alargamento da fronteira agricola, tendo
como referéncia a realizagdo de tal empreendimento, através da grande empresa.

Assim sendo, torna-se muito claro que o intuito do Estado era ndo apenas
articular, mas também ocupar a vasta hinterlandia brasileira, ainda pouco
desenvolvida, sob a dtica socioeconémica. Entendeu, portanto, o governo, que a

concretizagdo do plano geoestratégico acima delineado s6 poderia realizar-se
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mediante a execugao de varios programas e projetos que concretizassem os objetivos
maiores do Estado, no que se referia a articulacio do territério.

Entre os diversos programas entdo propostos, destacou-se o Programa
Nacional das Cidades Médias, o qual teria um relevante papel a desempenhar na
construgao de um territério brasileiro melhor engendrado e articulado. O Programa em
tela foi concebido no ambito da Comissdo Nacional de Regides Metropolitanas e
Politica Urbana, entdo afeto ao Ministério do Planejamento e Coordenagao Geral da
Presidéncia da Republica. Para a sua elaboragdo foram ouvidos representantes
abalizados de todas as regides brasileiras, que se reuniram na sede da Comisséo
Nacional, em Brasilia, para discutir o conceito de Cidade Média e os pressupostos
tedrico-metodoldgicos que constituiriam o suporte do Programa.

No que tange ao conceito de Cidade Média, os problemas comegaram a
emergir logo nas primeiras discussdes, em virtude da extrema heterogeneidade da
cidade média, dependendo da regiao brasileira considerada. Além disso, o debate nao
foi menos intenso quanto a metodologia a ser adotada, em face de varias razdes: o
Estado, aquela altura, através dos seus técnicos de maior projegao, incluindo os
militares, havia concordado que o Plano de Integragcdo Nacional e os programas e
projetos a ele correlatos deveriam lastrear-se na interdependéncia de trés teorias
espaciais (a Teoria da Polarizagdo de Perroux, a Teoria dos Lugares Centrais de
Christaller e a Teoria da Propagacdo das Ondas de Inovagdes de Hagestrand).
Todavia, os técnicos procedentes das diferentes regides brasileiras para discutir,
conforme foi dito anteriormente, a estrutura do programa das cidades médias, ndo
concordaram com tais bases teoricas, alegando que as mesmas eram teorias
concebidas a partir de realidades completamente diversas do quadro de referéncia
nacional e, por conseguinte, deveriam ser vistas com cautela. Apesar das discussoes
e debates em torno dessa questao terem sido acirrados e relevantes, as autoridades
da Comissdo Nacional ndo aquieceram na revisdo do supracitado projeto teorico-
metodoldgico.

Persistindo, ainda, os problemas de concentragdo, uma vez que as bases
tedricas ndo puderam ser redimencionadas, foi chamado como acessor para as

questdes urbanas brasileiras da década em aprecgo o geografo francés Prof. Dr.
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Michel Rocheford. O professor Rocheford conceituou, entdo, a cidade média “como
um centro urbano em condigdes de atuar como suporte as atividades econémicas de
sua hinterlandia”. A partir desse conceito, foram definidas as estratégias do Programa
para as diferentes regides brasileiras.

Para o Sudeste, previa-se: a coordenagao dos investimentos em infraestrutura
e a regulamentagéo do uso do solo, nas regides metropolitanas de S&o Paulo e Rio
de Janeiro, de modo a conter a taxa de crescimento dessas metropoles e induzir a
descentralizagdo das atividades produtivas, particularmente das industrias, para
centros periféricos de médio porte que apresentassem potencialidades locacionais; o
planejamento da expansdo e reforco da infraestrutura urbana das cidades
beneficiarias da desconcentragcédo funcional intrarregional, com atuagao preferencial
sobre os nucleos urbanos com mais de 50 mil habitantes e, por fim; a dinamizagcao
das fungbes urbanas de apoio as atividades agropecuarias e agroindustriais
desempenhadas por cidades de médio e pequeno portes.

Na Regido Sul, pretendia-se alcangar a dinamizagao e promog¢ao das atividades
de planejamento integrado, infraestrutura urbana e equipamento social, atuando,
preferencialmente, nos centros urbanos com populagao superior a 50 mil habitantes.

Na Regido Nordeste, a estratégia urbana se remeteu ao crescimento das
atividades produtivas e a melhoria na infraesturutura funcional e no equipamento
social das capitais dos estados e dos polos secundarios regionais, bem como a
dinamizagcao dos nucleos urbanos regionais que exerceriam ou viriam a exercer
funcdes de polarizagédo do desenvolvimento regional, através de apoio as atividades
produtivas e dos investimentos em infraestrutura urbana e equipamento social.

A esses nucleos caberia importante funcdo na contengdo do processo
migratorio e no apoio as atividades agropecuarias e agroindustriais. Nas Regides
Norte e Centro-Oeste, a estratégia tentaria promover os nucleos urbanos de
ocupagao, estrategicamente selecionados, ao longo das grandes rodovias de
integrac&o nacional, bem como em fung&o das potencialidades sub-regionais para o
desenvolvimento agropecuario, agroindustrial e agromineral.

Apesar das estratégias terem sido delineadas, restava ainda a escolha das
“cidades médias” beneficiarias do Programa. Nesse sentido, vieram a lume estudos

que vinham sendo elaborados sobre o tamanho das cidades, e que situavam a cidade
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de médio porte como aquela que apresentasse uma populagéo entre 50 mil e 300 mil
habitantes, entre outras ponderacbdes feitas sobre o tamanho de tais cidades,
atentando-se ao critério demografico. Outra preocupacéo surgiu, igualmente, quanto
ao papel funcional das cidades em aprego, conforme as situagdes geograficas nas
quais se encontrassem. No que tange a este ultimo aspecto, o professor Rocheford,
através de circunstanciados estudos elaborados a respeito das cidades médias
brasileiras, classificou-as quanto a sua situacdo geografica, perfil econdmico e
fungdes por elas exercidas.

A abordagem sugerida pelo professor Rocheford estava, estreitamente,
vinculada aos suportes positivistas que, aquela altura, permeavam os estudos
urbanos, nos quais a cidade era avaliada de acordo com a sua funcionalidade, isto €,
fungdes por ela exercidas na esfera do setor primario, no ambito da industria e no que
concernia as atividades de comércio e servigos.

Uma vez equacionada esta etapa, referente aos estudos de cidades de médio
porte, a Comiss&o Nacional de Regides Metropolitanas e Politica Urbana, através dos
seus técnicos, passaram a pensa-las no contexto da estratégia da integracéo do
territorio nacional, no qual passariam a ter destaque quanto a sua posicao e significado
econdmico na articulagéao do territorio.

Sem duvida, como foi visto precedentemente, o papel exercido pelas cidades
médias na implementagdo das estratégias territoriais variou, dependendo da regido
brasileira onde as mesmas se encontrassem. Assim sendo, no que concerne ao
Nordeste brasileiro, que € nossa area de particular interesse, foram identificados os
seguintes tipos de cidades médias: a) Cidades Médias integradas na rede urbana:
elas correspondiam as regides onde os impactos da metrépole e da complexidade da
base econdmica foram bastante fortes, a ponto de criar um sistema urbano de varios
escaldes. Elas se localizavam, principalmente, nas regides Sudeste e Sul do Brasil,
as quais dever-se-ia, talvez, acrescentar algumas zonas litoraneas proximas a
Salvador e Recife, em uma escala, evidentemente, bem menor; b) Cidades Médias
situadas as Margens das Redes Urbanas Hierarquizadas: ndo se trata,
evidentemente, de identificar centros urbanos perfeitamente autbnomos, porque estes
nao existem no Brasil. Numerosos centros médios do pais continuam, entretanto, fora

do dominio geoecondémico das redes fortemente estruturadas. Os fluxos econdmicos
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que os une as cidades médias importantes ndo constituem, efetivamente, a esséncia
do seu papel na organizagdo da economia e, dos espagos que as cercam. Essas
cidades médias se destinguiam, ao mesmo tempo, pelo tipo de base econémica as
quais preenchiam e pela extensao extremamente variavel de suas zonas de influéncia;
c) Cidades Médias que Constituem Centros Terciarios das Zonas de Agricultura
Tradicional: a fungdo basica desses centros estava ligada a comercializagdo e ao
escoamento das atividades agropastoris da regido. Essa fungao era simbolizada (e,
ainda hoje é assim), muitas vezes, pela feira. A cidade constituia, igualmente, o centro
prestador de servigo de uma zona de influéncia agricola, onde predominavam, no mais
das vezes, baixos niveis de vida e atividades tradicionais de artesanato que vinham,
geralmente, completar este quadro pouco dindmico das fungdes urbanas; d) Cidades
Médias Essencialmente Administrativas: embora n&o constituissem a fundacéao
exclusiva do centro urbano, a atividade administrativa representava a esséncia do
papel da cidade na zona de influéncia, relegando a um segundo plano as demais
atividades terciarias. Eram, frequentemente, capitais de Estados, cuja base
econdbmica nao conseguiu suscitar outras fungdes fundamentais, subsistindo,
portanto, em virtude do terciario publico e dos salarios que este distribuia. Essas
cidades se diferenciavam pela natureza e pela amplitude das funcbes anexas que
pudessem emergir, muitas vezes, motivadas pelo préprio crescimento urbano, e que
poderiam, por este angulo, converté-las ou em centros terciarios de zonas de
agricultura tradicional (como o caso de Maceié e Aracaju, por exemplo) ou em
minimetrépoles, com fungdes administrativas predominantes, como era o caso, alias,
dificil, de Cuiaba; e) Cidades Médias que Canalizavam Produtos Basicos
Destinados a Exportagao: oriundas das necessidades de exportagdo agricolas e
minerais, essas cidades, necessariamente portuarias, apareciam ao longo de todo o
litoral brasileiro e constituiam o nucleo inicial de uma grande parte das grandes
cidades contemporéaneas. Certos centros urbanos, nas zonas que ficaram a margem
da industrializagdo, permaneceram quase que, exclusivamente, ligados a essa fungéo
de canalizacao da producao. Macapa e, até em certa medida, IIhéus, poderiam ilustrar
esse tipo particular e pouco representado, de cidades médias.

A identificagdo dos tipos de cidades médias supracitados, além de outros aqui

ndo consignados, referentes a outras areas nacionais, subsidiaram,



66

significativamente, naquele momento histérico, 0 encaminhamento da estratégia
territorial, sobretudo, ao longo da fachada atlantica brasileira.

No que diz respeito a hinterlandia nacional, as providéncias tomadas pelo
Estado, no sentido de incrementar e dinamizar a economia nos espacos interiores do
pais, resultaram na indugado de novos centros urbanos que emergiram no curso das
ultimas décadas, assinalando-se entre eles varias cidades que, em face do
crescimento acelerado, rapidamente atingiram o patamar do que se entende por
Cidades Médias (Il PND, 1975-1979).

Entretanto, é forgoso assinalar que, a partir da década de 1970, comegaram a
ocorrer substanciais mudancas no ritmo do modo de producao capitalista, verificando-
se a passagem do sistema fordista para o regime de acumulagao flexivel. Ainda que
essa transigao nao se consumasse, simultaneamente, em todo o territorio brasileiro,
nao é possivel olvidar as transformagdes em curso.

Assim sendo, torna-se claro que o papel da rede urbana brasileira também
passou por mudangas relevantes, acompanhando as transformagdes ocorrentes no
processo produtivo. As cidades passaram a ter outras fungdes e novos papéis. Foram,
entdo, identificados no ambito dessas mudangas marcantes constatadas na esfera da
economia.

A fim de que possamos compreender este elenco de mudangas, faz-se mister
refletir mais detidamente sobre a transi¢éo do fordismo para o regime de acumulagao
flexivel, e as consequéncias dai derivadas na rede urbana brasileira e, no caso

presente, nos novos papeis das cidades de médio porte.

Do Paradigma Tecno-Produtivo Fordista ao Sistema de Producgao Flexivel

A utilizacao de energia barata e a organizagédo taylorista do processo de
trabalho e consumo macigo constituiam a base funcional do modelo produtivo fordista,
que em seus aspectos supraestatais se apoiava numa configuragdo keynesiana de
Estado. O denominado “Welfare State” atuava como organizador e construtor do
paradigma produtivo fordista, acumulando numerosas fungbdes produtivas diretas e

generalizagdo de infraestrutura, manipulando, também, os recursos normativos e de
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politica econdmica que permitiram o funcionamento de mecanismos distributivos
compativeis com o modelo econémico fordista.

Sob o0 mesmo, a produgao orientava-se para o mercado macico com escassa
diferenciagdo de modelos e produtos estantardizados, de ciclo de vida prolongado.
Desse modo, a oferta definia a demanda e as variagdes positivas desta dependiam da
ampliagdo da base de consumidores. O nucleo dindmico desse regime de acumulagéo
estava centrado no complexo metal/mecanico.

Os mecanismos estruturais do modelo fordista — grandes estabelecimentos
para aproveitar economias de escala, contiguidade espacial dos processos
produtivos, economias de aglomeragao, etc. — estavam na base explicativa das formas
espaciais que produziu.

Com efeito, a consequéncia direta da concentragéo técnica da produgcao se
refletiu, também, como concentragéo espacial. Assim, podemos dizer que o regime de
acumulagao fordista foi protagonista decisivo nos processos de metropolizagao.

Sem duvida, em sua fase final, produziu-se uma certa dispersao concentrada
até a periferia, como uma alternativa para recompor — ao menos circunstancialmente
— a taxa de lucro, aproveitando a formagao de mercados cativos e as substanciais
diferengas salariais nas regides deprimidas dos paises capitalistas centrais e nos
paises em desenvolvimento, nos quais o capital se punha a salvo das organizacdes
sindicais maduras e poderosas dos centros industriais tradicionais.

O encarecimento de alguns fatores de produgéo chave (petréleo, mao de obra)
e a incapacidade do setor tecnoldgico fordista para responder a essas mudancgas,
redundou numa crise profunda e prolongada da taxa de lucro no setor industrial e
estabeleceu limitagcbes ao modelo fordista para seguir reproduzindo-se, enquanto os
circuitos financeiros internacionais viviam uma verdadeira hiperexpansao e foram o
setor de refugio para o capital de origem industrial, durante os anos 1970, nos paises
do norte e, nos anos 1980, nos paises do sul.

O conjunto de novas tecnologias que comegaram a operar como fator de saida
da crise ndo implicou na renovagao ou transformacao do fordismo, mas, sinalizavam
0 seu esgotamento e superagdo. Essa transformacgédo tecnolégica supunha o

surgimento de novos fatores chave do modelo tecnoldgico-produtivo.
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Alguns autores visualizavam o complexo militar — aeroespacial ou o eletrénico (em
especial, a microeletrdnica), como o fator chave do novo modelo.
Aparentemente, o fendmeno seria de maior complexidade, e nos pareceu

prudente adotar um fator mais envolvente que estaria representando pela informacéo,

0 que implicava considerar como eixo do processo os setores da microeletrénica e
das telecomunicagdes como os novos nucleos dindmicos do paradigma emergente.

Esse fenbmeno implicava em transformag¢des em todos os niveis, desde as
modalidades do desenho dos produtos, até as formas de organizagdo do processo
produtivo, passando pelo proprio conteudo tecnologico dos novos produtos e de suas
caracteristicas. Deste ponto de vista, podemos visualizar outro conceito chave do novo
paradigma que poderia ser utilizado para denomina-lo: a flexibilidade. Entretanto, para
alcancar toda a sua eficacia e eficiéncia, as novas tecnologias demandavam uma nova
organizagao trabalhista e mudancas profundas nos habitos e costumes e,
particularmente, de consumo. Em definitivo, requeria uma transformacao substancial
da concepgao de Estado, dos seus papéis e de sua relacido com a sociedade.

A condigao de flexibilidade se expressava nao s6 a nivel dos bens de capital,
dos produtos e das formas de produgcao em si, mas também estendia-se aos volumes
a produzir e as relagdes e conexdes interpessoais, particularmente quanto a formacéao
de insercao e controle da forgca de trabalho nos processos produtivos.

Com efeito, se por um lado, podemos observar um numero elevado de
inovagoes, em matéria de produtos, isto €, novos produtos, o grau de satisfagao dos
mesmos, bem como suas caracteristicas e as possibilidades de diversificagcao
produtiva, por outro, as mudancas que estamos considerando estdo muito mais
centradas na forma do processo de produgao do que do produto.

Quanto as formagbes de producdo, podemos destacar a utilizacdo de
equipamento flexivel ou programavel, capaz de cumprir diversas fun¢des vinculadas,
nao somente em distintos momentos do processo produtivo de um determinado bem,
mas também a capacidade de adaptar-se as modificagdes de um produto ou servigo
para participar na produc¢ao de outro bem.

As transformacgdes das relagdes intra e interfirmas constituiam outra das chaves
das novas formas de producgéao. As possibilidades abertas pelo desenvolvimento das

telecomunicacdes e o processamento veloz da informagao, assim como o custo
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relativamente baixo desses servicos, induziu a reorganizagao das relagdes intrafirmas,
permitindo uma maior interconexao e integragéo dos distintos momentos do processo
produtivo, conduzindo a integracéo sistémica de fungdes, alterando os padrdes de
configuragao de plantas, papéis, tamanhos e localizagdo das mesmas.

No caso das relagdes interfirmas, também as novas tecnologias permitiam o
acesso a uma maior integragao e interagao, que entre outros fendmenos, induziam a
“desverticalizagdo” da populagéo.

O paradigma de producao flexivel pos-fordista ou neofordista implicou na
substituicdo das economias de escala pelas economias de “diversidade”, ja que se
estruturava a partir de demandas segmentadas, de menor tamanho, com grande
diferenciagao de produtos e modelos, orientada a pautas de consumo individualizadas
baseadas em bens de obsolescéncia relativamente rapida, tanto funcional, como
tecnologica.

Essa foi a razdo pela qual o tamanho da planta representativa do novo
paradigma foi, substancialmente, menor (se for medido em termos de pessoal
ocupado), sem que ele implicasse, necessariamente, em menores niveis de inversao
em capital fixo.

A reorganizagado do processo de trabalho, a partir da incorporagdo de novos
recursos tecnoldgicos determinou, também, a substancial modificagdo do perfil do
operario industrial, de seus papéis e de suas relagdes com o equipamento e com 0s
demais operarios. As novas tecnologias de produgdo motivaram a substituicdo da
configuragao taylorista de organizagéo do trabalho.

Esta estava baseada na especializacdo do operario numa atividade,
predominantemente, individual, numa estrutura disciplinar hierarquica; enquanto o
sistema de producdo emergente requeria um tipo de insercao, isto €, o operario no
processo produtivo que tendia a plurifuncionalidade e capacidade de adaptacéo,
assim como a constituicao de grupos de trabalho semiautdbnomos.

Essas mudangas significaram, por um lado, um certo processo de
desqualificacdo e perda de postos de trabalho em geral, mas, por outro lado, também
implicaram em certa recuperacao da autonomia, iniciativa e capacidade de deciséo e
controle dos operarios sobre o processo de trabalho (ANDERSON, 1995; CASTEL,
1999; CASTELLS, 2000; FRIEDMAN, 1985; KURZ, 1992 e DARDOT; LAVAL, 2016).
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Legitimacao e Regulagao do Regime Flexivel

A evolugdo do marco juridico-politico acompanhou tais processos. De fato,
inicialmente verificou-se nos paises industrializados, e atualmente nos paises em
desenvolvimento, diversos intentos de reformulacdo do Estado baseados,
fundamentalmente, na “degradagdo” da economia em geral, na privatizacdo de
algumas atividades produtivas que o Estado assumira durante o regime fordista, na
adaptacao do suporte legal que regia as relagdes sociais da produg¢do, aos novos
reclamos do capital (flexibilizacdo do trabalho e minimizagdo de conflitos) e no
desmantelamento dos mecanismos que garantiam uma distribuicao progressiva da
receita.

No que tange a este ultimo aspecto, entendemos que, no discurso politico, o
que apareceu como demanda de desregulagdo, na realidade, traduzia-se em
mudanca na orientagao e nos destinatarios dos mecanismos regulatérios, que tendiam
a reproduzir a complexidade estrutural que o Estado apresentava em relagdo a
construgao do novo modelo econdmico e social; enquanto constatamos, também, o
desaparecimento dos instrumentos distributivos e assistenciais de desenvolvimento e
de previdéncia social.

Dessa forma, o modo de regulagao corporificada pelo Estado do Bem-Estar,
classicamente keynesiano e fordista, veio a ser, paulatinamente, substituido pelo
Estado neoliberal, adquirindo maior funcionalidade com as novas modalidades e
necessidades estruturais da acumulagéao capitalista flexivel.

A expressdo do poder dos grupos econbémicos dos grandes consorcios
exportadores e dos credores externos e a malha de relagdes pluriescalares, que os
mesmos conseguiram viabilizar, constituiram a contrapartida da declinagdo e/ou
reorientagcao da capacidade regulatéria do Estado Nacional.

Na América Latina, o processo teve inicio nos anos 1960, com a penetragao
macica de inversdes estrangeiras diretas, com diferentes modalidades de promogéao
setorial e regional, com certas politicas de compras do Estado, culminando com as

atuais manobras de desmantelamento do Estado produtor de bens e servicos.
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Finalmente, a transformagao da estrutura e dos papéis do Estado Nacional
produziram significativos impactos territoriais. Efetivamente, os Estados Nacionais, ao
tornarem-se cada vez mais fracos e incapazes de regular as economias domésticas e
suas fronteiras, tendiam a perder o significado, seja pela integragao institucionalizada,
€ mais ou menos voluntaria, ou por simples satelizagao, de fato.

Outra maneira de abordar este assunto € o fato de, atualmente, cada regiéo,
provincia, municipio e cidade tender a ser inserido, diretamente, na malha de relagbes
multiescalares que caracterizam o capitalismo atual que, para a sua expansao, parece
ter necessidade de vulnerabilizar, de maneira crescente, o carater mediador da
presenca de Estados Nacionais intervencionistas e vigorosos (ANDERSON, 1995;
CASTEL, 1999; CASTELLS, 2000; FRIEDMAN, 1985; KURZ, 1992 e DARDOT;
LAVAL, 2016).

Reestruturagao Produtiva e Organizagao Territorial

As mudancas aludidas deram lugar ao surgimento de novas estratégias e
estruturas territoriais, devido a natureza do regime de acumulagdo emergente que
supde a superagao da légica locacional fordista, fortemente concentradora no espaco.

As necessidades estruturais do fordismo terminal, as possibilidades de
fragmentagao do processo produtivo, através da introdugéo de novas tecnologias de
producgao, circulagédo e processamento da informacgéo, assim como o auge durante o
final da década mencionada e principios dos anos 1980 de marcos legais amplamente
favoraveis a radicacao do capital em areas periféricas, seriam os elementos causais
de certa tendéncia a disperséo geografica dos meios de produgéao, seja ela visualizada
em escala global ou nacional.

Paralelamente, e cada vez mais, 0 novo modelo gerou nos paises mais
avangados certas tendéncias ao reagrupamento das unidades de produgdo com
predominio de formas concentradas, ainda que nao necessariamente, na medida
imposta pela rigidez do modelo produtivo fordista, na sua necessidade de maximizar
economias de escala e na contiguidade espacial das etapas do processo produtivo,

tampouco nas areas tradicionalmente industrializadas sob esse modelo.
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Tanto na escala nacional como global, o saldo do processo de reestruturagéo
produtiva pareceu ser a desendustrializagdo (em termos relativos ou absolutos) das
areas industriais tradicionais e/ou surgimento ou revitalizagdo de areas de escasso
desenvolvimento industrial fordista. A nivel nacional, a funcionalidade, com a qual as
novas tecnologias abriram possibilidades de iludir mediante a deslocalizagédo e/ou a
relocalizagao a agao das organizagdes representativas dos trabalhadores, determinou
o declinio das areas que se estruturaram a partir do modelo fordista e a aquisi¢cao de
vantagens comparativas para as regides onde o fordismo nao incidiu
significativamente. Obviamente, essas tendéncias estariam sinalizando processos
insipientes, mas progressivos, de reorganizagao ou alteragdo do modelo territorial
fordista, como resultado da redefinicdo da divisédo regional do trabalho.

Esses processos de formacao de novos espacos industriais ou modificagao das
areas industriais historicas, deveram-se ndo s6 as mudangas tecnoldgicas de
producdo ou organizacionais, mas também se produziram como consequéncia do
carater e significagao intersetorial diferencial daqueles.

Grandes regides industriais foram edificadas em torno de atividades industriais
que, hoje, estdo em acentuado declinio (siderurgia, metalurgia, metal/mecanica, téxtil,
etc.), enquanto os setores emergentes (eletrénica, telecomunicagdes, novos
materiais, quimica fina, biotecnologia, etc.), ndo tinham maior significado ou
compromisso com tais areas.

Pelo que acima foi exposto, observamos que as mudancgas na estrutura do
territorio ndo se verificaram apenas nas areas mais dindmicas do pais, tais como o
Sul e o Sudeste, mas foram também identificadas em regides menos desenvolvidas,
como é o caso do Nordeste brasileiro.

