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EPIGRAFE

"Ha homens que lutam um dia e séo bons.
H& outros que lutam um ano e sdo melhores.
H& os que lutam muitos anos e sdo muito bons.
Porém h4 os que lutam toda a vida.
Esses sdo os imprescindiveis”.

Bertolt Brecht.



RESUMO

A beira-rio da cidade de Manaus abrange desde a foz do rio Taruma até o rio Puraquequara.
Num percurso de 43km de extensdo, as margens esquerdas do rio Negro, encontram-se varios
portos, publicos ou privados; outros pequenos e particulares, em geral, improvisados e
ambientalmente degradados, que no intermédio entre o rio e a cidade movimentam a vida cotidiana
dos manauenses e das populacdes que vivem nas cidades do entorno da capital. Entre eles, situa-se
o porto da Ceasa, localizado na Zona Leste de Manaus. Ele faz parte da BR 319, que liga a capital a
Porto Velho, além de outras regifes da Amazonia e do Brasil. Nesta dissertacdo, centramos nosso
olhar no trabalho dos canoeiros que conduzem o0s pequenos barcos tipicamente regionais que
transportam pessoas e mercadorias num intenso vaivém entre o porto da Ceasa e o porto do
municipio do Careiro da Varzea, denominado de km 0. Nosso objetivo é caracterizar o trabalho
cotidiano e o ambiente desse segmento dos trabalhadores que vivem no mundo da informalidade.
Procuramos compreender sua identidade, sua importancia para a mobilidade das pessoas e para a
vida econdmica regional. Esse porto tem uma importancia fundamental na circulagdo da mercadoria
produzida no Polo Industrial de Manaus — PIM, por meio das balsas que atravessam o rio Negro e
SolimBes até o porto do Careiro da Varzea, do escoamento dos produtos regionais e da saida e
chegada dos barcos que transportam os passageiros no sentido Manaus-cidades ribeirinhas do
entorno da capital, e vice-versa. Ele € um lugar de confluéncia desses movimentos de ritmos intensos
durante o dia. Além disso, é hoje um territério ocupado por empresas e pelo denso trabalho informal
em que se vende tudo: guloseimas regionais, peixes e frutas que chegam das zonas rurais do
Amazonas. Nesse ambiente, estdo os canoeiros conduzindo os seus barcos no movimento de ida e
vinda, sob o sol e a chuva, enfrentando as intempéries regionais, sem horério fixo e com longas
jornadas num ambiente urbano fluvial (in)sustentavel e caracterizado pela improvisacdo, pelo
descaso publico ali demonstrado, configurando-se como palco de resisténcia do homem amazonico.

Palavras-Chave: Trabalho, ambiente, travessia e politicas publicas.



ABSTRACT

The waterfront city of Manaus extends from the mouth of the Taruma river to the Puraquequara river.
For a distance of 43 km long, at the left of the Negro river there are various ports, public or private,
other small and private, generally improvised and environmentally degraded in the interim between the
river and the city move the daily lives of manauense and people living in towns surrounding the
capital. Among them, there is the port of Ceasa, located on the East Zone of Manaus. It composes
and is part of the BR 319, that connects the capital till Porto Velho, and other regions of the Amazon
and Brazil. In this thesis, we are focusing our attention to the work of the brigade leading the small
boats typically regional that transport people and goods in an intense back-and-forth between the port
of Ceasa till another one in the city of Careiro da Varzea, called Km 0. Our intention is to characterize
the daily work environment and this segment of workers who live in the world of informality. We seek
to understand its identity, its importance to the mobility of people and regional economic life. This port
has a great importance in the movement of products done in the Industrial Pole of Manaus — PIM,
because of the ferries that across the Negro river towards the port of Careiro da Varzea, the marketing
of regional products and the departure and arrival of the boats carrying passengers towards Manaus
and cities surrounding the capital and vice versa. It is a place of confluence of these movements of
intense rhythms during the day. Also, today is a territory occupied by dense business and the informal
work where you can find everything: regional delicacies, fish and fruit that come from rural areas of the
Amazon. In this environment are the leading canoe their boats in the movement back and forth under
the sun and rain, facing the regional weather, with no fixed schedule and long hours in an urban river
(in) sustainable and characterized by improvisation and the public neglect there demonstrated being
stage of capacity of the Amazon man.

Key words: Work, environment, crossing and public policy
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INTRODUCAO

Nesta dissertacdo, buscamos refletir sobre os canoeiros, que assim se
autodenominam® e trabalham cotidianamente na conducdo dos pequenos barcos
regionais que se deslocam do Porto da CEASA (Central de Abastecimento do
Amazonas S/A) cruzando as aguas escuras do rio Negro e as 4guas barrentas do rio
Solimdes com destino ao municipio do Careiro da Véarzea, especialmente no km 0 da
BR 319°. No movimento de retorno & capital € num constante vaivém, construiram um

territério de trabalho e de vida.

Conhecido popularmente como Porto da Ceasa (Central de Abastecimento do
Amazonas S/A) pelos manauenses, localiza-se na margem esquerda do rio Negro,
proximo ao Encontro das Aguas, na Zona Leste da cidade de Manaus, e faz parte da

rodovia federal BR 319, que liga a capital ao Estado de Rondbnia e as demais

! A expressao canoeiro foi criada em decorréncia das exigéncias legais para labutarem no Porto da
Ceasa quando foi necessaria a criacao da Associacdo de Canoeiros como estrutura para garantir, de
forma improvisada, o espaco de trabalho que se desenvolve hum ambiente degradado, improvisado e
ausente de politicas puablicas urbano-fluviais.

2 A BR 319 inicia-se na rua Ministro Jodo Gongcalves de Souza, tendo o km 0 em frente ao SENAI —
Servico Nacional de Aprendizagem Industrial. Mas, para muitos, essa BR inicia-se no porto do
municipio do Careiro da Varzea, por isso ficou conhecida popularmente entre os moradores locais
como km 0 da BR 319.



15

regibes do Pais. Ele comp8e a paisagem portuéria na qual se localizam os diversos
portos publicos, privados e as balsas improvisadas, o que se chama também de
porto a beira-rio® ou de orla* da cidade de Manaus, nos seus 43km desde a foz do

rio Taruma até o rio Puraquequara.

Trata-se de um porto importante para a cidade ndo s6 por fazer parte da BR
319, mas também por colocar em circulacdo os produtos eletroeletrnicos e
metallrgicos produzidos no Polo Industrial de Manaus — PIM. Além de ser um lugar
das trocas de mercadorias, de saida e chegada de barcos, de compra e venda de
produtos regionais e mobilidade das pessoas, € também a expressédo da auséncia do

poder publico amazonense no que diz respeito a uma politica publica fluvial-urbana.

E um territério — aqui entendido em sua espacialidade fisica e como um
conjunto de relagdes sociais (HAESBAERT, 2004, p. 55), portanto de vida e de
varias manifestaces e formas de trabalho. E ali onde seus trabalhadores passam
horas, dias e anos construindo os seus lugares e o seu lugar na historia. Nosso

esforco € o de compreender como esse territério esta marcado por expressdes

% Essa expressdo é utilizada pelos gedgrafos Saint-Clair Trindade Junior e Maria Goretti da Costa
Tavares em seu livro “Cidades Ribeirinhas na Amazoénia: mudancas e permanéncias” (2008), no qual
ressaltam que a expressdo beira-rio refere-se aquelas cidades que ja perderam ou estdo em
processo de perda da articulacdo entre o espaco fluvial tanto nas praticas socioecondmicas quanto
nas culturais. E importante ressaltar a diferenca em relacéo as cidades ribeirinhas, que sdo aquelas
gue ainda mantém uma forte ligagdo com o espaco fluvial tanto nas praticas socioeconémicas quanto
nas culturais.

4 Tomando como referéncia a discussao feita por Saint-Clair, no livro Belém: a cidade e o rio na
Amazonia (2005), o que se tem convencionado denominar de orla diz respeito basicamente as faixas
de contato imediato da cidade, provavelmente devido a maior importadncia que possuem para a
cidade. Assim, o termo orla fluvial tem um sentido mais relacionado a modernidade, traduz
simbolicamente elementos, nexos e variaveis da racionalidade, da temporalidade e da espacialidade

da modernidade presente (TRINDADE JR.; SILVA, 2005, p. 71).



16

sociais de trabalho, em que diariamente labutam trabalhadores em condigbes

precérias”.

Sao homens e mulheres que diariamente ali trabalham para reproduzir a
vida. Muitos possuem jornadas de trabalho que véo além daquelas de um
trabalhador comum. Antes do nascer do sol, ja estdo l4, a espera das pessoas para
a travessia. O lugar ganha vida durante o dia inteiro. S&o manifestacbes de
trabalhos de todos os tipos, de varios géneros como os carregadores de bagagens;
0s motoristas de taxi e de caminhdes, de carros para fretes particulares; os
vendedores de peixes e de frutas regionais, de guloseimas, de bugigangas, de
doces, de picolés e de salgados; os barcos pequenos para fretes; e, sobretudo, os
canoeiros, objeto de nosso estudo, que fazem o transporte de pessoas e de
mercadorias para o Careiro da Véarzea e para outros municipios do entorno da

cidade.

Esses trabalhadores vivem num ambiente artificial®, construido de forma
precaria e a0 mesmo tempo coletivo. Trazem em suas expressfes faciais a
experiéncia de anos de luta e de resisténcias contra a falta de politicas publicas que
permeiam ndo somente esse lugar, mas também toda a beira-rio da cidade de

Manaus.

® Para Helena Hirata o trabalho precéario é aquele que n3o tem protecdo social, ndo tem garantias
como aposentadoria, seguro-desemprego, seguro-satide. Outro indicador é que ele tem poucas horas
de trabalho, o que significa uma renda menor. Um trabalho com pouca renda ndo pode ser um
trabalho seguro. Um terceiro indicador do trabalho precério é a falta de qualificacdo que também gera
baixa remuneragéo.

Revista Inovagcado Uniemp, version impresa. Inovacao Uniemp. ISSN 1808-2394, v.2, n.5, Campinas
nov./dic. 2006. (Disponivel em http://inovacao.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S1808-
23942006000500002&Ing=es&nrm=iso0).

® Milton Santos (2008, p.71) afirma que é a paisagem transformada pelo homem; pode-se dizer que a
paisagem natural € aquela ainda nao mudada pelo esforgo humano.
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Nessa beira-rio a que nos reportaremos neste trabalho, sera compreendido
como se estrutura a légica de ocupacdo e de uso do espaco ou territorio, por n&o
obedecer a uma orientagéo referencial, mas sim ser construido aleatoriamente e de
acordo com a necessidade e com os interesses de apropriacdo do espago pelos
diferentes agentes que produzem a cidade (TRINDADE JR; TAVARES, 2008). E um
lugar de alternativa de sobrevivéncia, uma vez que oferece condigbes econémicas e
de circularidade para o exercicio de uma diversidade de formas tipicas da rota

regional como se vera ao longo da dissertacao.

A historia da cidade de Manaus mostra que a beira-rio foi ocupada pela
populagdo como alternativa econdmica e social, pois se localiza as margens dos rios
Negro e Solimdes, portanto constitui um ambiente facil para obter alimentos e
realizar trabalho. Diversas empresas privadas ocupam o lugar na beira-rio da cidade
como alternativa de entrada e saida de seus produtos, uma vez que 0 rio € 0 meio

mais econdmico para o transporte de mercadorias (BENCHIMOL, 1995, p. 17).

Em toda a extensdo da beira-rio da cidade, é possivel encontrar inidmeros
pontos de atracagéo de barcos e de desembarque de pessoas e mercadorias, que
néo s6 a populacéo local como também o discurso oficial denominam de portos. Sao
portos publicos ou privados, alguns administrados pela Superintendéncia de
Navegacdo Portos e Hidrovias (SNPH), e outros sobre os quais ndo ha qualquer

controle ou estatistica oficial no que toca as atividades ali desenvolvidas.

Tal importancia que os portos tém para a mobilidade da populagdo esta na
possibilidade de locomoc¢ao por meio do rio, que representa uma alternativa que ha
muito tempo € utilizada pela populagdo para se dirigir de uma localidade a outra.

Pode-se observar, na beira-rio da cidade, uma diversidade de transportes como
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balsas, barcos grandes ou pequenos, feitos de madeira ou de aluminio, que atracam

na beira-rio, muitos deles com cores e com odores tipicos da regiao.

Nesta dissertacdo, pretendemos discutir o trabalho dos canoeiros, assim
autodenominados em decorréncia das exigéncias legais para labutarem no Porto da
Ceasa quando foi necesséria a criagdo da Associagdo de Canoeiros como estrutura
para garantir, de forma improvisada, o espaco de trabalho que se desenvolve num

ambiente degradado, improvisado e ausente de politicas publicas urbano-fluviais.

Para compreender o trabalho no ambiente do porto, resgatamos o surgimento
da Ceasa, que foi uma alternativa federal para dotar as grandes e as médias cidades
de suprimentos alimenticios. As Ceasas tinham como fim ndo permitir que faltassem
géneros alimenticios para a populagéo que habitava os grandes e os médios centros
urbanos (BELIK; SILVA; TAKAGI, 2005). Em Manaus, tal projeto ndo vingou, devido
a inumeros fatores, dentre eles a falta de logistica e de fornecedores que pudessem
alimentar o centro. Em 2001, no ambito da reforma do Estado, no governo
Fernando Henriqgue Cardoso, foi extinta oficialmente a Ceasa no Estado do

Amazonas.

O enfoque metodologico adotado parte do pressuposto de que o porto da
Ceasa é um territério marcado pela resisténcia e pela resiliéncia’ de trabalhadores
que, no dia-a-dia, desenvolvem atividades essenciais para a populacao que precisa
locomover-se aos diversos municipios do entorno da cidade de Manaus e de

empresas privadas que segregam 0 espago as pessoas que diariamente circulam

" A palavra vem do latim “resilio”, que significa voltar ao estado natural. O conceito de resiliéncia para
as ciéncias humanas é “a capacidade de um individuo em possuir uma conduta sd& num ambiente
insano, ou seja, a capacidade de o individuo sobrepor-se e construir-se positivamente frente as
adversidades”. (FLACH, Frederic. Resiliéncia: A arte de ser flexivel. Editora: Saraiva, 1991).
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nesse lugar, o que demonstra uma realidade espacial heterogénea na qual fragbes

de classe de trabalhadores distintas passam a conviver.

Para compreender o contexto histérico, a origem, a realidade socioambiental
e o trabalho desenvolvido pelos canoeiros, referendamo-nos em autores como
Ximenes (1992), Nogueira (1999), Lefebvre (2001), Oliveira (2003), Leff (2005),
Harvey (2005), Antunes (2005), Witkoski (2007), Santos (2008), Trindade Jr. (2008)
e Scherer (2009), e outros que discorrem sobre o tema nos deram os fundamentos
tedricos e metodoldgicos para a descricdo e para a elaboragdo do tema proposto.
Fraxe (2000) afirma que é necessario que se entenda a Amazbnia além da
biodiversidade: h&4 também a sociobiodiversidade interagindo com a diversidade
bioldgica, que produz, reproduz e representa o espaco e o lugar, fundamentalmente

baseado no trabalho humano, resultando num processo de sociobiodiversidade.

Nas muitas idas ao porto da Ceasa, na travessia até ao municipio do Careiro
da Véarzea — km 0 e Vila do Careiro, para o trabalho empirico foram aplicados 12
formularios, em um universo de 60 canoeiros, representando cerca de 20% da
amostra. Aliados aos formularios, utilizamos registros fotograficos, diario de campo e
observagcbes empiricas 0s quais se mostraram extremamente reveladores de uma

realidade pouco percebida na beira-rio da cidade.

Buscamos saber onde residem atualmente, sua identidade, como se
denominam, o tempo de trabalho, o ambiente e a associabilidade dos sujeitos que

diariamente fazem o transporte de pessoas e de mercadorias.

Na fase da pesquisa, pdde-se comprovar a transformacao fisica que ocorreu
no porto da Ceasa. A construgdo de um galpéo coberto realizada pelo governo do

Estado mudou a paisagem, mas nao contemplou a todos os trabalhadores que ali se
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encontram, pois apenas os vendedores de frutas e de peixes regionais foram
beneficiados, além dos usuarios das balsas que fazem a travessia do municipio do
Careiro da Véarzea. Os carregadores de bagagens e os canoeiros, num espaco
reduzido e com uma infraestrutura fisica inexistente ou precaria, tentam sociabilizar
0S espacos minimos para a execucao de seu trabalho, ocorrendo o que Lefebvre

(1999) denomina de diviséo espacial desigual.