No caso explicito do Nordeste, as cidades médias passaram por significativas
reformulagcdes nos seus papéis. Varios exemplos podem subsidiar tal afirmativa. A
cidade de Mossord, no estado do Rio Grande do Norte, desempenha um papel
marcante numa area que ndo somente abrange, no ambito do proprio estado, as areas
integradas da bacia do Apodi-Mossoré e de parcela da bacia do Piranhas-Agu, mas,
sua influéncia faz-se sentir, marcadamente, em areas do vizinho estado do Ceara.

Antes era um centro que se destacava por suas atividades no setor do

comércio, de servigos e nas industrias referentes ao setor de alimentagdo. Com a
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descoberta do petréleo no territério do préprio municipio e na plataforma continental,
sua economia logrou significativo impulso, facultando um processo de modernizagéo
da cidade em varios aspectos antes nao constatados. O petrdleo é, inclusive,
resgatado em pogos situados na prépria estrutura urbana da cidade, o que a levou a
refletir sobre questdes referentes ao uso do solo urbano e aos padrboes de qualidade
ambiental da mesma (ANDERSON, 1995; CASTEL, 1999; CASTELLS, 2000;
FRIEDMAN, 1985; KURZ, 1992 e DARDOT; LAVAL, 2016).

A Cidade de Imperatriz

A cidade de Imperatriz também passou por mudancas significativas. E o que
veremos a seguir.

Imperatriz é a cidade sede do municipio do mesmo nome, sediado no estado
do Maranhdo, Regi&do Nordeste do Brasil. Localiza-se na Regido Metropolitana do
Sudoeste Maranhense e sua populacdo, em 2018, era da ordem de 258.016
habitantes, sendo, portanto, o segundo centro urbano mais populoso do Estado
maranhense.

A cidade de Imperatriz esta situada na Regido de Planejamento do Tocantins e
da Regiao Metropolitana do Sudoeste Maranhense, com sete municipios conurbados.
A cidade estende-se pela margem direita do rio Tocantins e € atravessada pela
Rodovia Belém-Brasilia, situando-se na divisa com o Estado do Tocantins.

O surgimento de Imperatriz comegou a ser delineado em fins do século XVI e
inicio do século XVII. Enquanto os bandeirantes navegavam o rio Tocantins, da
nascente em busca da foz, simultaneamente, as entradas governamentais e/ou
religiosas subiam o referido rio, tentando alcangar as suas nascentes. Das entradas
realizadas, a que mais se destacou foi a realizada no ano de 1658, pelos jesuitas
Padre Manuel Nunes e Padre Francisco Veloso, que teriam sido os primeiros a utilizar
o sitio onde, hoje, esta a cidade de Imperatriz.

A fundagcao de Imperatriz deu-se em 16 de julho de 1852, 3 anos depois da
partida da expedicdo que saiu do Porto de Belém, em 26 de junho de 1849. Frei

Manuel Procépio do Coracdo de Ledo, capelao da expedicdo, foi o fundador da
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povoacgao que recebeu, inicialmente, o nome oficial de povoagao de Santa Tereza do
Tocantins.

Depois de 4 anos, em 27 de agosto de 1856, a Lei n°® 398 criou a Vila de
Imperatriz, nome dado em homenagem a Imperatriz Teresa Cristina. Com o tempo,
sua denominagao foi sendo simplificada pela populagdo, havendo documentos
anteriores a abolicdo nos quais a Vila € mencionada, simplesmente, como
Imperatriz.

Sua elevacao a categoria de cidade é datada de 22 de abril de 1924, no governo
Godofredo Mendes Viana (Lei n® 1.179). Imperatriz, até entdo, permanecia em um
isolamento secular, com um crescimento timido e lento. O inicio da transformagao
socioecondmica e do crescimento populacional se deu a partir de 1953, com a
construgado de uma estrada que a ligou a Grajau, possibilitando o acesso a capital do
estado, Sao Luis e ao restante do Nordeste brasileiro, quando o0 municipio e a cidade
de Imperatriz ainda mantinham-se isolados por via terrestre. Posteriormente, a
populacdo dobrou, em menos de cinco anos.

Para termos uma ideia de quao pequena era a cidade, antes da transformacgao
socioecondémica, de acordo com o recenseamento do IBGE de 1950, Imperatriz tinha
apenas 5.015 habitantes, dos quais 3.863 destes encontravam-se na zona rural.

A construgdo da Rodovia Belém-Brasilia, a partir de 1958, no governo do
Presidente Juscelino Kubitschek, resultou num rapido crescimento econémico e
populacional do municipio e da cidade de Imperatriz. Nessa época, a cidade dispunha
apenas de cinco estabelecimentos comerciais varejistas e um estabelecimento onde
vendia-se bebidas com alto teor alcodlico, que mantinham transagdes com o comeércio
de Belém, Recife, Fortaleza, S&o Paulo, Rio de Janeiro e Sao Luis, importando tecidos
em geral, ferragens, estivas, miudezas e medicamentos.

A cidade contava, ainda, com apenas dois dentistas, onze unidades escolares,
sendo sete do ensino fundamental comum, trés do fundamental supletivo e uma de
ensino complementar. Destacamos o Educandario Santa Terezinha, atual Escola
Santa Terezinha, que foi a primeira escola a funcionar regularmente no municipio de
Imperatriz.

A cidade possuia, ainda, apenas um advogado em exercicio, uma agéncia

postal telegréafica e apenas um caminhao registrado na Prefeitura Municipal. Em 1955,
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perdeu parte do seu territério para, com ele, ser constituido o municipio de Montes
Altos, que foi criado pela Lei n° 1.354, de 08 de setembro de 1955 e cuja instalagcéo
se deu a 22 de dezembro do mesmo ano.

Presentemente, Imperatriz € o maior entroncamento comercial, energético e
econdémico do Estado. E também o segundo maior centro econémico, politico e
cultural do Maranh&o. Imperatriz estd num cruzamento entre a soja de Balgas, no sul
do Estado, a extragdo madeireira na fronteira com o Para, a siderurgia em Acgailandia
e a agricultura familiar no resto do Estado, com destaque para a produgao de arroz e,
também, das futuras potencialidades como a produgéo de energia e celulose, com a
implantacéo da hidrelétrica de Estreito, de Serra Quebrada e da fabrica da Suzano
Papel e Celulose, em Imperatriz.

Além dessas potencialidades, podemos observar também intensa atividade
extrativista, principalmente, na reserva do Ciriaco. A fim de dar suporte logistico a
todas essas atividades, Imperatriz assumiu a postura de capital local, pois, através do
Complexo Atacadista do Mercadinho e do Centro Varejista do Calgadao, a produgao
do sul do Maranhao, norte do Tocantins e leste do Para é escoada. Assim, Imperatriz
conta com a Rodovia BR-010 (Belém-Brasilia), com um dos maiores rios do pais, o rio
Tocantins e com a Ferrovia Norte-Sul e a Estrada de Ferro Carajas. Além disso, por
Imperatriz passam as principais linhas de transmissdo de energia elétrica do
Maranhdo.

Hoje, tendo em vista o0 seu grande desempenho nos setores do comeércio e da
prestacédo de servigos, Imperatriz ocupa a posi¢cao de segundo maior centro politico,
cultural e populacional do Estado, segundo maior PIB do Maranh&o e 165° do Brasil,
com PIB de R$ 5.039.597,00 milhdes, superado apenas, pela capital Sdo Luis.

E também, o principal polo da regido que aglutina o sudoeste do Maranhao e
norte do Tocantins. A histéria e o desenvolvimento de Imperatriz deram-lhe diversos
titulos, entre eles, o de “Portal da Amazénia - Capital da Energia”. Historicamente, a
cidade de Imperatriz foi abrigo de muitos povos indigenas antes de sua ocupagao pela

comitiva do Frei Manuel Procépio, considerado o seu fundador (SANCHES, 2003).
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Urbanizacao e Arquitetura

Imperatriz tem caracteristica e tamanho de um centro regional, apesar de
possuir poucas avenidas amplas e largas. Imperatriz experimentou um “boom” de
desenvolvimento nas décadas de 1960, 1970 e 1980, sendo grande polo atrativo de
empregos.

Nos ultimos anos, houve um grande crescimento de construgdes voltadas para
as classes A e B, ultrapassando grandes quantias ja na fase de implantagao. Isso se
deu pelas seguintes razdes: saturagado dos grandes centros proximos, que ja nao tém
espaco para determinadas atividades econdémicas; da estabilidade econédmica e do
aumento da renda da populagao local; do baixo custo de vida na cidade e dos
incentivos municipais e estaduais.

Observamos que na cidade pesou o fato de que existisse pouquissima
concentragcao de indigentes e pedintes de rua, comparado-se aos grandes centros,
que pesaram na hora de atrair investidores. Os programas sociais dos governos
conseguiram amenizar a situagao cronica enfrentada pelas familias excluidas.

Todavia, a expanséao horizontal da cidade acabou provocando baixa densidade
populacional, grandes distancias, bairros com pouca infraestrutura, além de inimeros
terrenos vagos. Entretanto, existiram estudos até de legislagcdo municipal (Cédigo de
Postura) que foram postos em pratica para urbanizar os vazios da cidade.

Em fase final, podemos lembrar o projeto de urbanizagdao da area central de
Imperatriz, com a restauragcdo da malha asfaltica das principais avenidas do centro da
cidade com recursos do municipio, a duplicagdo da avenida Pedro Neva, que liga
Imperatriz ao municipio de Joao Lisboa, pelo governo do Estado, investimentos que
ja estdo sendo executados, como obras de asfaltamento e instalacdo de rede de
esgotos em alguns bairros mais afastados do centro da cidade, por parte do governo
federal e verbas oriundas do PAC.

As Secretarias de Infraestrutura e de Planejamento Urbano e Meio Ambiente
iniciaram a execugao do Codigo de Postura do municipio, em relagao ao nivelamento
e padronizagéao das calgadas em Imperatriz, que gerou muita reclamagao por parte de

pessoas com deficiéncia e até de pessoas sem deficiéncia, visto que ha muita
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irregularidade nas calgadas da cidade. A principio, o projeto contemplara apenas o
centro da cidade e, posteriormente, os bairros.

Regularmente é feita na cidade a renovagdo das pinturas das faixas de
pedestres, dos meios-fios nas calgadas e pequenas obras nos cruzamentos das ruas,
para 0 melhor escoamento da agua das chuvas, evitando alagamentos que sao
problemas constantes na cidade e no municipio (SANCHES, 2003; Instituto Imperatriz,
2019).

Economia

De modo geral, a maior parte da m&o de obra ativa do municipio € absorvida
pelo setor terciario (comércio de mercadorias e prestacao de servigos). A construgao
civil desempenha papel muito importante na economia local. Segundo o IBGE, de
acordo com as estatisticas do Cadastro Central de Empresas, em 2007, o municipio
tinha 5.468 empresas cadastradas, 37.150 pessoas empregadas, 30.768 pessoas
assalariadas, tendo como Salario Médio Mensal 1,8 salarios minimos.

O cenario de crescimento atual faz com que a cidade de Imperatriz possa ter
condicbes de oferecer mais empregos, mas tem como desafio crescer de forma
planejada, sem que esse “boom” se torne uma catastrofe social e tire um dos principais
chamarizes para o investimento: a qualidade de vida.

A construgdo dos novos shoppings centers na cidade devem gerar grandes
quantidades de postos de empregos (SANCHES, 2003; dados oferecidos pela

Prefeitura Municipal de Imperatriz, 2019).

Ciéncia e Tecnologia

Imperatriz vem se tornando conhecida, nacional e internacionalmente, como
um importante centro de producao e difusdo de conhecimento cientifico, sendo um
dos motivos a presencga da Universidade Federal do Maranhao — UFMA, Universidade
Estadual da Regido Tocantina do Maranhdo — UEMASUL, Instituto Estadual de

Educacgao, Ciéncia e Tecnologia do Maranhdao — IEMA e o Instituto Federal de



78

Educacgao, Ciéncia e Tecnologia do Maranhao — IFMA. Tais fatos fizeram da cidade
uma alternativa para investimento no pais.

A cidade de Imperatriz, atualmente, conta com varias faculdades e
universidades publicas e privadas, dentre as quais destacam-se a Universidade
Federal do Maranhdo (Campus Centro e Bom Jesus), Universidade Estadual do
Maranh&o do Sul, Instituto Federal do Maranhao, Unidade de Ensino Superior do Sul
do Maranhdo, Faculdade de Educagdao Santa Terezinha, Faculdade Pitagoras,
Universidade Ceuma e Faculdade de Imperatriz.

Dentre as universidades publicas, destacam-se a Universidade Federal do
Maranhdo e a Universidade Estadual do Sul do Maranhao, sendo que a Federal ja
atua na cidade de Imperatriz desde a década de 1980. Os primeiros cursos a entrar
em funcionamento no Campus foram Direito e Pedagogia, implantados no ano de
1980, por meio da politica de expansao e interiorizagdo da universidade.

O Campus de Imperatriz da UFMA foi elevado a condicdo de Unidade
Académica em 02 de dezembro de 2005, de acordo com a Resolugao N° 83, do
Conselho Superior Universitario, com a denominagao de Centro de Ciéncias Sociais,
Saude e Tecnologia. A Unidade conta com um Campus Avangado, que abriga os
cursos da area de Ciéncias, Saude e Tecnologia. O novo prédio, situado no bairro Bom
Jesus, dispde de laboratdrios, salas de aula e biblioteca direcionados para atender as
demandas dos cursos de Enfermagem, Engenharia de Alimentos, Ciéncias Naturais e
Medicina.

Quanto a Universidade Estadual, tornou-se a primeira universidade do interior
do Maranhéo e foi instituida pelo governador Flavio Dino, no dia 01 de novembro de
2016, substituindo a antiga Universidade Estadual do Maranhao, atendendo a uma
reivindicagao da comunidade académica. A luta por autonomia administrativa e para
a regionalizagéo do ensino superior no Maranh&o ja tinha mais de trés décadas.

Dentre as faculdades particulares, a pioneira, Devry Facimp, iniciou as suas
atividades académicas no ano de 2001, em Imperatriz. Atualmente, possui cerca de
2.000 alunos, 10 cursos de graduacéo, dentre eles: Odontologia, Direito, Farmacia e
Enfermagem. A faculdade possui 85.000m?, Clinica Escola de Odontologia,

Laboratorio de Analises Clinicas, Ambulatério de Saude e o Nucleo de Praticas
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Juridicas. A partir de junho de 2016, passou a integrar a Devry Brasil dentro do projeto
de expansé&o do grupo no interior dos estados brasileiros.

Destaca-se, ainda, a Unidade de Ensino Superior do Sul do Maranhéo, fundada
em 2004, oferecendo sete cursos de graduacgdo, nas mais diversas areas do
conhecimento humano, todos voltados aos interesses e as necessidades regionais.
Sao mais de 2 mil alunos e duzentos colaboradores que integram a
Instituicao.

Vale ressaltar a existéncia de Polos de Universidades de Ensino a Distéancia,
que oferecem uma vasta gama de cursos, em todas as areas do saber, destacandose
a Universidade Metodista, Faculdade Damasio, Damasio Educacional, Instituto Luis
Flavio Gomes, Centro de Ensino Renato Saraiva, Mege Estudos Juridicos, Instituto
Superior de Aprendizagem Multi Disciplinar, Fundagao Getulio Vargas e muitas outras.

Entre os cursos oferecidos na cidade, a nivel de bacharelado, Imperatriz
oferece o0s cursos de Administracdo, Agronomia, Arquitetura e Urbanismo,
Biomedicina, Ciéncias Contabeis, Ciéncias Econémicas, Ciéncias Religiosas, Direito,
Educagao Fisica, Enfermagem, Engenharia Civil, Engenharia Elétrica, Engenharia
Mecanica, Engenharia de Producdo, Engenharia Florestal, Fisioterapia, Farmacia,
Medicina, Medicina Veterinaria, Nutrigdo, Odontologia, Psicologia, Servigco Social,
Sistemas de Informacéao e Tecnologia.

No grau de licenciatura, a cidade dispde de Licenciatura em Ciéncias Naturais,
Licenciatura em Ciéncias Humanas, Ciéncias Biologicas, Educagao Fisica, Fisica,
Filosofia, Geografia, Histéria, Letras, Letras Lingua Portuguesa e Inglesa, Matematica,
Pedagogia e Quimica. Imperatriz oferece, ainda, os cursos tecndlogos de Estética e
Cosmeética, Marketing, Gestdo de Recursos Humanos e Rede de Computadores
(SANCHES, 2003; dados disponibilizados pela Secretaria Municipal de Educagéo da

Prefeitura Municipal de Imperatriz, 2019).
Projetos Cientificos
Embora a histéria que ligue Imperatriz a tecnologia seja bem recente, surgiram

novos nomes € até novos eventos ligados a area cientifica e tecnoldgica na cidade

como, por exemplo, a Feira de Ciéncias do Sul do Maranhao e as participagcdes de
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alunos da aludida cidade na Feira Brasileira de Ciéncias e Engenharia, Mostra
Internacional de Ciéncia e Tecnologia, International Movement for Science &
Technology in Leisure Time e Intel International Science and Engineering Fair, a maior
feira de ciéncias e engenharia do mundo, destinada a jovens pesquisadores e
realizada, anualmente, nos EUA.

A primeira participagao de Imperatriz na Intel foi em 2007, ano que o evento foi
realizado em Indianapolis, Indiana, EUA. De 2009 a 2012, Imperatriz teve sempre
representantes nesse evento, sendo que em 2011, a cidade foi representada por dois
projetos, feito inédito até entdo, evento realizado nesse ano em Los Angeles,
Califérnia, EUA.

Em 2007, foi criado o nucleo de Divulgacgao Cientifica da Regido Tocantina. Um
grupo formado por educadores de diferentes instituicbes, com o objetivo de difundir
ciéncia e tecnologia na regido tocantina. No mesmo ano, a primeira edigao da Feira
de Ciéncias do Sul do Maranh&o credenciou projetos para a FEBRACE, MIL SET e
MOSTRATEC. Em 2011, a FECITEC, em sua 52 edi¢ao, recebeu, aproximadamente,
150 projetos vindos de todo o Brasil e da América do Sul, consolidando-se como um
dos maiores eventos cientificos do Nordeste (SANCHES,

2003; dados disponibilizados pela Secretaria Municipal de Educacado da Prefeitura

Municipal de Imperatriz, 2019).

Manipulagao de Medicamentos Naturais

Outro nascido em Imperatriz a receber reconhecimento nacional e internacional
por seus experimentos, foi o quimico toxicologista e professor da Universidade
Estadual do Maranhao, Campus de Imperatriz e da Unidade de Ensino Superior do
Sul do Maranhao, Antonio Augusto Frazao, que criou uma pomada desenvolvida a
partir da fruta graviola, usada para cicatrizar feridas causadas pelo cancer de pele e
diabetes, registrada pela Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria, obtendo o
reconhecimento internacional no combate a anemia ferropriva, por meio da tintura
hidro-alcodlica, extraida dos residuos de acai, uma fruta cultivada em abundancia na

Regidao Norte, com influéncia no sudoeste maranhense.
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Frazao foi o orientador do trabalho sobre a reabilitacdo de pacientes com a
anemia ferropriva selecionado para participar da XV Conferéncia Internacional de
Jovens Cientistas, realizada na cidade de Chernivtsi, na Ucrania. O experimento de
Frazao ficou entre os dez melhores do pais e foi eleito 0 4° melhor experimento do
mundo, na Conferéncia.

A pesquisa apresentada na Ucrania € fruto da parceria com os estudantes do
ensino médio, exigéncia da Conferéncia Internacional destinada a jovens cientistas. O
professor como orientador, desenvolve o trabalho com os estudantes ha trés anos e,
antes de participar de um evento fora do pais, foi apresentado em Sao Paulo e no Rio
Grande do Sul. Em 2009, o trabalho a partir da tintura hidro-alcodlica do agai foi
credenciado para participar de congressos na Poldnia e na Indonésia. O trabalho
apresentado na Conferéncia Internacional foi eleito o 4° melhor experimento do
mundo, no evento que reuniu mais de 120 paises (SANCHES, 2003; dados
disponibilizados pela Universidade Estadual do Maranhdo, Campus de Imperatriz e
pela Unidade de Ensino Superior do Sul do Maranhdo; Secretaria Municipal de
Educacgao da Prefeitura Municipal de Imperatriz, 2019; Secretaria Municipal de Saude

da Prefeitura Municipal de Imperatriz, 2019).

A Expansao do Transporte

As formas de acesso a capital do estado eram bastante precarias. O acesso de
Imperatriz @ Sao Luis poderia ser feito de quatro maneiras mistas, mas, nenhuma
delas de forma rodoviaria direta.

Com o plano de metas de Juscelino Kubitschek que pretendia desenvolver o
pais em 50 anos dentro de 5, além de integrar as regides até entao isoladas ao Centro-
Sul do pais, foi criada em 1958, a BR-010, mais conhecida como Rodovia Belém-
Brasilia, que passa por Imperatriz. A constru¢cdo dessa rodovia trouxe um rapido
crescimento econdmico e populacional ao municipio de Imperatriz.

No regime militar foram feitas obras farabnicas na Amazonia, com o objetivo de
ocupacéo e integragdo da mesma como, por exemplo, a Rodovia Transamazoénica.
Em 1975, durante o governo de Ernesto Geisel, foi criado o Polamazdnia, o Programa

de Polos Agropecuarios e Agrominerais da Amazénia, com a finalidade de explorar as
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potencialidades naturais da regido amazénica. Foram criados 15 polos de exploragéo
agropecuarios e agrominerais €, um deles, em Imperatriz. Isso fez com que varias
mudangas ocorressem, como a maior presenc¢a do médio e grande capital nacional e
estrangeiro, e algumas obras dentro do municipio, como, por exemplo, a construgao
da Pragca de Fatima (SANCHES, 2003; Il PND (1975-1979); dados disponibilizados

pela Secretaria Municipal de Transportes da Prefeitura Municipal de Imperatriz, 2019).

Turismo

Imperatriz consolidou-se como destino para o turismo de negocios, de eventos,
de lazer e de ecoturismo. Imperatriz € a principal porta de entrada e o mais seguro
ponto de apoio para a regido turistica estadual, classificada como “Polo das Aguas,
Cachoeiras e Chapadas”. Além disso, cumpre atentar para o carater estratégico de
Imperatriz como cidade polarizadora de uma vasta regido, de Geografia Interestadual,
abrangendo o sudoeste do Maranh&o e norte de Tocantins. E um extenso e amplo
espaco ja avalizado pela populagdo como area de lazer, cultura, exercicio fisico e, a
noite, bares e restaurantes com comidas tipicas.

Um dos mais modernos Parques Aquaticos do Maranhao esta em Imperatriz. O
Freitas Parque Aquatico, localizado as margens da BR-010, préximo ao Parque de
Exposigdes, que com quase cinco anos de fundagao e um publico variado, hoje conta
com mais de 30 mil sécios. Ha também diversas pousadas as margens do Rio
Tocantins e diversos clubes recreativos. No periodo de veraneio surgem as praias no
Rio Tocantins, que contam com uma grande estrutura de limpeza, seguranga,
iluminagéao, palco e quadras de areia.

Ha diversas casas noturnas, boates, casas de shows, barzinhos, restaurantes
de comidas tipicas, além da cozinha contemporanea e de pratos finos. As principais
casas de shows sao a AABB (Associagao Atlética Banco do Brasil) e a Arena de Shows
do Parque de Exposicdes. Além desses, apresenta diversas churrascarias, pizzarias,
lanchonetes, sorveterias e varios outros estabelecimentos relacionados a

gastronomia.
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Possui o Centro de Pesquisa em Arqueologia e Histéria Timbira, vinculado a
UEMASUL que busca preservar a cultura material e imaterial da regido do sul do
Maranhao.

Atualmente, em Imperatriz, existem trés shoppings em funcionamento, com
dois pavimentos, 107 lojas e estacionamento subterraneo. Esta previsto o inicio das
obras de construgdo do Shopping Popular de Imperatriz, localizado no Centro da
Cidade, com 90 lojas.

No Sul do Maranhéo e préximo a Imperatriz, destacam-se a Cachoeira das
Trés Marias, a Cachoeira do Macapa, o Parque Ecolégico Santa Luzia e o Parque
Nacional da Chapada das Mesas. Na regido, encontram-se outros pontos turisticos
como a Cachoeira do Cocal e Frutuoso, Cachoeiras do Itapecuru e Cachoeira da
Pedra Caida (Carolina). No lazer, destacam-se a descida de bdia do Rio Balsas, Beira-
Rio, Ponte de Madeira do Rio Balsas, Ponte de Madeira do Rio Maravilha.

Na cidade, além dos clubes e parques aquaticos, existem as praias, no periodo
de veraneio, e diversas ilhas e pousadas ao longo do Rio Tocantins. Existem varios
banhos (balnearios) como o Poréo, a 42 km de Imperatriz, € um banho frio nas aguas
do Rio Campo Alegre. Além desse, ha o Tunel do Riacho Bananal, embaixo da
Ferrovia, a 23 km do Centro de Imperatriz, a praia do setor agricola, a Avenida Beira
Rio, que forma com o Rio Tocantins um dos principais cartdes de visita de Imperatriz.

Em relagdo ao turismo de eventos, Imperatriz € dotada de um Centro de
Convengdes multiuso. Os principais eventos que acontecem na cidade sao:
Exposigdo Agropecuaria de Imperatriz; Feira da Industria e Comércio de Imperatriz;
Levada Elétrica; Maranhao Forr6 Fest; Encontro de Estudantes de Direito da Regiao
Tocantina; Participacdo de grandes Juristas e Personalidades, como o Professor
Doutor Luis Flavio Gomes e os Senadores Cristévao Buarque e Demédstenes Torres;
Salado do Livro de Imperatriz; Feira de Ciéncia e Tecnologia do Sul do Maranhao que,
em 2009, reuniu trabalhos cientificos de alunos vindos de sete Estados (Maranhéao,
Para, Ceara, Tocantins, Pernambuco, Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul).
(SANCHES, 2003; dados disponibilizados pelo Instituto Imperatriz, 2019).
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Servigos Oferecidos por Imperatriz

Em Imperatriz existem diversos hotéis de até 4 estrelas, sendo os principais:
Residence Hotel Imperatriz, Alcazar Palace Hotel, New Anapolis Hotel, Advance
Palace Hotel, Hotel Posseidom, Hotel S&o Luis, Hotel Presidente e Schalom Hotel.
Além do servigo de hotelaria, Imperatriz oferece um 6timo servigco de aluguel de
automoveis, contando com 6 locadoras e 23 concessionarias de veiculos, motos e
caminhdes das principais marcas. Ha o servigo de taxi aéreo.

Imperatriz dispde ainda de variados servigos (restaurantes, padarias,
confeitarias, bancos, financeiras, érgéos publicos federais, estaduais e municipais,
clubes, hotéis, pousadas, etc.) que apoiam a populagdo de um modo geral. Além de
excelentes meios de acesso, visto que Imperatriz € cognominada “Metrépole da
Integragdo Nacional”, pela estrutura das vias de acesso, que se dao por meio
rodoviario, ferroviario, hidroviario e aeroviario.

Na educacdo, a cidade dispde de uma ampla rede de ensino, desde o
préescolar até o ensino superior e profissional, sendo compartilhada pela rede publica
e particular de ensino que contemplam a cidade com instituicbes de ensino de
excelente nivel. Conta com um o6timo sistema de comunicagao, que vai desde as
emissoes locais de televisdo e radio, até os servicos de telefonia movel, fixa e de
internet banda larga.

Imperatriz conta com um eficiente sistema de abastecimento de energia através
da subestagao da Eletronorte, instalada no Distrito Industrial do Municipio, além de
estar bastante proxima das Hidrelétricas de Estreito e de Serra Quebrada. Conta com
sistema de coleta seletiva de lixo, feita por caminhdes compactadores que atendem a
80% da area do municipio, com o seu destino final adequado. Ha coleta de lixo
hospitalar, de embalagens de agrotoxicos e de produtos reciclaveis.

O Bairro do Mercadinho é como se fosse um CEASA da cidade, pois € o maior
centro de abastecimento de alimentos, verduras e frutas da cidade. E uma espécie de
central de abastecimento, onde encontra-se de tudo, desde frutas e verduras até todos
os tipos de alimentos. Além disso, € onde se encontram as distribuidoras atacadistas

que abastecem o comércio dos municipios vizinhos.
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Além disso, o municipio conta com uma moderna rodoviaria, construida atraves
de parceria entre o Governo do Estado e a Prefeitura de Imperatriz, em substituicdo
da antiga, que sofria com problemas estruturais e de logistica, sendo transferida para
uma nova localizagdo, desafogando o conturbado transito da cidade, dando total
liberdade para os 6nibus transitarem livremente.

No que tange a saude, esta conta com o Hospital Macrorregional Ruth Noleto,
de média e alta complexidade, estadual, especializado em clinica médica, cirurgia
geral, cirurgia oncolégica, terapia intensiva para adultos, fisioterapia, fonoaudiologia,
servigo social, psicologia, farmacia clinica, servigo de nutricdo e dietética.

O Hospital Regional Materno Infantil — Hospital Maternidade, tem um anexo
onde funciona a Casa da Gestante, Bebé e Puérpera Dra. Eimar de Andrade Mel,
Hospital Municipal de Imperatriz, Hospital Municipal Infantil, dentre outros. Unidade de
Pronto Atendimento — UPA, da Bernardo Sayéao; Unidade de Pronto Atendimento —
UPA, do Sao José (Municipal). (SANCHES, 2003; dados disponibilizados pelo Instituto
Imperatriz, 2019; Secretaria Municipal de Educacdo Prefeitura Municipal de
Imperatriz, 2019; Secretaria Municipal de Saude da Prefeitura Municipal de Imperatriz,

2019; Prefeitura Municipal de Imperatriz, propriamente dita, 2019).

Cultura

A cultura em Imperatriz € marcada pela diversidade de costumes, musica e
gastronomia, e reflete tragos culturais singulares devido a heranga deixada pelos
nativos de diversas ragas, desde a europeia, libanesa, até a africana, e pelos
migrantes, oriundos de outros estados, que aqui se radicaram.

O artesanato indigena, principalmete o krikati, € muito comum na cidade. Na
producgao indigena destaca-se a ceramica, os adornos, os objetos em palha, o barro
e a tecelagem. Destaca-se o artesanato rural, como o arreio, o berrante e o Agro
Produtos, em prédios publicos como a Casa do Artesdo. Ha a Praca de Fatima onde
€ comercializado os trabalhos manuais.

Diferente da capital do estado, os costumes em Imperatriz sdo a soma de povos
que se radicaram na regiao, vindos de varios cantos do pais, mas, principalmente, da

Regido Centro-Oeste, Regido Sudeste e Norte do Brasil, além de imigrantes de outros
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paises como os japoneses e os libaneses, transformando a cidade em um rico
encontro de tradigdes, crengas e costumes.

Finalmente, Imperatriz fica proxima a uma reserva indigena, situada, mais
precisamente, no municipio de Grajau, que concentra uma grande comunidade
indigena. Desbravada por Bandeirantes, partilha um pouco da cultura do estado em
que esta inserido, o Maranhao.

No municipio é grande a interagdo com a zona rural. Quem mora na zona
urbana desloca-se muito para a zona rural, ocorrendo, igualmente, o contrario. A
influéncia que o campo exerce sobre a cidade € grande, percebendo-se através dos
alimentos. Entre os costumes mais fortes da cultura local, encontram-se eventos como
a exposigao agropecuaria local.

Na musica regional e local destacam-se géneros como o forrd, sertanejo,
musica eletrénica, rock, pop, axeé, brega, calypso e tecnobrega (influéncias de povos
de outros estados).

Imperatriz tem recebido investimentos interessados em comercializar produtos
e servigcos gastronémicos, até mesmo de fora do pais, como sanduiches de franquias
norte-americanas, sanduiches feitos de pao sirio, salgados de origem arabe e cantinas
com massas de receitas italianas, reforgando a ideia de que a cidade é multicultural
na gastronomia.

Em Imperatriz os principais eventos culturais e de negocios séo:

. Cavalgada e Exposi¢cao Agropecuaria de Imperatriz;
. Carnaval da Gente;
. Concurso de Marchinhas Carnavalescas;

. Solenidade de Corpus Christi;
. TERREMO ROCK FEST (Rock Gospel);

. Maranhao Forré Fest (Festival de Forrd);

. Hell Rock Festival, Metal Chaos, Sonora, Rock-Me Please! (Festivais de
Rock);

. Encontro de Motociclistas — Imperatriz (MOTOIMP);

. Encontro Nacional de Som Automotivo;

. Jogos de Verao;

. Cacal Pop/Rock;
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. Feira de Méveis (MOVEL NORTE);

. Feira do Comércio e Industria de Imperatriz;

. Expofestas (Feira de Eventos);

. Salado do Livro de Imperatriz;

. Arraia do Povo Festeiro, Arraia da Mira (Festas Juninas);
. Feira de Ciéncia e Tecnologia - Sul do Maranh&o;

. Festejos de Nossa Senhora de Fatima;

. Festejos de Santa Teresa D’Avila;

. Festival da Musica de Imperatriz;

. Impera Folia.

Além de tais eventos, existem diversos acontecimentos de carater religioso na
cidade, como procissdes, quermesses, festejos e encontros. Ha, inclusive, as
comemoragdes nacionais e locais, como o aniversario da cidade.

Imperatriz possui grupos de teatro e de cinema experimentais que trabalham
de maneiras alternativas. Existem, igualmente, diversas bandas de diversos ritmos
musicais e corais.

A musica em Imperatriz € bem rica em musicos de varios estilos, por exemplo,
metal, rock, bem como a musica popular brasileira e 0 Rock and Roll, tém suas devidas
importancias. Destacam-se muitos adeptos da musica eletrénica, movimento que vem
ganhando inumeros eventos ao longo de cada ano em
Imperatriz.

Os espacos para exposicao de movimentos culturais sdo o Teatro Ferreira
Goullart, a Casa do Artesao, a Academia Imperatrizense de Letras, o Centro de
Convengdes de Imperatriz, a Pragca de Fatima, a Praga da Cultura Renato Cortez
Moreira, a Praga Pedro Américo, a Avenida Beira Rio, entre outros.

Isolada geograficamente, Imperatriz abre-se ao Brasil, exponencialmente, em
1958, com a construgdo da Rodovia Belém-Brasilia. A Enciclopédia de Imperatriz
(2002) explica que este passo rumo ao desenvolvimento fez com que chegasse a
Imperatriz a primeira expressao da 72 arte, o cinema. Assim, no final da década de
1950 foi inaugurado o Cinema Muiraquita.

O ambiente, fundado pelo comerciante e politico Manoel Soares, tinha como

responsavel técnico Mustafa Chariffe, e englobava um bar e uma lanchonete, que
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tiveram maior atengcdo com a importagao e exportagao de produtos, deixando de lado
os cuidados com a sala de cinema. Dessa forma, em 1965, Lourengco Souza,
popularmente conhecido como sr. Léo, alugou o espago e recebeu o cinema que
fecharia mais tarde, em 1972. Sem empresas de radio e televisdo, o cinema levava
cultura e informacgdes para pouco mais de 100 pessoas que 0 espago suportava em
cada secao.

Em 1974, o cinema voltou com um novo projeto elevando-o ao status de
glamour, funcionando no prédio que atualmente € a sede da Igreja Mundial do Poder
de Deus. Repaginado, o cinema recebeu o nome de “Cine Fides”, homenageando a
filha de Lourengo Souza. Nesse espaco temporal, o cinema realizou agdes itinerantes
com exibigbes que chegaram até Acgailandia.

Com o advento de novas tecnologias e com a economia mais desenvolvida e
competitiva, o cinema fechou suas portas no final da década de 1980. Nos anos 2000,
a cidade recebeu um novo cinema mais moderno que ganhou espago entre os jovens,
tornando-se um ponto de encontro nos finais de semana.

O Cine Timbira, localizado no Timbira Shopping, o primeiro shopping da cidade,
teve anos aureos e perdeu espago nos ultimos anos, fechando as portas quando foi
inaugurado novos cinemas nos shoppings Tocantins e Imperial, com tecnologias com
imagens em 32 dimensdo. Destacam-se os Cine Star e o CineSystem que, somados,
totalizam 9 salas, sendo 3 exibindo filmes no formato 3D (SANCHES, 2003; dados
disponibilizados pelo Instituto Imperatriz, 2019; Secretaria Municipal de Educagao da

Prefeitura Municipal de Imperatriz, 2019).

Esportes

Imperatriz possui razével planejamento de infraestrutura esportiva para abrigar
eventos esportivos de grande porte. Na cidade ha um estadio moderno com
capacidade para 20 mil pessoas sentadas (Estadio Frei Epifanio D’Abadia), um
kartodromo, dentro dos padrdes nacionais e internacionais, diversas quadras
poliesportivas espalhadas nos bairros, comunidades e escolas, campos de areia na
Beira Rio e na Praia do Cacau, que foram palcos de eventos como o campeonato

Imperatrizense e Maranhense de Beach Soccer.
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No que tange ao automobilismo, o Kartédromo de Imperatriz foi inaugurado em
1991. Diversas provas e prémios locais, estaduais, regionais e nacionais ja foram
disputados nele. Nomes de expressado nacional e internacional do automobilismo
participaram de provas no Kartédromo de Imperatriz, entre eles, Nelson Piquet
(tricampeao da Férmula 1) e seu filho, Nelsinho Piquet (ex-piloto da Renault F1), Victor
Meira (campedo sul-americano de kart e piloto de Férmula 3), Suzane Carvalho (piloto
da Formula Indy Light e campeéa da Férmula 3 sulamerica) e Rubem Carrapatoso (bi-
campeéo paulista e campedo mundial de kart).

Pelo dinamismo do esporte em Imperatriz, a cidade é sede da Federagcao de
Automobilismo do estado do Maranh&o, fundada em 11 de maio de 2001. O
desportista e odontélogo imperatrizense Giovanni Ramos Guerra é o presidente. Ele
fundou, em 30 de outubro de 1987, o Clube de Kart da Regido Tocantina.

Imperatriz ja se destaca regional, e até nacionalmente, como centro de talentos
esportivos. Ressaltamos o time de futebol profissional que leva o nome do municipio
e tem o apelido de “Cavalo de Ago”, a Sociedade Imperatriz de Desportos, que, a partir
de 2005, vem disputando os principais titulos regionais do estado, sempre levando
grande publico para o estadio Frei Epifanio D’Abadia, sendo a sua torcida a maior do
interior do Maranhé&o.

Em 2008, foi criado um novo time que disputou a segunda divisdo do
Campenato Maranhense: JV Liberal Futebol Clube. Ele foi vice-campeao e subiu para
a primeira divisdo. Ja no primeiro ano, na primeira divisao (2009), o JV Liberal sagrou-
se campeao maranhense, que representaria o Maranhdo na Copa do Brasil e no

Campeonato Brasileiro de Futebol do mesmo ano. O time recebeu o apelido de

“Trator do Camacari”.

Em agosto de 2007, foi criada a liga de xadrez de Imperatriz, organizagédo sem
fins lucrativos, fundada por um grupo de amigos, a fim de revitalizar o esporte na
regido tocantina. Ha um calendario anual de competi¢cdes oficiais realizadas sob a
bandeira da Confederacido Brasileira de Xadrez. Os principais eventos sao: Taca
Tiradentes de Xadrez, Taca Cidade de Imperatriz de Xadrez e Absoluto Imperatrizense
de Xadrez. Eventos realizados, respectivamente, nos meses de abril, julho e

dezembro. Além dos torneios oficiais, existem outras iniciativas como os eventos
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Xadrez na Praca e Festivais de Xadrez, ambos com a finalidade de popularizar o
esporte, principalmente, junto a comunidade mais carente.

Destacam-se, ainda, os esportes estudantis, que movimentam milhares de
atletas da rede escolar publica e particular, com destaque na rede publica para a
Escola Nascimento de Moraes e, na rede particular de ensino, a escola Rui Barbosa,
que na modalidade voleibol, categoria juvenil, sagrou-se bi-campeé brasileira dos
jogos estudantis brasileiros, nos anos 2006 e 2007 e, campea sul-americana em 2007.
Além disso, talentos individuais em xadrez, damas, atletismo, kart e hipismo, como o
jovem cavaleiro Marlon Zanotelli, convocado para a Selegcéo Brasileira de Hipismo,
nos Jogos Pan Americanos de 2015, categoria saltos, sdo destaque na regiao e no
pais (SANCHES, 2003; dados disponibilizados pelo Instituto Imperatriz, 2019;

Secretaria Municipal dos Transportes da Prefeitura Municpal de Imperatriz, 2019).

Consideragoes Finais

Pelo que foi estudado precedentemente, observa-se a necessidade de se tecer
consideragdes sobre alguns aspectos de Imperatriz.

Em primeiro lugar, torna-se imprescindivel destacar a sua condigdao de né
rodoviario ou n6 de circulagéo rodoviaria, logrando, portanto, através da malha viaria
constituida pelas rodovias federais ja construidas em todo Brasil, além das malhas
rodoviarias estaduais, o seu acesso no que diz respeito ao encaminhamento das
mercadorias que por ela passam, ligando todo o territério nacional, no que tange a
entrega das referidas mercadorias.

Deve-se salientar que ela possui, de um lado, o rio Tocantins que € uma aquavia
e por ela também passa a Rodovia Belém-Brasilia, de longo percurso.

Por se tornar um né de comunicagdes, ela foi alcancada pelo sistema de
acumulagao flexivel, sob a o6tica econdmica, detendo elementos que envolvem a
ciéncia e a tecnologia, ja estabelecidas nas suas lojas centrais. Por exemplo, ha no
Centro de Imperatriz, uma rua inteira que esta totalmente destinada a venda de
componentes elétricos ou de pecas de motores de diferentes marcas, quer se trate de
veiculos de passeio ou caminhdes que trafegam continuamente por Imperatriz, sendo,

portanto, esta uma via de passagem. Se os veiculos estiverem com problemas
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mecanicos ou elétricos, eles terdo condicbes de levar a bom termo os reparos
necessarios na praga comercial de Imperatriz, a qual, conforme ja foi ressaltado, tem
os elementos necessarios para reparos ou trocas de pecgas fundamentais para esses
veiculos.

Isso significa que as escolas federais, bem como a Universidade Federal do
Maranh&o, tiveram que se preocupar com a implementacdo, nas suas bases, de
cursos de natureza técnico-cientificos para formar a mao de obra especializada no
conhecimento de novas tecnologias que estao frequentemente surgindo e que vieram
para ficar.

Destacou-se esses dois aspectos tendo em vista que ambos colocaram a
cidade de Imperatriz em um patamar significativo, com o propdsito de dar cobertura
as necessidades inerentes aos novos produtos técnico-cientificos que ela ja apresenta

em sua praga comercial.
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CAPITULO IV - ARAPIRACA: A CIDADE MEDIA ALAGOANA

Poliane Camila Lima dos Santos

Paulo Rogério de Freitas Silva

Arapiraca: Da Génese a Transi¢ao para Cidade Média

Iniciamos este texto com o propdsito de refletir os processos historicos e
geograficos que nos permitem afirmar que Arapiraca € uma cidade média em Alagoas,
e com uma breve reflexdo teodrico-conceitual do que vem a ser uma cidade média,
para, entdo, compreender e explicar o fortalecimento e a representatividade dessa
cidade média alagoana.

A principio, reconhecemos que as cidades meédias sao cidades que passaram
por mudancgas quantitativas e qualitativas de ordem socioespacial e econbmica que as
tornaram detentoras dessa condigdo. De forma objetiva, podemos compreender que
as cidades médias sao cidades que, na rede urbana, desempenham o papel de
intermediacdo entre as pequenas e as grandes. Tais cidades polarizam uma regiéo e
exercem o papel de né de comando da rede urbana, juntamente com as metrépoles e
capitais estaduais, porém, com menor grau de intensidade.

Outro fator a ser considerado é a organizagao do espaco intraurbano, visto que
uma das caracteristicas importantes das cidades médias é o fato de serem espacos
capazes de exercer as seguintes fungdes: o acolhimento de industrias e a oferta de
atividades comerciais mais complexas e de servigos especializados a populacéo.
Essas trés fungcdes podem ser ofertadas concomitantemente ou nao.

Conforme afirma Sposito (2008, p. 22), ainda ha muito o que se produzir sobre
as cidades meédias, mas, ja podemos reconhecer “seu papel na constituicdo e no
dinamismo da rede urbana, principalmente, naquilo que concerne aos aspectos
logisticos das comunicagdes e do fluxo de informagdes e de mercadorias”. Ainda de

acordo com Sposito (2008, p. 150), as cidades médias sao:

Grupos de cidades cujo tamanho demografico varia de acordo com sua
posicao e importancia relativa a rede urbana. Essas cidades funcionam
como nos de conexao na rede urbana e reproduzem, nao apenas em
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escalas geograficas menores, mas com articulagcbes mais proximas
entre os atores econdmicos, juridicos e sociais, aspectos da
urbanizagao criados e recriados nas metropoles, que se apresentam
com caracteristicas proprias nas cidades médias.

Com base em Sposito (2010, p. 52), atestamos que as cidades médias sao
aquelas que desempenham papéis de intermediagdes entre as cidades pequenas e
as cidades grandes e metropolitanas no ambito de uma mesma rede urbana. Portanto,
observamos que para a compreensao do fendbmeno do que vem a ser cidade média,
€ necessario analisar o papel que ela desempenha no contexto urbano em diferentes
escalas geograficas.

Considerando as contribui¢cbes tedrico-metodoldgicas de Deus (2004), Sposito
(2010) e Corréa (2007), para uma cidade alcangar o status de cidade média, ela
precisa apresentar algumas caracteristicas fundamentais, a saber: ter uma populagao
acima da média regional; ser polarizadora de servigos especializados; ser participativa
na produgao e/ou no consumo de bens e servigos de escalas regional ou global, pois,
0 que as definem como cidade média sao as funcdes que elas exercem na dindmica
territorial, € o seu papel de n6 da rede urbana a qual integra, €, ainda, o fato de ser
uma cidade atrativa para a populagéo da regido que a busca, seja pelo seu comércio,
seja pelos servigos especializados que nela séo ofertados.

Pensar nas cidades médias é pensar, também, nas cidades pequenas e nas
metropoles, € reconhecer que a urbanizagao brasileira € impregnada de processos
desiguais, marcada por competitividade, complementariedade, centralidade e
descentralidades e que, neste contexto, as cidades médias sao resultantes desses
processos.

Contudo, primeiro devemos refletir sobre o que de fato nos permite pensar uma
cidade como cidade média, considerando as diferentes realidades dos estados e das
regides onde elas se encontram. Neste sentido, de acordo com Corréa (2007, p. 23),
num estudo para a construcdo de um objeto particular, a cidade média, devemos
considerar que sua particularidade reside no pressuposto de uma especifica
combinagdo entre tamanho demografico, fungbes urbanas e organizagdo de seu
espaco intraurbano e, que, por meio desta combinacido, pode-se conceitualizar a

pequena, a média e a grande cidade, assim como a metropole.
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Trata-se de uma combinagdo que deve ser contextualizada geograficamente para,
enfim, conhecer-se o status de uma cidade.

Ao refletirmos esses processos no estado de Alagoas, € possivel compreender
que apenas Arapiraca exerce funcbes que nos permite classifica-la como cidade
meédia. Nessa conjuntura, destacamos que Arapiraca situa-se na area central do
estado de Alagoas, conforme a Figura 01, compondo a Regido Geografica
Intermediaria de Arapiraca.

Essa cidade tem uma localizagdo geografica privilegiada no centro do estado,
sendo alcangada, principalmente, através das rodovias estaduais AL-110, AL-115 e
AL-220, que interligam a cidade as rodovias federais BR-316 e BR-101, conectandoa
aos estados da Bahia, Sergipe, Pernambuco e ao restante do Brasil. E a segunda
cidade mais populosa do estado de Alagoas, concentrando 214.006 habitantes,
conforme dados do IBGE (2010), tendo obtido um crescimento demografico ao longo
da ultima década, alcangando 231.747 habitantes, segundo estimativa do IBGE, em
2019.

Figura 1 - Localizagao de Arapiraca em Alagoas.
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A dindmica de Arapiraca esta relacionada ao cultivo do fumo, a presenca da

feira livre e ao desenvolvimento do seu comércio, mantendo vinculos de interagdes
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socioespaciais no contexto regional alagoano, ora como dependente, ora como
fornecedora de servigos especializados.

Em meio a todo processo de urbanizacdo e de modificacbes do setor
econdmico, ganhou notoriedade e passou a ser polo de investimento do setor publico
e privado. Embora nao esteja entre os pioneiros nucleos de povoamento de Alagoas,
a cidade alcanga a condi¢do de cidade média, ultrapassando Palmeira dos indios,
Santana do lpanema, entre outras cidades, outrora mais importantes, conforme
menciona Corréa (1992, p. 02), ao se referir a vida urbana de Alagoas na década de
1960:

Nas zonas agreste e sertao, ja a diversidade é devida, essencialmente,
a uma atuacéao de determinados centros no comando na vida regional.
Além dos numerosos pequenos centros locais, e de um centro
industrial (Delmiro Gouveia), aparecem nestas zonas trés cidades
maiores: Palmeira dos indios, Arapiraca e Santana do Ipanema, as
duas primeiras com mais de 15.000 habitantes e a ultima com seus
8.000 habitantes. Estas cidades, a excecédo de Arapiraca, sdo centros
regionais que estendem sua agao aos municipios préximos devido ao
desenvolvimento de suas fungdes de servigcos (comércio varejista,
atacadista, servigos para a economia agro-pastoril, estabelecimento
de crédito, de ensino e hospitalar). Por outro lado, sdo centros de
importantes areas de economia agricola. Quanto [a] Arapiraca, com
19.000 habitantes, € um centro voltado exclusivamente para a sua
area agricola valorizada — lavoura fumageira em expansao desde o
apés-guerra, num regime de pequenos estabelecimentos rurais
(Enfase adicionada).

De acordo com Guedes (1999), as terras onde teve inicio a formacgéao territorial
de Arapiraca, em meados do século XIX, eram denominadas de Alto do Espigao do
Simao de Cangandu. Essas terras foram adquiridas em 1848, pelo Capitdo Amaro da
Silva Valente Macedo, que ordenou ao seu genro Manoel André Correia dos Santos,
dar inicio a ocupacgao e a posse do local, cultivando cereais e mandioca. Porém, ainda
no final do século XIX, ja era notério o cultivo do fumo em Arapiraca e arredores, tendo,
em meados do século XX, tornado-se a principal atividade econémica local.