O aporte bibliografico que nos auxiliou a olhar o objeto de estudo aliado as
observagbes cotidianas nos revelou que o trabalho é desenvolvido de forma
precéria. A degradacdo ambiental do lugar é visivel, conforme se vera, devido a
inexisténcia de uma politica urbano-fluvial que contemple a conservagdo do
ambiente e de uma politica publica portuéria, o que redunda na falta de condicdes
para esses trabalhadores que ha mais de 20 anos fazem a travessia no porto.
Como afirma Lefebvre (1999, p. 36), eis ai o lugar das metamorfoses e dos
encontros, “o espaco teatral que mistura o ilusério e o real, que simula a apropriacdo
(onde a apropriacéo que aparece como alienaco constitui o ‘direito a cidade’), onde,
enfim, o capital vitorioso parece ter descoberto o trabalho humano como fonte de

riqueza”.

A dissertacdo esta estrutura da seguinte forma: no primeiro capitulo, A beira-
rio e seus portos, buscamos, de forma breve e concisa, reproduzir a historicidade e a
ocupacao da beira-rio da cidade de Manaus, em sua extensédo de 43km. No primeiro
subitem, Do Taruma ao Puraquequara: muitas entradas e muitos donos, fizemos
uma reflexdo sobre determinadas particularidades que s&o construidas por meio de
uma multiplicidade de usos e de formas de apropriacdes, relacionadas as

necessidades de produgédo econOmica e de expressdes sociais com fortes apelos



21

culturais ligados/associados ou ndo as singularidades locais e as particularidades

regionais.

No segundo subitem, O rio, a navegagao e os portos na beira-rio, destacamos
a importancia e a influéncia do rio para a mobilidade da populagdo que vive no
entorno da cidade de Manaus e dos portos responsaveis pelas relagcbes comerciais
gue se manifestam no local, as quais produzem e reproduzem a vida. No terceiro e
altimo subitem desse capitulo, Os territérios portuarios: vivéncias e experiéncias,
buscamos entender a importancia dos portos para a cidade de Manaus, um territorio

heterogéneo marcado pela manifestagéo do trabalho.

No segundo capitulo, O porto da Ceasa: territério & beira-rio de Manaus,
discorremos sobre a forma e o uso do espaco e do territério pelos trabalhadores do
porto. Esse capitulo esté dividido em trés subitens: no primeiro, O histérico do porto
da Ceasa: localiza¢&o e dinamica, buscamos compreender como se deu a origem do
porto da Ceasa, a sua localizagdo e a dinamicidade local. No segundo, No Careiro
da Varzea: o porto no km 0 da BR 319, descrevemos os problemas ambientais e a
falta de infraestrutura local na beira-rio do municipio. No subitem Encontro das
aguas: rotas e paisagens, escrevemos sobre o intenso fluxo que ocorre todos os
dias no porto da Ceasa, apesar do ambiente degradado, da auséncia de politicas
publicas e das infraestruturas precérias e improvisadas. Tais obstaculos ndo séo
suficientes para vencer ou para desanimar 0s viajantes, 0s usuarios e 0s

trabalhadores contemplados pela beleza e pela paisagem dos rios.

No terceiro capitulo, O trabalho e ambiente: os canoeiros do porto da Ceasa,
relatamos como ocorre o trabalho dos canoeiros hum vaivém cotidiano na conducéo

das canoas e dos pequenos barcos no ambiente da beira-rio da cidade de Manaus,
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marcado pela auséncia de politicas publicas e pelas condi¢cdes precéarias. Esse
capitulo esta dividido da seguinte forma: no primeiro subitem, Os canoeiros ou
motoristas das aguas?, descrevemos quem sdo esses trabalhadores e sua forma de
atuacdo; elencamos também as dificuldades encontradas para executar sua

atividade.

No subitem Territério e identidade dos canoeiros no porto da Ceasa,
mostramos que muitos desses trabalhadores recebem nomes diferentes apesar da
mesma atividade exercida por eles. A origem da denominagao canoeiro remete-nos
a um conhecimento tipico de nossa regido, influéncia de ordem cultural, pois eram e
continuam sendo comuns as canoas que servem como meio de mobilidade para

uma grande parte da populagéo das cidades da Amazonia.

No subitem O canoeiro na travessia: o trabalho cotidiano nas &aguas,
evidenciamos que sua atividade cotidiana ocorre desde as primeiras horas do
amanhecer, ou seja, j& muito cedo é possivel perceber o movimento desse
trabalhador na beira-rio do porto da Ceasa, com seu barco a espera das pessoas

para realizar a travessia até o municipio do Careiro da Varzea, e vice-versa.

No subitem Paisagem, trabalho no ambiente: a (in)sustentabilidade urbano-
fluvial, temos a percepcgdo desse trabalhador e do ambiente por ele vivenciado no
dia-a-dia. Apesar da construgdo recente de um galp&o coberto, com boxes em seu
interior, pelo governo do Estado, 0s canoeiros continuam, nesse ambiente,
trabalhando nos ancoradouros construidos de madeira e com espaco limitado aos

usuarios que diariamente fazem a travessia.

Por dltimo, no subitem Organizacdo politica dos canoeiros: associativismo,

discorremos sobre as Associagdes dos Canoeiros que atuam no porto e as relagdes
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de sociabilidade entre eles. As entrevistas realizadas com 0s canoeiros e com 0
representante da Superintendéncia de Navegacdo Portos e Hidrovias (SNPH)
contribuiram para a apreensdo das politicas realizadas nesse lugar e para o
entendimento da responsabilidade que o 6rgdo tem no que concerne a esses
trabalhadores, uma vez que este possui a concessdo da area, portanto é o
responsavel oficial pela oferta de condi¢cdes dignas de trabalho e de melhorias

ambientais.
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CAPITULO | -

A BEIRA-RIO DE MANAUS E SEUS PORTOS

1.1 Do rio Taruma ao rio Puraguequara: muitas entradas e muitos donos.

A beira-rio da cidade de Manaus se estende desde a foz do rio Taruma até a
foz do rio Puraquequara, compreendendo uma faixa continua de aproximadamente
43km (Mapa 01). Essa grande extensdo urbana fluvial, margeada pelo rio Negro e
por parte do rio Solimdes, denominamos beira-rio. Tomamos como referéncia a
discussao feita por Saint-Clair ao pesquisar a beira-rio da cidade de Belém, ao
afirmar que o termo refere-se a uma légica de ocupacdo e de uso do espago ou
territdrio, ou seja, por ndo obedecer a uma orientagédo referencial, mas sim por ser
construida aleatoriamente e de acordo com a necessidade e com 0s interesses de
apropriagdo do espaco pelos diferentes agentes que produzem a cidade

(TRINDADE JR; TAVARES, 2008).
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O autor diferencia beira-rio do que se chama orla fluvial urbana. No senso
comum, o termo orla designa as margens dos principais cursos fluviais que banham
a cidade (TRINDADE JR.; SILVA, 2005). Tomando como referéncia a discussao
feita em seu livro Belém: a cidade e o rio na Amazbdnia (2005), o que se tem
convencionado denominar de orla diz respeito basicamente as faixas de contato
imediato da cidade, provavelmente devido a maior importancia que possuem. Nesse
sentido, ndo se pode conceituar orla apenas como um espago natural, mas sim,
como espaco socialmente produzido. Trata-se de um espago situado entre o rio e a
rua que lhe é imediatamente paralela, o qual apresenta forte interacdo com o rio do
ponto de vista da sua fungdo, dos usos, da circulagédo, da apropriagéo de recursos,

da dimensé&o ludica e/ou de suas representacdes simbdlico-culturais.

Seria incorreto, entéo, falarmos de orla para as beiras, as bordas, as margens
de corpos d'agua? Parece que ndo; a orla diz respeito ao espaco imediato de
interacdo entre terra e agua, seja considerando os rios de maiores dimensdes, seja
levando em conta os igarapés, que, no caso de Manaus, recortam a cidade em
grande parte, a exemplo do igarapé da Cachoeirinha, do Educandos, Mestre Chico,
Quarenta, Crespo, Granja Manaus, Franco, Alvorada, Franceses, Mindu, entre
outros. Assim, o termo orla fluvial tem um sentido mais relacionado a modernidade;
traduz simbolicamente elementos, nexos e varidveis da racionalidade, da
temporalidade e da espacialidade do mundo moderno (TRINDADE JR.; SILVA,

2005, p. 71).

A forma de ocupagéo e de apropriacdo da beira-rio da cidade de Manaus, ao
longo de sua expansao urbana, fez desaparecer, em alguns casos, a sua paisagem
original, tornando-se um *“fundo de quintal”, pois alguns agentes privados

determinaram a sua forma e o seu uso em fungdo de suas necessidades e de seus
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interesses especificos. Para outros, a beira-rio € alternativa de sobrevivéncia, uma
vez que o lugar oferece condi¢cdes econbmicas e de circularidade para o exercicio
de algum tipo de trabalho. Dessa forma, a beira-rio de Manaus € um lugar de intensa
ocupacdo territorial, onde se percebe uma extensa area descontinua de portos,

muitos deles improvisados.

No sentido rio Tarumd ao rio Puraguequara, estdo os portos de Sao
Raimundo, a Estacdo Hidroviaria, a Manaus Moderna e a Ceasa (Mapa 02)
administrados pela Superintendéncia de Navegacao, Portos e Hidrovias — SNPH,
seguidos de portos particulares, tais como Trigolar, Chibatdo, WP Navegagéo,
Estanorte, Geraldo Sales, Petrobras Distribuidora S.A., Texaco, Navezon Linhas

Internas da Amazobnia S. A., dentre outros.
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Trindade Jr. e Tavares, no livro Cidades Ribeirinhas na Amaz6nia: mudancas
e permanéncias (2008), destacam as principais caracteristicas das cidades
ribeirinhas paraenses, dentre elas o contato com o0 rio como elemento
material/simbdlico que ‘re-vela’ a ocupagdo e a ordenagdo do espaco, além de
influenciar o modo de vida e o imaginario social. No Estado do Amazonas, tais
caracteristicas citadas pelos autores sdo fundamentais para compreender o modo
de vida da populacédo local, pois quase todas as cidades possuem um forte vinculo

com as aguas, que, de algum modo, influenciam o viver dos amazonidas.

Nesse contexto, diferente de outras cidades do Estado do Amazonas que
possuem um forte vinculo com o rio e sdo chamadas de ribeirinhas, Manaus, apesar
de estar ligada aos rios Negro e Solimdes, possui toda uma pujanga de cidade
grande, de metropole da Amazbdnia Ocidental, porém limitada em vérios aspectos

em relacdo ao acesso ao rio e a segregacgao espacial.

A beira-rio da cidade é hoje ocupada por empresas particulares e por agentes
que tornaram o lugar privado e se apoderaram do espago para exercer atividades
dos mais variados tipos como transportes rodofluviais, construcdo e reparo de
barcos, industria naval, producdo de gelo com o fim de abastecer embarcacdes de

pesca, bares, feiras, restaurantes, moradias, serrarias, botecos.

Esse territério da beira-rio ndo foi sempre assim, segregado e restrito a
populacdo. Na origem da cidade de Manaus, tem-se uma compreensdo melhor do
processo de transformagdo dessa extensdo urbana fluvial, pois a cidade surge da
necessidade de fixa¢do lusitana em virtude da vastiddo do Estado do Gréo-Para e
de extremos interesses externos de outras nac¢des. Afirma Tocantins (2000, p. 105)

que a Carta Régia de 1755 subdividiu em dois governos a Amazbnia, ao criar a
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Capitania de S&o José do Rio Negro. O rio Negro foi o local escolhido pela sua
estratégica localizacdo; a partir dai, politicas de fixagdo do homem foram

implementadas e “era necessario tomar posse da Hileia”.

Pela facilidade de locomog¢&o por meio de inUmeros rios existentes, afirma o
autor que o local escolhido para a fixacdo da Capitania de S&o José do Rio Negro e
de sua populagéo foi a beira do rio ou a beira-rio da cidade, que proporcionou um
lugar para as trocas, para a producéo de trabalho e para a criagéo de riquezas. O rio
€ destino: a Amazobnia nasce, desenvolve-se, perdura, segundo o evangelho escrito

pelo rio, como afirma Benchimol (1995, p. 74).

Outro fato relevante para a compreensdo da ocupacdo dessa extensa faixa
urbana fluvial da cidade de Manaus ocorre no fim do século XIX e inicio do século
XX. Maria Luiza Urgate Pinheiro (2003, p. 15), em seu livro revelador A cidade sobre
os ombros: trabalho e conflito no Porto de Manaus, questiona uma imagem da
modernidade da cidade de Manaus sem trabalhadores, de ligagdo com o mundo e

com a expressdo do movimento modernizante.

Para a autora, a vida no porto do inicio do século XX tinha uma relago intima
com a identidade da cidade, pois sinalizava movimento e ritmos de homens,
mercadorias, costumes e ideias que nele se tornam visiveis, dando destaque para
aqueles que eram para ficar esquecidos, os estivadores ou trabalhadores do porto.
Segundo Pinheiro (2003, pl17), “eram pessoas que moravam em bairros de Manaus
como Cachoeirinha, S&o Raimundo, Educandos, corticos do centro, pensoes,
alojamentos em embarca¢gbes fundeadas no porto” (p. 17). Esses territorios
representavam sociabilidades e préticas de lazer dos trabalhadores nos botequins,

bilhares, cabarés, quermesses, banhos de igarapé e davam vida ao lugar.
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No inicio do século XX, José Aldemir de Oliveira, em seu livro Manaus de
1920-1967: a cidade doce e dura em excesso, assinala que a construgdo da
espacialidade da cidade, compreendida no periodo entre 1920 a 1967, se
desenvolveu pelo encadeamento de continuidades e de rupturas, num sistema de
acbes que, em alguns momentos, eram extraordinariamente dramaticas, marcadas

pela queda da borracha e pela crise politica.

Afirma ainda o autor que, a0 mesmo tempo em que O0S sujeitos se
confrontavam, a cidade continuou a existir, por meio deles e com eles, como cadinho
de resisténcia e de experiéncias, como lugar das festas, das criacdes artisticas,

aparecendo como alternativa a vivéncia urbana.

Na década de 1970 do século passado, continua o processo de apropriagdo e
de expansdo da beira-rio de Manaus; dessa vez, com novos elementos voltados
para as atividades comerciais e industriais advindas da criagdo da Zona Franca de
Manaus, onde inUmeras empresas privadas faziam e fazem uso do rio como
alternativa para escoamento de sua producdo por meio do transporte aquaviario.
Essa forma de apropriagédo pelo capital da beira-rio da cidade é bem explanada por
Lefebvre (1999, p. 161), de sorte que a terra ndo foi gerenciada por uma regulacao

racional e continua subordinada ao mercado, o qual a faz um ‘bem comerciavel'.

Esses resgates historicos breves sobre a ocupacdo da beira-rio da cidade de
Manaus servem como parte da compreensédo de que a beira-rio sempre representou
um espaco de oportunidade de trabalho ou de trocas comerciais, lugar de refugios
de trabalhadores de todos os géneros, do trabalho diario precario, da improvisacgéo,
de disputas tensas entre o publico e o privado, em que seus trabalhadores ficam

sempre & margem do poder plblico mediante as disputas territoriais. E um espago
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socialmente produzido, consequéncia ou ndo da dinadmica social, que cria e recria

territorios.

Como se observa, na histéria da cidade de Manaus, o homem e o rio sdo os
protagonistas e os agentes na histéria da regido, e a partir dai as disputas pelos
espacos da beira-rio representam a realidade hoje, ou seja, uma cidade que né&o
possibilita que seus cidadédos tenham acesso “ao principal meio de circulagéo das

mercadorias e das trocas mercantis” (SCHERER; SANTANA, 2009, p. 221).

O mecanismo de disputa pela apropriagdo dessas fracbes de espacos
urbanos fluviais parece estar ligado & consideracdo da cidade como mercadoria no
seio das relagdes econdmicas por meio da realizagdo do valor de troca (TRINDADE

JR.; SILVA, 2005, p. 44). O autor, ao analisar a beira-rio de Belém, afirma que

foi a partir dos anos de 1960 que aconteceu a reversdo secular padréo de
ocupacao rural que predominava em Belém, quando ocorreu o processo de
integracdo da Amazénia a rede de capital globalizado e ao circuito nacional
de precos, para 0s quais Belém passou a ser um ponto de apoio enquanto
centro regional revitalizado (TRINDADE JR. ; SILVA, 2005).

Em Manaus, assim como Belém, tal processo de reversdo do uso e da
ocupagéo da beira-rio se intensificou a partir dos anos de 1970 com a criagcdo da
Zona Franca de Manaus, modificando as relagfes sociais e culturais da populagéo
local (OLIVEIRA, 2003). Nesse periodo, tem-se uma intensa fixagdo dos agentes do

capital, que passa a ocupar a beira-rio como alternativa comercial e econémica.
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1.2 O rio, a navegagdo e os portos a beira-rio.