Silva (2018), ao evidenciar o processo de urbanizagao de Alagoas, destaca
Arapiraca como a segunda cidade mais importante do estado, e ressalta que a
urbanizagao arapiraquense, impulsionada pelo cultivo do fumo, modifica a economia

de Alagoas:
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Ressaltamos aqui que a génese de Arapiraca, o segundo municipio
mais importante do Estado na atualidade ocorre somente no século
XIX, mais precisamente no ano de 1848 e que nesse século, os
processos determinantes da génese urbana alagoana continuam
sendo 0os mesmos, isto €, o conjunto de acgbes ligadas a produgao
canavieira e a agropecuaria. Porém, a produgdo de fumo vai
impulsionar a economia do Agreste a partir da década de 1950, isto é,
meados do século XX, alterando uma configuragdo predominante no
que se refere a dependéncia da produgédo agucareira e a pecuaria
(SILVA, 2018, p. 114).

Silva (2018), ainda, demonstra a importancia da cidade de Arapiraca para o
estado de Alagoas como parte de um processo de desenvolvimento descentralizado
que a urbanizag&do brasileira vivenciou apos o fim da Segunda Guerra Mundial.
Arapiraca passou por um intenso processo de transformacbes, adquiriu,
principalmente entre os anos de 1950 e nas primeiras décadas dos anos 2000, novas
funcdes e caracteristicas que Ihe asseguraram uma nova posigao na hierarquia das
cidades da rede urbana alagoana e da Regiao Nordeste.

Contudo, se o crescimento e desenvolvimento econémico de Arapiraca estao
atrelados a producao fumageira, a sua reorganizacao e as novas fungdes urbanas que
adquiriu, entre os anos 1990 e 2015, sao fatos relacionados ao declinio da producéao
do fumo.

Em 1950 é constituida a Regiao Fumageira de Alagoas (RFA), da qual Arapiraca
veio a tornar-se o centro de comando; esse papel ampliou sua area de influéncia e fez
dela uma cidade importante para o desenvolvimento socioecondmico regional,
ascendendo economicamente com mais intensidade entre os anos 1970 e 1980. Na
ocasido, seu progresso econdmico e suas potencialidades fizeram desta cidade um
polo atrativo tanto para os investidores do setor privado, quanto para o publico.

Para Nardi (2010), Arapiraca vivenciou entre os anos 1960 e 1980 um periodo
alvissareiro, tornando-se uma cidade influente no estado de Alagoas, conforme explica

o referido autor:

A cidade tiraria proveito da fama de circulacdo de riqueza, lugar de
oportunidade (fumo e feira livre) e se transformaria em polo regional
durante esses 20 anos. Ela seduzira essencialmente, “gente de fora”
do Estado de Alagoas, sobretudo, de Sergipe e Pernambuco,
modificando o seu substrato social autenticamente arapiraquense
(NARDI, 2010, p. 62).
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No ano de 1991, quando a cultura do fumo ja se mostrava em faléncia,
Arapiraca continuou a exercer um papel de centralidade no interior alagoano. Oliveira
(2007) afirma que o municipio, no inicio do século XXI, era polarizador de diversos
servicos na Mesorregiao do Agreste Alagoano, visto que, em seu territério,
encontravam-se 94,27% das pequenas e médias empresas e 95,58% do setor de
servigos e 87,66% do comércio do Agreste Alagoano, de tal modo que podemos
ressaltar que outros setores, que nao a agricultura, passaram a ser os “motores”
econOmico da cidade.

Com isso, como explica Nardi (2010, p. 62), a cidade vivenciou um periodo de
queda no crescimento econdmico em razdo da crise da producdo fumageira.
Entretanto, quando Arapiraca perdeu sua principal atividade econbmica, as
modificacdes ocorridas em sua estrutura urbana e em seu espaco intraurbano lhe
asseguraram a capacidade de vivenciar uma transigcdo econémica, na qual deixou de
ser dependente do cultivo do fumo e passou a ser, também, uma importante referéncia
para as empresas e industrias que tinham Alagoas como destino. Outrossim, a partir
dos anos 2000, os setores de servigos e do comércio assumiram o que era o papel do

fumo no desenvolvimento econémico de Arapiraca.

O Papel de Arapiraca Enquanto Cidade Média na Rede Urbana Alagoana

Atestamos que Arapiraca vivenciou uma crise econémica que nao impediu que
a cidade expandisse sua area de influéncia, nem que exercesse o papel de
centralidade na dinAmica do Agreste Alagoano. Deste modo, a crise do setor fumageiro
€ um marco histérico para Arapiraca, no sentido de ter evidenciado a expressao desta
no contexto regional, pois a cidade seguiu como um importante centro urbano do
estado em seus aspectos socioecondmicos.

Conforme explica Nardi (2010, p. 63), entre 1996 e 2007, a crise do fumo
provocou a transferéncia da populacao dos municipios vizinhos e da area rural para a
cidade de Arapiraca. Durante esse periodo, a cidade recebeu 25.465 novos
habitantes. Ou seja, durante o auge da produg¢ao do fumo, conforme demonstramos
no Grafico 1, a seguir, Arapiraca era o destino da migragao da populagao que chegava
em busca de oportunidade para trabalhar na produgao fumageira e, mesmo com a

crise do setor, permaneceu como destino da mao de obra que ficou ociosa no campo.
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Quando a produgao fumageira declinou, outras fungdes surgiram em razdo dos
beneficios em infraestrutura urbana que o legado da produg¢éo fumageira deixou, pois
novas industrias e empresas que atuavam no setor de alimentos e/ou prestagao de
servicos como comeércio atacadista se interessaram pelo potencial enquanto polo
comercial que Arapiraca manteve em razao de suas feiras livres muito expressivas no

Agreste e Sertdo Alagoanos.

Grafico 1 - Populagao de Arapiraca 1970-2010 (niumero de pessoas)
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Fonte: IBGE. Elaboracdo nossa.

E igualmente importante destacarmos que a presenca das indUstrias no Agreste
alagoano foi incentivada pelo Programa de Desenvolvimento Integrado do Estado de
Alagoas (PRODESIN), instituido pela Lei 5.519, de 20 de julho de 1993, gerido pela
Secretaria da Industria e Comércio (SEIC), por meio da Companhia de
Desenvolvimento do Estado de Alagoas (CODEAL). Esse programa objetivava
proporcionar o desenvolvimento e a expansao das industrias em Alagoas, criando
mecanismos para estimular a modernizagdo das industrias, inclusive as de base
tecnolégica e as de micro e pequeno porte, mediante incentivos financeiros,
técnicoadministrativos, crediticios, locacionais, fiscais, de infraestrutura e a
interiorizagao.

Nesse contexto, destacamos trés industrias que se instalaram em Arapiraca em
periodos historicos distintos. Primeiro, o Grupo Coringa, que iniciou suas atividades

no final dos anos de 1960, com beneficiamento do fumo para cigarros feitos a méo, e
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que, no entanto, na década de 1970, migrou para o setor de alimentos, beneficiando
milho, café e corantes. Em maio de 1996, instala-se em Arapiraca a Asa Branca
Industrial Comercial e Importadora Ltda, para atuar no setor atacadista e como
distribuidora de diversos produtos para os comerciantes do Agreste e do Sertao
Alagoano. Em 2008, foi inaugurada a Hada Alimentos, uma extensao da Asa Branca,
porém, com a finalidade de beneficiamento de alimentos como o presunto cozido,
queijos, peixes, entre outros.

Quando o espacgo se torna especializado, a mao de obra também precisa ser
especializada para acompanhar o movimento do mercado de trabalho, que demanda
formacgao intelectual compativel com a nova realidade. Nesse sentido, pode-se
destacar, em Arapiraca, a criagcdo da Fundagdo Educacional do Agreste Alagoano
(FUNEC), por meio da Lei Municipal n® 719/70, que manteve a Faculdade de
Formacéao de Professores de Arapiraca (FFPA), estatizada pela Lei Estadual n°®
5.119/1990 e que, em 1995, recebe 0 nome de Fundacgao Universidade Estadual de
Alagoas (FUNESA) e, em 2006, passa por um processo de reestruturagéo e torna-se
Universidade Estadual de Alagoas. Em 2006, também, é inaugurado o Campus
Avancado do Agreste da Universidade Federal de Alagoas (UFAL); ja em 2010, instala-
se na cidade o Campus do Instituto Federal de Alagoas (IFAL).

Quanto a presencga de instituicdes privadas de nivel técnico profissionalizante,
destacamos as unidades do Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial (SENAI), do
Servico Nacional de Aprendizagem Comercial (SENAC) e do Centro de Ensino
Profissionalizante de Alagoas (CEPROAL). Quanto ao ensino superior privado,
destacam-se o Centro de Estudos Superiores de Maceié (CESMAC), o Centro de
Ensino Superior Arcanjo Mikael de Arapiraca (CESAMA), a Faculdade Sao Tomas de
Aquino (FACESTA) e a Faculdade Regional da Bahia (UNIRB).

Ja quanto aos servigos na area da saude instalados em Arapiraca, de acordo
com o IBGE, sdo 65 estabelecimentos de saude, com destaque para o Hospital
Regional de Arapiraca.

No trabalho intitulado Regiées de influéncia das Cidades 2007, produzido pelo
IBGE (2008), Arapiraca foi classificada como capital regional de nivel C, cuja area de
influéncia alcangava o Sertao e o Agreste alagoanos. No trabalho Divisdo Regional do
Brasil em Regibes Geograficas Imediatas e Regides Geograficas intermediarias,

também elaborado pelo IBGE (2017), identificou-se em Alagoas a Regido Geografica
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Intermediaria de Maceid, composta por 52 municipios, e a Regido Geografica
Intermediaria de Arapiraca, constituida por 50 municipios, sendo as duas regides
definidas a partir das duas mais importantes cidades do estado.

O que podemos constatar € que o papel de centralidade que Arapiraca exerce,
atualmente, na dinamica regional alagoana, é resultado de um longo processo de
transformacgdo, sobretudo nos setores de infraestrutura urbana, transporte,
telecomunicagao, bem como no desenvolvimento e na expanséo da industria e dos
servicos nas areas da saude e da educacgao. Sao esses aspectos que asseguram as
interacdes intraurbana e interurbana da cidade em diferentes niveis geograficos.
Assim, considerando as classificagbes, as interagdes e o papel que Arapiraca
desempenha na dinamica do territorio alagoano, entendemos que estamos diante de

uma cidade média.

As Interagoes Interescalares de Arapiraca

Quanto as interagdes interescalares de Arapiraca, tomamos como método para
demonstra-las a analise das relacbes estabelecidas por suas industrias, e por sua
mais antiga relacdo comercial: a feira livre do centro da cidade. Somadas, essas
atividades demonstram a dinédmica das relagdes interescalares que as cidades médias
podem estabelecer, em razdo de sua expressividade e de sua fungcdo de polo de
atividades socioeconémicas especializadas. Conforme explica Corréa (2007, p. 30):
“‘Admite-se que a cidade média apresenta interagdes espaciais intensas, complexas,
multidirecionais e marcada pela multiescalaridade”.

As feiras livres que ocorrem na cidade sao as mais antigas formas de interagao
interescalar de Arapiraca. Logo nao se trata de uma mera atividade econdémica; trata-
se, sobretudo, de uma manifestacdo cultural que permanece viva no cotidiano
arapiraquense. Para Leite (2009), a feira foi de fundamental importancia para
dinamizar a economia da cidade, ao mesmo tempo que promovia interagdes dela com

outros estados do Nordeste:

A feira livre, criada em 1884, inicialmente comercializava apenas os
produtos da zona rural e vai acompanhando o crescimento da
producgdo agricola e das atividades comerciais, atraindo comerciantes
e consumidores dos estados de Alagoas, Sergipe e Pernambuco
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devido a localizagao e ao comércio do fumo que se expandia, aliado
as demais atividades que impulsionavam a economia e, que
proporcionavam um incremento, cada vez maior, a populacédo ja
existente (LEITE, 2009, p. 2).

De acordo com a Superintendéncia de Mercado e Feira (SEMS), 6rgao da
administragdo publica municipal, atualmente, em Arapiraca, acontecem oito feiras
livres durante cinco dias da semana (segunda-feira, quinta-feira, sexta-feira, sabado e
domingo). As feiras estao distribuidas entre os bairros Centro, Primavera, Baixao, Alto
do Cruzeiro, Jardim Esperanga, Canafistula, Planalto e nas Vilas Bananeira e Sao
José. Ainda de acordo com o 6rgao citado, estdo cadastrados na prefeitura 700
feirantes.

Atestamos em trabalho de campo que as confeccbes tém origem,
principalmente, em Caruaru, Santa Cruz do Capibaribe e Toritama, em Pernambuco;
ainda quando listamos alguns dos itens que podem ser encontrados na tradicional
feira de Arapiraca, temos os méveis que sao fabricados na propria Arapiraca, Alagoas;
a batata doce, € cultivada em Moita Bonita, Sergipe; os peixes e camaroes,
provenientes principalmente do Para; e os graos, vendidos a granel, originarios de
diversas regides do Brasil. Além desses itens, podem ser visualizados outros
(conforme Figura 2).

Essa feira livre tradicional, a mais antiga da cidade, ocorre as segundasfeiras,
no bairro centro e, divide espago com o mercado publico municipal José Alexandre
dos Santos, ambos intensificando o movimento do centro comercial da cidade. O fluxo
de feirantes e consumidores muda a rotina do local, o transito fica mais intenso e o
comércio mais movimentado. Com base nas informagdes coletadas em campo,
formulamos, na Figura 2, as interagdes interescalares, resultantes das relagdes
comerciais desenvolvidas pelos feirantes e seus fornecedores.

Quanto aos consumidores, constatou-se um perfil composto, principalmente,
por moradores dos municipios circunvizinhos de Arapiraca, bem como pelos proprios
arapiraquenses. Os consumidores sao atraidos pelos pregos populares e pela
diversidade de produtos, que podem ser encontrados em um so lugar.

A feira livre tradicional sobrevive em um periodo no qual novas alternativas sao
dadas ao consumidor, e mantém viva praticas tradicionais da populagcio

arapiraquense. Ela também é responsavel por absorver os produtos da agricultura
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familiar, produzidos nos sitios proximos ao perimetro urbano de Arapiraca. No entanto,
ressaltamos que ela alcanga até outras regides brasileiras, a exemplo do Norte (no
Para, de onde provém o peixe), e do Sudeste, especificamente Minas Gerais (de onde

a banana é importada).

Figura 2 - Origem dos Produtos Comercializados na Feira Livre de Arapiraca (2018)
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Fonte: Superintendéncia de Mercados e Feiras de Arapiraca. Elaboragao: FERREIRA, Hermesson
Henrique Braz e SANTOS, Poliane Camila Lima dos (2018).

Outros agentes que impulsionam as relagbes interescalares de Arapiraca,
conforme citado, sdo as empresas Asa Branca Distribuidora, Hada Alimentos e Grupo
Coringa, que contribuiram para o desenvolvimento desta pesquisa, ao fornecerem
informacdes sobre a origem da matéria prima processada em Arapiraca e o destino
dos seus produtos industrializados, sendo esta analise um importante expediente que
permite perceber o alcance da cidade média alagoana.

A fabrica do Grupo Coringa, instalada em Arapiraca, desde os anos de 1960,

esta entre as industrias com o maior numero de postos de empregos formais da
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cidade. As atividades desenvolvidas pelo Grupo Coringa intensificam as interagdes da
cidade com outros estados do Nordeste e com outras regides do pais.

Com base nas informagdes disponibilizadas pela Empresa Coringa, elaboramos
as Figuras 3 e 4, que ilustram o alcance desta industria por meio da compra da
mateéria-prima e da venda dos produtos industrializados. A Figura 3 ilustra a origem da

matéria-prima processada na unidade da cidade.

Figura 3 - Origem da Matéria-Prima Processada em Arapiraca - Grupo Coringa
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O milho utilizado, principalmente na producao da farinha para cuscuz, é obtido
nos estados do Mato Grosso, Goias, Minas Gerais, Piaui, Maranh&o e Bahia. O arroz
tem sua origem no Rio Grande do Sul e em Alagoas. No que se refere ao polietileno,
uma parte € comprada no proprio estado de Alagoas e a outra em Sao Paulo, enquanto
0s aromas sao provenientes dos estados de Sao Paulo e Pernambuco. Ja os aditivos
alimentares sao comprados em S&o Paulo, o leite de coco é adquirido no proprio
estado de Alagoas e o urucum, utilizado para a produgao do colorau, € obtido nos

estados do Para e Piaui.
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Na Figura 4, a seguir, apresentamos o destino dos produtos industrializados,

processados na fabrica do Grupo Coringa, na unidade de Arapiraca.

Figura 4 - Destino dos Produtos Processados na Fabrica de Arapiraca — Grupo Coringa
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Fonte: Grupo Coringa. Elaboragéo: FERREIRA, Hermesson Henrique Braz e SANTOS, Poliane
Camila Lima dos (2000).

Na unidade de Arapiraca sao produzidos: flocos de milho (floc&do); floquinhos de
milho (cuscuz); fuba de milho; flocos de milho com fibras; canjica; mungunza; amido
de milho; canjiquinha de milho; mingau de arroz corilon; mingau de milho corilon;
mingau de chocolate corilon; mingau de morango corilon; mingau de multicereais
corilon; mingau de banana corilon; cremosina de chocolate; cremosina de morango;
cremosina de baunilha; cremosina tradicional; cremosina de banana; flocos de arroz;
temperos (colorau 100g e 500q); café tradicional; café expresso; café a vacuo;
derivados de coco (leite de coco 200ml e 500ml); fabrica de embalagens em diversas
estruturas em plastico; fumo: comércio de fumo em corda e fumo desfiado; refresco

em p6 em 10 sabores distintos; ragao: gérmen de milho; farelo de arroz.
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Na pratica, o Grupo Coringa representa a capacidade de inovacao e de adogao
de uma nova pratica econémica, diferente daquelas que se dedicavam a produg¢ao do
fumo em Arapiraca.

A Asa Branca Industrial Comercial e Importadora Ltda instalou-se em Arapiraca
em um momento histérico diferente do periodo no qual se instalou o Grupo Coringa,
pois foi um periodo no qual o governo estadual incentivou a instalagdo de industrias
no Agreste Alagoano. O campo de atuagédo da Asa Branca também se diferencia do
campo de atuagcdo do Grupo Coringa, uma vez que aquela atua no setor de
distribuidora atacadista. Na Tabela 1, a seguir, descrevemos o0s produtos

comercializados pela Asa Branca Distribuidora:

Tabela 1 - Produtos Comercializados pela Asa Branca Distribuidora

CATEGORIAS E PRODUTOS

Alimentos Bebidas Eletrénicos Higiene e Beleza Limpeza
Achocolatado Bebidas / | Lampadas Absorvente Amaciante de
Aveias alcoolicas Lanterna Barbear roupa
Azeites Energético Pilhas Creme Hidratante | Desodorizador
Barras de cereais | Sucos Baterias Creme para de ambientes
Cereais Refrescos pentear Detergente liquido
Conservas Cuidado com of Limpeza geral
Cremes / Purés bebé Limpeza de moveis
Doces Cuidado com os Piso
Enlatado pés Produtos para
Farinhas Cuidados com o calgcados
Gréos bebé Depilagao Repelentes
logurte Desodorante Inseticidas
Leite Fraldas Tira-manchas
Massas Higiene Bucal

IMolho / Preservativos
Condimentos Protetor Solar

IMolhos / Shampoo /
Condimentos Condicionador
Nutricao Infantil

Paes Tratamento capilar

Requeijao

Salgadinhos

Fonte: Asa Branca Distribuidora. Produtos. Disponivel em: http://www.asabranca.ind.br.

Na Figura 5, a sequir, ilustramos a origem dos produtos que a distribuidora Asa
Branca compra em outros Estados brasileiros para comercializa-los em Arapiraca e

abastecer outros municipios e cidades de Alagoas.
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Figura 5 - Origem dos Produtos Comercializados pela Distribuidora Asa Branca

69°0.000'W 46°0.000'W
l l

T
0°0.000"

0°0.000"

23°0.000'S
23°0.000'S

Legenda

NN
Origem dos produtos distribuidos pela empresa Asa Branca m\w; A

=== Espirito Santo

== Minas Gerais

== Rio de Janeiro

== S3o Paulo

Grupo

Arapiraca

[] Municipios Alagoanos
[ Estados Brasileiros

46°0.000'S

46°0.000'S

T 1
69°0.000'W 46°0.000'W

Fonte: Asa Branca Distribuidora, 2000. Elaboragao: FERREIRA, Hermesson Henrique Braz e
SANTOS, Poliane Camila Lima dos.

Atestamos que a maioria dos produtos importados € proveniente dos centros
industriais das regides Sul e Sudeste do Brasil. Dentre seus fornecedores, estao:
Adega de Redondo, Ajinomoto, Aurora, Bosco Balera, Catupiry, Concha Y Toro,
Copacol, Costa Sul, Danone, Danone Baby Nutrition, Duracell, Ebba, Estrella Galicia,
Ferrero, Grano, Grupo Pefa Flor, GSK, Heinz Brasil S.A, P&G, Parmalat, entre outros.

Na Figura 6, destacamos os produtos que partem de Arapiraca e sao
redistribuidos, tendo como principais destinos os estados de Pernambuco e de

Sergipe, além de atender outros municipios e cidades alagoanas.



109

Figura 6 - Destino dos Produtos Comercializados pela Asa Branca Distribuidora
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Fonte: Asa Branca Distribuidora, 2000. Elaboragéo: FERREIRA, Hermesson Henrique Braz e

SANTOS, Poliane Camila Lima dos.

Sendo exitosa em suas atividades em Arapiraca, a Asa Branca Industrial

Comercial e Importadora Ltda ampliou sua area de atuagédo e, em 2008, inaugurou

uma nova fabrica, mais voltada para o setor alimenticio, cujos produtos levam o nome

da marca Hada Alimentos.

Dentre os produtos processados nessa fabrica, estdo: presunto cozido,

apresuntado, salame, mortadela, queijos, carne salgada resfriada de bovino, miudos

salgados resfriados de suino, miudos cozidos salgados resfriados (sabor defumado),

bacon em fatias, peixe salgado sardinha, peixe salgado espalmado e eviscerado,

peixe salgado seco tipo bacalhau, peixe congelado em posta, filé de peixe congelado,

peixe congelado inteiro / eviscerado.

A matéria-prima para a produgdo desses itens tem origem nacional e

internacional e, na Figura 7, ilustramos a origem internacional dessa matéria-prima,

processada na fabrica Hada Alimentos de Arapiraca:
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Figura 7 - Origem Internacional da Matéria-Prima Processada na Fabrica
Hada Alimentos - Arapiraca
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Fonte: Asa Branca Distribuidora, 2000. Elaboragdo: FERREIRA, Hermesson Henrique
Braz e SANTOS, Poliane Camila Lima dos.

De acordo com as informagdes prestadas pela empresa, as cidades de origem
dessa matéria-prima podem variar, conforme cotagdo no momento da compra. Mesmo
assim, La Rioja-Argentina, Mendonza-Argentina, Cairo-Egito, Guangzhou-China,
Xinjiang-China e Lima-Peru s&o os principais elos comerciais de nivel internacional da
empresa.

A empresa supracitada também adquire matéria-prima de origem nacional vinda
de Recife e Petrolina-PE; Feira de Santana e Juazeiro — BA; S&o Paulo — SP; S&o
Miguel dos Campos, Arapiraca, Coruripe — AL e Mossor6-RN. O destino desses
produtos, depois de processados em Arapiraca €, principalmente, os estados de

Alagoas, Sergipe e Pernambuco.
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Consideragoes Finais

Destacamos que, para compreender Arapiraca, foi imprescindivel uma reflexao
retomando diferentes periodos de sua histéria, desde a sua génese até a sua condigao
de cidade média. Nesse procedimento, constatamos que a origem de sua centralidade
se iniciou no periodo em que a producdo fumageira era a sua principal atividade
econdmica, tendo a cidade se tornado um polo de servigos e de comércio, tanto do
setor atacadista, como do varejista.

Atestamos que as mudangas que favoreceram o desenvolvimento da cidade
ocorreram com mais intensidade no final do século XX e, inicio dos anos 2000, quando
também se intensificaram os incentivos do Estado para promover a interiorizagdo do
setor produtivo como método para promover o desenvolvimento regional.

Dentro da realidade das cidades do estado de Alagoas, quando essas medidas
foram implantadas, Arapiraca ja exercia a fungéo de polarizadora de bens e servigos,
assim como se destacava por seu espaco intraurbano, com condi¢des estruturais de
receber as industrias e investimentos ligados aos setores de servigos e comércio.

Quando ocorreu a transicdo de um periodo marcadamente rural para uma
realidade urbana, Arapiraca efetivou a importancia de sua atuacdo na dindmica da
rede urbana de Alagoas, sobretudo porque, nesse contexto, ela passou a ser também
polo de gestdo do territério, uma vez que no proprio planejamento para o
desenvolvimento do estado, a cidade aparece como destino de 6rgaos do governo em
niveis federais e estaduais, ndo apenas para uso do arapiraquense, mas para atender,
também, os municipios vizinhos, sendo sua posicdo e sua importancia na dindmica
regional alagoana fruto de um processo histérico.

Também destacamos, conforme ja mencionado, que Arapiraca possui uma
localizag&o privilegiada, mas essa condi¢ao lhe é afirmada em razdo das rodovias
construidas para o fluxo de pessoas, de mercadorias e servigos no estado. Essa
infraestrutura é resultado de um processo historico que envolveu agdes para integrar
o territorio estadual e torna-lo mais dinamico.

No mais, é possivel constatar que as interagdes interescalares de Arapiraca sao
multidirecionais, intensas, complexas e multiescalares. A presenga das industrias de

beneficiamento de produtos alimenticios, das distribuidoras, das redes atacadistas e
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da oferta de servigos especializados de saude e educagao, lhe assegura essa

condicéo.
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CAPITULO V - METAMORFOSES DO CIRCUITO INFERIOR RESIDENCIAL: UMA
ANALISE DA DINAMICA COMERCIAL EM PERIFERIAS URBANAS DE CIDADE
MEDIA NORDESTINA

Davidson Matheus Félix Pereira
Gustavo dos Santos Costa

Lincoln da Silva Diniz

Introducgao

A producao do espacgo urbano em Campina Grande, nos ultimos anos, tem se
redirecionado em padrdes difusos. Em virtude do desaceleramento do crescimento
populacional, a gestdo do espago urbano tem se orientado em uma corrente inversa
a de outras cidades médias brasileiras. Este fato decorre das novas praticas de
governanga urbana adotadas pelos agentes politicos e econdmicos da cidade, que
coordenam o uso e a ocupacdo do solo em um sentido quase que unidirecional do
perimetro urbano (MAIA, 2010).

Intensifica-se, portanto, a ocupagao da Alga Sudoeste da cidade, com vistas a
reaver o crescimento urbano exponencial, necessario ao aumento da extragdo de
renda 2 na cidade. Este modelo urbano tem asseverado as desigualdades
socioespaciais, a medida que causa um espraiamento urbano crescente,
condicionando a camada mais pobre da populagéo para as bordas da cidade, longe
do centro e das condicdes econdmicas minimas para reprodug¢ao da vida. Esses
mesmos habitantes veem-se obrigados a utilizar determinadas estratégias e praticas
espaciais com a finalidade de sobreviver economicamente. Assim, gerando o
alargamento estrutural e espacial do circuito inferior, o qual encontra-se

intrinsecamente relacionado a (re)producao do espago nas areas periféricas.

2 Os privilégios de monopolio da propriedade privada surgem das qualidades absolutas do espago que
sdo institucionalizadas de certo modo. Na esfera da atividade social, o espago absoluto emerge como
a base da renda de monopdlio. Mas, o espac¢o absoluto em geral superado pela interacdo entre
diferentes esferas de atividade em diferentes localizagées e os atributos relativos do espago emergem
como principio condutor para o estabelecimento tanto da renda diferencial como absoluta, embora o
espaco absoluto extraia sua taxa em todos os casos, através do privilégio de monopdlio da propriedade
privada (HARVEY, 1980).
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Esse fenbmeno encontra-se em expansado devido as atuais politicas
habitacionais do municipio, caracterizadas pela construgao de conjuntos habitacionais
em espagos cada vez mais periféricos, como € o caso dos conjuntos habitacionais
Major Veneziano, Acacio Figueiredo e Raimundo Suassuna, situados no bairro Trés

Irmas? (a localizagdo pode ser visualizada na Figura 1).

Figura 1 - Localizacao do Bairro Trés Irmas
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Fonte: COSTA, 2019.

Mediante esta reconfiguragdo da forma urbana, esses conjuntos foram
alocados nas margens do perimetro urbano. Por consequéncia, distanciando a
populagdo dos aparelhos fundamentais ao bem-estar social, promovidos tanto pelo

poder publico, quanto pela iniciativa privada, mas que tendem a concentrar-se em

3 De acordo com o IBGE (2010), o bairro Trés Irm&s € o sétimo bairro mais populoso de Campina
Grande, totalizando 12.209 habitantes, localizado na zona sul da cidade. O referido bairro passou por
consideraveis transformacdes em sua estrutura urbana, especialmente no que tange a mobilidade
espacial e social, resultantes de um singelo aumento na qualidade de vida da populagédo decorrente da
expansao das politicas de assistencialismo. Nesse contexto, um fendmeno que chama a atencéo ¢é a
producdo do espago comercial no Condominio Major Veneziano.
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areas centrais e subjacentes, como clinicas médicas, 6rgaos publicos, feiras,
supermercados e hipermercados, além de lojas especializadas e os atacarejos®.

Atrelado a esta nova configuragdo urbana, problemas comuns a urbanizagao
brasileira, como o desemprego latente e crescente, apresentam efeitos
potencialmente mais drasticos para os cidadaos situados na periferia da cidade, sendo
essa portadora de fluxos de capital reduzidos. Nesse sentido, as possibilidades de os
trabalhadores situados nestes espacos adentrarem o mercado de trabalho formal
tornam-se ainda mais improvaveis, tornando esses espagos mais propicios a
expansao das mais variadas formas de precarizacdo do trabalho. Embora saibamos
que a insergao do trabalhador no trabalho formal nem sempre signifique “vantagens”
trabalhistas.

Esses novos espacgos produzidos sao resultantes da permanente necessidade
de (re)producdo do capital, ou seja, da necessidade de o capitalista evitar a
desvalorizagao de seu capital, via crescente circulagao e distribui¢cdo, gerando, assim,
uma busca incessante pela expansédo do consumo. De acordo com Harvey (2005), a
(re)producdo das relagcbes de produgdo estruturam-se sobre o paradoxo
concentragao-dispersdo que, por sua vez, induz o crescimento dos fluxos de
mercadorias, a expansao espacial dos mercados e a (pseudo)inclusdo das camadas
sociais mais pobres. Nesse sentido, desenvolvem-se na periferia os meios precarios
de expansao das relagbdes de produgao, em especial o consumo imediato, enquanto
no centro concentram-se os meios hegemonicos.

Diante desse contexto, buscamos retomar uma discusséo iniciada por Santos
(1979), que associa o fenbmeno da urbanizacdo com a dindmica econdmica das
cidades dos paises subdesenvolvidos, criando uma de suas principais teorias, a Teoria
dos Dois Circuitos da Economia Urbana dos paises subdesenvolvidos®. De acordo

com Santos, é fundamental pensar a dindmica econémica urbana associada a outras

4 Segundo Araujo et al. (2011), os atacarejos sdo formas comerciais desenvolvidas no Brasil que
evoluiram do varejo convencional, assim, trazendo caracteristicas do atacado. A flexibilidade é sua
principal caracteristica, pois consiste em comercializar em varejo, porém, com valores semelhantes ao
de atacado.

5 Ao contrario do que era vigente na época, Santos (1979) ndo propde uma perspectiva dual sobre a
dindmica econdmica, concebendo a economia constituida por dois circuitos, conceituando-os de modo
dialético. Assim, circuito superior e circuito inferior sdo interdependentes, e é esta relacido que estrutura
o contraditorio processo de acumulagao capitalista, espacialmente desigual.
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problematicas, a exemplo da distribuicdo espacial das técnicas, da pobreza urbana e
da segregacdo socioespacial. Desse modo, sua discussdo logo alcanga outra
problematica, a contradicao centro-periferia.

Segundo Mestre (2017), o desenvolvimento do circuito inferior é resultante da
reagcao das camadas mais pobres da populagcdo aos processos de (re)producao do
capital e da acumulacao capitalista de capital, expressos através das crises e da
desvalorizagdo da mao de obra pouco qualificada que, de modo sintético, agrava a
instabilidade econémica dessas populagbes. O circuito inferior passa a ser um
agregado de diversas adequagdes sociais, espaciais e econémicas, caracterizadas
pela solidariedade das agbdes e da comunicagao na localidade e em seu entorno,
(re)construindo as taticas de enquadramento social das camadas populares.

Com base nos pressupostos apontados, objetivamos compreender os fatores
que levaram a formacdo da Feira Sudoeste, identificando as multiplas formas de
trabalho e os deslocamentos ocorridos para a manutengdo da referida feira, sua
importancia na dinamizagdo econdmica do bairro Trés Irmé&s e uma reflexdo sobre o
circuito inferior da economia urbana, como praticas espaciais de resisténcia e de
busca por cidadania.

Para tanto, esta pesquisa contou com o uso de dados disponibilizados pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e pela Prefeitura Municipal de
Campina de Grande, bem como os dados de pesquisa em campo junto com a
comunidade local: moradores, coordenadores da feira, feirantes e consumidores. Ao
final da pesquisa constatamos a funcdo social da respectiva feira para além do
abastecimento e da empregabilidade na comunidade, pois, a feira em questao,
constituiu-se inicialmente como um mecanismo de inclusdo social, através da

organizacédo da comunidade local.

Uma Feira na (da) Periferia

Diante do referido objeto deste estudo, uma observacdo do ambiente foi
transcrita do caderno de campo, na tentativa de tornar a leitura sobre o referido espago
palpavel e compreendé-lo com maior propriedade. Assim, iniciamos a discussao deste

tépico mediante a mesma:
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[...] a paisagem monocromatica e cartesiana das casas do conjunto
habitacional Acacio Figueiredo é cortada pelo colorido das bancas, das
frutas, verduras, roupas; pelo vivido fluxo de diferentes pessoas do
Bairro Trés Irmas e de outros conjuntos e outros tantos bairros
préximos, as conversas entre os comerciantes, a correria das criangas,
o bingo, os palhagos que animam as criangas, a passagem dos caes
e gatos dao vida ao local, que em um raio de alguns quildbmetros n&o
se encontra em mesma medida. Pelas manhas dos finais de semana,
rapidamente consegue-se perceber a transi¢cao de uma forma estatica,
para o do espaco vivido (Texto extraido do caderno de campo).

Assim como pode ser visualizado em nosso relato, a referida feira se consolida
como espaco direcionado ao lazer da populagdo local, integrando parte da
comunidade local, a qual busca no recinto diversas formas de consumo do espaco.
Contudo, para além de compreender o papel da Feira Sudoeste na dinamizagao do
bairro Trés, alguns outros questionamentos se fizeram necessarios: quais os fatores
que levaram ao seu surgimento? Como se deu o processo de formagao? Quais sao
suas relagdes com a segregacgao socioespacial em Campina Grande? Estas questdes

nos direcionaram e tentaram ser elucidadas ao longo do presente do texto.

A Emergéncia de uma Iniciativa

A Feira Sudoeste foi criada em agosto de 2017. Sua formacéo foi resultado das
acdes do Projeto Recomecar, realizado pela Organizacao Nao-Governamental (ONG)
Movimento Ajuda Mutua (MAM). De acordo com Assis Cordeiro, idealizador do projeto
e responsavel pelo surgimento da referida feira livre, esta surgiu como uma iniciativa
social, cujo objetivo era organizar a populagdo local para que pudessem, de modo
autébnomo, desenvolver relagdes comerciais de baixa complexidade e burocracia, com
finalidade de empregar parte da mao de obra local e ofertar mercadorias a baixo custo.

Ainda segundo ele, nos primeiros meses, a feira apresentou satisfatéria
progressao, periodo no qual concentrou maior quantitativo de fluxos, tanto no que se
refere a presengca de comerciantes, quanto ao consumo. Este momento foi
caracterizado pela assisténcia ofertada pelo MAM, através de consultorias e de auxilio
na organizagao do proprio espago em dias de feira.

Ao analisarmos parte dos resultados obtidos durante os primeiros contatos, é

possivel se ter a dimensao de uma parte da fung¢ao social da feira em questao, ja que
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a mesma se apresenta como a unica fonte de renda para 50% dos feirantes dispostos
no recinto. Cabe destacar ainda, que destes, mais de 70% s&o moradores do préprio
bairro, os quais, segregados, ndo encontram outras possibilidades empregaticias
complementares ou integrais. Esses dados expressam as caracteristicas
fundamentais do circuito inferior, descrito por Santos (1979), no qual evidencia-se a
flexibilidade como elemento central das formas de trabalho inseridas nesse circuito,
causado pela instabilidade e fragilidade social.

Nesse sentido, o processo de formagao da feira deu-se através de acbes da
sociedade civil organizada, que buscou recursos por parte do poder publico, com o
objetivo de reduzir a precariedade destas formas de trabalho, como o acesso a
banheiros quimicos e a um espago reservado para as atividades da feira. Porém, no
caso dos banheiros quimicos, a concessao perdeu a validade poucos meses depois,
reduzindo o conforto no espacgo, fazendo com que alguns feirantes interrompessem
suas atividades no recinto, diminuindo o numero de comeércios e, por consequéncia,
de consumidores.

Assim, como pode ser visto nas figuras 2 e 3, as bancas estdo dispostas com
relativa organizagdo, em parte resultante do planejamento feito pela antiga
coordenacao da feira, sendo esta de responsabilidade da MAM. Por sua vez, a feira
foi configurada de acordo com os produtos comercializados, dividindo-a nos seguintes
grupos: 1) Frios, composto por carnes, laticinios, hortifriti e outros produtos
relacionados; 2) Variedades, composto por artigos de moda, acessérios de celular,
artesanatos, itens de 1,99, entre outros e, 3) Bares e lanchonetes. Além do espacgo
restante, que é utilizado para outras atividades como intervengdes artisticas e
culturais. Cada grupo dispde de uma cor diferente para facilitar ao consumidor
identifica-los.

A produgao do espago da feira livre, apesar de orgénico e espontaneo,
necessitou de planejamento para desenvolver as atividades comerciais no recinto,
tendo em vista que a mesma surgiu em uma estrutura espacial ja consolidada e
condicionada a dependéncia para com os longos deslocamentos e as atividades
localizadas no centro comercial. A importancia da organizacgéo civil e do planejamento
realizado em conjunto com a comunidade é tanta que, paralelo ao afastamento do
MAM e da entrega da autonomia aos feirantes, ocorreram ressignificagées no uso do

respectivo espaco.



121

Fonte: PEREIRA, Davidson e Google Earth, 2017.

Segregacao Socioespacial e Resisténcias Sociais

O fendbmeno da urbanizagao desenvolveu-se no Brasil, de modo mais nitido, a
partir do século XX, acompanhado de outro fenbmeno bastante caracteristico do
respectivo século, a industrializagao. Assim, como propde Santos (1993), nos paises
periféricos, a consonancia desses fendbmenos intrinsecamente relacionados
apresentou caracteristicas peculiares, em sua maior parte devido a urbanizacao tardia,
a predominancia do setor agricola e a divisdo internacional do trabalho. Acrescenta-
se, ainda, a influéncia de grupos historicamente hegemdnicos nas decisdes do Estado.

De acordo com o referido autor, o principal efeito resultante desses fenédmenos
foi a expansdo das metrépoles, gerando o adensamento demografico e o inchago
urbano, integrando diversas aglomeragdes e distribuindo os recursos técnicos de
modo desigual. Diante deste contexto, formam-se, também, as areas periféricas que,
segundo o0 mesmo, ndo devem ser definidas com base no fator distancia, pois os
recursos técnicos tendem a reduzi-la, em virtude da velocidade. Por outro lado, as
periferias podem ser definidas a partir dos fatores de mobilidade e acessibilidade.

Villaga (2017) define o processo de segregacédo no Brasil fundamentado em
outros principios. Segundo o autor, a segregacao € a ocupag¢ao de uma dada zona ou
regido do espaco intraurbano por uma classe ou grupo predominante. Por sua vez, os
bairros das cidades brasileiras sdo densamente heterogéneos, principalmente os que

concentram populagao de alta renda.
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No entanto, o inverso ocorre em bairros predominantemente ocupados por
populacdes de baixa renda, onde a predominancia é quase que total de uma classe
bem definida. Assim, pode-se concluir que ha um pequeno consenso entre as duas
perspectivas: o processo de segregagao socioespacial ocorre, de fato, com a parcela
mais pobre da classe trabalhadora, servindo como barreira espacial, social e politica.

Ainda de acordo com Villaga (2017), o que esta implicito nos planejamentos
urbanisticos € a valorizagéo de parte do solo urbano, criando uma falsa visdo do
desenvolvimento urbano, pois permite a formagao de espagos vazios nos centros e
nas areas intermediarias, expandindo o crescimento horizontal para as areas onde o
solo possui menor valor agregado, de fragil infraestrutura urbana, em sua maioria
caracterizada pela organizagao espacial agricola.

Por outro lado, as ultimas décadas do século passado foram marcadas por uma
reconfiguragdo da estrutura econdmica, decorrendo na descentralizagdo das
industrias e na “dissolugcao” das metrépoles e dos grandes distritos industriais,
formando-se, assim, uma nova condi¢gado espacial urbana.

Entretanto, esse quadro apenas agrava a situagao das periferias, onde o velho
se apresenta novamente, a massa de trabalhadores desempregados amontoase e cria
novas possibilidade de renda.

Esta tematica deve ser pensada a luz de uma nocao relativa de tempo, pois a
distribuicdo desigual das técnicas e da renda ndo democratiza a mesma temporalidade
(SANTOS, 1997). Considerando que o modo de vida € determinado pelas técnicas
que dispde um dado lugar, num dado tempo, a existéncia de varios modos de vida em
uma mesma cidade nao corresponde a mesma temporalidade, por isso, 0s processos
hegemonicos encontram limites, desembocando em tensdes e conflitos.

Em contrapartida a esse projeto desigual de modernizacdo das cidades,
encontram-se as praticas socioespaciais®, analogas ao movimento dos individuos pela
sobrevivéncia e emancipagado, como sujeitos autbnomos, podendo ocorrer de modo
espontaneo e organizado.

Como destaca Mestre (2017), essas praticas sdo comuns ao circuito inferior da

economia urbana que, como ja foi descrito neste texto, caracteriza-se pela conexao

6 Para Souza (2016), as praticas espaciais se referem ao movimento social cotidiano, organizado ou
ndo, que, por sua vez, dinamiza e organiza o arranjo espacial, dando-lhe funcionamento e significado
social.
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com as camadas mais pobres da sociedade, expressando-se pela organicidade e
instabilidade em sua dinamica, resistindo aos processos e discursos hegemonicos,
ofertando mercadorias e servicos a custos mais baixos, para tanto, utilizando-se de
mao de obra intensiva e pouco capital.

Sua dindmica faz deste circuito um bojo de articulagbes hibridas, que por um
lado sdo opostas as racionalidades capitalistas hegemdnicas, mas, por outro, tendem
a articular-se com outros setores em maiores medidas, ligados ao modo de
acumulacgao capitalista de capital. Assim, identificamos a formagao da Feira Sudoeste
como uma resposta a desintegragdo econdmica de uma massa de trabalhadores,
proprias da racionalidade do circuito inferior”, frente as contradicbes postas pela
estrutura produtiva dominante, que em sua natureza, impdée um modelo de
desenvolvimento econémico e urbano contraditério e desigual.

Por sua vez, as caracteristicas peculiares do circuito inferior da economia
urbana s6 podem ser compreendidas mediante as relagdes sociais de escala local,
incluindo as diferenciagdes dos pequenos deslocamentos, das relacdes de trabalho e
do consumo imediato mais simples. Portanto, faz-se necessario compreender sua
relagdo com a comunidade local no que tange a empregabilidade e o abastecimento

de mercadorias, passiveis de analise através dos dados expostos no tépico seguinte.

Configuracao do Trabalho e do Consumo na Feira

Tal como nos coloca Santos (1997), o setor inferior da economia urbana, assim
como as demais variantes das relagdes sociais de producdo € contraditério e
controverso. Por um lado, temos a organizagdo das porgdes mais pobres da
populagdo em pequenos grupos localizados nos centros e nas periferias urbanas,
buscando a sobrevivéncia cotidiana, através da criatividade. Porém, por outro lado,
funcionam como um pilar para a (re)producéo do capital, encarregando-se de mediar
o contrato social dessas populacbées com o consumo moderno. Contudo, em sua
maioria, através de imitagées das mercadorias.

Durante esta pesquisa, buscamos compreender a configuragdo do referido

subsistema na periferia de Campina Grande, a partir do caso da Feira Sudoeste. Para

7“A melhor definicdo dessa racionalidade € o equilibrio da miséria caracteristica do circuito inferior”
(SANTOS, 1979, p. 203).
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tanto, utilizamos como técnica principal a aplicagdo de questionarios estruturados. A
aplicacao destes questionarios foi realizada com base em Barbetta (2003), que indica
que a aplicacdo de questionarios para pequenos quantitativos® de populagbes &, em
sua maioria, dispensavel de planos de amostragem, podendo abordar quantitativos
superiores a 80% do total.

Nesse sentido, a aplicacdo de questionarios aos feirantes, enquanto uma
amostra ndo-aleatéria simples, correspondeu a 80% (66 questionarios) dos feirantes,
situados no respectivo dia da aplicagdo. No caso dos consumidores, com uma
amostragem aleatoria simples, foi possivel estipular o total de consumidores, devido
as variagoes nos fluxos, portanto, optamos por uma outra técnica, a amostragem por
tempo, ficando no recinto das 08h00 as 11h00, o que resultou em 52 questionarios

aplicados. Tais dados foram processados e analisados nos topicos seguintes.

O Trabalho no Circuito Inferior

A importancia e complexidade do circuito econémico aumenta, paralelamente,
a depender do tamanho da cidade, visto que a pobreza aumenta paralelamente ao
porte da cidade. Dessa maneira, exacerba-se a especializacdo das atividades do
circuito inferior, em fungdo do aumento da demanda e de novas necessidades,
chegando ao ponto do circuito inferior distinguir-se de acordo com sua localizagdo na
cidade em dois: o circuito inferior central e o circuito inferior residencial (SANTOS,
1979).

Milton Santos (1979) enfatiza que a diferenga entre esses dois circuitos
inferiores nao esta, apenas, na localizagdo, mas também em sua diferenca de
funcionamento. O circuito central esta ligado a populagédo central e participa de um
maior elo com as atividades dos setores modernos, dividindo, inclusive, parte da
mesma clientela do superior. Além disso, a disposicao de um fluxo maior de cargas,
capitais e diferentes substratos sociais, permitem um novo nivel de complexidade as
atividades desempenhadas pelo circuito inferior nessa localiza¢do. Ja o circuito inferior

residencial localiza-se “nos bairros, [onde] é a necessidade de uma resposta

8 Segundo o autor de, no maximo, 100 individuos.
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imediata as necessidades de uma populacido sem dinheiro que explica a
presenca do circuito inferior [...].”° (SANTOS, 1979, p. 274).

A Feira Sudoeste caracterizou-se por inserir-se no circuito inferior residencial,
como nos demais comércios desse circuito localizado nas periferias. O trabalho
comum tende a empregar trabalhadores locais ndo qualificados, devido a baixa
rentabilidade e a alta necessidade de mao de obra que, frequentemente, tende a ser
preenchida por uma parcela da populagdo situada nas proximidades do local de
trabalho, ja que, em sua maioria, ndo ha formalizagao do trabalho, bem como nao ha
oferta de vale-transporte ou auxilios basicos, constituindo-se como renda
complementar ou temporaria, até que o individuo possa conseguir melhores condigdes
de trabalho.

O que ha de particular no caso estudado é que a Feira apresenta uma dinamica
muito mais efémera e ligada a auséncia de equipamentos e mobilidade nos conjuntos
habitacionais recém-criados. A medida que esses conjuntos passam a ser apropriados
e a ser relativamente interligados aos bairros mais proximos, a Feira Sudoeste, antes
tdo necessaria, torna-se supérflua, em fungao do proprio desenvolvimento de outros
elementos desse circuito inferior residencial, como mini boxes adaptados nas casas,
mercearias, bodegas etc.

Nesse contexto, a maior parte dos comerciantes (75%) da Feira Sudoeste sdo
residentes do bairro Trés Irmas. Destaca-se que muitos desses trabalhadores residem
no proéprio loteamento Acacio Figueiredo, 25% destes residiam antes no bairro
Malvinas e 25% em outros pontos do bairro Trés irmas. Além disso, nos chama
atencgao o fato de que, apesar do Conjunto Major Veneziano possuir um acesso mais
dificil a feira, se comparado ao loteamento Portal Sudoeste, em ambos os casos, a

feira emprega o mesmo quantitativo.

Este fato esta atrelado ao maior nivel de poder aquisitivo e, consequentemente,
de qualidade de vida de parte dos moradores do Portal Sudoeste, que obtém a
moradia por meio de financiamentos via crédito bancario, através das corretoras e
imobiliarias, tracando outro perfil socioeconémico. Desta forma, nesta parcela do

bairro, ndo se possui uma maior mobilidade espacial se comparado aos conjuntos

9 Grifo nosso.
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habitacionais recém-criados, considerando que o fator distancia é superado pela
mobilidade e acessibilidade promovidas pelos transportes individuais.

A Feira Sudoeste também emprega trabalhadores de municipios vizinhos a
Campina Grande, como: Queimadas e Lagoa Seca, contabilizando 8,3% dos
trabalhadores da feira. Em suma, estes sédo agricultores que vendem suas proprias
produgdes nos meses seguintes aos periodos de safra. Essas caracteristicas dos
feirantes/agricultores demonstram a relagao de interdependéncia entre o campo e a
periferia citadina, ocorrendo a conseguinte extracdo de renda do primeiro pelo
segundo, intensificada no circuito inferior, onde os pequenos produtores tém maior
acesso, emergindo como um meio de eliminar os atravessadores, aumentando a
rentabilidade e a capacidade de reinvestimento em suas respectivas atividades.