Os escritos feitos ou elaborados por diferentes estudiosos e intelectuais que
se dedicaram e se dedicam a estudar ou a pensar a regido registram que 0s rios
serviram “de estradas e de caminhos para a ocupac¢éo dos territdrios e de novas
formas de irradiacdo de modo de vida; por eles chegam as novas relagdes sociais e

as novas sociabilidades na regido” (SCHERER; SANTANA, 2009, p. 220).

Percebemos, com isso, a importancia que o rio tem para o homem
amazonico, visto que tudo é feito por intermédio dele. Argumenta Benchimol (1995,
p. 3) que “seria impossivel viver e produzir na Amazodnia se a regido ndo fosse
dotada de meios de transporte e de navegacdo, que permitissem o trafego de
pessoas e de produtos”. Essa afirmagdo expressa pelo autor demonstra uma
realidade muito presente hoje, j& que as populacbes de Manaus e das demais
cidades da regi&o utilizam os rios como estradas para alcangar os lugares distantes
e assim podem realizar compras de suprimentos para a familia e vendas de

produtos oriundos da floresta.

Nogueira (1999, p. 02) afirma que existe toda uma Amazonia que ainda segue
0 padrdo rio-varzea, onde o transporte pela via fluvial para a maior parte das
localidades é a Unica alternativa, pois ainda sdo habitadas por populacdes caboclas

que tém no rio uma de suas fontes principais de vida e de mobilidade.

A referéncia aos rios em relagdo aos povos da Amazonia € ainda relevante e
pode ser verificada na fala de Tocantins (2000, p. 278), segundo o qual as
ocorréncias da vida de cada um estéo ligadas ao rio, e ndo a terra: fui muito feliz no
Tarauacéd, fiquei noivo no Envira e casei no Muru. Essas falas expressas pelo autor

demonstram o valor de pertencimento ao lugar onde o rio € visto como referéncia, ou
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topofilia®. Num contexto amazonico, podemos dizer que cada rio, cada igarapé, cada
vila fixada nos barrancos dos rios da regido remonta a um sentimento de pertencer
ao lugar, a uma extensdo de sua personalidade e o identifica como pessoa, numa

relacdo sentimental que o acompanha por toda sua existéncia.

Tuan (1980, p. 111) argumenta que esse sentimento de fusdo com a natureza
ndo é simples metafora, mas sim representa uma intimidade fisica, de dependéncia
material e o fato de que o lugar € um repositério de lembrancas e um mantenedor de

esperanca.

As viagens fluviais constituiram um acontecimento de grande repercussao
aos moradores localizados distantes dos centros urbanos. Segundo Ximenes (1992,
p. 44), aos passageiros que iam para os centros urbanos eram feitos pedidos de
compras das mais variadas mercadorias, de entrega de encomendas, quase sempre
para pagar um favor ou para agradar um amigo, e ainda de transmissao de

mensagens orais ou escritas.

Apesar dessa importancia histérica dos rios, tanto para mobilidade das
pessoas quanto para circulagdo de produtos e de mercadorias, de acordo com
Nogueira (1999, p. 06), a cidade, ou melhor, o poder publico no Amazonas e seus
dirigentes viraram as costas para um dos aspectos mais marcantes na regido: 0os

rios.

Tal fato aconteceu pela auséncia de politicas publicas portuarias e pela
implantagdo de um arrojado polo industrial a partir da década de 1970, que

necessitou da criagdo de uma estrada que ligaria Manaus a Porto Velho e de um

8 YI-Fu Tuan define o termo topofilia, criado por ele, como “o elo afetivo entre a pessoa e o lugar ou
ambiente fisico”. TUAN, Yi-fu. Topofilia: um estudo da percepcdo. Atitudes e Valores do Meio
Ambiente. Sao Paulo: Difel, 1980.
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moderno aeroporto com terminal de cargas. JA& o aparelhamento portuario foi
minimo. Os recursos financeiros da cidade se voltaram para esse empreendimento
industrial; dessa forma, a implantacdo de uma hidroviaria para o transporte da
populacdo, ou seja, para embarque e desembarque de cargas e de passageiros
para os diversos pontos da Amazodnia ndo foi adiante por indmeros motivos, dentre
eles, conforme argumenta Nogueira (1999, p. 09), “pelo baixo ganho ou lucro em

realizar os servigos”.

A partir da foz do rio Negro, o afluente mais caudaloso de toda a bacia
Amazdnica, o rio Amazonas adquire caracteristicas de navegagdo maritima. Afirma
Aragon; Glusener-Godt (2003, p. 61) que, entre Manaus e os portos de Santarém,
Santana e Belém do Para, ha um denso trafico fluvial, devido a localizacédo
privilegiada de Manaus, que |lhe permite servir de porto pivd entre a baixa e a alta
Amazodnia, ao mesmo tempo em que a prépria cidade absorve uma gigantesca
quantidade de carga e de passageiros, prestando servico de transporte aos seus
dois milhdes de habitantes. Por isso, os 1.500km entre Manaus e a foz do

Amazonas sustentam mais de 50% do trafico hidroviario de toda a bacia.

A facilidade da navegacao nos rios e o longo trajeto sem obstaculo, seguindo
a corrente principal do rio Amazonas, tém sua explicagdo na estrutura geoldgica do
proprio vale do Amazonas, ou seja, segundo Aragon; Gliusener-Godt (2003, p. 63),
trata-se de um vale de formac&o terciaria e quaternaria que se estende do ocidente
para o oriente da América do Sul, coincidindo, grosso modo, com a linha do
Equador. Os sedimentos pouco consolidados que cobrem uma profunda fossa
tectbnica, preenchida durante o terciario e o quaternério recente, permitiram que as

adguas escavassem um leito profundo e o moldassem sem obstaculo para o fluxo de
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suas aguas. Em geral, ha uma grande coincidéncia entre a morfologia do vale e a

livre navegagéo dos rios.

Na Amazobnia, seria impensavel viver sem a navegacao dos rios, antes que as
estradas abrissem o centro das matas e as rodovias penetrassem fundo nas terras
firmes. Para Benchimol (1995, p. 70) cabia aos navios a grande fungéo e tarefa de
fazer o transporte de pessoas e de carga, a circulagdo de mercadorias rio acima,
levando mantimentos e aviamentos para 0s seringais, as vilas e as cidades, e rio

abaixo trazendo borracha, castanha e géneros regionais.

A Capitania dos Portos é o 6rgédo responséavel pelo registro, pelo controle e
pela seguranca de todas as embarcagdes. Estima Nogueira (1999, p. 29) que a frota
atual do Estado ultrapasse o numero de 25.000 unidades, englobando ai diversas
categorias de embarcacgéo. Assim, verifica-se o intenso fluxo de embarcag¢des que
circulam nos rios do Estado do Amazonas, o que favorece a mobilidade das
mercadorias para a produgao e para 0 consumo, ou ainda para o consumo produtivo

e para a forga de trabalho.

O que se vé hoje é uma diversidade de modalidades de meios de transporte,
cada uma com determinadas caracteristicas técnicas e adequadas a determinados
produtos, realizando os mais variados percursos, promovendo a ligagédo dos lugares
mais distantes e as mais variadas articulagcdes entre si: 0 aéreo com o rodoviario, o
fluvial com o rodoviario, o aéreo com o fluvial. Apesar dessas articulagdes, segundo
Nogueira (1999, p, 43), “ndo se pode mascarar a existéncia de concorréncia acirrada

entre eles quando todos estdo presentes e disponiveis numa regido”.

Pela grande extensao territorial e pelos enormes rios que cortam a Regido

Amazbnica, os transportes fluviais se apresentam como uma das poucas
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alternativas para a mobilidade de pessoas de baixa renda. Sobre a importancia dos
transportes fluviais, argumenta Ximenes (1992, p. 17) que “esti no fato de as
pessoas estarem dispersas ao longo dos rios, ndo possuirem grande produgéo e
terem pequeno poder aquisitivo, ndo constituirem mercado atrativo (nem de carga
nem de passageiro) para as empresas de navegacao privada que atuam na regiao”.
Como se observa, o transporte fluvial foi preterido por outros sistemas de
transportes mais eficazes que pudessem oferecer ganhos ao capital que adentrava o

Estado por meio das industrias e do comércio.

Os inumeros rios da Regido Amazoénica, combinados com o transporte fluvial,
possibilitam, como afirmado anteriormente, a locomo¢do de vérias pessoas de
regibes distantes. Assim, a navegacdo € um meio de mobilidade e também de
sobrevivéncia para a maioria das populagcdes que vivem nas beiras desses rios e
igarapés, além dos portos, lugar de embarque e desembarque, de trocas

econdbmicas e sociais.

Nesse sentido, os portos, que se foram formando nas beiras dos rios das
cidades amazobnicas, sempre tiveram ligagbes com elas; primeiramente, pelas
relagdes comerciais que se manifestam no local e criam e recriam a paisagem; em

segundo lugar, pela mobilidade das pessoas e das mercadorias.

Esses portos — notadamente o Porto de Manaus (Roadway), hoje a Estacéo
Hidroviaria de Manaus — tiveram seu inicio atrelado a necessidade de melhoria e de
eficiéncia do embarque e desembarque da borracha, do comércio e de insumos
ligados a esse ciclo econbmico, além do momento politico associado a

modernizagdo dos portos por parte do governo federal. Nesse contexto, os portos
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representam a possibilidade de interag&o social, cultural, econémica e ambiental nos

beiraddes das cidades ribeirinhas.

Anteriormente a Zona Franca de Manaus, j& ndo existia uma politica fluvial
portuéaria, como afirma Benchimol (1995, p.14): “A navegacdo ribeirinha é
abandonada a sua propria sorte, sem considerar que ela €, ainda, a grande
responsavel pelo escoamento da producdo e pela sobrevivéncia das vilas,
povoados, seringais, castanhais e outros centros de producéo da selva ou do

beiradao”.

Com a implantagdo da Zona Franca de Manaus (década de 1970), houve
uma nova racionalidade capitalista que reconfigurou a vida social amazonense em
todas as esferas, redefinindo o cenario urbano manausense. Conforme Valle (2000,
p. 102), essa nova racionalidade esta ligada a criacdo de novos centros de producao
nos paises em desenvolvimento, constitutivo do movimento de valorizagdo e de

acumulagéo do capital.

Historicamente, argumenta Nogueira (1999, p. 67), o que se viu na Amazonia
foi uma politica de Estado, que, a partir dos ciclos econdmicos e mais intensamente
com a instalagdo do PIM, tratou de beneficiar o grande capital, por adquirir terras na
Amazonia. Nesse sentido, todas as medidas partiram da “franja” para dentro, sendo
a abertura de estradas o condutor para a apropriagdo das terras. Ainda hoje a
cidade de Manaus € quase isolada da malha rodoviaria do Pais. Apesar de a cidade
ter uma grande extensdo fluvial, os rios e o transporte fluvial sempre foram
desconsiderados ou negados pelos diversos planos e projetos implementados pelo

Estado; negavam-se 0s rios; negava-se a identidade regional.
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1.3 Os territérios portuérios: vivéncias e experiéncias.

Na beira-rio da cidade de Manaus, ao longo dos 43km de extenséo, entender
a importancia dos portos para a cidade de Manaus néo é tarefa facil. Nesse territorio
heterogéneo marcado pela manifestagcdo do trabalho, muitos deles informais, isso
nos faz compreender a importancia que esses lugares tém para as pessoas que vém
para a cidade em busca de alternativa de trabalho e de oportunidade de
(sobre)vivéncia. E € a beira do rio, expresséo de seu cotidiano, que se torna o lugar

mais propicio para desenvolver suas habilidades.

Dessa forma, buscamos compreender, nesses fragmentos urbanos fluviais da
cidade de Manaus, registros de resisténcias e de espacialidades. Como afirma
Santos (1998, p. 58), nesses interiores sdo reconhecidos diferentes usos do tempo

(modos de vida urbano fluvial), constituindo-se a espacialidade do urbano.

Levantamento realizado pela SNPH (em 2009) mostra que existem em toda a
extensdo da beira-rio da cidade de Manaus 57 pontos de atracagao identificados.
Muitos desses portos pertencem a empresas privadas e sdo conhecidos como
‘portos’ pelas pessoas que diariamente fazem uso desse lugar; nesses territorios,
realizam-se diversas atividades como carga e descarga de produtos e de
passageiros, assim como manutencdo de embarcacdes, dentre outras atividades

(Mapas 03 e 04).

Veja a seguir uma relagdo dos portos identificados pela SNPH em toda

extensao da beira-rio da cidade de Manaus.

1. TRANSPORTES CARINHOSO.

2. M. F. RAPOSO NAVEGACAO LTDA (JANJAO) .
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3. PETROBRAS — PETROLEO BRASILEIRO S. A.

4. GRUPO REICON.

5. ITAUTINGA AGROINDUSTRIAL (ITAIGUARA TRANSPORTES LTDA).
6. CIMENTO VENCEMOS DO AMAZONAS LTDA.

7. CCL — COMERCIAL CRUZEIRO LTDA.

8. ETERNAL IND. E COM. E TRATAMENTO DE RESIDUOS DA AMAZONIA
LTDA.

9. MANAUS ENERGIA.

10. RONAV — RONDONIA NAVEGACAO LTDA.

11. UNIAO TRANSPORTES LTDA.

12. TRANS ALE.

13. ITA MINERACAO LTDA.

14. J. F. DE OLIVEIRA NAVEGACAO LTDA.

15. PETROLEO SABBA S. A.

16. PETROBRAS TRANSPORTES S. A.

17. PETROBRAS DISTRIBUIDORA S. A.

18. TEXACO.

19. EQUADOR.

20. IB SABBA S. A.

21. NAVEZON LINHAS INTERNAS DA AMAZONIA S. A.
22. MADEIREIRA.

23. NAVEGACAO NOBREGA.

24. CHIBATAO.

25. CHIBATAO.

26. SUPER TERMINAIS.

27. NAVEGACAO CUNHA LTDA.

28. EQUATORIAL.



29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,
45.
46.
47.
48.
49.
50.
51.
52.
53.
54.

55.

SANTA ROSA LTDA.

OCRIM.

R. F. CAVALCANTE.

R. F. CAVALCANTE.

NAVEMAZONIA NAVEGACAO LTDA.
PORTO DO CIMENTO LTDA.

CIEX.

JUTAL.

ESTALEIRO.

ESTALEIRO F. BARBOSA.

ERAM — ESTALEIRO RIO AMAZONAS.
FRANCIS JOSE CHEHUAN E CIA. LTDA.
J. A. LEITE NAVEGACAO LTDA.
BRASILIT.

SANAVE.

GERALDO SALES COMERCIO E NAVEGACAO LTDA.

COMPANHIA DE NAVEGACAO DA AMAZONIA — CNA.

ERAM — ESTALEIRO RIO AMAZONAS (FILIAL).
ESTALEIRO DO NORTE LTDA.

NAVEGACAO ANA CAROLINA LTDA.

ERIN — ESTALEIROS RIO NEGRO LTDA.
ESTALEIROS SAO JOAO.

N L COUTINHO E FILHOS LTDA.

OZIEL MUSTAFA DOS SANTOS E CIA. LTDA.
JONASA (ESTALEIRO).

JONASA (ESTALEIRO).

ESTALEIRO F. BARBOSA.

41
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56. IBEPAR.

57. TRANSALEX.

Fonte: Walfrido de Oliveira Silva Neto (Agente Portuario 1) — 2009.

Chefe do Departamento de Planejamento — SNPH.

Dentre os estabelecimentos identificados. existem trés com contrato de
adesdo, e sete que possuem termo de autorizacdo junto a Agéncia Nacional de

Transportes Aquaviarios — ANTAQ, sendo eles:

Contrato de adesao:

1. CIMENTO VENCEMOS DO AMAZONAS LTDA. J. F. DE OLIVEIRA.
2. NAVEGACAO LTDA.
3. NAVEGACAO CUNHA LTDA.

Termo de Autorizacao:

1. PETROBRAS TRANSPORTES S. A.

N

CHIBATAO — NAVEGACAO E COMERCIO LTDA.
CHIBATAO — NAVEGACAO E COMERCIO LTDA.

SUPER TERMINAIS COMERCIO E INDUSTRIA LTDA.

o

5. OCRIMS. A
6. SANAVE — SABINO OLIVEIRA COMERCIO E NAVEGAGCAO S. A.

7. IBEPAR PARTICIPACOES LTDA.

Fonte: Walfrido de Oliveira Silva Neto (Agente Portuario 1) — 2009.

Chefe do Departamento de Planejamento — SNPH.
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Mapa 03: Portos da beira-rio de Manaus.
Fonte: SNPH, 2009.
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Mapa 04: Portos da beira-rio de Manaus.

Fonte: SNPH, 2009.
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Os territérios portudrios que n&o pertencem a iniciativa privada, como ja
mencionado, representam alternativa de sobrevivéncia a uma parcela da populagao
manauense, uma vez que o lugar oferece condigcdes econdémicas e de circularidade
para o exercicio de algum tipo de trabalho; dentre esses, destacamos os portos de

Sao Raimundo, a Manaus Moderna, Panair, Ceasa e outros.

Muitos desses portos funcionam de forma precaria, com estruturas
improvisadas que ndo correspondem ao minimo exigido pela Lei dos Portos, n.°
8.630/93 (conhecida como Lei de Modernizag&o dos Portos). Santana (2006, p. 43)
afirma que a é&rea portuaria de Manaus é concedida pelo governo federal & SNPH
(Superintendéncia de Navegacédo, Portos e Hidrovias) e representa um “espaco,
territorializado, de preponderéncia do capital e dos interesses de conexao eficiente

entre o processo produtivo e a orla de embarque/desembarque da cidade”.

Os portos que se foram formando nas beiras dos rios das cidades
amazonicas sempre tiverem fortes ligagbes com elas; primeiramente, pela
mobilidade das pessoas e das mercadorias; em segundo lugar, pelas relacdes
comerciais que se manifestam no local e criam e recriam a paisagem, além de

possibilitarem alternativas para o escoamento da produgao.

Sobre este Ultimo, podemos refletir sobre os “ciclos econdmicos” que
aconteceram na regido, especificamente na cidade de Manaus, pois iniUmeras
entradas e saidas foram formando-se ao longo da beira-rio da cidade, muitas delas
com a finalidade de servir de embarque e desembarque de pessoas ou de
mercadorias; outras somente como entreposto de mercadorias que chegavam e

saiam para diversas cidades amazobnicas; algumas somente como forma de lazer
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para a populacéo; e outras como alternativa para saida para os rios, uma vez que,

para sair da cidade, o rio é a solugdo mais rentavel economicamente.

A complexidade da vida a beira-rio desses portos nos d4 a dimenséo e a
riqueza desses lugares, onde hd movimentos constantes, seja do rio para a cidade,
seja da cidade para o rio. Sdo intermédios entre a cidade e o rio, ou seja, ficam na
fronteira entre a cidade e o urbano. Entende-se esse movimento de maneira densa e
integrada ndo somente nas relacdes da cidade ao rio, mas também no seu mdultiplo

uso, Visto que as pessoas persistem e resistem na beira-rio da cidade.

Esses territorios se transfiguram num lugar de reunido, de expressao espacial
do encontro de experiéncias, da convergéncia de temporalidades distintas: nela a
metrépole manauense se estende em direcdo ao rio, e o rio se estende em diregéo a
metropole. “Na confluéncia desses movimentos, na unido dessas correntezas, no
hibrido dessas experiéncias, estd posta sua dindmica” (TRINDADE JR.; TAVARES,

2008, p. 158).

Nesse sentido, esses territérios da cidade possuem fortes embates entre as
particularidade/singularidades locais e os padrdes urbanos; representam expressoes
de resisténcia do homem amazbnico, que faz que seu movimento seja uma
constante luta pela vida (TRINDADE JR; SILVA, 2005, p. 49). Dessa forma, o denso
movimento das pessoas possibilita contemplar o intenso fluxo de barcos que se
formam na beira-rio desses territorios. Esses barcos, com cores diversas e formas
diferenciadas, emolduram a paisagem viva do lugar. Representam a maior

expressédo do contato direto das pessoas com o rio.

Eles s&o o elo entre as indmeras vilas, povoados e comunidades as margens

dos rios e a cidade de Manaus. Alguns se diferenciam pela poténcia dos motores de
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forca que empurram o barco. Possuem nomes que personificam seus donos, sua
religiosidade ou fazem homenagem a alguém. O barco, segundo Benchimol (2005, p
10), “é como gente. Tem nome, numero e domicilio. Sendo como gente (...), tem
também vida, com direito a batismo, padrinho, enredo, romance e drama”, com o

objetivo de singrar as aguas e dar vivacidade e produtividade ao rio.

E bom salientar que os barcos, além de significarem a personificacio de seus
donos, representam ou sdo elos entre as temporalidades presentes e as
sociabilidades diversas nos portos da cidade. Conforme Trindade Jr; Tavares (2008,
p. 159), esses objetos trazem reminiscéncias de um tempo que para muitos se
refere ao tempo ribeirinho, que s6 é assim caracterizado por ser vivido as margens
dos cursos d’agua. Por outro lado, eles promovem o encontro desse tempo com o
tempo da metropole. S&o elos ndo sO6 de lugares, mas também de relacdes

realizadas nos e por meio desses territorios.
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CAPITULO Il -

O PORTO DA CEASA: TERRITORIO A BEIRA-RIO DE MANAUS

2.1 O historico do porto da Ceasa: localizag&o e dindmica

No fim da década de 60, o Governo Federal implantou Centrais de
Abastecimentos — CEASAs, destinadas a comercializacdo de produtos
hortifrutigranjeiros, pescados e outros bens de consumo pereciveis, em todas as
capitais brasileiras e nas principais cidades de cada Estado da federacdo. Tal
medida foi em consequéncia do Programa Estratégico de Desenvolvimento — PED
(1970) e do | Plano Nacional de Desenvolvimento — | PND (1972/74) dos governos
militares, que estabeleciam como prioridade a construgdo de Centrais de
Abastecimento nas principais concentra¢cdes urbanas do Pais. As Ceasas eram
empresas de economia mista, que tinham como acionistas a Uniédo, os Estados e os

Municipios onde se localizavam as respectivas sedes.

No Amazonas, o inicio da atividade da Ceasa se deu nos anos 80 para
atender a uma politica de abastecimento da regido vinculada ao governo federal
devido ao forte crescimento urbano que a cidade presenciava advindo da

implantagdo da Zona Franca de Manaus, nos anos de 1970, que atraira milhares de
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pessoas de areas rurais do Amazonas, de cidades vizinhas, de outros Estados do

Norte e de regides do Pais.

Dados oficiais da Presidéncia da Republica (2008) registram que o término do
funcionamento da Ceasa em Manaus ocorreu com o Decreto n.° 3.785, de 6 de abril
de 2001, no governo de Fernando Henrique Cardoso, quando ficaram dissolvidas as
Centrais de Abastecimento do Amazonas S/A — CEASA/AM, incluida no Programa
Nacional de Desestatizacdo, pelo Decreto n.° 3.661, de 14 de novembro de 2000, e
ocorreu devido a inumeros fatores, dentre os quais se destacou a falta de
investimento em infraestrutura e de uma administragdo comprometida com o bem

publico.

Vale destacar a importancia que a Ceasa significou para Manaus ao projetar
construcdes e operagdes de mercados atacadistas voltados ao abastecimento das
populagBes dos bairros adjacentes e dos municipios do entorno, além da
implantacdo de um mercado para comercializagdo de produtos hortifrutigranjeiros
diretamente pelos produtores rurais dos municipios proximos a capital. Dessa forma,
a criacdo de uma Central de Abastecimento na cidade fomentou o surgimento de
pequenos produtores rurais, que passaram a produzir com o objetivo de garantir
renda e utilizavam o espago para vender seus excedentes e, assim, garantir os

suprimentos béasicos para as suas familias (PROHORT, 2008).

Em 1967, com a criacdo da Zona Franca de Manaus, houve um impulso de
desenvolvimento urbano baseado na criacdo de uma é&rea de livre comércio de
importagéo, de exportagdo e de incentivos fiscais especiais. O Distrito Industrial,
hoje denominado de Polo Industrial de Manaus, foi construido na Zona Leste da

cidade.
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O porto da Ceasa, por estar a margem do rio Negro, proximo ao Polo
Industrial de Manaus — PIM e localizado na BR 319°, adquire novas funcionalidades,
ou seja, além de entreposto de produtos hortifrutigranjeiros e de peixes regionais,
torna-se também fundamental para a circulagdo dos produtos eletroeletrénicos
produzidos no PIM e vai atender as principais cidades ndo s6 da Regiao Norte, mas

também de outras regides do Pais.

Além disso, funciona também como ligacédo da cidade com as demais regides
do Pais, por meio das balsas, que aproveitam o curso dos rios e a facilidade
geografica para realizarem a travessia de veiculos e de caminhdes para a BR 319. O
porto improvisado onde elas atracam para descarregar os veiculos e as mercadorias
€ conhecido como km O entre os moradores do municipio do Careiro da Véarzea

(Foto 01).

Foto 01: Porto Improvisado (Careiro da Varzea).

Foto do autor: 2008.

° A construcdo da rodovia foi concluida pelo DNER em 1973, no governo Gal. Emilio Garrastazu
Médici (1969-1974), quando a BR-319 foi aberta ao trafego. Oficialmente, a rodovia foi inaugurada em
27 de margo de 1976, no governo Gal. Ernesto Geisel (1974-1978).

Fonte: http://elogica.br.inter.net/crdubeux/historia.html (acesso em 29 de setembro de 2008).
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O porto da Ceasa estd em um local estratégico (a margem do rio Negro), a 30
km do Centro de Manaus e a 4km de distancia do encontro das aguas dos rios
Solimbes e Negro, Zona Leste de Manaus, em uma estrada federal — a BR 319, que
liga a cidade de Manaus (Amazonas) a Humaitd (Amazonas) e a Porto Velho

(Rondobnia), além de outras regides da Amazonia e do Brasil (Foto 02).

Foto 02: Porto Improvisado da Ceasa.

Foto do autor: 2008.

O inicio da rodovia federal BR 319 ocorre a partir da antiga Bola da Suframa,
onde se localiza o Centro Cultural dos Povos da Amazonia. O porto da Ceasa faz
limite com o Bairro Mauazinho, com a Vila Buriti e a ocupacao Vila da Felicidade,
com o Distrito Industrial, antiga SIDERAMA (Siderurgica do Amazonas). No entorno
do porto, encontramos a presenca da Marinha do Brasil (Corpo de Fuzileiros

Operacgdes Ribeirinhas), a Policia Rodoviaria Federal, empresas particulares como a
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ALE Navegacdes e Comeércio e a JF de Oliveira Navegacgdo, a Aduana (Posto da
SEFAZ - Secretaria de Fazenda do Estado do Amazonas), a SUFRAMA
(Superintendéncia da Zona Franca de Manaus) e o posto do EIZOF' — Entreposto

Internacional da Zona Franca de Manaus (Mapa 05).

10 criado em 1992, funcionou de maneira provisoria de 1993 até inicio 2000, no Porto de Manaus,
guando foi incorporado a Estacdo Aduaneira do Interior (Eadi). Localizado no terreno da extinta
Companhia Siderdrgica da Amazoénia (Siderama), no Distrito Industrial, o Eizof funcionara em uma
area contigua a que esta reservada para o novo porto de cargas de Manaus, formando um complexo
portudrio importante para o Polo Industrial de Manaus e a Amazénia Ocidental, do ponto de vista
logistico, e sera dotado da infraestrutura basica necessaria para recepgdo, armazenagem e
distribuicdo de cargas e de mercadorias nacional e estrangeira. (Fonte: SUFRAMA/FIAM 2008).
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No porto da Ceasa, percebemos um intenso fluxo de balsas, barcos de todos
os tipos, tamanhos e cores, canoas, carros, motos, caminhdfes e pessoas que
chegam e partem em direcdo a outros municipios. Nesse territério, quase tudo &
improvisado, decorrente da inexisténcia de politicas publicas fluviais portuarias e do
movimento das aguas, seja durante a enchente (ocorre entre os meses de janeiro a

junho), seja durante a vazante (julho a dezembro).

Dessa forma, o ambiente guarda peculiaridades tipicas de cidades ribeirinhas,
pois a improvisacéao do lugar, onde atracam os barcos e embarcam as pessoas, da a
gquem chega e parte a impressdo de que tudo estd inacabado e precocemente
deteriorado, mas, em verdade, faz parte do modo de vida ribeirinho e de sua

(sobre)vivéncia (Foto 03).

Foto 03: Cenas do porto.

Foto do autor: 2008.
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Esse territério a que se chega e se vai contém possibilidades de
entendimento da cidade, pois a vida comega no porto, n&o pelo movimento, mas sim
pelo fato de ele encerrar quase tudo que a cidade possui e que nela falta. “E a
cidade é a fronteira de diferentes mundos que nos possibilita varias leituras de
espacos-tempos diversos” (OLIVEIRA; SCHOR, 2008, p. 54). Em época de grande
volume de peixe, o local é muito visitado por pessoas de bairros adjacentes da
cidade, que se aproveitam da fartura do produto para obter alimentos mais

saudaveis e com pre¢os bastante atrativos.

As balsas n&o servem apenas para a travessia de caminhdes carregados de
mercadorias produzidas no PIM, mas também como um meio muito utilizado pela
populacdo manauense e dos municipios do entorno para a travessia particular de
carros, O6nibus, caminhdes, caminhdo-tanque, tratores, motos, ambulancias, viaturas

policiais e outros veiculos motorizados (Foto 04).

Balsas fazendo a
travessia de
carros,
caminhdes,
Onibus e motos
para outros
municipios do
Amazonas.

Ancoradouros de
embarque e
desembarque de
passageiros que
atravessam
diariamente para
outros municipios do
Amazonas.

Foto 04: Porto da Ceasa.

Foto do autor: 2008.
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Na realizacdo do trabalho de campo, foi verificada a precariedade das balsas,
os frequentes atrasos ocasionados pelo reduzido ndmero delas, os constantes
problemas de embarque e desembarque de veiculos por causa da infraestrutura da
rampa. Outro fator bastante observado no interior das balsas é a falta de
manutencdo das estruturas metalicas, o que da a impressdo de inseguranca aos

usuérios devido ao acumulo de ferrugem delas.

Essas balsas fazem a travessia para o Careiro da Varzea até o chamado km
0 da BR 319, contudo apresentam sérios problemas de conservacao e realizam um
trabalho de baixa qualidade, inclusive com denuncias de usuérios que utilizam o
servico delas para a travessia. Eles afirmam que os donos das balsas ndo estdo
cumprindo a tabela de valores estipulados pela Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos do Estado do Amazonas (ARSAM). Essas reclamacdes, conforme o
desenvolvimento da pesquisa, foram bastante repetidas pelos usuarios que

esperavam a balsa para fazer a travessia.

Essa agéncia foi criada pela Lei Estadual n.° 2.568/99, sendo inclusive
responsavel para fiscalizar dendncias que constantemente sdo observadas no porto.
O precgo para cada veiculo (no ano de 2009) varia conforme o tamanho, ficando
entre R$15 a R$ 50,00. Por ser uma agéncia multissetorial, a ARSAM tem atuado,
no Ambito de sua competéncia, nas areas de saneamento, de energia elétrica e de
transporte rodoviério intermunicipal, estando ainda em tramite a regulamentacdo do

transporte aquaviario, atividade que futuramente seré regulada por esse 6rgéo.

Enquanto o transporte aquaviario ainda precisa de regulagéo, o controle e a
fiscalizagcdo das atividades de embarque e desembarque, de atracacbes e de

travessias séo feitos pela Superintendéncia Estadual de Navegagdo, Portos e
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Hidrovias. A SNPH, desde sua criagdo, era uma empresa privada (quando se
chamava Sociedade de Navegacao, Portos e Hidrovias) que, em 2009, passou a ser
uma Autarquia do Governo do Estado (Superintendéncia Estadual de Navegagéo,
Portos e Hidrovias) e tem como missao "Assegurar a execucao da politica portuéria
estadual, referente & rede hidroviaria interior, a infraestrutura e a navegacdo no
Estado, de forma a propiciar qualidade e seguranca ao transporte aquaviario

concorrendo para o desenvolvimento econémico-sustentavel do Estado".

Conforme pesquisa realizada junto ao 6rgdo, a SNPH administra os portos
publicos das cidades de Manaus, Coari, Itacoatiara, Parintins e Tabatinga além de
operar no sistema de travessia em balsas entre Manaus e Iranduba. A
Superintendéncia est4 desenvolvendo um trabalho inicial na travessia Manaus-
Careiro, mas, por enquanto, sem operar nenhuma embarcagdo, apenas fazendo
uma presenca no local de forma a cobrar o cumprimento dos horérios por parte das

empresas privadas e dos trabalhadores que operam naquela travessia.

Apesar da existéncia da superintendéncia que atua na gestao dos portos e na
travessia, a ineficacia desse o6rgao fiscalizador dos servigos publicos é visivel. Ha
abusos por parte dos donos das balsas, que ndo cobram preco justo; ha uma mé
gualidade da prestacdo de servicos, com balsas antigas e lentas, um total
desrespeito com o usuério e a inexisténcia de estatistica oficial de quantas pessoas

e veiculos utilizam o servigo diariamente.