Os comerciantes que se deslocam de outras zonas da cidade correspondem a
8,3% da parcela dos feirantes, oriundos de bairros como Bodocongd, na zona oeste e
Conceicéao, na zona norte da cidade. Isso demonstra a dificuldade que moradores da

periferia da cidade tém tido em encontrar ocupagéao e renda.

Grafico 2 - Localizagao dos Comerciantes da Feira Sudoeste
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Fonte: Estudo de Campo, junho de 2018.

Na Feira Sudoeste a utilizacdo do emprego familiar, predominantemente
informal, € uma das formas de estabelecer redes de cooperacao, buscando superar a
auséncia dos baixos investimentos de capital, através de uma maior empregabilidade
de mao de obra, seja auxiliando nas proprias atividades comerciais, como na
distribuicao das mercadorias e na manutencao da infraestrutura. Esta organizagao do

trabalho na feira resulta em 104,1% a mais de empregos, ou seja, 0 numero de
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trabalhadores da feira mais que dobra. Contudo, esses resultados nao sao particulares

desta feira. A respeito desta forma de trabalho, Santos (1979) afirma que:

O emprego familiar é frequente nas pequenas empresas do circuito
inferior. Ele permite que aumente a produgdo sem que haja
necessidade de mobilizar mais capital de giro. Apelar para
assalariados tornaria a pequena empresa pouco competitiva e a
obrigaria a pagar encargos sociais e impostos (SANTOS, 1979, p.
172).

Diante dessa analise, buscamos identificar as pretéritas ocupacodes
profissionais dos feirantes (como pode ser visto no Grafico 03). Assim, percebemos
que 92,7% deles nunca haviam trabalhado em feiras, o que nos leva a entender que
a feira ndo nasce, exatamente, de uma necessidade desses trabalhadores informais
desempenharem seu oficio original, mas sim de complementarem ou obterem
integralmente a renda familiar.

Este caso pode ser mais bem compreendido ao constatarmos que 54% destes
trabalhadores possuiam experiéncia com o comércio, o que |lhes confere diversas
habilidades, como a capacidade de dialogar com os clientes, administrar os ganhos,
ter certo controle sobre as mercadorias e senso de organizagao logistica.

Destes trabalhadores mencionados, 84,5% eram mulheres, que tinham na feira
a possibilidade de conseguir um trabalho remunerado em sua dupla jornada (as vezes
tripla): dona de casa e feirante, ou seja, a feira apresenta-se, para estas, como uma
maneira de alcangar certa independéncia financeira, mas, em maior parte, de
complementagdo da renda para as finangas domésticas. Esse fato € algo muito
comum, visto que o comércio no circuito inferior nos paises subdesenvolvidos é
marcado pela presenga majoritaria das mulheres (SANTOS, 1979). O que demonstra
a dificuldade ainda maior das mulheres se inserirem no mercado formall®, ou no
circuito superior e, portanto, uma desigualdade de género.

Por fim, como pode ser visto abaixo, no Grafico 3, a caracterizagdo da origem
ocupacional dos feirantes nos permitiu inferir que 41,6% desses trabalhadores

estavam atrelados a setores do circuito superior, principalmente no setor terciario,

10 Com isso n&o queremos comparar o mercado formal ao circuito superior, visto que dentro do proprio
mercado formal podemos ter empresas do circuito inferior, ainda mais no atual regime de trabalho
autdbnomo e terceirizado no Brasil, fruto das trés ultimas rodadas neoliberalizantes.
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comeércio e servicos modernos, como a industria e a construgao civil, assim como
37,5% do total de trabalhadores informais advinham de setores do circuito inferior,
principalmente de comércios proprios de pequena dimensdo (bodegas, mini boxes,
bancas em feiras) e, outra parte importante, seria a do setor de servigos (cabelereiras,
servicos gerais, diaristas), além de ambulantes, também pertencentes ao circuito
inferior. Por fim, subtotalizaram 12,5% de pessoas que nunca haviam trabalhado em

nenhum setor da economia urbana, em especial, as donas de casa.

Grafico 3 — Ocupacgao Anterior/Atual dos Feirantes

OCUPACAO ANTERIOR/ATUAL DOS FEIRANTES
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Fonte: Estudo de Campo, junho de 2018.

Perfil Socioecondomico e Mobilidade dos Consumidores

Tal como foi discutido anteriormente, o circuito inferior da economia urbana na
porcao sudoeste do bairro Trés Irmas atende a uma demanda do bairro ou de
residéncias proximas. Corroborando com essa hipotese, constatamos, através da
analise dos dados obtidos em questionarios aplicados aos consumidores na Feira
Sudoeste, que cerca de 79% dos mesmos sao moradores do bairro Trés irmas, 13%
residem em bairro proximos e apenas 8% sao residentes de outras zonas da cidade,

podendo ser visto, de modo detalhado, na Figura 4.



Figura 4 — Mapeamento do Deslocamento dos Consumidores
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Fonte: COSTA, 2019.

O baixo nivel de renda e a localizagao geografica sdo os principais fatores que

levam ao consumo no recinto. No entanto, como pode ser visto no grafico seguinte,

87,5% dos consumidores possuem renda familiar acima de um salariominimo, sendo

20% deste grupo composto por individuos que possuem renda familiar superior a 2

salarios-minimos e 8,3% composto por consumidores que possuem renda familiar

acima de 3 salarios-minimos. Este ultimo, podendo ser classificado como a camada

mais baixa da classe média (podendo ser visualizado no Grafico 4). Poderiamos

entender como contraditério o consumo na feira por parte destes habitantes, com

rendas maiores, entretanto, &€ necessario considerar que a maior parte do consumo na

feira é de carater complementar.
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Grafico 4 — Renda Familiar dos Consumidores
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Fonte: Estudo de Campo, julho de 2018.

Esse fendmeno ocorre pelo fato de que a “nova classe média brasileiral!”, assim
como os demais estratos sociais, buscam “emular os padrdées de consumo” das
classes mais ricas. Estas sim, conseguem consumir de acordo com o padrdao dos
paises desenvolvidos (KERSTENETZKY, UCHOA e SILVA apud ALMEIDA, 2015, p.
11). Colocadas essas restricbes de prestigio e consumo, as classes médias “séo
frequentemente obrigadas a recorrer ao circuito inferior para outros consumos,
geralmente os consumos correntes, como o0s de produtos alimenticios” (SANTOS,
1979, p. 39).

A esta analise devemos incluir o fator distancia para com os supermercados e
comércios modernos — comum aos bairros pobres dos paises subdesenvolvidos.
Desse modo, implicando em uma necessidade da nova classe média (ou pobres com
uma maior renda) residente na periferia consumirem no circuito inferior de localizagao
residencial’?. Paralelo a esse fato, as prestagbes das parcelas do financiamento
habitacional acabam enxugando os gastos da classe média que mora nos
residenciais, a exemplo do Portal Sudoeste®, sendo preferivel evitar custos com

deslocamento.

11 Segundo Oliveira (2012), devido o aumento da qualidade de vida do Brasil surge uma “nova classe
média”. Embora faltem critérios objetivos para a delimitagdo da mesma, ha um aspecto valorativo e
aspiracional de que ser classe média é almejar uma vida melhor para o futuro e buscar distingéo via
padrao de consumo, no atual, a presente classe C demonstra tais caracteristicas.

12 Para Santos (1979), o efeito-demonstragédo deforma o perfil da demanda das populagdes pobres,
sua insergado no consumo moderno retira seu dinheiro liquido, levando a necessidade de consumo no
circuito inferior, demonstrando dessa maneira que o aumento da importancia do circuito inferior resulta
em uma ampliagdo deste mesmo circuito.

13 O Portal Sudoeste é um loteamento habitacional localizado no bairro Trés Irmés, sendo composto
por 2.154 |lotes.
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A escolha por este tipo de habitacdo, por parte da “nova classe meédia
brasileira”, loteamentos residenciais planejados, localizados nas areas periféricas,
estd associado a (re)producdo do espago, com bases em modelos urbanisticos de
padrao horizontal, ofertando bairros sutiimente planejados a precos acessiveis, sendo
residéncias populares para os que podem pagar.

Apesar dessa questao, o nivel de renda desses moradores permite que 66,6%
destes consumam em outros bairros, como no Centro e na Prata (Feira Central e Feira
da Prata), além de supermercados de grandes dimensdes, os atacarejos, como Assai,
no bairro Jardim Paulistano e Atacadao, na zona norte. Os 33,3% restantes consomem
em mercados de porte médio do bairro Malvinas (Zona Oeste da cidade) e em mini
boxes do préprio bairro.

Na contramé&o do padrao de consumo mencionado, os moradores dos conjuntos
Acacio Figueiredo e Major Veneziano tém um raio de alcance menor, 0 acesso as
feiras, na area central da cidade, se restringe a apenas 11,1% dos moradores da
localidade, que procuram mercados mais proximos, como os mini boxes do proprio
bairro (33%), ou mercados de porte intermediario, com acesso ao crédito pessoal
(22%) em bairros préximos, como Malvinas, ou pouco distantes, como o bairro da
Liberdade.

Grafico 5 - Consumo dos Moradores por Setor do Comércio nos
Circuitos da Economia Urbana de Campina Grande

Insercio dos Moradores do bairro Trés Irmis nos Diferentes
Setores do Comércio

33%

56%
: m Circuito superior
11% Circuito Inferior Central
Circuito Inferior Residencial

Fonte: Estudo de Campo,  julho de 2018.

Tal como esta representado no Grafico 5, os consumidores locais restantes
(33%) que possuem maior poder aquisitivo, acesso a crédito ou a transportes

individuais, buscam supermercados atacarejistas, como o Assai, no bairro Jardim
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Paulistano, e o Maxi Atacado, localizado no bairro Dinamérica, ambos ainda na zona
norte da cidade.

Portanto, podemos atestar que ha diferentes niveis de estratos sociais e
espaciais no bairro das Trés Irmas, com referéncia a acesso desigual do consumo, ou
seja, com um diferencial de consumo difuso, em funcdo da renda, de distintas
exposicdes ao efeito-demonstracdo!4, do acesso ao crédito e, principalmente, das
condi¢cdes de mobilidade.

No que diz respeito a insercao dos diferentes moradores nos subcircuitos, os
moradores do loteamento do Portal tém acesso ao comércio moderno em mesma
medida que os moradores do Acacio Figueiredo e Major Veneziano. No entanto, os
tipos de produtos consumidos no comércio moderno por esses ultimos tendem a se
restringir aos mais essenciais e de menor custo. Condigdo que € paralela a dificuldade
de acesso ao circuito inferior central, fato que demonstra o quanto o raio e o potencial
de consumo desses mesmos moradores sao menores se comparados aos moradores
dos loteamentos do Portal Sudoeste.

Assim, é possivel compreender que o circuito inferior passa a ter uma
importancia relativa para o bairro, sendo mais importante para a populagdo com menor
poder aquisitivo, tornando-se um meio de inclui-los socialmente a partir do consumo

dos respectivos espacos.

Consideragoes Finais

O presente estudo revela um processo de segregacgao atrelado ao aumento do
desemprego na cidade, refletido de modo ainda mais incidente sobre as populagdes
periféricas. O afastamento do centro da cidade e, portanto, de possiveis postos de
trabalho em suas formas usuais de aquisicao de renda levam a dirimir, cada vez mais,
as condicbes dignas de vida urbana e o acesso a outros espagos da cidade,
especialmente de consumo para reproducdo da vida. Esse processo implica na

insercao desses moradores segregados no circuito inferior da economia, passando a

14 O efeito-demonstragdo € a necessidade artificial nos paises subdesenvolvidos de consumir produtos
importados, modernos. Para mais, ver Santos (1979). A proximidade da classe média a estratos
socioecondmicos superiores, confere-lhe um impeto maior de consumo a bens de capital, em relagao
as camadas mais pobres residentes nos conjuntos habitacionais.
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adaptar suas casas as bodegas e mini boxes, seja por meio de bancas no Conj. Major
Veneziano, ou a ocuparem terrenos ociosos para realizarem o comércio, como foi o
caso da criagao da Feira Sudoeste, no Conj. Acacio Figueiredo.

Percebemos, também, que ha uma estratificagdo socioespacial dentro da
prépria periferia da Alga Sudoeste da cidade, tendo em vista que os moradores dos
Loteamentos do Portal tém um acesso bem maior ao circuito inferior central e superior
da cidade, se comparado aos moradores do Acacio Figueiredo e Major Veneziano,
que consomem, principalmente, no circuito inferior residencial, demonstrando que a
renda € fungdo do alcance de consumo. No entanto, em ambos os estratos ha uma
segregacao socioespacial visivel.

Os dados levantados, expostos nos graficos e mapas, revelam a interagéo da
Feira Sudoeste com o bairro Trés Irmas, em especial com os conjuntos habitacionais
Portal Sudoeste, Major Veneziano e Acacio Figueiredo, sendo, neste ultimo, a relagao
mais significativa.

Nesse sentido, a respectiva feira livre torna-se um instrumento fundamental
para a promog¢ao do desenvolvimento socioespacial, tendo em vista que a mesma
intensifica o fluxo de capitais, tanto no bairro quanto entre bairros circunvizinhos e, ao
passo que, parte da populacdo avanca em qualidade de vida, consequentemente, ha
a ampliagdo do poder de consumo, gerando efeitos multiplicadores em escala local.
Acrescentamos, ainda, que a organizagao popular tem o potencial de denunciar as
contradigdes sociais em que estao inseridos, sendo a principal delas, a precarizagao
do trabalho.

Por fim, entendemos que a Feira Sudoeste estd em um processo de
decadéncia, em funcdo da auséncia de infraestrutura, que acaba precarizando o
trabalho, além de transformacbes nas dinamicas dos conjuntos habitacionais. No
entanto, a organizagao coletiva demonstrada pela rede de interagdes cooperativas que
a mesma consolidou, fundada na comunicag¢ao e na solidariedade interpessoal das
acdes, apresenta-se como alternativa na busca por cidadania, trabalho digno e

inclusdo social em periferias urbanas de cidades médias nordestinas, na atualidade.
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CAPITULO VI - A DINAMICA ECONOMICA E A CIDADE DE MOSSORO

Aristotelina Pereira Barreto Rocha

Introducgao

A producdo e a expansido do espaco urbano de Mossordé que, no periodo
anterior, estavam relacionadas com as agroindustrias, agora sao, intimamente,
vinculadas aos processos de uso e de ocupagao do solo urbano, decorrentes da l6gica
e da dindmica do mercado imobiliario, financeiro e da aquisi¢cao de bens e de servigos
locais. O pleno entendimento desse processo, no entanto, s6 pode ser alcangado se
levarmos em conta o destacado papel que o setor salineiro, o agricola,
especificamente, o agronegoécio da fruticultura irrigada e o petrolifero tém
desempenhado na economia municipal e, como decorréncia, na configuragao espacial
da cidade.

Por estas razdes, a (re)produgao do espago urbano de Mossoré nao pode ser
inteiramente apreendida apenas a partir da escala do lugar, como foi demonstrado na
crise das agroindustrias, na qual os fatores externos foram determinantes para a
faléncia dessas economias, pois, 0 desenvolvimento no espacgo urbano envolve outros
sujeitos, diferentes temporalidades e espacialidades expressas na produgéo coletiva
e na apropriacdo desigual da cidade. Ja que Mossord, ao longo do tempo,
experimentou sucessivas divisdes do trabalho que deixaram suas marcas, viabilizando
uma solidariedade entre o novo e as herangas, essas vinculadas no passado aos
circuitos regionais de produgdo, ja que as economias novas rompem esse quadro
regional, pois estdo conectadas com circuitos espaciais de produg¢ao que extrapolam
a regido e o pais. Ha que se considerar, também e simultaneamente, as
determinacgdes e as inter-relagdes advindas da integragao do lugar com a regiao, com
0 pais e com o0 mundo. Para tanto, Milton Santos (1996) nos ensina que o lugar nao
tem existéncia propria. Isoladamente, tomado a parte da totalidade, ele é simples
abstracgao, pois, “[...] cada lugar é, ao mesmo tempo, objeto de uma razao global e de

uma razéao local, convivendo dialeticamente” (SANTOS, 1996, p. 273).
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Portanto, trata-se de pensar a complexidade inerente a expanséo da cidade de
Mossoro, a partir da mediacao de distintas escalas geograficas. Contudo, como alerta
Castro (2001), “[...] ndo ha escala mais ou menos valida, a realidade esta contida em
todas elas” (CASTRO, 2001, p. 132); mas, que se trata de pensar a escala como
‘operador de complexidade”, a fim de valorizar a visibilidade e a objetividade
necessaria ao entendimento do real, fazendo da escala ndo um objeto que fragmente
o real, mas que permita, apenas, a sua apreensao. Nesse sentido, o vinculo mediador
parece ser o protagonismo de Mossord, como municipio salineiro, fruticola, petrolifero
— uma especializagédo do lugar, no dizer de Milton Santos, que cria ou alimenta uma
outra — a do trabalho. Relagdes que possibilitam e criam um processo da expansao
urbana da cidade.

As organizagdes espaciais dessas atividades ultrapassam as fronteiras do
municipio, articulando-as com os processos de distribuicdo, beneficiamento,
fornecimento e comercializagdo com o restante do pais e o exterior. Haja vista que as
dimensdes dessas atividades — salineira, fruticola e petrolifera — ndo se limitam a
serem, apenas, setores da economia potiguar, mas compdem a pauta de exportacao
da nagado. Portanto, ao mesmo tempo em que a economia municipal esta intimamente
imbricada com a dinamica econ6mica do mercado nacional, esta, também e
principalmente, com as determinagdes engendradas pela economia mundial. Talvez
seja esta forma de insercdo no Mundo que a cidade historicamente vem reproduzindo
que alimenta o imaginario politico local, que passa a ideia de uma revelacéo,
descoberta, identificacdo e compreensao, ndo de um municipio, mas, como disseram
Cascudo (1975), Rosado (1974), Barbosa (1978) e Felipe (2001),

“‘Um Pais” — o Pais de Mossoro.

Neste trabalho, portanto, o objetivo principal € relacionar a cidade com a sua
dindmica econémica, a sua razdo local e suas conexdes com a razao global, esta,
geralmente, abstraida pela (re)estruturacdo produtiva determinada pela Divisao
Internacional do Trabalho que, nesses tempos de circuitos globais, determinam
também uma pseudodemocracia, através do consumo. Como se o direito de ser
consumidor substituisse o direito de ser cidadéo.

Ha, ao longo deste trabalho, varias entrevistas com representantes de

instituicdes ou categorias profissionais, trabalhadores ligados, direta ou indiretamente,
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ao objeto de estudo. Sao atores importantes que desempenham papéis decisivos em
algum dos segmentos da cadeia produtiva das atividades em questado, além de outros
meios de informagdes utilizados durante trabalhos de campo ao longo da pesquisa.
Dentre os segmentos que se destacam no Processo Produtivo, cujos reflexos
vao ser percebidos na expansao urbana de Mossoro, ressalta-se a produgao de sal
maritimo, uma economia que participa das dinamicas da fundag¢ao da cidade e que,
mesmo com as suas crises sucessivas de mercado, de modernizagédo, que trouxe
como consequéncia alto numero de desempregados nesse setor, ainda guarda uma
sintonia muito forte com a cidade, quer seja pela presenga das moageiras e
refinadoras de sal, quer seja pelo movimento de caminhdes que escoam essa

produgdo, como veremos a seguir.

A Atividade Salineira

Deve-se ressaltar, de inicio, que a Cidade Média de Mossord tem duas outras
atividades econdbmicas: a fruticultura e o petréleo. Todavia, deu-se énfase a atividade
econdbmica salineira, pelo fato dela ter sido a primeira ao longo da historia
mossoroense. Para os leitores que desejarem ter um maior conhecimento sobre a
fruticultura e o petréleo, pondera-se que, no final do presente capitulo, ha uma
bibliografia que ndo sé contempla a atividade salineira, como também coloca em
disponibilidade outros livros que remetem a fruticultura e ao petréleo. Dar-se-3a, agora,
o0 encaminhamento da atividade salineira mossoroense que sofreu substanciais
transformagdes ao longo do tempo, tornando-se uma atividade moderna e
mecanizada.

Em meados da década de 1950, com o processo da industrializagao implantado
no Brasil e com o uso intenso dos transportes rodoviarios, desenhou-se um novo perfil
para a expansao e o plano fisico das cidades. E, também, a reorganizagéo do sistema
econdmico e politico brasileiro, que se processou a partir do governo de Juscelino
Kubistchek de Oliveira, em 1955.

A diretriz da politica econémica desenvolvimentista do governo JK estava
voltada para a consolidacao da industrializacao brasileira e orientava-se no sentido de

congregar a
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Iniciativa privada — acrescida, substancialmente, de capital e
tecnologia estrangeira — com a interveng¢ao continua do Estado, como
orientador dos investimentos, através do planejamento. O governo se
transforma em instrumento deliberado e efetivo do desenvolvimento
econdmico (BENEVIDES, 1976, p. 202).

Para tanto, era necessario integrar o pais, reduzir os desniveis regionais,
modernizar a economia e reformular o processo politico, colocando em cena novos
atores. Essa era a receita do diagndstico para uma regido especifica, no caso, a
Regido Nordeste, onde o Grupo de Trabalho para o Desenvolvimento do Nordeste —

GTDN - pensava o desenvolvimento regional:

Pela ¢tica do planejamento inaugurada pela SUDENE, no inicio dos
anos 60, tinha-se enxergado a possibilidade de alterar o quadro de
atraso e estagnacdo que se encontrava o Nordeste, através de um
conjunto de transformacgdes econdmicas, consolidadas na Estratégia
Regionalista, proposta pelo Grupo de Trabalho para o
Desenvolvimento do Nordeste — GTDN, em 1959 (VIDA
INDUSTRIAL, 1984, p. 38).

Essas transformacbes passaram a ser orientadas pela intensificacdo dos
investimentos industriais, com os quais se pretendia consolidar a economia da regiao
Nordeste (papel antes exercido pelas exportagdes para o exterior).

O processo de crescimento econdmico €, frequentemente, calcado em politicas
econdmicas eleitas em fungao de objetivos especificos. Essas politicas podem, grosso
modo, ser classificadas como concentradoras ou distributivas de recursos, em
beneficio de regides ou segmentos da sociedade, podendo, ainda, os seus feitos
provocar mudancas estruturais.

No que diz respeito ao Brasil, poucos assuntos foram tao discutidos quanto as
Politicas e Programas de Industrializacdo do Nordeste, através dos mecanismos
fiscais do Art. 34/18. Basicamente, o objetivo dessas politicas foram estimular a
concentragcdo de recursos, principalmente nos setores agricola e industrial, como
forma de diminuir as disparidades na geragao de produto e renda, entre as regides
Nordeste e Sudeste, alargadas durante os anos da década de 1950. O estado do Rio

Grande do Norte também sofreu os efeitos dessa politica de industrializagao.
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A substituicao de trabalho por capital faz parte das iniciativas de intensificagéo
dos investimentos industriais propostas pelo GTDN. Especialmente, ter-se-ia a
tentativa de soerguer as Industrias Tradicionais do Nordeste, com re-equipamento e

modernizag¢ao na qual, segundo Pellerin (1976) havia:

[...] um duplo objetivo em termos de ocupacédo, preservar o setor
industrial que proporcionaria maior volume de emprego na regido e
sustar a deterioragdo decorrente do seu esclerosamento. E bem
verdade que o re-equipamento e a modernizac&o deste setor levaram,
posteriormente, a liberagdo de uma parcela de mao de obra ocupada.
Entretanto, numa economia de mercado, este foi o preco indispensavel
a recuperacéao deste ramo industrial.

A urbanizagao nacional ja iniciada na segunda metade do século XIX favoreceu
a divisdo territorial do trabalho entre o Nordeste e o Sudeste, apresentando, cada um,
espacgos econdmicos diferentes. O poder politico nacional permanecia voltado para a
acumulacao capitalista, apoiado mais intensamente nos interesses da burguesia
agraria cafeicultora e a nascente burguesia industrial. A desigualdade comegou a
manifestar-se nas relagdes de troca que ocorriam entre as cidades. Andrade, [19 _

— p. 36], afirma que:

Apods 1930, o desenvolvimento de uma politica rodoviaria com certa
agressividade, modificaria as dire¢gbes dos fluxos de mercadorias e de
pessoas, encurtaria as distancias, daria origem a nés de trafego e
traria fortes transformagdes no sistema de relacionamento das varias
cidades do NE. Alguns centros tradicionais se beneficiariam das
mudangas do sistema de comunicacbes e das transformacdes
econdmicas, valorizacao de certos produtos em detrimento de outros.

Algumas cidades, portanto, mantiveram a sua posicéo, fortalecendo-a, ou
perderam a sua influéncia e decairam, como é o caso de Mossoroé.

Assim, foi constituindo-se o mercado regional, pois a desigualdade fortaleciase
e manifestava-se em nivel de produto, em nivel de valor e de apropriacdo. Sairam os
produtos primarios e chegavam os produtos industriais, artesanais ou manufaturados,
realizando seu valor como mercadoria. Oliveira (1977) assinala que o produto
industrial real cresceu, segundo estatisticas oficiais, mas que com a conjugacao dos

salarios reais mantidos baixos e a crescente produtividade do trabalho, as taxas de



142

acumulagdo reais foram, muitas vezes, superiores aquelas calculadas pela

contabilidade nacional. E, ele acrescenta que:

No momento, pois, em que a expansao do sistema capitalista no Brasil
tem seus lécus na regiao Sul, comandada por S&ao Paulo, o ciclo toma
espacialmente a forma de destruicdo das economias regionais, ou das
regides. Esse movimento dialético destréi para concentrar e, capta o
excedente das outras regides, para concentrar o capital (OLIVEIRA,
1977, p. 65-66).