Além das balsas, no porto da Ceasa, existem ancoradouros onde atracam
barcos de todos os tipos, cores e tamanhos, recebendo denominagdes diversas que
possibilitam outras formas de travessia bastante simples, as quais compdem a

dinamica social da beira do rio. L4 se encontram diversas formas de trabalho como
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0s inimeros barcos pequenos de agricultores locais que chegam com verduras e
com frutas para venderem aos feirantes. Também ha a presenca de pescadores que
chegam & beira-rio e vendem sua producdo para quem oferece pre¢co melhor ou

entregam sua produgéo aos feirantes do porto da Ceasa.

Em um dos ancoradouros do porto da Ceasa, do lado oposto aos
ancoradouros™ das Associacdes de Canoeiros que realizam a travessia de Manaus
ao municipio de Careiro da Varzea, encontramos os canoeiros de fretes'?, que,
apesar de fazerem parte de duas associagdes que atuam fazendo travessia para o
municipio de Careiro da Véarzea, ndo realizam esse servi¢o; sobre essas duas

Associagdes, discorremos mais adiante.

Os canoeiros de fretes, observados durante o desenvolvimento da pesquisa,
sdo compostos por cerca de 15 canoeiros e possuem pequenos barcos de aluminio,
equipados com motores que variam entre 30 a 60 HP de poténcia, medem
aproximadamente seis metros de comprimento, cobertos com um toldo de lona para
a protecdo do sol; no seu interior cabem de oito a dez pessoas, as quais ficam

bastante proximas uma das outras (Foto 05).

! Denominacdo utilizada pelos canoeiros por representar condicdes minimas de embarque e

desembarque de passageiros das associacdes de canoeiros que atuam no local.

12 Denominag¢do comum para 0s canoeiros que exploram apenas os servigos de frete ou aluguel do
barco e ndo participam da travessia ao municipio do Careiro da Varzea.
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Foto 05: Barcos utilizados para frete.

Foto do autor: 2008.

S&o barcos chamados por nomes que refletem o carinho, a religiosidade, o
sentimento de pertencimento do dono; refletem, sem duavida, influéncia de ordem
ambiental e cultural. De acordo com Ximenes (1992, p. 33), “a embarcacdo néo €
algo isolado em si ou desvinculado do meio ambiente e do contexto sociolégico da
regido”. Eles cobram entre R$ 50,00 a R$ 100,00 reais para realizarem fretes de
acordo com a distancia a percorrer. Por ser uma alternativa de locomogéo de facil
acesso, esses trabalhadores sdo bastante procurados pelos turistas que desejam
conhecer o encontro das aguas, as praias (na época da vazante dos rios) e a

planicie amazdnica.

Esses trabalhadores s&o canoeiros que nao realizam a travessia nos
ancoradouros das associagcbes por serem associados recentes e, por iSso, nao

podem fazer esse procedimento, havendo a preferéncia para 0os canoeiros mais
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antigos. Desse modo, ficam a espera de clientes o dia todo, em um terminal
minusculo, improvisado, construido de forma coletiva, de madeira, coberto de lona,
medindo aproximadamente dois metros de comprimento por dois de largura; tem a
aparéncia de um trapiche®®. Estdo sempre a disposicdo de uma corrida, frete ou

aluguel de seu barco que assegurem sua renda (Foto 06).

Foto 06: Canoeiros a espera de cliente na esperanca de realizar um frete.

Foto do autor: 2008.

Seus principais clientes séo turistas de varias partes do mundo, pessoas que
ndo querem esperar a saida de um barco para a travessia até o municipio do
Careiro da Varzea ou um grupo de amigos a passeio para conhecer a paisagem e a
beleza local. Apesar de ndo possuirem cursos especificos de guia turistico e por ja

terem trabalhado ha muito tempo exercendo atividade de pesca, os canoeiros de

¥ pequeno atracadouro para embarcdes de pequeno porte, utilizado também para embarque e
desembarque, ou mesmo como plataforma para pescarias. Sao bastante comuns nos rios
amazonicos.
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frete ttm o minimo de conhecimento sobre as belezas naturais, o encontro das
aguas e as florestas inundadas, as quais sao muito admiradas. Assim, seu trabalho
consiste em apresentar a beleza da regido aqueles que a procuram (Foto 7). Muitos

canoeiros chegam a afirma que:

O encontro das aguas € a primeira coisa que a maioria dos turistas
guerem ver e, ao chegar ao encontro das aguas, tento explicar para eles a
beleza do lugar. Fago isso usando o meu inglés de mais de 20 anos de
experiéncia que aprendi sozinho ou com meus filhos, que me ajudam.
(Depoimento de um canoeiro).

Foto 07: Turistas.

Foto do autor: 2009.

Sobre a atividade desenvolvida pelos canoeiros de frete, com base nas

observacGes empiricas da pesquisa, podemos afirmar que o contato com uma



62

grande quantidade de pessoas de vérias partes do mundo que vém conhecer a
Amazonia valoriza a cultura local, sendo fundamental para afirmac¢ao da identidade
regional, pois a coexisténcia do global (representado pelos turistas) e do regional
(representado pelos canoeiros do frete) traz uma multiplicidade de sentidos e de
visdo de mundo; instala-se uma interculturalidade, isto é, os turistas trazem
elementos simbdlicos novos e, ao mesmo tempo, levam representacdes locais. A
circulagdo da cultura é possivel pela coexisténcia do global e do regional. A esse
respeito, lanni (2000) afirma que distintos modos de existir passam a ser

encontrados em um mesmo lugar, convertidos em ‘sintese do mundo’.

Assim como as pessoas da Regido Amazonica moram, trabalham e vivem e
produzem acompanhando o ritmo das &guas, os barcos também acompanham seu
ciclo e sdao um instrumento de mobilidade importantissimo para as populacdes
amazonicas com um papel social enorme, pois é uma forma de garantir o sustento

familiar e de permitir a ligac&o com a hinterlandia®.

Afirma Benchimol (1995, p. 72), em funcdo da geografia fluvial de altos e
baixos niveis de enchentes e de vazantes, que a populagéo teve de se ajustar e de
inventar um calendario de vida, de economia e de trabalho. A vida das cidades do
interior da Amazénia é renovada com a chegada desses barcos aos inumeros
portos, nas cidades da beira dos rios amazonicos, tirando do isolamento, muitas
vezes, as vilas, os povoados, 0s seringais e 0s castanhais. O autor aponta que, na
Amazébnia, ndo s6 os homens viviam em funcado dos rios. “Também os santos e 0s

padroeiros, ao adotarem a ‘nacionalidade’ amazébnica, recebiam no batistério a

* Hinterlandia significa area subordinada economicamente a um centro urbano (Reflexdes sobre a
dinamica recente da rede urbana brasileira. CORREA, R. L. Reflexdes sobre a dinamica recente da
rede urbana brasileira. In: Anais do IX Encontro Nacional da Anpur. Rio de Janeiro, vol. 1, 2001.
(p.424-430)
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imersdo e o mergulho nas 4guas bem amadas e bem-vindas dos rios dos seus

devotos” (p. 74).

Nesse contexto, a dindmica no ambiente do porto da Ceasa é (re)construida
constantemente pela enchente (tomada da margem pela dgua) e pela vazante
(recuo da agua na margem) do rio Negro, fazendo que os ancoradouros® (que os
canoeiros denominam de terminais de embarque e desembarque, construidos de
madeira, com aparéncia de flutuante) e as rampas de atracagédo das balsas fiquem

num constante sobe-e-desce na beira do rio conforme a estacédo climatica.

Os rios da Regido Amazénica possuem como caracteristica, dependendo da
estacdo climatica na cheia ou na vazante, a sua subida ou a sua descida de forma
rapida. Essa caracteristica é visivel na beira-rio do porto da Ceasa, pois o0s
constantes deslocamentos das rampas onde as balsas atracam séo realizados por
tratores pesados. Devido ao peso delas, ao serem deslocadas, provocam buracos
na margem do rio, com risco de queda para as pessoas que transitam nesse

ambiente.

Para se ter uma ideia, na vazante, os locais onde as balsas sdo atracadas
(rampas) tém que ser empurrados de 12 em 12 horas, exigindo uma constante
vigilancia dos fiscais da SNPH que trabalham no local. Recentemente, a empresa
abriu um anexo no interior do galpdo construido no porto da Ceasa com a finalidade
de acompanhar e prestar melhor servigo a populagdo e de acomodar os fiscais da
empresa, responsaveis pela organizacdo das filas dos carros que adentram as

balsas e pelo controle dos horarios de saida e chegada das balsas (Foto 08).

'3 |Lugar apropriado para ancorar o navio, ou, por extens&o, qualquer embarcac&o.
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Foto 08: Balsa atracando na beira-rio no porto da Ceasa.

Foto do autor: 2009.

7

O porto da Ceasa é um territorio de trabalho. Além das balsas que
diariamente atracam fazendo a travessia de veiculo e caminhdes, dos canoeiros de
fretes, dos pescadores que deixam seus peixes aos feirantes e de pequenos
agricultores locais que vendem verduras e frutas, na beira rio do porto encontramos
ainda dois ancoradouros (chamados pelos canoeiros de terminais de embarque e
desembarque de passageiros que atravessam o rio cotidianamente), com grande
presenca de trabalhadores e de moradores que atravessam o rio negro em busca de
trabalho e de lazer, por meio da compra e da venda de mercadorias eletroeletronicas
para varias localidades do entorno e por meio da venda de peixe e de frutas
regionais; nesse cenario, transitam turistas de varias nacionalidades que se

encantam com o ambiente e com os rios Negro e Solimdes. (Foto 9).
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Foto 09: Ancoradouros.

Foto do autor: 2009.

Esses ancoradouros séo feitos de madeira, medindo aproximadamente seis
metros de comprimento por sete metros de largura, contendo em seu interior um
pequeno lanche onde s&o vendidos salgados, doces, sucos, refrigerantes e
guloseimas para quem esta a espera da saida ou da chegada de um barco para o
municipio do Careiro da Véarzea, para a Vila do Careiro ou para outros municipios do

entorno (Foto 10).
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Foto 10: Interior de um ancoradouro.

Foto do autor: 2009.

Em época de feriado ou nos fins de semana prolongados, a disputa por
espaco, dentro desses ancoradouros, torna-se mais acirrada. Percebe-se um
fervilhar da vida e das relagdes nutridas nesse ambiente. Entre os usuarios que 0s
utilizam, estédo estudantes, freiras, turistas, soldados do exército, religiosos, policiais
civis e militares, trabalhadores, pessoas comuns, canoeiros, vendedores de
passagens anunciando a saida e a chegada dos barcos por meio de alto-falante,

vendedores ambulantes e carregadores de bagagem.

E um espaco minimo e desconfortavel, deteriorado, mas o UGnico lugar
acessivel as pessoas para embarcar e para desembarcar no porto da Ceasa, o0 que
demonstra uma perceptivel falta de politicas publicas fluvial-portuarias em quase

toda a extenséo da beira-rio da cidade de Manaus (Foto 11).
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Foto 11: Passageiros no interior de um ancoradouro

Foto do autor: 2009.

Os dois ancoradouros privados presentes no porto da Ceasa estédo
localizados na margem do rio Negro, pertencem a duas associa¢des de canoeiros e
foram construidos de forma coletiva entre os associados. Essas associacfes
disputam a lideranca e a preferéncia da linha de transportes de pessoas e de
mercadorias por meio de anuncio nos alto-falantes improvisados que permanecem o

dia todo anunciando a saida do barco.

Conforme depoimento colhido durante a pesquisa, a licenca para explorar os
servicos de travessia é concedida pelo Estado a Associacao dos Canoeiros dos
Portos da Ceasa e do Careiro da Varzea e a Cooperativa Encontro das Aguas. O

poder publico reconheceu a associacdo por meio de ata de criagdo realizada pelos
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canoeiros, reconhecida em cartério, havendo, assim, a garantia da exploracdo dos
servicos de travessia no porto da Ceasa, o que foi igualmente concedido a

Cooperativa Encontro das Aguas.

A Associacdo dos Canoeiros dos Portos da Ceasa e do Careiro da Véarzea
(ACPCCV) é a mais antiga associacdo que atua na travessia de pessoas e de
mercadorias até o municipio do Careiro da Varzea. Possui cerca de 70 associados.
A Cooperativa Encontro das Aguas comecou a realizar a travessia recentemente e

foi organizada por canoeiros excluidos da ACPCCV.

O motivo da exclusdo de muitos canoeiros pela ACPCCV se deve ao grande
ndamero de trabalhadores que realizam a travessia. Assim, a associagdo, por meio
de sua assembleia, decidiu ndo mais aceitar novos associados. Isso fez que muitos
dos excluidos fundassem a Cooperativa Encontro das Aguas, com cerca de 30
cooperados, com o objetivo de explorar esse servico. Ambas disputam o0s
clientes/fregueses literalmente no “grito” e fazem promog¢&o no custo da passagem

para o Careiro da Varzea e para a Vila do Careiro.

A jornada de trabalho desses canoeiros se inicia as 6 horas da manha e vai
até as 18 horas, sem intervalo e em sistema de rodizio, tanto no porto da Ceasa
quanto no Careiro da Véarzea. O sistema de rodizio acontece da seguinte forma: o
barco que sai de Manaus com passageiro até o municipio de Careiro da Varzea
devera esperar sua vez para realizar o retorno, agora no municipio do Careiro da
Varzea. Eles tém que esperar sua vez até que todos os outros canoeiros tenham
realizado a travessia; sO entdo poderdo realizar uma segunda travessia, iniciando

novamente o rodizio. A mesma ldgica de trabalho é realizada pelos canoeiros que
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saem do Careiro da Varzea e chegam ao porto da Ceasa, onde esperam a vez de

realizar a travessia.

Para que todos os canoeiros que fazem a travessia cumpram rigorosamente o
horario e respeitem sua vez de saida, ha no interior dos ancoradouros fiscais
pertencentes as associacdes. O objetivo desses fiscais € organizar as saidas e as
chegadas de todos os canoeiros que fazem a travessia até o municipio do Careiro
da Varzea, e vice-versa, anotando saida e chegada dos barcos e, assim, garantindo
gue todos os associados tenham oportunidade de realizar a travessia. Caso algum
canoeiro infrinja as regras, sera punido com uma multa ou com a suspenséo de seu

servico de travessia nesse dia (Foto 12).

ass 15 HNUT
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Foto 12: Tempo de espera para saida do barco.

Foto do autor: 2008.

As duas empresas que atuam no servi¢o de travessia no porto da Ceasa se
diferenciam por cores. A ACPCCV é caracterizada pela cor verde; e a Encontro das

Aguas, pela cor azul. Ambas prestam 0S mesmos Servicos, que consistem na
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travessia para o Careiro da Varzea e para a Vila do Careiro. Ambas possuem regras

no que concerne ao tempo estipulado para embarque dos passageiros (Foto 13).

Foto 13: Fachada de um ancoradouro no porto da Ceasa.

Foto do autor: 2009.

A importancia do trabalho dos canoeiros, que é realizado no porto da Ceasa,
esta relacionada com a intensa mobilidade de pessoas e de mercadorias com a
hinterlandia. Essa relagdo se intensifica nos fins de semana e nos feriados
prolongados, quando as pessoas se deslocam para o interior das cidades e para
povoados do entorno da cidade em busca de lazer ou de turismo. No dizer de
Ximenes (1992, p. 16), a navegacéo fluvial € o segmento do transporte hidroviario
intrinsecamente ligado ndo so as atividades econémicas internas da Amazoénia, mas

também ao transporte e ao lazer das pessoas.

A Capitania dos Portos ndo sabe exatamente o numero total de barcos que
atravessam o rio para se dirigirem ao Careiro da Varzea, ao Careiro Castanho, a

Iranduba e a outros municipios préoximos a partir do porto da Ceasa. Segundo
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depoimento colhido de um oficial da marinha, ndo é funcdo da Capitania fazer o
controle do fluxo dos barcos, e sim fiscaliza-los, verificando se tém condi¢des fisicas
para navegar no rio ou ndo; se 0s proprietarios estdo com a documentacao da
embarcacao legalizada; se esta possui itens minimos de segurangca como coletes
salva-vidas e radioamador, ou seja, fazer vistorias para saber se os barcos tém

condi¢des de navegabilidade e de seguranga.

Apesar da importancia desse territério para as pessoas e para 0S
trabalhadores que diariamente exercem atividades, esse lugar nunca sofreu

melhorias no que concerne a estrutura fisica e ambiental (Foto 14).

Foto 14: Porta da Ceasa antes da construcdo da cobertura.