E, no caso especifico desse periodo, a respeito do mercado de trabalho em
Mossoro, este também apresentava fragilidades. Mais especificamente, estas eram
bem mais acentuadas em face das particularidades da natureza de suas atividades,
somadas a sazonalidade de suas industrias de Beneficiamento de Castanhas de Caju,
Salineiras, das Usinas de Algodéo e de Oiticica que ainda existiam na cidade.

Em meados da década de 1950, a salinicultura passou a sofrer as repercussoes
do surto industrializante que se processava no pais. Em decorréncia da necessidade
de aumento da produtividade, haveria de modernizar-se o Parque Salineiro, que
passou a utilizar processos produtivos mecanizados. Nesse periodo, a produgao
salineira do estado era manual, ndo tendo capacidade suficiente para competir com
os produtores nacionais (Rio de Janeiro), tampouco com os internacionais. A0 mesmo
tempo, nesse periodo, ocorreu uma grande demanda de sal pela industria quimica
nacional, que se encontrava em crescimento, ndo havendo uma suficiéncia, tanto em
quantidade como em qualidade, do sal nacional, que promoveria, ainda, maior
aumento das importacoes.

Em Mossord, a atividade industrial que mais empregava, até a década de 1970,
era a salineira. Além de Mossoro, os municipios produtores de sal no estado sé&o:
Galinhos, Guamare, Macau, Areia Branca, Porto do Mangue e Grossos.

Apesar de nao estar no litoral, o municipio de Mossoré € o segundo maior
produtor do estado. Suas salinas estado localizadas nas varzeas estuarinas dos rios
Mossoré e do Carmo. Essas varzeas sdo inundadas, ora pelas aguas do mar, ora
pelas das enchentes dos rios. Quando cessam as chuvas, formam-se salinas naturais,
onde o relevo é plano e baixo, estreitando-se para o litoral, onde a agua do mar chega

a alcancar até 35 km do litoral.
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Essa série de fendbmenos naturais faz com que Mossord possa figurar entre os
municipios produtores de sal do Rio Grande do Norte. Isto € possivel pelas condi¢cdes
climaticas predominantes — o semiarido quente — com temperatura que oscila entre
24° e 35°C durante a maior parte do ano; o ar apresenta baixo teor de umidade,
elevada evaporacédo, com uma média de 2.850mm; as precipitagdes ocorrem ao redor
de 450mm anuais; a evaporacéao liquida € de 2.400mm e a intensidade de irradiacéo
solar varia entre 120 e 320 horas-més, com ventos que apresentam velocidade média
entre 3,8 e 4,4 m/s. Acrescente-se a estas condi¢cdes, que Mossord possui relevo plano
— terras adequadas a construcao de salinas — e, ainda, um solo impermeavel, nao se
deixando atravessar por fluidos, especialmente, a agua, o que assegura condicdes
ideais para a cristalizagao e colheita do sal, com um grau de pureza que atinge até 98°
- Baumé.

O sal marinho é obtido expondo-se a agua ao sol e ao vento, em tanques rasos,
de modo que a solugao va atingindo concentragdes e formagao dos cristais de sal.
Com o objetivo de acelerar o aquecimento dessa solugdo e, ao mesmo tempo, purifica-
la, foram construidas nas salinas algumas divisdes, de acordo com a fungéo de cada
uma delas.

Uma salina € composta dos seguintes compartimentos: barragem, cerco,
“chopador” ou evaporador e cristalizador.

Todo o processo produtivo e de transporte, desde os primérdios da produgéo
salineira, era manual. Esta foi a forma usual de extragdo do sal marinho, obtido através
da evaporagao solar. Feita de forma rudimentar, utilizava em larga escala o trabalho
bragal do homem para a sua efetivagdo. Era um trabalho bastante insalubre, pela
excessiva exposi¢ao as intempéries e ao constante esforgo fisico. O processo se dava
em duas etapas basicas: a primeira se iniciava com a quebra da laje de sal, formada
nos cristalizadores, de forma manual, com o auxilio de ferramentas (chibanca, pa,
picareta, enxada), podendo o sal ser colhido a partir de 5 cm de espessura; a segunda
consistia no transporte do sal dos cristalizadores para o aterro, utilizando-se carros de
mao. Neste, o sal era empilhado a céu aberto para que se iniciasse 0 processo de
“cura” (perda de umidade e diminui¢do dos niveis de calcio e magnésio pela agdo da

chuva e do vento). Essas etapas do processo foram largamente utilizadas até o inicio
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da década de 1970, quando foi introduzido o processo mecanizado em quase todas
as salinas.

A colheita mecanica € um processo totalmente diferente da colheita manual,
embora tenha o mesmo objetivo. Nesse processo, utilizam-se, essencialmente,
equipamentos mecanicos na extracado do sal das lajes dos cristalizadores, que devem
estar, no minimo, com 15cm de espessura.

Entado, as enchedeiras quebram e recolhem o sal para caminhdes-cacamba ou
pequenas cagambas, atreladas a tratores (quebraz) que fazem o transporte da area
de cristalizacdo para o aterro, onde o sal € lavado e empilhado. Esse processo
dispensa a méao de obra direta do homem, com excecdo, apenas, de operadores nas
maquinas e equipamentos utilizados na colheita, transporte e lavagem. Numa segunda
fase desse processo, faz-se a lavagem, a moagem, o refino e a comercializagdo, isso
no caso das grandes salinas. Nas pequenas, o sal é levado diretamente dos
cristalizadores para os caminhdes e, posteriormente, para os depdsitos, lavadores ou
armazeéns de sal.

A mecanizacdo oferece as vantagens de uma maior rapidez e aumento no
volume colhido, além de possibilitar ampliacdo das areas de producéo e, também, uma

melhor qualidade do sal. Segundo Fernandes (1995), a mecanizagéo:

[...] elevou a produtividade das salinas. Pelo processo de produgéo
manual se obtinha 52,7Kg de sal por m#*ano. Pelo processo moderno,
esta produtividade cresceu para 300kg de sal por m*ano, havendo,
consequentemente, um enorme barateamento da producéo, chegando
uma redugao de até 70%, em relagdo aos custos exigidos pela
producdo manual.

Diferentemente das agroindustrias que entraram em decadéncia pela auséncia
de tecnologia, as salinas foram mecanizadas, acompanhando uma tendéncia nacional
de inovagéo tecnoldgica, em decorréncia das proprias leis da economia, quando todas
as formas de produgao no pais comegaram a industrializarse, procurando diminuir os
custos e aumentar a produgao. No caso da atividade salineira, porém, isso s6 poderia
ser feito com a passagem de uma produgdo extensiva para uma produgao intensiva,
em que o fator trabalho teria que diminuir, enquanto cresceria, sobremaneira, o fator

capital.
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Nesse quadro de referéncia, a mecanizacgao foi definida como o unico meio de
sobrevivéncia da industria salineira e dela alcangar seus objetivos, embora, desta
forma, a mecanizagao tivesse promovido o desemprego e gerado conflitos sociais no
espacgo urbano. O pais vivia um clima de euforia e seria muito dificil ir contra essa
corrente, no sentido de preservar os moldes da economia local. Esse periodo, em nivel
nacional, ficou conhecido na literatura como a chamada “Modernizacao
Dolorosa”.

Outro impacto se deu com a Industria Salineira Estadual: € que o
desenvolvimento da industria quimica nacional encontrou a nossa Industria Salineira
despreparada, o que a forgou a importagcéo de sal. No ano de 1964, o pais importou
740 mil toneladas de sal da Tunisia, da Alemanha e da Polbnia, proporcionando uma
sequéncia de crises no setor, pressionando os grupos locais a vender seus parques
salineiros a grupos de outras regides ou a multinacionais.

De acordo com Carvalho Junior (1982), as salinas, em Mossord, antes da
mecanizagdo, empregavam até 1.000 homens no periodo da colheita; com a
mecanizagao, 90% da populagdo operaria foi dispensada. Em virtude da sua
substituicdo pela maquina, muitas salinas foram fechadas por ndo possuirem capital
suficiente para a sua mecanizagdo e dezenas de grandes, médias e pequenas
empresas passaram para o controle de grandes grupos econdmicos internacionais.

Com a compra das maiores salinas por paises desses investidores, as demais,
meédias e pequenas, foram pouco a pouco sendo incorporadas aos Grupos Estaduais
que ainda permaneceram na atividade. Das 93 empresas locais, algumas se
associaram a Grupos da Regido Sudeste, como € o caso do Grupo Pereira Bastos, e
os demais Grupos Salineiros associaram-se a empresas de capital multinacional. As
empresas salineiras que ndo se consorciaram a grupos extrarregionais ou
multinacionais implantaram o processo da modernizagdo com recursos da SUDENE,
colocados através do mecanismo do Artigo 3.418, de incentivos fiscais ou por meio de
financiamentos bancarios.

Percebemos que apenas 3 grupos estrangeiros dominaram 44% das salinas
existentes, enquanto 8 grupos, exclusivamente norte-rio-grandenses, passaram a

controlar 41%, o que demonstra o poder econdmico destes 3 grupos internacionais,
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em detrimento aos 8 locais que, mesmo unidos, ainda ndo ultrapassaram o numero
de salinas por aqueles agrupadas.

Uma outra fonte de analise da situacéo salineira da época seria o comparativo
da producgdo (ano/toneladas), obtida no periodo, a saber: 1970 (201.537); 1971
(235.303); 1972 (511.075); 1973 (366.075); 1974 (329.916). Inegavelmente, a
produgdo cresceu significativamente, contudo, ndo mais distribuida em muitas
pequenas e médias salinas, como ocorria antes da mecanizagdo, mas com uma
concentragao de 86,7% da sua produgao nas grandes empresas.

A incapacidade dos capitais regionais para financiamento de setores como a
industria salineira que exigia grandes investimentos resultou, portanto, em um
processo produtivo que conduziu as empresas nacionais a conformarem-se com as
internacionais e a associarem-se ao Capital Estrangeiro, ou a se agruparem
internamente, o que resultou em Grandes Unidades Produtivas com maior poder de
acumulacao.

A faléncia das médias e pequenas industrias salineiras fortaleceu os Grandes
Grupos, que adquiriram algumas dessas industrias e concentraram, ainda mais, a
producgao do sal nas maos do Grande Capital Nacional ou Estrangeiro. A esse respeito,
matéria publicada em um dos Jornais de circulagéo diaria de Mossoré — Gazeta do
Oeste, de 13/06/1981, afirmava que a concentracédo de capitais na economia salineira
“[...] afetaram todas as cidades envolvidas na economia salineira e, paralelamente, a
economia de Mossord”. Esse “agrupamento”, ou melhor, a compra de muitas
pequenas e medias salinas mossoroenses, levou além de marcas diferenciadas nas
relagdes de trabalho, mudangas na organizagéo espacial da cidade.

Esse novo empresariado, que passou a dominar todo o processo de produgao
e moagem da atividade salineira, nd&o somente mudou o secular fazer/artesanal do sal,
mas a vida daqueles que, por nao incorporarem 0s processos inovadores, foram
excluidos das atividades produtivas.

Isto ocorreu, seja para o refino, seja para até mesmo o transporte dos tanques
para os depositos que, agora, ndo mais requisitavam os carros de mao, substituidos
pela esteira mecanica, pelas enchedeiras (tratores) e pela cagamba veicular, com
capacidade de transportar milhares de quilos em tempo menor. Esse desemprego em

massa ndo sO imprimiu marcas no homem (sentimento de perda, exclusdo ou
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auséncia de esperanga), mas também imprimiu marcas no espago urbano
mossoroense onde o sal era moido e refinado, pois foram muitas as Pequenas
Moagens Fechadas que, ao cerrarem as suas portas, acarretaram, segundo Felipe
(1982, p. 66):

[...] dificuldades imensas para os moedores de sal de Mossoro, que so
no bairro da Paraiba (Av. Alberto Maranhdo e R. José de Alencar),
criavam cerca de 540 empregos diretos, no inicio dos anos 60.

Nesse particular, ha fortes indicios de que a economia de Mossord se
desenvolveu, embora tornando-se cada vez menos capaz de oferecer emprego de
forma adequada ao seu crescimento urbano, frustrando assim a expectativa do
contingente da mé&o de obra existente e incompativel com tal crescimento. A cidade,
nesse contexto, repetiu outros momentos da sua histéria, pois, segundo Aquino (1994,
p. 62):

[...] seus ciclos de expans&o sao sempre marcados pelos problemas
com a ocupacédo, seja nos anos 20 e 30, quando predominava a
agroindustria e, ai ja havia uma grande rotatividade de mao de obra,
rebaixando salarios — seja no pds-guerra, com a expansao da industria
atingida pelo surto industrializante do centro-sul do Brasil, ndo se
dispde das circunstancias de favorecimento quanto ao emprego nos
setores primario e secundario. Em tais circunstancias, merece
destaque o impacto produzido nos anos 60, pela mecanizagdo das
salinas na estrutura de emprego local.

Aintensificagao do processo de internacionalizagéo da economia salineira local,
através da desnacionalizacao das salinas locais a partir do inicio da década de 1970,
iria gradativamente proporcionar um novo conteudo a dindmica dessa industria,
imprimindo, nas décadas seguintes, um ritmo acelerado ao processo de urbanizagao
da cidade e profundas alteragdes na organizagao do territorio municipal.

A mecanizagdo do Parque Salineiro, ao provocar desemprego em massa,
transformou a cidade de Mossoré em um lugar de sérias tensdes sociais e gerou a
adocgao de politicas orientadas para a absorgdo de grande parte da m&o de obra
excedente e daqueles que chegavam no sentido campo-cidade, pois, Mossord, como
a maior cidade da regiao Oeste do Estado, era naturalmente tida por todos os

municipes vizinhos como o lugar para achar emprego. Nesse sentido, destaca-se a
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realizacao de Cursos de Técnicas Agricolas, promovidos pelo Estado, visando a
readaptacao profissional dos trabalhadores salineiros desempregados. A Universidade
do Estado do Rio Grande do Norte atuou como executora desses cursos, patrocinados
pelo extinto Programa Intensivo de Preparagao de Mao de Obra - PIPMO, do Ministério
do Trabalho, com a participagdo da Escola Superior de Agricultura de Mossoro -
ESAM, através de instrutores.

Com igual objetivo, a partir de 1972, foi implementado o Projeto de Colonizagao
da Serra do Mel, que previa para cultivo pelo colono e sua familia o titulo de
propriedade de uma gleba de 50 hectares, e tinha por base produtiva a cultura do
cajueiro. Por iniciativa do Sindicato dos Trabalhadores nas Salinas, foi criada a
Comunidade de Bom Destino, que visava assentar os trabalhadores aposentados.

Alguns historiadores até atribuem ao fim dos antigos cabarés e casas de
espetaculo da cidade, que estavam concentrados no Alto do Louvor, uma relacéo
direta com a mecanizacao das salinas. O Alto do Louvor iniciava-se na rua Nilo
Pecanha e estendia-se até a Av. Alberto Maranhdo. O especial “Nossa Terra Nossa
Historia” relembra os momentos boémios do territério de lazer da cidade, onde as
casas noturnas mais frequentadas eram Copacabana, Coimbra, Brasilia,
Pernambucana, Casablanca, |deal, Las Vegas, Brahma, Arperge e Diacui — todos
nomes que fazem referéncia a lugares, filmes, bebidas — sinbnimos, na época, de
atualidade e sofisticacdo. Quanto a origem do nome “Alto do Louvor”, em 04/11/1928,
€ inaugurada, pelo sr. Eduardo Santos, uma casa de lanches com o nome de “Art
Nouveau”. Segundo o pesquisador Raimundo Brito, uma referéncia as linhas
arquitetbnicas de origem francesa da época. Aos poucos, o “Art Nouveau” foi
recebendo vizinhos: uma casa era construida aqui, outra ali, e as mulheres
comecgaram a chegar e a tomar conta da regido. Posteriormente, foi inaugurado o bar
“Alto do Louvor”, um nome que trazia alguma relagao fonética com a casa de lanches
de inspiragao francesa “Art Nouveau”.

Tal realidade, para os referidos historiadores, ndo resistiu aos efeitos da
mecanizagao das salinas, pois as casas noturnas entraram em decadéncia e
fecharam: “[...] veio a mecanizagao das salinas e a transferéncia dos ferroviarios. O

que diminuiu o poder aquisitivo de muitos que vagavam na noite”.
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Relativamente a geragao de empregos, as empresas modernas, ao utilizarem
tecnologias avangadas no seu processo produtivo, ndo absorveram o contingente de
mao de obra n&o qualificada disponivel na regido. Ao contrario da atividade salineira
praticada antes da mecanizagéo, para a qual exigia-se um nivel educacional formal
praticamente nulo, na empresa mecanizada, o proprio uso dos maquinarios exigia um
minimo de conhecimento.

Fernandes (1995, p. 86), ao pesquisar o processo de mecanizagao das salinas,
transcreve depoimentos de funcionarios das salinas recém modernizadas, onde um

deles relata que:

O trabalho na esteira € um tanto perigoso, tem o problema da energia.
Se a gente ndo entende de energia, pode se complicar. A gente fica o
dia todo para la e para ca, tratando o sal debaixo da esteira. A gente é
uma espécie de vigia; a esteira pode dar um disparo e a gente avisa
ao chefe.

O depoimento acima nos da a dimensdo do nivel de alfabetizacdo e da
compreensao que os funcionarios tinham dos novos e “complexos” equipamentos, que
passaram a fazer parte da sua jornada de trabalho; na verdade, essa realidade so6 foi
vivida por uma infima parcela dos que continuaram na atividade salineira, pois com a
retirada dos incentivos governamentais, na década de 80, algumas fecharam as
portas, reduzindo, ainda mais, a quantidade de postos de trabalho na economia local.

Vale salientar que a atividade agroindustrial de Mossoro, iniciada com a MAISA
e a mecanizagao das salinas, cuja viabilizagao foi concretizada com o funcionamento
do Porto llha de Areia Branca, ndo eram apenas projetos e agdes pontuais inerentes
ao espago mossoroense, pois ndo estavam ocorrendo isoladamente no pais, fazendo
parte de uma tendéncia nacional.

Essa modernizagdo ocorreu dentro de um processo de reorganizagao do
sistema econdmico e politico brasileiro, que passou a processar-se, COmo Vimos
anteriormente, sobretudo a partir do Governo JK, trazendo mudancas substanciais a
estrutura urbana do pais. O Programa de Metas, elaborado nesse periodo, objetivava
transformar a Estrutura Econémica Brasileira pela criacdo de Industrias de Base e

pelos investimentos em Infraestrutura.
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Em Mossoro, essas politicas sdo executadas a partir dos anos 70, quando, em
nivel nacional, o Governo Federal, vivia a fase aurea do BNH — Banco Nacional de
Habitacdo — e do “Milagre Econémico Brasileiro”, em que se destacava a ambiciosa
Politica Habitacional — que registrava um grande indice de construcodes.

Se a mecanizacao salineira produziu um contingente de desempregados, o que
entdo fazer para conter a pressdo social exercida por tantos desempregados na
cidade? Pois, pensando na solugdo desse problema social e seguindo uma Politica
Nacional, com o apoio do Poder Publico, tanto das Instituicbes Regionais, como das
Federais que surgiram varias iniciativas para a criagdo e ampliacdo de possibilidades
em setores para absorgao da mao de obra desempregada.

O setor que mais se beneficiou com essa politica foi o da Construgao Civil.
Segundo a Federacdo da Industria e Comércio do Rio Grande do Norte — FIERN, no
ano de 1972 havia em Mossoro trés empresas de construgao civil cadastradas; 10
anos depois, em 1982, este numero passou para 13 firmas, o que se expressou numa
rapida expansao urbana, visivelmente maior nas areas periféricas da cidade,
materializada pela construgao de conjuntos habitacionais.

Essa expansao requisitou da Prefeitura de Mossord, por parte do proprio setor
da construgao civil, dos empreendedores dos que tinham a intencdo de investir na
cidade, bem como da sociedade, a elaboracdo de um Plano Diretor, numa tentativa de
amenizar e corrigir os fatores locais, devidos a esta desenfreada expansao urbana,
tais como: a proliferacdo de areas subnormais (as favelas), zoneamento urbano,
indicando quais areas teriam melhores condicdes para a instalacdo de um Distrito
Industrial, com o objetivo de dinamizar esse setor.

A expansado urbana foi, também, deflagrada por outros fatores como a
mecanizagdo das salinas, pois todas as mudancgas criadas acima tiveram
consequéncias imediatas no espago urbano, que passou a receber um grande numero
de desempregados das salinas, ndo s6 de Mossord, mas também dos demais
municipios do seu entorno — Grossos, Areia Branca - e, também, da area salineira de
Macau.

As periferias expandiram-se consideravelmente e outras areas até entdo
desabitadas passaram a ser ocupadas; novos bairros foram, entao, surgindo. E o caso

do bairro “Santo Anténio”, que tem sua origem vinculada aos desempregados das
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salinas e de seus dependentes; e o bairro “Pareddes”, que até entdo compreendia
uma pequena area ocupada por poucos moradores, consolidando-se como bairro
devido ao contingente populacional que ali se instalou, decorrente de um imenso
processo migratorio.

Observando e guardando a devida proporcionalidade da realidade
mossoroense por nos descrita, podemos observar processo semelhante ao que
apresenta Singer (1981), quando analisa as migracdes internas no estado de Sao
Paulo. Ele mostra que o aumento da concentragdo da populagdo desencadeia um
excessivo crescimento da oferta de forca de trabalho, e esta passa a constituir-se
como um problema para o Poder Publico que, forcosamente, se vé obrigado a
desenvolver politicas publicas para o espag¢o urbano. Essa realidade paulista, vista
por Singer, também se configurou em Mossord, em face da mecanizagdo do seu
Parque Salineiro. No entanto, acompanhando esse processo de transformacgao, surge
uma ideologia responsavel pela construgdo de um novo cenario promissor para
Mossoro.

Com a modernizagao da industria salineira surgiram em cadeia novos
empreendimentos. Assim, os reflexos no espaco urbano também podem ser
explicados pela euforia inicial que o processo de modernizacdo das salinas,
contraditoriamente, colocou, pois, mesmo desempregados, milhares de trabalhadores,
as tensdes sociais geradas pelos desempregados, organizados através dos
Sindicatos e Associagdes, pressionaram a fazer chegar a cidade varios Programas e
Acdes Governamentais geradoras de emprego urbano, tais como: construgdo de
conjuntos habitacionais e prédios publicos (do INSS, da ESAM e do Campus
Universitario da Universidade Estadual do Rio Grande do Norte — UERN).

A acao do Governo também foi empreendida através da construgcdo de
moradias, escolas, hospitais e, também, da prestagcao de servigos basicos, efetuados
por 6érgdos como a Companhia de Servigos Energéticos do Rio Grande do Norte —
COSERN, a Companhia de Aguas e Esgotos do Rio Grande do Norte - CAERN, a
Companhia Integrada de Desenvolvimento Agricola — CEIDA, a Companhia de
Desenvolvimento Mineral — CDM, e o Departamento Estadual de Estradas e Rodagens
— DEER, cujas a¢des desencadearam a abertura de postos de trabalho. Processou-

se, ainda, a instalacdo de agéncias bancarias, ampliou-se a oferta de servigos
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especializados (estética, saude, educacao, hotelaria, lazer etc.), cresceu o numero de
casas comerciais, como empreendimentos da iniciativa privada. Ficava patente,
portanto, a necessidade e a preocupacao do Estado em promover uma politica urbana
em consonancia com os propositos da Reprodugéo das Relagdes de Produgao que se
faziam presentes e hegemdnicos. Impunham-se, portanto, mudancgas significativas na
sociedade, para que pudesse ser viabilizada tal urbanizacao.

Portanto, para superar o quadro de crise e tensdes gerado pelo desemprego
decorrente da mecanizagao das salinas, a cidade viveu um periodo de ascens&o, pois
politicas e programas voltados para as cidades, em nivel nacional, incluiram a cidade
de Mossord. E o caso do “Programa de Cidades de Porte Médio” que, no ano de 1979,
deu inicio a varios projetos de melhoria do espago urbano, tais como a construgao do
Terminal Rodoviario e de Conjuntos Habitacionais para a populagéo de baixa renda e
da nova classe média, que chegou a cidade, como os funcionarios do INSS, da ESAM
e da UERN, bem como a pavimentagao e o asfaltamento de ruas e avenidas, projetos
de arborizacdo da cidade, tratamento urbanistico e de infraestrutura das areas que
sinalizavam a expansao urbana do territério da cidade. Assim, a cidade de Mossoro
ampliou-se, consideravelmente, por meio dessas obras.

A ampliagdo da cidade, por meio das varias obras de infraestrutura e
habitacionais, resultou em profundas transformagdes na economia mossoroense e
promoveu uma diversificacdo no seu aparelho produtivo, localizada, especialmente,
no setor terciario, que manteve o papel historicamente importante de prestadora de
servigos no quadro regional.

A partir dai, tal fungdo ganhou densidade na participagao do estado do Rio
Grande do Norte, através da expansao da rede de ensino e dos servigos de saude,
principalmente, e criou novas oportunidades de emprego e renda na cidade, que havia
perdido os empregos das salinas e das usinas que beneficiavam o algodao e outros
produtos, como a Oiticica e a Cera de Carnauba.

Passadas mais de duas décadas da consolidacdo da mecanizacao das salinas,
os seus reflexos ainda estdo presentes na economia dos municipios salineiros,
principalmente em Mossor6 e Areia Branca. As estatisticas do INSS mostram que

Natal, Mossord, Caico e Areia Branca sdo, nesta ordem, os municipios que mais
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recebem recursos do Instituto Nacional de Previdéncia Social — INSS para o
pagamento de aposentadorias, pensdes e beneficios.

Como se vé, o municipio de Areia Branca é, hoje, o quarto do Rio Grande do
Norte para onde o INSS envia mais recursos. Em abril de 2002, 27,89% da populagao
recebeu algum tipo de beneficio. Ao todo, o INSS pagou 6.292 aposentadorias e
auxilios temporarios, num total de 1,8 milhdes de reais, cerca de 6 vezes o valor do
Fundo de Participagdo Municipal — FPM, aproximadamente, 300 mil reais.

Esse desempenho esta vinculado as caracteristicas insalubres da principal
atividade da economia local: a extragao de sal e a consequente atividade maritima por
esta requisitada. O fator “insalubridade” gerou, até meados da década de 90, a
chamada Aposentadoria Especial. Com 25 anos de servico, independente da idade, o
trabalhador das salinas e o maritimo requeriam esse tipo de aposentadoria. Além
disso, até meados da década de 70, quando predominavam as salinas artesanais, a
atividade salineira causava muitas doengas ocupacionais, 0 que acarretava primeiro o
Auxilio-Doenca e, mais tarde, a Aposentadoria por Invalidez. A cada cinco
aposentadorias concedidas, trés eram por Incapacidade Fisica. “Até bem
recentemente, meados de 80, eram inumeros os casos de doengas adquiridas pela
atividade do sal, principalmente, problemas de coluna e visao”, diz o prefeito de Areia
Branca, o Sr. José Bruno Filho.

Os problemas eram gerados ndo s6 na extragao do sal, feito manualmente, até
1980, mas também pelas condicbes do embarque: “nds tinhamos uma atividade
insalubre, com muitas vitimas de acidentes de trabalho e empresas que nio ofereciam
programas de prevencao” (Informacgéao verbal).

Em Areia Branca, segundo dados de abril de 2002, do INSS, 34,45% das
aposentadorias (2.294) foram concedidas “Por Invalidez” e, 11,36% dos beneficios
(715) foram referentes a Auxilios-Doenga.

Além disso, a mecanizag¢ao das salinas, iniciada em meados da década de 70
e implementada no decorrer de 1980, também colaborou para aumentar o numero de
aposentados. Segundo Sérgio Bedaque, chefe de Controle de Qualidade da empresa
salineira Norsal, no municipio de Areia Branca, “o medo do desemprego fez o salineiro
correr para assegurar uma renda e, como se tratava de uma atividade insalubre,

muitos conseguiram comprovar a incapacidade fisica e obtiveram a aposentadoria”.
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Muitos salineiros se automutilaram para obter a aposentadoria. Tudo por medo do
desemprego decorrente da mecanizagéo. Ja na avaliagdo do Prefeito, o aumento do
numero de aposentadorias, entre 1980 e 1990, ocorreu por falta de uma politica para
enfrentar a mecanizacgao.

José Evangelista de Souza, 64 anos, aposentou-se apds 32 anos de servico,
devido a problemas na coluna vertebral. Na época, ele trabalhava em barcaca, no
transporte de sal. “Como eu, praticamente, todos os trabalhadores de salinas se
aposentaram por invalidez, porque ninguém tinha tempo de servigo para se aposentar
por conta da rotatividade que era muito alta” (GRILLO, 2002).

As salinas empregam, hoje, 3 vezes menos do que empregavam entre 1970 e
1980. Com a mecanizagao, elas deixaram para tras um passado de trabalho
martirizante, marcado nédo s6 pelo esfor¢o fisico, mas pela alta radiacdo solar e
temperatura as quais os trabalhadores eram submetidos.

Até meados da década de 1980, nas grandes salinas, os trabalhadores ainda
carregavam o sal, depois de extraido, em carros de mao. Juntos, a extragdo manual
e o carregamento do sal, eram o0s principais responsaveis pelas doencas
ocupacionais, em especial as que afetavam a coluna vertebral. Hoje, somente as
pequenas salinas ainda usam o carro de mao para o transporte do sal até a area de
armazenamento. Com a mecanizagao, as esteiras mecanicas e os tratores fazem a
extracdo do sal, um trabalho supervisionado por seis a oito trabalhadores. Para
exemplificarmos melhor essa redugéo no numero de trabalhadores, vejamos: até a
década de 1970, uma grande salina tinha 700 homens no periodo da colheita de sal,
tendo reduzido esse quadro para 100, nos anos de 1990. Nas comportas, um unico
empregado controla o sistema, que funciona por gravidade. A mecanizagao se, por um
lado, reduziu emprego; por outro, eliminou as condigdes subhumanas da atividade.

A eliminacao, porém, nado se deu somente de postos de trabalho, mas houve,
também, o descarte de formas edificaveis que estavam na cidade a servico da
salinicultura. Grandes depdsitos e armazéns abrigavam o sal e 0 seu exército de
empregados. Esses depdsitos e armazéns foram erguidos, principalmente, nos bairros
“Alto da Conceicao”, “Doze Anos” e “Centro”, com suas alas e largas portas, todas

voltadas para os trilhos ferroviarios que, num ir e vir, transportavam o sal para os
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estados vizinhos. Com a Linha Férrea desativada, o transporte passou, entdo, a ser
feito por navios carregados no Porto-llha e por caminhdes.

No periodo entre a década de 1930 e a de 1970, a Estrada de Ferro foi a
principal via de escoamento do algodao, do gesso e do sal — maior fonte de economia
da época. A desativacao da Linha Férrea Mossoro-Souza, na Paraiba, ocorreu no final
de década de 1980.

Somado a isso, o solo urbano havia se valorizado, tornando-se antieconémico
manter essas construgdes, porque ofertas de compra eram feitas aos seus
proprietarios, a fim desses armazéns darem lugar a novas formas e outros conteudos,
pois as fungdes que desempenhavam nao mais requisitavam aquele espaco.

Alguns prédios foram totalmente destruidos, outros apenas preservaram a
imponente fachada, quando assim a nova fungao exigia para impressionar. Em seu
lugar, surgiram shoppings, lojas, restaurantes, agéncias bancarias etc., sendo,

portanto:

[...] Aimplantacdo de novas formas, anteriormente, meros suportes da
estrutura, mas, agora, geradoras de novas fungbes que lhes séo
especificas; a substituicdo de func¢des ja existentes por outras mais
funcionais, em termos capitalistas, através da acdo direta sobre
antigas formas que sao extirpadas e substituidas por novas (SANTOS,
1979, p. 154-155).

Assim, até no maximo a década de 1970, uma série de edificacoes
desapareceram ou foram alteradas pela mudanga de fungao.

Nao basta, todavia, constatar essas configuragdes espaciais. E necessario
explica-las e articular a explicacdo com as transformacdes dos demais elementos da
estrutura urbana, ou seja, a explicagao das transformacgdes de um elemento devendo
explicar, também, as transformagdes dos demais elementos da estrutura.

Assim, um novo espago passou a abrigar os armazéns de sal e as moagerias, agora
ja recuperadas da crise provocada pela modernizagdo e, portanto, incorporada a
dindmica dessa economia e as exigéncias do seu mercado.

Houve, por outro lado, da parte do Governo Municipal, incentivos para que as
Empresas da Salinicultura — moagens e refinarias — fossem localizadas na BR-304,

que corta o Estado no sentido Leste-Oeste, desde Natal até a divisa RN/CE, que
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também se liga a BR-110, funcionando como integracdo rodoviario-maritima na
movimentacio de sal.

A cidade de Mossor¢ esta interligada por meio de rodovias federais e estaduais
a diversos municipios do Rio Grande do Norte e ao estado limitrofe do Ceara. As RN-
012 e RN-013 alcangam a BR-304, permitindo atingir Natal e Fortaleza. A BR-110 liga
Areia Branca a Mossor¢ e, dai, a varias partes da regido. Ao longo desta rodovia, havia
muitos armazéns de sal, ja que dava acesso a outro grande municipio produtor de sal
—Areia Branca. Contudo, com os incentivos e facilidades logisticas localizadas na BR-
304, muitos armazéns mudaram-se para esta rodovia, onde se concentram os servigos
de apoio a caminhoneiros e os acessos ao estado do Ceara.

A economia salineira participa da vida socioecondmica da cidade de Mossoré
com a geracgdo de renda e emprego, quer seja no processo produtivo, onde os espagos
sdo organizados — salinas e moagens, quer, principalmente, no setor de servigos e
comércio, por conta do transporte de sal em caminhdes. Circulam, diariamente, no
Polo Salineiro do Rio Grande do Norte, algo em torno de 300 a 400 carretas,
destinadas a transportar o sal produzido no RN para outros estados. Na sua maioria,
esses transportes partem de Mossoro, ja que os demais municipios do polo escoam
sua producao via Porto-llha.

O Rio Grande do Norte é o maior produtor/distribuidor de sal do Brasil, o que
corresponde a aproximadamente 95% do que é consumido no pais. O Porto-llha é
responsavel por 55% dessa distribuicdo. O Porto de Natal também realiza embarques
de sal refinado e ensacado, mas a quantidade representa apenas 1% do total
movimentado.

Mossoré € o maior distribuidor de sal do pais, circulando diariamente 300
carretas em suas rodovias. Os grandes e médios produtores comercializam o sal para
todo o pais. E comum a grande quantidade de caminhdes provenientes de Santa
Catarina, Parana, Minas Gerais, Sao Paulo, Mato Grosso e outros estados. Esses
caminhoneiros adquirem o sal para revender ao longo do seu retorno, ja que € um
produto de facil comercializagao, ou para atender encomendas de industrias.

Na BR-304, em Mossord, o comércio € intenso, localizando-se varios escritérios
de revenda que se utilizam de telefone, fax e outros meios de comunicacédo para

negociar o sal. E comum encontrar placas afixadas nos postos de combustiveis e
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armazéns, ao longo da BR, com a frase: “Temos Frete”, com o objetivo de anunciar a
disponibilidade do sal para transporte a outras regides do pais.

Nesse escritério ou fora dele, na maior parte das vezes, estdo os agenciadores
— 0s que oferecem e negociam o sal. Ha quem afirme que em Mossoré ndo ha como
vender sal aos caminhoneiros se nao for por meio do agenciador. Pois, o0 caminhoneiro
ao chegar a cidade, ndo podendo perder muito tempo na procura de carga para o seu
retorno, logo recorre ao agenciador, e este ja informado sobre onde, em Mossoro, ha
sal disponivel para a venda, o encaminha para a compra. Sabemos que esta atividade
ocupa um grande numero de pessoas que ndo possuem ainda qualificagdo oficial
definida.

O modo como ainda é comercializado o sal diferencia-se de acordo com a
qualidade e a quantidade do produto. Os pequenos salineiros comercializam o seu
produto com os proprietarios de armazém de sal. Estes, por sua vez, apés
beneficiarem o sal, comercializam-no com outras empresas, de outras areas.

A Rodovia-304 proporciona condi¢cdes de acesso para o transporte e, também,
a capacidade de comercializagao do sal. As empresas de moagem e de refino, que
pela natureza de sua atividade deveriam estar onde os caminhdes circulam, foram
pouco a pouco transferidas para a BR-304. Ha de se considerar que, depois de
concluido o processo de mecanizagdo, o numero de empresas também foi reduzido.
Hoje, apenas uma unica empresa salineira de grande porte permanece no bairro Alto
da Conceicao — a Empresa Sociedade Oeste LTDA — SOCEL.

Nas palavras do seu Gerente, o Sr. Evérsio, “o tempo foi passando e nés fomos
ficando”. A empresa € uma edificagdo com equipamentos de grande porte: séo
caldeiras, elevadores, esteiras, fornos rotativos, centrifugas, maquinario para peneirar,
empacotar e pesar, o que dificulta a transferéncia para outro local.

O estado continua sendo o maior produtor de sal do pais, respondendo por 95%
da produgéao nacional; juntos aos estados do Ceara, do Rio de Janeiro e do Piaui, que
respondem por 5%. Diante destes percentuais, podemos afirmar que o sal é um
produto estratégico para a economia do estado. Nao existe nenhum estado brasileiro
que tenha essa hegemonia aglutinadora em relagdo ao sal. Hegemonia analoga,
embora em menor proporgao, ocorre, por exemplo, com o estado de Goias, que

produz cerca de 20% do arroz produzido no pais €, com o Maranhao, produzindo 35%



158

do babagu. Entretanto, ha que se considerar que o sal € uma commoditie de baixo
valor agregado.

E de se notar, porém, que na pauta de exportacdo, o sal que ja foi o primeiro
produto em exportagdo do estado, hoje, entretanto, ocupa a 10? posi¢ao, entre os
principais itens da Balanca Comercial do Estado. A Industria Salineira Norte-
RioGrandense vem passando por uma situacao dificil, decorrente das dificuldades de
colocagdao do produto no mercado externo e o seu baixo prego, em face,
principalmente, do sal de origem chilena, comercializado com pregos mais
competitivos.

A situagao atual da salinicultura Norte-Rio-Grandense difere, significativamente,
da praticada no passado: o uso de tecnologia esta praticamente em todas as etapas
do processo produtivo. Em volume de produgdo, essa cultura apresenta valores
positivos em relagédo a quantidade produzida em década passadas; contudo, segundo
0s empresarios salineiros, a atividade esta a ponto de um colapso, decorrente de
varios fatores.

Empresarios, presidentes de sindicatos, atravessadores, caminhoneiros e
outros atores importantes da cadeia produtiva salineira, apresentam motivos
diferentes da “crise” atual que passa a atividade salineira.

Segundo o Presidente do Sindicato dos Produtos de Sal do Estado, Francisco
Ferreira Souto Filho, o principal € o pequeno numero de barcagas utilizadas para
escoar o sal produzido em terra, principalmente, nos municipios de Macau, Areia
Branca e Mossoro, até o Porto-llha de Areia Branca. A quantidade ¢é insuficiente para
atender a demanda de exportagdo; das oito barcacas que fazem o transporte das
salinas ao setor de armazenamento do Porto-llha, apenas cinco estdao operando, e
cada uma tem capacidade média para transportar 1,5 tonelada de sal. O Porto-llha
tem capacidade de armazenar cerca de 100 mil toneladas, mas esta quase vazio. O
Diretor Técnico Comercial da Companhia Docas do RN, Hanna Safieh, reconhece que
a capacidade de transportes das barcagas deveria ser o dobro, ou seja, em vez das 6
mil toneladas por dia, transportar 12 mil toneladas, aumentando assim, os ganhos
financeiros. Outro motivo seria a falta de navios para escoar a produgao de sal para o

mercado internacional. Segundo dados do Ministério da Industria, Desenvolvimento e
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Comércio — MDIC, as exportacdes de sal entre janeiro e setembro de 2004 somaram
R$ 13,72 milhdes de reais.

A safra 2004/2005 que comegou no més de agosto e deve prolongar-se até
abril, acumula uma perda de até 1 milhao de toneladas. O equivalente a R$ 45 milhdes:
cerca de 25% da producgao de sal do Rio Grande do Norte tem como destino paises
dos continentes Africano (Nigéria e Camardes), Europeu (Dinamarca e Bélgica) e
Americano (EUA), quase todos voltados para as rotas com destino ao continente
Asiatico, em especial, a China. A produ¢ao demora a sair dos armazéns e das salinas
potiguares, causando prejuizos em decorréncia da escassez de navios, como dizem
profissionais do setor salineiro: “temos dificuldade para atrair a costa leste do
continente Americano”. Segundo os empresarios, os chineses entraram “forte” no
mercado e boa parte da frota foi atraida por eles. “Isso faz aumentar em até 15% a
oferta do produto no Mercado Interno, em relacdo ao ano passado”. Com a escassez
dos navios, o preco do frete maritimo subiu em cerca de 50% em alguns casos.

Outros dois fatores que interferem na oferta de sal no mercado é a condigao
climatica e o desempenho da atividade industrial no pais. Em janeiro de 2004, os
produtores locais sofreram sérios prejuizos com as fortes chuvas caidas na época, o
que refletiu negativamente na quantidade de sal exportada pelo estado, a saber: em
fevereiro de 2003 (1.642.757 t), ja em fevereiro de 2004 (306.538 t), havendo,
portanto, uma queda de 81,3% na quantidade exportada.

Segundo os empresarios do setor, apesar da safra do produto estar
parcialmente comprometida, até o segundo semestre de 2005 o preco do sal se
mantém estavel no mercado. Na produgao da safra 2003/2004, encerrada no inicio do
més de agosto, foi registrado um déficit em torno de 20% na produgéao. “A colheita do
ano salineiro 2003/2004 foi de 400 mil toneladas, mas a demanda se mantém a
mesma. Entdo, estamos conseguindo manter o novo precgo firme no
Mercado”, afirmou o Gerente Comercial Antdnio Veras, de uma salina em Mossoro.

Apesar da estabilidade atual, o preco do sal de cozinha se mantém em R$ 0,18
reais na refinaria, mas é repassado para a populagdo com valores entre R$ 0,30 e R$
0,40 reais. De acordo com a fonte supracitada, o crescimento do consumo de sal de
cozinha oscila muito pouco. Por isso, desde janeiro (2004) que o pre¢co se mantém

neste patamar. No 1° semestre de 2004, o Setor Industrial Nacional apresentou fortes
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sinais de recuperacao, refletindo diretamente no consumo de sal beneficiado. Para
2005, o Governo Federal acena para um crescimento industrial em torno de 15%. “Se
essa perspectiva se mantiver para o proximo ano, aliado a quebra de producéao
prevista para a proxima colheita, o produto certamente ficara mais caro, pois, a
demanda sera maior que a oferta”.

A importancia dos varios setores demandantes no mercado interno pode ser
identificada. Observa-se que, no Brasil, o segmento alimentar representa 23,2%,
considerando-se o consumo humano direto, e através de produtos alimenticios e os
demais setores que contribuem com 77,8% do sal distribuido e comercializado no
mercado interno, ou seja, o mercado salineiro de Mossoré esta relacionado ao
crescimento econémico da industria nacional.

O crescimento dos negocios pecuarios no pais tem se tornado outro fator
importante para a industria do sal mossoroense; pois, o crescimento das exportacoes
de carne bovina e de frango faz com que o consumo de sal aumente
significativamente.

‘O Brasil hoje é um grande exportador de carne e isso representa mais
confinamento de animais e mais consumo de sal, pois o produto € matéria prima para
alimentagcao de gado e frango”, afirmou o Gerente Comercial Antdnio Veras, de uma
salina em Mossord. A expectativa de crescimento industrial anima os produtores de
sal. No entanto, a grande preocupagao dos salineiros € quanto a previsdo de chuva
para o inicio do ano de 2005. Ha, portanto, uma relagcido direta da atividade salineira
com a industria e uma dependéncia das condi¢des climaticas.

No RN, os municipios de Mossoro, Galinhos, Grossos, Areia Branca e Macau
sdo os principais produtores de sal. Dentre eles, Mossoré contribui com 27,7% da
produgao salineira nacional. E um percentual consideravel para um sé municipio deter
na producao de uma mercadoria. Esse percentual torna-se ainda mais expressivo por
ser o municipio o principal centro beneficiador (moagem, refino) e comercial de sal do
pais.

Como se V&, a estrutura do Setor de Sal no Brasil é extremamente concentrada.
A producéo €, predominantemente, extraida (colhida) no Rio Grande do Norte (95% a
96% ou 6.400.000 t/ano), que por sua vez tem a atividade localizada em seis

municipios. Destes, apenas dois, Macau e Mossoro, representam 70,2% da produgéao
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potiguar. De um total de 92 empresas cadastradas no setor, entre grandes e pequenas,
18 delas concentram algo em torno de 79% de toda a capacidade instalada no estado
(ou 75% da capacidade de oferta nacional). 76 industrias dedicam-se ao
beneficiamento, como moagem e refino. Existem na cidade de Mossoré 45 empresas
de moagem e 6 refinarias. Ambas moem e/ou refinam sal, ndo s6 originado de
Mossord, mas também dos demais municipios do Estado.

As grandes, médias e pequenas empresas de sal vendem todo o sal grosso
para a Industria de Beneficiamento (moagem e refino), movimentando
economicamente esses dois mercados: a Industria de Moagem e a de Refino de Sal.
Estima-se, de acordo com o Sindicato da Industria do Sal do RN — SIESAL, que a
Industria Salineira do RN é composta de 18 empresas de grande e meédio portes, as
maiores das quais s&o: F. Souto Industria, Comércio e Navegacédo S.A.; Diamante
Branco; Companhia Nacional de Alcalis que atuam no Mercado Estadual. Ja a
Henrique Lajes e Norte Salineira S.A. Industria e Comércio investem mais no Mercado
Externo. Apesar das dificuldades existentes na Industria Salineira, algumas dessas
empresas estao na lista dos 100 maiores contribuintes do Imposto sobre Circulagéao
de Mercadorias — ICMS de 2001, no Rio Grande do Norte. Somente as empresas do
setor participam com R$ 10.624.415,77. Sao elas: Companhia Nacional de Alcalis, 29°
lugar; Norte Salineira S.A. Industria e Comércio, 33° lugar; F. Souto Industria e
Comércio e Navegagao S.A.; CIMSAL Comércio e Industria de Moagem e Refinagao
de Sal Santa Cecilia LTDA, 84° lugar, e Salina Diamante Branco LTDA, 92° lugar.

Considerando toda a cadeia produtiva do sal e empresas formais e informais,
estima-se que aproximadamente 20 mil a 25 mil pessoas estdo empregados no setor
no Rio Grande do Norte. Os indices de empregabilidade divulgados pelo Sindicato dos
Moageiros e Refinadores de Sal do Rio Grande do Norte — SIMORSAL mostram que
a Industria Salineira gera 9.000 empregos diretos no RN. Indiretamente, sdo 60.000
os postos de trabalho. O salario médio do setor € de R$ 600,00 (seiscentos reais). A
producdo e beneficiamento de sal gera, em Mossord, segundo o Sindicato dos
Produtores de Sal do RN, cerca de 2.500 empregos. A maioria (1.500), no
beneficiamento do produto.

Os custos de transporte do sal para a regido de maior consumo — o CentroSul

do Pais —retiram o poder de concorréncia desse produto estadual, cuja desvalorizagao
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do preco, tanto no Mercado Interno, quanto no Internacional, compromete a produgéo.
No inicio do Plano Real, o saco de 25 kg a granel para o consumo animal custava R$
2,08. Em 1998, ele ficou entre R$ 1,80 e R$ 2,00, fazendo com que muitos
empresarios do setor migrassem para outras atividades como a carcinicultura. O precgo
da tonelada de sal a granel vendido em Mossoro e regido circunvizinha as empresas
de moagem e refino que sdo as beneficiadoras finais do produto, era de R$ 40,00 a
tonelada.

A exportagao de sal vem crescendo continuamente, embora tenha passado por
varias crises no setor, por conta da alta competitividade no mercado, ocasionada por
precos, produtos estrangeiros mais acessiveis ou excesso de produgao.

Uma analise de desempenho do setor, no decorrer do tempo, mostra uma
sequéncia de fatos importantes: a mecanizagao do setor, a alta demanda pelo produto
no pais, em que as industrias brasileiras comegaram a sofrer com o problema e, em
1989, os produtores nacionais foram prejudicados com a aliquota zero, colocada para
as importacdes de sal pelo Governo Federal, tornando o pregco do sal produzido no
estado em desvantagem para com o sal produzido no Chile.

Em 1994, com a valorizagao do Real, as exportagbes cairam devido a alta dos
precos. Na atualidade, os negdcios, no estado, encontram-se descapitalizados e
muitos produtores enfrentam sérias dificuldades. Existem, porém, outros elementos
dificultadores a serem considerados no preco final do produto, um deles é o custo do
frete cobrado pelas empresas de navegacao nacional. Enquanto o frete da tonelada
do sal chileno é de US$ 2,97/milhdes de dolares, o da tonelada do sal do Rio Grande
do Norte é de US$ 6,94/milhdes de ddlares, mais de 130%. Contudo, o excesso de sal
marinho no estado esta muito mais relacionado a desorganizagao setorial do que a
qualquer outro fator.

Em concluséo, podemos dizer que as atividades ligadas a Economia Salineira
fizeram parte da vida e da histéria de Mossord: marcaram a feicao urbana da cidade,
construiram formas que exauriram o seu uso, definiram territérios que foram
(re)apropriados por outras economias, outros sujeitos que possibilitaram uma
readequagao aos NOVOS processos, em que outras economias possuem maior poder
hegemobnico, para (re)produzir o espago da cidade. Sua presenga, entretanto, ainda é

atual, enquanto conduz a cidade para as margens das rodovias que a ligam as salinas,
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e requer uma estrutura de servigos que se interpde no caminho dos homens e da sua

mercadoria — o sal — enquanto reinventam novas formas para cumprir velhas fungdes.
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