Foto do autor: 2008.
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Entre os meses de agosto de 2008 e fevereiro de 2009, durante a realizag&o
desta pesquisa, foi construido na Ceasa, em sua quase inexistente estrutura fisica,
um galpdo com estruturas metalicas e com cobertura. Esse ambiente possibilitou
abrigar feirantes e vendedores de frutas regionais em geral, além de oferecer
estacionamento para os veiculos e para os caminhdes particulares para travessia
até o municipio do Careiro da Varzea. Antes da construcdo dessa cobertura, a

espera para a travessia do rio Negro por meio das balsas acontecia sob sol ou

chuva intensos. (Foto 15).

Foto 15: Porto da Ceasa depois da construgdo do galp&o.

Foto do autor: 2009.

No interior dessa cobertura, hd 70 boxes, que sdo utilizados para a

comercializacdo de carnes, peixes, hortifrutigranjeiros e outros produtos regionais,

dez banheiros e dois vestiarios (Foto 16).
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Foto 16: Boxes para peixes.

Foto do autor: 2009.

Foram construidos também uma sala para o SNPH, um box para atendimento

aos turistas, um ambulatério e um posto destinado aos taxistas (Foto 17).
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Foto 17: Escritério da SNPH e o posto dos taxistas.

Foto do autor: 2009.
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O valor total gasto com a obra realizada pelo Governo do Estado foi na ordem
de R$ 3.890.145,44 (trés milhdes, oitocentos e noventa mil, cento e quarenta e cinco

reais e quarenta e quatro centavos) (Foto 18).

Foto 18: Cobertura construida.

Foto do autor: 2009.

Antes da construgcdo da cobertura, havia no lugar boxes de madeira, com
instalacdes improvisadas e precarias, que nao ofereciam um ambiente para o
desenvolvimento pleno das atividades de comércio, tanto para aqueles que exerciam
alguma atividade informal quanto para as pessoas que usufruiam de tais “servicos”

como a travessia de balsa feita pelos motoristas que trafegam pela BR 319.

Nesse territério improvisado, eram vendidos peixes da regido, verduras e
frutas regionais, expostos de forma inapropriada, prejudicando sensivelmente a

gualidade dos produtos (Foto 19).
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Foto 19: Box do porto da Ceasa.

Foto do autor: 2008.

A maioria dos feirantes possuia uma barraca coberta com lona ou com
pedacos de telhas de amianto para se proteger contra o sol ou a chuva (medindo
aproximadamente 2,5 de largura por 2,5 de comprimento), onde era exposto todo
tipo de mercadorias, entre elas peixes, verduras e legumes sem a devida higiene a

serem comercializados para a populacao local (Foto 20).
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Foto 20: Feirantes do porto da Ceasa.

Foto do autor: 2008.

A falta de infraestrutura e de higiene era e continua sendo visivel em varios
aspectos das atividades realizadas nesse ambiente. As instalacdes elétricas, além
de serem clandestinas, eram perigosas e feitas sem seguranga, com fios a amostra,
0 que poderia ocasionar curto-circuito a qualquer instante e provocar um grave

acidente (Foto 21).
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Foto 21: Feirantes do porto da Ceasa.

Foto do autor: 2008.

Os feirantes vendiam diversos tipos de peixes, verduras e frutas regionais,
gue eram adquiridos de pequenos agricultores e pescadores que ofereciam seu

pescado a quem pagava melhor. (Foto 22).

Foto 22: Feirantes do porto da Ceasa.

Foto do autor: 2008
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O ambiente ndo proporcionava infraestrutura necessaria para atendimento
aos turistas que visitavam o porto para chegar mais rapido ao encontro das aguas
dos rios Negro e Solimbdes ou para fazer uma excursdo pelas regides proximas;
apesar disso, o local era e continua sendo muito visitado por inUmeros turistas
vindos de vérios paises, atraidos pela beleza natural proporcionada pela paisagem
fluvial. Percebia-se a inexisténcia de locais para obter informacdes sobre o lugar.
Como reflexo, € possivel que uma parte deles deva ter levado uma péssima opinido
sobre o lugar, uma vez que a exploracdo do turismo traz significativos beneficios
para a populagao local se for bem desenvolvido, gerando renda e diversidade no

comércio. (Fotos 23, 24 e 25).
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Foto 23: Turistas.

Foto do autor: 2008.
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Foto 24: Boxes improvisados antes da construcéo da cobertura.

Foto do autor: 2008.

Foto 25: Fundo dos boxes improvisados antes da construcdo da
cobertura.

Foto do autor: 2008
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Como consequéncia das atividades precarias desenvolvidas no local, o
problema da degradacdo do ambiente da beira-rio, proporcionada tanto pelos
feirantes quanto pelas pessoas que transitavam nesse lugar, se agravava. O lixo era
jogado de qualquer forma pelas pessoas ou pelos proprios feirantes. Devido ao

intenso fluxo de pessoas, o resultado era uma cena desagradavel.

Durante o periodo das chuvas, a situagéo tendia a se piorar, uma vez que a
agua da chuva varria a superficie da rua e arrastava todo o lixo para a beira do rio,
ocasionando mau cheiro e uma visdo desagradavel do ambiente. O fato atingia seu
auge no periodo em que havia abundancia de pescado; dessa forma, devido a
fartura do produto, a quantidade de lixo aumentava, pois os feirantes tratavam o

peixe'® e jogavam os restos atras de seu comércio, sem nenhum cuidado (Foto 26).

Foto 26: Cenas do porto antes da construgdo da cobertura.

Foto do autor: 2009.

16 A expressao “tratar o peixe” refere-se a uma técnica utilizada pelo feirante e consiste em retirar as
partes internas do peixe (visceras) e corta-lo na vertical para que o pescado ndo apodreca mais
rapidamente. Essa técnica o conserva por mais tempo, permitindo sua venda.
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Outra situacdo que merece ser exposta € a presenca de casas que nao
possuem saneamento basico ou coleta de lixo seletiva. Em consequéncia disso, 0s
moradores jogam todo o esgoto e os dejetos na beira do rio, aumentando ainda mais
0 acumulo do lixo e o mau cheiro no ambiente. De acordo com Scherer (2004),
nessa beira-rio da Ceasa, “inexiste uma arquitetura que se possa chamar de porto.
O descontrole publico € total na chegada e na saida dos barcos. A poluicdo

ambiental provoca uma estranha e cruel mistura: lixo, urubus e gente”.

Assim, a precariedade do ambiente do porto da Ceasa é reflexo das divisdes
das espacialidades segregadas e de sinais de resisténcia. Oliveira (2006, p. 70)
afirma que, em verdade, essas espacialidades revelam as diferentes estratégias dos
diversos agentes produtores do espago urbano, que buscam, a partir das condi¢coes
concretas, defender seus interesses, o0 que leva a compreender a paisagem como o
resultado das determinacdes ou ndo das politicas do Estado, das relag6es sociais de
producdo e, mais que isso, como depositaria de vida, dos sentimentos e emog¢des

traduzidos no cotidiano das pessoas.

Na época da enchente, a situacdo piora consideravelmente, pois, além dos
lixos que existem, a chuva traz dos bairros adjacentes uma consideravel quantidade

de dejetos (Foto 27).
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Foto 27: Lixo a beira-rio no porto da Ceasa.

Foto do autor: 2008.

O saneamento bésico é vital para a melhoria do espaco e proporciona mais
dignidade para uma parcela da populacdo carente de politicas publicas
comprometidas com o cidadao. Lefebvre (2001, p. 116) afirma que o direito a cidade
se afirma como um apelo, como uma exigéncia do direito a vida urbana. E
necessario, entdo, que o Estado ofereca maior dignidade para seus cidadaos por

meio de politicas includentes.

As politicas publicas voltadas para o saneamento basico sé@o insuficientes,
escassas e tém causado a diminuicdo na quantidade de investimentos
governamentais. Elas sao fundamentais para suportar o numero de residentes
urbanos e para evitar que a populacdo adquira doencas graves e contagiosas,
superlotando os hospitais e causando prejuizos aos cofres publicos. Essa situacéo

leva a uma concluséo simples: o servigo de infraestrutura é uma peca indispensével
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para a melhoria da qualidade de vida da populagéo, que, em busca de alternativas
para sua sobrevivéncia, procura os lugares menos atrativos e mais oportunos para
reprodugdo da vida. Como argumenta Lefebvre (2001, p. 53), essa parcela da

populagéo é fruto de resultado das relagdes de classe e de propriedade na cidade.

Oliveira (2003, p. 76) afirma que a agéo do Estado na cidade de Manaus nao
se limitou a gerir as relagbes sociais pelas vias institucionais. Dissolveram-se 0s
espacos existentes, produzindo um espaco novo, definido pelas diferengas entre os
lugares e as atividades a eles ligadas. A infraestrutura urbana acompanhou a area
central da cidade, onde estavam localizadas as empresas e a moradia da elite,

enquanto na periferia, destinada aos pobres, pouco ou nada foi realizado.

Scherer; Santana (2009, p. 226) argumentam que as politicas publicas foram
canalizadas a determinados segmentos das classes dominantes manauenses,
reforcando a exclusdo dos demais segmentos sociais, especialmente a populagéo
ribeirinha, que ocupava desde sempre a beira-rio e os cursos d’agua que cortavam a

cidade.

Nesse contexto, sem o0 adequado destino, os dejetos sanitarios e os residuos
sélidos constituem-se problemas para a manutencdo da qualidade de vida da
populagéo no porto da Ceasa. Dados do Ministério da Saude, por exemplo, afirmam
que para cada R$ 1,00 (um real) investido no setor de saneamento, economizam-se

R$ 4,00 (quatro reais) na area de medicina curativa (BRASIL, 2004, p. 11).

O préprio conceito de saneamento mostra a importancia deste para a

manutenc¢do da saude publica quando se afirma que é:
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O conjunto de agbes socioeconbémicas que tém por objetivo
alcancar salubridade ambiental, por meio de abastecimento de agua
potavel, coleta e disposicdo sanitaria de residuos solidos, liquidos e
gasosos, promocdo da disciplina sanitaria de uso do solo, drenagem
urbana, controle de doencgas transmissiveis e demais servicos e obras
especializadas, com a finalidade de proteger e de melhorar as condi¢es
de vida urbana e rural (BRASIL, 2004, p. 14).

Como exposto acima, as situagbes ndo deixam duvidas de que o ambiente
necessitava de medidas urgentes que foram postergadas por inUmeros governantes

que se sucederam a frente do Estado.

N&o podemos negar que houve melhorias ao se construir uma cobertura no
porto da Ceasa, no entanto € bom lembrar que a constru¢cdo dessa cobertura
beneficiou uma pequena parcela dos trabalhadores locais, das balsas que fazem o
transporte de caminhdes e veiculos, das pessoas que procuram o lugar para compra

de peixes e de frutas regionais.

Ja& os canoeiros, sujeitos de nossa pesquisa, continuam com seus
ancoradouros improvisados, de madeira, desvinculados das politicas
governamentais, esquecidos pela indiferenca dos administradores publicos de
Manaus em solucionar o problema, gerando uma situagdo de impoténcia diante da

situacao.

A construgcdo de um espacgo (dos feirantes e das balsas) em detrimento a
outros (canoeiros e carregadores de bagagem) parece marcada por uma economia
de dominados e de dominadores. Santos (2004, p. 67) argumenta que a diviséo
desses espacos deve ser entendida como um dos resultados de toda a produgéo
econdmica definida pela forma como os espacos local e nacional se relacionam com

a producéo globalizada (Foto 28).
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Foto 28: Ancoradouro improvisado no porto da Ceasa.

Foto do autor: 2008.

Os carregadores de bagagens no porto da Ceasa estdo na expectativa de
serem beneficiados com a melhoria da infraestrura do ambiente, além dos
vendedores ambulantes que passam o dia circulando no porto oferecendo seus

produtos as pessoas que transitam no lugar (Foto 29).
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Foto 29: Carregadores do porto da Ceasa.

Foto do autor: 2008.

2.2 No Careiro da Véarzea: o porto no km 0 da BR 319.

A travessia no porto da Ceasa possibilita ir a muitos lugares, a partir do rio
Negro. O destino mais procurado pela populacdo de Manaus é o municipio do
Careiro da Véarzea, distante aproximadamente 18km a partir do porto da Ceasa,

conhecido como km O (quildmetro zero) da BR 319 entre os moradores locais.

O Careiro da Varzea, destino de quase todos que procuram o servico de
travessia devido a continuidade da BR 319, esta localizado no rio Solimdes. A
travessia ao municipio é realizada por meio das balsas ou por meio dos canoeiros.

Foi criado pela lei n.° 1.828, de 30 de dezembro de 1987, quando se desmembrou
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do municipio do Careiro (CARDOSO; NOGUEIRA, 2005). Para se chegar a sua
sede, partindo do porto flutuante do Roadway, dependentemente da poténcia do
motor de barco, o tempo estimado € de quase uma hora. Em termos de distancia
pelo rio Amazonas, significa cerca de 20km percorridos rio abaixo (NOGUEIRA,

2001, p. 113).

A situacdo do porto no municipio do Careiro de Varzea nao é diferente da
realidade enfrentada pelos trabalhadores da beira-rio, na capital do Amazonas, em
relacado a falta de investimento e de politica publica urbano-fluvial. As balsas atracam
na margem do rio Solimdes, utilizando-se de rampas que se deslocam para frente ou

para tras, conforme as aguas descem ou sobem na margem do rio (Foto 30).

Foto 30: Porto do Careiro da Varzea.

Foto do autor: 2008.
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Na beira-rio do porto do Careiro da Varzea, ha dois ancoradouros,
pertencentes a Associacdo de Canoeiros dos portos da Ceasa e do Careiro da
Vérzea e a Cooperativa Encontro das Aguas. S&o feitos de madeira e possuem as
mesmas dimensfes daqueles que estdo ancorados no porto da Ceasa. Nessas
estruturas improvisadas, desembarcam e embarcam pessoas vindas de Manaus e

de outros municipios préximos a cidade (Foto 31).

Foto 31: Ancoradouros no municipio do Careiro da Varzea.

Foto do autor: 2008

Soma-se a isso o fato de que muitos feirantes e vendedores de frutas
regionais que ndo possuem box no mercado municipal, por isso fazem uma espécie
de corredor ao lado da ponte de acesso de saida e chegada das pessoas, expondo
e oferecendo seus produtos, como peixe e frutas regionais, de forma inadequada

para as pessoas vindas de Manaus que desembarcam (Foto 32).
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Foto 32: Rampa improvisada na época da enchente.

Foto do autor: (2008).

Essa ponte de madeira tipica das cidades amazénicas, como se vé na época
da enchente, é a Unica op¢do para quem quer chegar aos ancoradouros ou deles
sair, e sdo muitas pessoas que diariamente passam por ela. Sua estrutura da a
impressdo de que, a qualguer momento, pode romper-se ou afundar, o que

demonstra a precariedade e a improvisagéo do lugar (Foto 33).



90

Foto 33: Cenas da beira-rio do Careiro da Varzea na época da enchente.

Foto do autor: 2008.

Apesar da infraestrutura fisica inexistente, vendedores, carregadores de
bagagens, ambulantes e feirantes transitam nesse ambiente. S&o trabalhadores que
ficam a espera da chegada dos canoeiros vindos de Manaus ou de outro municipio,
0S quais trazem pessoas para que aqueles possam ter a oportunidade de carregar
as bagagens ou de vender produtos e, com isso, garantir sua sobrevivéncia e de sua

familia.

Os turistas sé@o os clientes mais disputados entre esses trabalhadores, em
funcdo do valor cobrado pelos servicos oferecidos nos ancoradouros. Os
carregadores de bagagens possuem como instrumento de trabalho o carro-de-méo,

comum em obras de construgao civil, pois serve para carregar seixo e areia, mas, na
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méao desses trabalhadores, tem a utilidade de transportar as bagagens e as

mercadorias trazidas pelos turistas e pelos usuarios (Foto 34).

Foto 34: Cenas da beira-rio do Careiro da Varzea na época da enchente.

Foto do autor: 2008.

Nos ancoradouros, os carregadores de bagagens possuem escala para saber
de quem é a vez de transportar as bagagens. Tal ordem se faz necessaria para que
todos possam ter a oportunidade de garantir seu ganho. O n&do-cumprimento da
ordem acordada entre eles causa conflitos e, muitas vezes, chega-se a agressao

verbal.

Esses trabalhadores estéo todos os dias na beira-rio, desde o primeiro barco
que chega ao ultimo. Utilizam as pontes improvisadas para transportar as bagagens
dos ancoradouros. Dependendo do cliente e do volume da bagagem a ser

transportada, a negociagao do valor para carregar a bagagem acontece dentro dos
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ancoradouros e em meio a movimentacao de outras pessoas que saem do barco. O
valor do transporte das bagagens varia pela quantidade e pelo peso destas, estando

entre R$ 5,00 (cinco reais) a R$ 20,00 (vinte reais) (Foto 35).

Foto 35: Ancoradouro do porto da beira-rio (km 0) do Careiro da Varzea.

Foto do autor: 2008.

Cabe aqui fazer uma reflexdo sobre a (in)sustentabilidade ambiental
presenciada na beira-rio do porto do Careiro da Varzea, conhecido pelos moradores
locais como km 0 da BR 319. Sao cenas que fazem parte das cidades a beira-rio da
Amazonia. O denso movimento de pessoas nessas regibes ndo serve apenas para a
venda de produtos regionais, mas também para as praticas sociais, pois, nos
momentos de intervalo entre os periodos de venda, a dinamica dessa distribuicéo

inclui trocas de narrativas, informagdes, vivéncias, as quais contribuem fortemente
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para o desenvolvimento de interacdes, de sociabilidades, responsaveis pelo
conhecimento mutuo entre esses agentes a partir e por meio da organizacado

espacial desses lugares (TRINDADE JR.; SILVA, 2009, p. 157).

Assim, a presenca de Onibus, micro-0nibus, taxistas, carregadores de
bagagens, feirantes, carros de frete, vendedores ambulantes, balsas, canoeiros e
usudrio constitui 0 movimento e a vida desse territério e causa problemas ambientais
sérios como o acumulo de lixo, a presenca de animais e a falta de espago para
circulagcdo das pessoas, que, a todo instante, precisam disputar com 0s carros a

preferéncia da rua (Foto 36).

Foto 36: Cenas do porto do Careiro da Varzea.

Foto do autor: (2008).
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Os problemas ambientais encontrados no porto, infelizmente, revelam
disfuncdes que séo préprias de um determinado estilo de desenvolvimento adotado
por governantes e sdo problemas provenientes de um desenvolvimento desigual que
causa rupturas nas sociedades humanas e se torna nocivo para 0s sistemas
naturais. Guimaraes (2001, p. 15) argumenta que “pobreza e degradagdo ambiental

encontram-se intimamente relacionadas”.

O aspecto degradante do ambiente infelizmente ndo é exclusividade desse
lugar. O que se vé é a caracterizacdo de uma postura acritica e alienada dos
governantes em relagdo as dindmicas sociopoliticas concretas objetivadas na beira-
rio do porto do Careiro da Varzea, onde lixo, vendedores de peixe e frutas regionais,
ambulantes, taxistas, carregadores de bagagens, pontes improvisadas, pessoas e

veiculos constituem a paisagem do lugar.

Para reverter a situagdo desses trabalhadores, de acordo com Guimaraes
(2001, p. 18), é necessario um novo paradigma que situe o ser humano como centro
do processo de desenvolvimento, o qual deverd, necessariamente, considerar o
crescimento econdémico como um meio, e ndo como um fim; tera que proteger as
oportunidades de vida das geracdes atuais e futuras; e terd, finalmente, que
respeitar a integridade dos sistemas naturais que possibilitam a existéncia de vida

na Terra.

Nova ética, novo estilo de vida, nova maneira de agir para a coletividade em
detrimento da individualidade séo requisitos fundamentais e necessarios para o
gestor publico, pois a sustentabilidade do desenvolvimento exige a democratizacao

do Estado, e ndo o seu abandono e a substituicdo pelo mercado. Incluir os atores
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sociais nas decisdes politicas, os quais diariamente (sobre)vivem nesse territorio, é

fundamental para se lograr éxito.

2.3 Encontro das aguas: rotas e paisagens.

Cantando peco passagem (venho de bonde e
catraia) para Manaus na primeira pessoa (Thiago
de Melo).

A intensa circulagdo de pessoas, de barcos e de balsas que observamos no
dia-a-dia do porto faz-nos refletir sobre as muitas rotas e passagens que 0S rios
Negro e Solimdes proporcionam aos usuarios do transporte fluvial. Durante a
enchente e a vazante, é possivel vislumbrar rotas que surgem e desaparecem nos

rios e sdo conhecidas pelos canoeiros.

S&o inameros barcos que se aproveitam da natureza e de seus caminhos
abertos por entre a floresta e barrancos. Esses caminhos proporcionam a diminui¢céao
do tempo gasto para a travessia e a economia de combustivel. Na enchente, o
tempo gasto para se chegar ao municipio do Careiro da Véarzea, a partir do porto da
Ceasa, € de aproximadamente 15 minutos, em virtude do surgimento de atalhos nas
aguas dos rios Negro e Solimdes. Na vazante, o tempo médio fica em torno de 20
minutos, em decorréncia do desaparecimento desses atalhos nas aguas. Vale
ressaltar que os tempos minimo e maximo da travessia dependem de outros fatores

como a poténcia do motor e o clima.

7

Para as pessoas comuns, é impossivel a percepcdo dessa nova rota que

surge, mas, para o canoeiro, é facil saber quando e por onde se pode passar com
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seguranca. Nogueira (2001, p. 11) afirma que é a vivéncia com os rios, pois desde

peguenos 0s canoeiros fazem a rota.

As experiéncias de vida desses homens com o rio os fazem sabedores do
que irdo encontrar pela frente, mesmo que a cada novo ano outras paisagens sejam
construidas no movimento de subida e de descida dos rios. A cada paisagem que se
forma, eles atentamente reaprendem seus percursos, acrescentando as novas

informacdes que lhes aparecem (Mapa 06).

Tode &, Cano

Mapa 06: Rotas natravessia (OUTUBRO DE 2008).

Fonte: Canoeiro do porto da Ceasa.

Ao falarmos das rotas e das paisagens existentes na travessia dos canoeiros
€ imperativo teorizar sobre o encontro das aguas, fenbmeno ja desvendado pela
ciéncia, o qual encanta a todos que fazem a travessia. As aguas escuras do rio

Negro e as barrentas do rio Solimdes proporcionam um espetaculo a ser lembrado
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por toda a vida. Homens, mulheres, jovens e criangas se maravilham com tamanha
beleza. Esse fendbmeno das aguas fez e faz inspirar poetas, musicos, turistas,
pessoas comuns e até os canoeiros que diariamente fazem a travessia e passam
por elas. Alguns desses canoeiros ja fazem a travessia ha mais de 20 anos; mesmo
assim, eles garantem que a emocdo € a mesma. A cada passagem, a cada
travessia, € evidenciada a expressdo de admiracdo e de contemplacdo desse

espetéaculo.

Ao serem questionados sobre a importancia do encontro das 4guas para sua
atividade diaria, os canoeiros sdo enfaticos em descrever essa maravilha expressa
em cada som de suas palavras. “E uma dadiva de Deus que devemos cuidar e que

chama atengéo de todos os passageiros do barco” (Depoimento de um canoeiro).

O valor mitico e a sensagdo de bem-estar sdo evidentes. Outros canoeiros
relatam que, ao sair para trabalhar, a primeira imagem que vem na memoria é o
encontro das aguas, que, segundo eles, “traz paz e tranquilidade, principalmente
pela manh& bem cedo quando o cheiro da agua é mais forte” (Depoimento de um

canoeiro).

Thiago de Melo, em seu livro Manaus, amor e memoéria (1984), fala dos
cheiros de Manaus, os quais eram tipicos da cidade. Nasceram da cultura de seu
povo. Eram cheiros da borracha, das madeiras cortadas, do matadouro municipal,
do Mercado Municipal, do roadway, velho-de-guerra, das frutas. O poeta descreve e
conhece Manaus pelos cheiros exalados que provocam sensacdo de uma cidade
que possui idiossincrasias culturais. Os canoeiros penetram na alma da cidade por
meio do cheiro exalado pelas aguas. Sdo sensagfes do ambiente de trabalho

presentes e sentidas todos os dias, nas aguas dos rios Negro e Solimdes.
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CAPITULO Il -
O TRABALHO E O AMBIENTE:

OS CANOEIROS DO PORTO DA CEASA

3.1 Os canoeiros ou motoristas das aguas?

Neste capitulo, procuramos compreender e estabelecer articulagcdes entre os
dados referenciais tedricos e os dados empiricos da pesquisa. Nas inimeras idas ao
porto da Ceasa ou durante a travessia até ao municipio do Careiro da Véarzea e Vila
do Careiro, para a realizacdo do trabalho de pesquisa, foram aplicados 12
formularios, em um universo de 60 canoeiros, representando cerca de 20% da
amostra. Aliados aos formuldrios com questbes abertas e fechadas, utilizamos
registros fotograficos, diario de campo e observacdes empiricas 0s quais se
mostraram extremamente reveladores de uma realidade pouco percebida na beira-

rio da cidade.

Por meio desses procedimentos metodologicos, buscamos saber onde
residem atualmente, como se denominam, sua identidade, tempo de trabalho,
ambiente e associabilidade dos sujeitos que diariamente fazem o transporte de
pessoas e de mercadorias. Além de perscrutar outras informagées revelantes para a

consecucdo desta dissertagdo as quais permitiram refletir sobre o trabalho e o
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trabalhador na Amazbénia em seu cotidiano, os fatos revelados neste capitulo nos
fazem conhecedores dessa categoria de trabalhador amazonico, tdo presente e

atual nos cerca de 43km de extensao da beira-rio da cidade de Manaus.

Os canoeiros residem, em sua maioria, no municipio do Careiro da Varzea e
uma pequena parte desses trabalhadores, na cidade de Manaus. Eles argumentam
que o fato de morar no Careiro da Varzea se deve a facilidade de guardar seu
instrumento de trabalho (o barco), ou porque vivem em um sitio em que, nos dias de

folga, criam animais ou fazem plantacéo de frutas.

Segundo a justificativa de um entrevistado, “moro no municipio do careiro da
Véarzea porque, nos dias de folga, costumo plantar no sitio” (Depoimento de um

canoeiro, agosto 2009).

Apesar de reconhecer que a cidade oferece escolas e hospitais, preferem
ficar trabalhando nos sitios para complementar a renda familiar. Assim, 75,0%

moram no municipio do Careiro da Vérzea; 25,0%, em Manaus (Grafico 01).
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Gréafico 01: Residéncia.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.
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Outro aspecto interessante da pesquisa é que o servico de travessia ndo é
realizado somente pelo género masculino, mas também pelo feminino, representado
por um pequeno grupo de mulheres que diariamente fazem a travessia do porto da
Ceasa para o Careiro da Varzea, e vice-versa, desempenhando a funcdo de
comandar o barco com muita destreza e habilidade. No grafico abaixo, 85,7% sé&o
trabalhadores do género masculino. Embora a profissédo de canoeiro seja masculina

ou composta por homens, 14,3% s&o mulheres que desempenham essa fungao

(Grafico 02).
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Gréafico 02: Género.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.

Em relagdo aos estudos, a maioria dos canoeiros ainda nao terminou o
ensino fundamental, ou seja, possui até a 4.2 série, € uma pequena parte possui o

ensino fundamental completo.
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S&o trabalhadores com idade entre 31 a 45 anos, casados ou com segundo
casamento. Possuem numero de filhos que varia entre quatro a seis e desde cedo

aprendem a dominar os rios da regido da cidade de Manaus e a navegar neles.

Observamos que 71,4% dos entrevistados possuem de 31 a 45 anos,
enquanto 14,3% estdo na faixa etéria entre 18 a 30 anos. Aqueles acima de 45 anos

representam 14,3% (Grafico 03).
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Gréafico 03: Idade dos canoeiros.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.

A idade de uma grande parte desses trabalhadores nos revela algo
interessante sobre o tempo em que atuam na travessia de Manaus até o municipio
de Careiro da Varzea e outros municipios do entorno. Assim, a maioria possuli
experiéncia acima de 10 anos; alguns chegam a possuir mais de 25 anos na
atividade. Muitos comecgaram a realizar a travessia muito cedo, ainda com os pais ou

com 0s amigos, que 0s ensinavam a navegar pelos rios da regiao.
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O longo tempo de trabalho na travessia como canoeiro nesses rios faz que a
maioria conhec¢a cada movimento das aguas e dos ventos, seja na vazante, seja na
enchente, pois os caminhos nos rios Negros e Solimdes nédo séo definidos como na
terra firme, nas estradas e nas avenidas das cidades com placas e com sinalizagdes
que indicam perigo ou atencdo. Nao sdo visiveis aos olhos dos marinheiros de
primeira viagem ou as pessoas que fazem a travessia diariamente; pelo contrario, €
preciso muita experiéncia e agilidade para navegar nessas aguas escuras do rio

Negro e barrentas do rio Solimdes.

Conhecem as variagdes da natureza que aprenderam no dia-a-dia navegando
pelas dguas desde muito cedo e sabem agir com destreza e com habilidade quando
estdo diante de intempéries do ambiente ou de um desafio iminente da natureza.
Todo esse conhecimento sobre os rios traz muita seguranga aos passageiros. Dos
sujeitos investigados, 71,4% dos canoeiros tém mais de 14 anos, e 28,6% possuem

entre oito a 13 anos de tempo de travessia (Gréafico 04).
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Grafico 04: Tempo de trabalho como canoeiro.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.
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Para exercer essa profissédo, a experiéncia conta muito: numa regido como a
Amazdnia, é fundamental o conhecimento da natureza que adquirem com o tempo e
no cotidiano do trabalho. Segundo Heller (1992, p. 19), é com a assimilacdo do
dominio da natureza que o canoeiro torna ‘amadurecido’, ou seja, ele é capaz de

orientar-se e de mover-se nesse ambiente e em situacdes diversas.

Argumenta Ximenes (1992, p. 63) que os rios na Amazonia ndo tém mao
Unica de trafego, como nas rodovias. Em muitos igarapés e parands, os pilotos dos
barcos caminham lado a lado, em sentido contrario, o que requer muita habilidade e
muito conhecimento das peculiaridades de cada trajeto — presenca de tapagem,
pouca profundidade, troncos boiando etc. S&o referéncias de multiplas vivéncias;
experiéncias e relagbes cotidianas que se manifestam e se reproduzem nas praticas

espaciais e no imaginario social desses trabalhadores das 4guas.

Desse modo, os rios na Amazonia consistem em uma realidade labirintica e
assumem uma importancia fisiografica e humana excepcional. O rio ainda é o fator
dominante nessa estrutura fisiografica e humana, conferindo um ethos e um ritmo a
vida regional. Dele dependem a vida e a morte, a fertilidade e a caréncia, a formagéo
e a destruicdo de terras, a inundagdo e a seca, a circulagdo humana e de bens
simbdlicos, a politica e a economia, 0 comércio e a sociabilidade. O rio estd em tudo

(LOUREIRO, 1995, p. 50).

A experiéncia € fundamental entre o fim da enchente e a vazante, pois, nesse
intervalo natural, ha o surgimento de bancos de areia pelo caminho, os quais podem
ocasionar muito perigo para aqueles que nao tém a sabedoria para navegar ou para
dirigir um barco ou até para lidar com o surgimento de uma tempestade repentina

com ventos fortes, muito comuns nos rios amazonicos.
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Assim, muitas embarcagdes sdo danificadas pelo constante encalhamento.
Outro fato importante a mencionar € que, durante a enchente, muitos atalhos
surgem para encurtar o caminho até ao municipio proximo. Portanto um bom
canoeiro pode beneficiar-se com seguranga e com destreza, no momento certo, para

facilitar seu trabalho durante a travessia e para economizar tempo.

Tal reflexdo € corroborada por Ximenes (1992) ao afirmar que os
instrumentos tradicionais de trabalho e dos transportes na Amazbnia nos quais
subjaz o saber do homem regional, a destreza no lidar com o meio ambiente e a
adequacao de meios de locomogao numa regido como essa e, enfim, a contribuigéo
que a natureza tem oferecido para sua existéncia tornam-se fundamentais e
importantes fontes de conhecimento do saber tradicional. Nesse sentido, 0s rios sdo
para esses trabalhadores meios de sobrevivéncia, e conhecé-los e respeitéd-los séo
as primeiras licdes que aprendem com seus antecedentes, muitos ainda quando

criangas.

3.2 Territorio e identidade dos canoeiros no porto da Ceasa.

Os canoeiros das duas associagdes que fazem a travessia no porto da Ceasa
e Careiro da Varzea, a Associagdo ACCPCV e a Associa¢do Encontro das Aguas,
possuem o controle de suas atividades nesse territério e se rivalizam ao disputar os
clientes que, a todo instante, chegam ao local para travessia. Além disso,
demonstram uma intensa relagédo com o meio em que vivem: a natureza, 0s rios e
seus ciclos e sua dinAmica. E nessa relagdo com o ambiente, de disputa por

territério, no porto e no rio, que os canoeiros constroem todo seu modo de vida.



105

Essa densa relagdo com a natureza pressupde um conhecimento
aprofundado da sua dinamica, de seus ciclos, o qual se reflete na elaboracdo de
estratégias de uso de comandar a viagem, de projetar caminhos seguros pelo rio.
Esse imenso acervo de conhecimento é muitas vezes adquirido no seu ir e no seu
vir constantes pelo rio, por meio do senso préatico que compde um ethos', que, junto
a um conjunto de simbologias, mitos e rituais, constitui uma matriz de racionalidade
ambiental (LEFF, 2005) muito particular de uso-significado da natureza, no caso, 0S

rios, permitindo o uso do territério com sabedoria e com seguranca.

No ambito desses processos culturais, é que se constroi a identidade dos
canoeiros. Para Hall (2006, p.12)'®, com o processo de mudanca dos mundos
culturais, surge o sujeito pc’)s—modernolg, conceituado como aquele que ndo tem uma

identidade fixa. Sua identidade é transformada em relacdo aos sistemas culturais

" sSegundo Bourdieu, ethos refere-se a um sistema de valores implicitos e profundamente

interiorizados que contribui para definir, entre coisas, a atitude face ao capital cultural e a instituicao
escolar. BOURDIEU, Pierre. Os trés estados do capital cultural. In: NOGUEIRA, Maria Alice e
CATANI, Afranio (orgs). Escritos de Educac&o. Trad. Magali de Castro. 4.% ed. Petropolis (RJ): Vozes
2002, p.70-79.

'8 para o estudo das identidades, Stuart Hall aponta trés concepcdes muito diferentes de identidades:
a) Sujeito do lluminismo: esta concepcdo estd baseada no sujeito como sendo totalmente centrado,
Cujo centro consiste num centro interior que surge no nascimento e se desenvolve ao longo de sua
vida, porém sua esséncia permanece a mesma. O sujeito do lluminismo era descrito como masculino.
b) Sujeito sociolégico: com a crescente complexidade do mundo moderno, cresce também a
consciéncia de que o nucleo interior do sujeito ndo é autbnomo e autossuficiente, mas sim é formado
pela interacdo com outras pessoas, mediando seus valores, seus sentidos e seus simbolos. Nesta
concepcao, ja aparece a nocdo de masculino e feminino, e a identidade é formada pela interacao
entre o eu e a sociedade, de sorte que o eu é modificado a partir dos mundos culturais exteriores.

c) Sujeito pés-moderno: com o processo de mudangca dos mundos culturais, surge o sujeito pos-
moderno, conceituado aquele que ndo tem uma identidade fixa. Sua identidade é transformada
continuamente em relagédo aos sistemas culturais que o rodeiam. (HALL, Stuart. Identidades culturais
na pés-modernidade. 11.% ed. Rio de Janeiro: DP&A Editora, 2006).

1 A natureza do sujeito p6s-moderno é uma multiplicidade, seja de informacdes, seja de servicos,
seja de vivéncias. E no cotidiano que ele se forma, se faz e se refaz em varios “eus”, conforme o que
a sociedade exige dele. E é nesse contexto que se identifica o chamado Pds-modernismo, reflexo da
pés-modernidade nas artes e na cultura de forma geral, inclusive na literatura. O sujeito pés-moderno
se teria desenvolvido, principalmente, com a multiplicacdo dos sistemas de significacdo e com a
ampliacdo dos modos de representacdo cultural na modernidade tardia. (HALL, Stuart. Identidades
culturais na pés-modernidade. 11.% ed. Rio de Janeiro: DP&A Editora, 2006).
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que o rodeiam. O autor acredita que a identidade € um processo e nele sempre esta.
E algo em curso, sempre se realizando. As identidades est&o sujeitas a historizagdo
radical, estando constantemente em processo de transformacédo e de mudanca

(HALL, 2006, p. 13).

O debate sobre a identidade néo se restringe a questdo “quem nds somos”,
mas também refere-se ao “quem nds nos podemos tornar”. A constru¢cdo da
identidade, segundo Hall (2006), tem a ver ndo s6 com “raizes” (ser), mas também
com “rotas” e com “rumos”, isto é, tornar-se, vir a ser. Nesse sentido, a construcao
da identidade dos canoeiros envolve aquilo que é profundo, permanente, Unico e
singular: cultura, histéria, memorias e saberes sedimentados num conjunto de
praticas e de representacdes que tém densidade no cotidiano do trabalho. Pode-se
afirmar que durante a travessia do porto da Ceasa ao municipio do Careiro da
Varzea sdo denominados de canoeiros, mas quando estdo em seus sitios,
realizando outras atividades como plantio de rogas séo agricultores, quando pescam

séo pescadores.

Para Castells (2002, p. 45), um mesmo individuo pode conter mdltiplas
identidades, ja que ele executa variados papéis com significados e com acdes. A
identidade, nesse contexto, reside em um processo de constru¢cdo de sentido com

base em um atributo ou num conjunto de atributos culturais inter-relacionados.

Diversas denominacdes para o mesmo individuo em situacdes diferenciadas
mostram a fragmentagdo do homem moderno, fazendo surgirem novas identidades,
descentralizando os individuos tanto de seu lugar no mundo social e cultural, quanto

de si mesmos (HALL, 2006, p. 9).
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A denominagéo de canoeiro remete-nos a um conhecimento tipico de nossa
regido, influéncia de ordem cultural, pois eram e continuam sendo comuns as
canoas servirem como meio de mobilidade para uma grande parte da populagdo das

cidades da Amazonia.

De acordo com um canoeiro do porto da Ceasa, “0 nome canoeiro tem a ver
com a regido; a canoa, simbolo das pessoas que moram as margens do rio e
necessitam sair para as atividades diarias como pescar, trabalhar, visitar alguém, e
assim por diante”. (Entrevista, junho de 2008). Eles proprios se autodenominaram
canoeiros pela associacdo simbdlica e cultural da regido. Dessa forma, ao
guestionar aos entrevistados se a palavra canoeiro representaria 0 nome mais
apropriado para identificar a categoria, 71,4% disseram que sim; outros 14,3%
afirmaram que o nome mais adequado seria barqueiro; e o restante, cerca de 14,3%,

defendeu a designacao de lancheiro (Grafico 05).
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Grafico 05: Denominacgéo dos usuarios.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.



108

Como podemos observar, uma grande parcela desses trabalhadores aceita
essa denominagdo de canoeiro, embora, entre 0s usuérios que frequentemente
utilizam os ancoradouros para embarque e desembarque no porto da Ceasa, se

possam encontrar outras denominagdes como barqueiro ou lancheiro.

Para Hall (2006), o processo de construcdo, de transformacéo da identidade
do sujeito, com a qual vérias denominag¢des surgem entre eles e entre 0S USUArios
que utilizam o transporte para sua locomogao no porto da Ceasa, vem de uma
formacdo e de uma transformacdo continuas em relacdo as formas pelas quais

somos representados ou interpelados nos sistemas culturais que nos rodeiam.

A construcdo da identidade dos canoeiros também é decorrente da criagdo
da prépria Associagdo de Canoeiros, que atua na beira-rio do porto da Ceasa e
surgiu ha mais de 20 anos com a finalidade de organizar o trabalho e de dar maior
seguranca aos passageiros. Muitos desses trabalhadores ndo possuiam habilitagéo
expedida pela Capitania dos Portos ou um barco seguro para realizar a travessia.
Além disso, muitos barcos faziam a travessia lotados de passageiros,

proporcionando riscos aos usuarios.

Os canoeiros assumem identidades diferenciadas em diferentes momentos,
as quais ndo sao unificadas ao redor de um "eu" coerente, como afirma Hall (2006,
p. 13). Dessa forma, 42,9% dos entrevistados dizem que a denomina¢do canoeiro
foi criada em decorréncia do trabalho desenvolvido por eles, enquanto 28,6%

acreditam que é devida a criacdo da Associacdo dos Canoeiros (Gréfico 06).
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Grafico 06: Origem da denominagédo canoeiro.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.

Esses dados nos revelam que a identidade dos canoeiros é formada pelo
espaco de trabalho e pela atividade que desenvolvem, sendo um processo que esta
em construgdo. Sao aspectos locais e sociais de nossas identidades que surgem de
Nnosso ‘pertencimento’ a culturas étnicas, raciais, linguisticas, religiosas e, acima de
tudo, nacionais, confrontados por uma multiplicidade desconcertante e cambiante
de identificacGes possiveis, com cada uma das quais nos poderiamos identificar —

ao menos temporariamente (HALL, 2006, p. 13).

Para os sujeitos entrevistados, h& identidades contraditorias, empurrando em
diferentes direcdes, de tal modo que essas identificacbes estdo sendo
continuamente deslocadas, frutos de uma globalizacao que fragmenta o individuo e

provoca impactos sobre a identidade cultural (HALL, 2006).
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Manuel Castells, na obra Poder da Identidade (2002), revela possiveis
identidades multiplas, mesmo que essa ndo-uniformidade represente contradi¢cdes

no ato social que o individuo exerca.

3.3 O canoeiro natravessia: o trabalho cotidiano nas aguas.

O trabalho dos canoeiros na travessia realiza-se cotidianamente. Todos 0s
dias, no horério das 6 horas da manha as 18 horas, h4 um movimento incessante de
barcos que fazem a travessia de Manaus ao municipio de Careiro da Véarzea ou a
outro municipio do entorno da cidade. Heller (1992, p. 49) nos ensina que o
cotidiano relaciona-se com experiéncias vitais e intersubjetivas na construgdo do
mundo. E, portanto, a vida de todo homem, que elabora signos e instituicdes na

tentativa de ordenar experiéncias no vivido.

Santos (1998, p. 49), por seu turno, afirma que cotidiano € o confronto entre
organizagdo e espontaneidade e existe fora do individuo e se opfe tanto a este

quanto a sociedade.

O cotidiano revela o fato de que o0s processos nao se referem,
exclusivamente, ao plano econémico, acentuando, como consequéncia, 0 processo
social, e este deve ser visto, enquanto uma instancia, produtor de metamorfoses,
seja no homem, seja no espago (CARLOS, 2007, p.33). Dessa forma, a agua escura
do rio Negro e a barrenta do rio Solimdes constituem significados para esses
trabalhadores que, desde cedo, aprenderam a conhecé-los, constituindo-se como

objeto/simbolo.
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As 4guas aparecem nas relagfes cotidianas como espelho do movimento, da
troca, da circularidade das pessoas e das mercadorias como nos ensina Trindade Jr;
Silva (2005, p 98). E nesse caminho que se movimentam, chegam e partem pessoas

e mercadorias, e também nele se constituem infinitas praticas sociais.

As constantes idas e vindas desse trabalhador pelas 4guas, por meio de seus
barcos, nos remetem a Santos (2008), quando este discute sobre o significado de
fixos e de fluxos. Os ancoradouros representam os fixos, lugar de chegada, de
destino, de parada obrigatéria a todos que estdo circulando; é o processo imediato
do trabalho; sdo os instrumentos de trabalho e as forgas produtivas em geral,
incluindo a massa dos homens. Por sua vez, os fluxos sdo os movimentos, a
circulacdo, o movimento de partida e de chegada incessante dos canoeiros, das

pessoas que chegam aos ancoradouros e dele partem.

E no cotidiano do porto da Ceasa e nas travessias dos rios Negro e Solimdes
ao Careiro da Varzea, nos fixos e nos fluxos da beira-rio, que o trabalho dos
canoeiros se concretiza. Antunes (2005, p. 68), baseado em Luckéacs, observa que o
trabalho é um “ato consciente e, portanto, pressupde um conhecimento concreto,
ainda que jamais perfeito, de determinadas finalidades e de determinados meios”.
Para esse autor, o trabalho “¢é um momento fundante de realizacdo do ser social,

condicao para sua existéncia” (p. 68).

Segundo Witkoski (2007, p.130), “o trabalho € um ato pelo qual o homem se
apodera da natureza, fazendo dela algo que lhe pertence, algo que lhe € inerente”.
Nessa condigdo, observamos o mundo vivido no dia-a-dia do trabalho dos canoeiros,
no porto da Ceasa, uma vez que, naquele territorio, ha configuracdo de diversas

atividades tanto privadas quanto publicas, perpassando o comércio, o transporte em
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geral e a navegacao fluvial, sofrendo a interagdo constante do ambiente, pois o rio é
a estrada, a fonte de trabalho diario e de renda. S&o aguas de trabalho de onde

tiram seu sustento.

O canoeiro tem seu cotidiano marcado pela importancia de suas atividades de
trabalho, que, por sua vez, fazem parte do conjunto de agbes dirigidas e/ou
espontaneas constituintes do meio social e ambiental do porto da Ceasa, na medida
em que contribuem para fazer circularem as pessoas e as mercadorias que
diariamente saem do porto rumo a seus diversos destinos como o Careiro da
Varzea, a Vila do Careiro, Iranduba, entre outras localidades do entorno da cidade

de Manaus e até em dire¢do a outras regies do Pais.

O trabalho desenvolvido cotidianamente pelos canoeiros no porto da Ceasa é
importante para o seu sustento e o de sua familia. Outros trabalhadores informais
dependem do vaivém dos canoeiros, que diariamente transportam mercadorias e
pessoas como os carregadores de bagagens e os vendedores de frutas e de

guloseimas.

Os canoeiros se consideram um trabalhador como os demais. Para 45,5%
deles, um dos motivos disso é a experiéncia e o longo tempo desde o qual exercem
a profissdo; ja 27,3% comparam-se com 0s motoristas terrestres, quando afirmam
que o que fazem é semelhante aqueles que dirigem énibus da cidade; outros 18,2%
se consideram importantes, pois passam seguranca e rapidez durante a travessia; e
cerca de 9,0% afirmam que o trabalho traz renda, possibilidade de sua sobrevivéncia

e de sua familia (Grafico 07).
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Grafico 07: Trabalhador das aguas.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.

As afirmagdes acima expostas pelos pesquisados sobre o trabalho vao ao
encontro das declaragcdes de Witkoski (2007, p130), segundo o qual “o ato de
trabalhar nunca deixa de ser um ato de poder, e a dignidade do ato de trabalhar néo

depende do resultado do trabalho, mas sim de quem trabalha”.

Ao se considerarem um trabalhador das aguas que conduz o barco na
travessia, parece que a profissdo que exercem € gratificante em varios aspectos,
sejam sociais, sejam econdémicas, sejam culturais, fazendo que a maioria ndo queira

mudar de funcdo. No depoimento de um entrevistado, este afirma que

O trabalho nas 4guas me possibilita liberdade; apesar de trabalhar
muito tempo como canoeiro fazendo a travessia, ndo me canso de estar
aqui observando a paisagem, o encontro das aguas, o vento e estar em
contato com as pessoas, (Canoeiro, junho 2009).
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A profissdo que exercem corresponde ao que eles sabem fazer, e gostam do
que fazem; além do mais, fazem-no bem, pois conhecem os caminhos sobre as
aguas dos rios Negro e Solimdes, navegando com seguranca e com destreza. Por
isso, 66,7% ndo mudariam de profisséo, e o restante, 33,3%, mudaria, mas somente

se pudesse superar os ganhos atuais que hoje obtém com a travessia (Grafico 08).
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Grafico 08: Mudanca de profisséao.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.

Entre os entrevistados, a justificativa mais comum para ndo mudar de
profissdo seria o prazer em fazer aquilo de que se gosta. Segundo um dos
entrevistados, “gosto do que fago e faco bem” (Canoeiro, junho 2009). Outro
entrevistado afirma que “o servico € bom demais; ndo € estressante porque a

paisagem e o rio ndo deixam” (Canoeiro, junho 2009).

Muitos canoeiros trabalham varias horas por dia, com jornadas de trabalho
duras e longas, tipicas dos homens da Regido Amazonica. Cerca de 57,1%
trabalham mais de 12 horas por dia, e 42,9% tém jornada entre sete a 11 horas por

dia (Grafico 09).
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Grafico 09: Horas trabalhadas.
Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.

Somado a isso, esta o fato de muitos canoeiros comecgarem sua atividade de
travessia ainda cedo, conforme a escala de rodizio ja determinada pelas
Associacdes, ja que cerca de 71,4% do canoeiros iniciam sua jornada para o Careiro
da Varzea, entre 6h e 8h, o restante deles, 28,6%, a partir das 8h da manha,

conforme a escala (Grafico 10).

71,4%

100,0
28,6%
50,0 :
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Grafico 10: Jornada de trabalho.
Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.
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O motivo de muitos canoeiros realizarem a travessia pela manha se deve a
quantidade de usuarios que chegam aos ancoradouros e desejam ir a0 municipio
do Careiro da Véarzea. Antes de se tornarem canoeiros, muitos exerciam outras
atividades como agricultores, arteséos, pescadores ou simplesmente trabalhavam
com pecuaria. A oportunidade de exercer a profissdo de canoeiro aconteceu por
influéncia dos pais ou dos amigos. Contudo a migragdo das tarefas desses
trabalhadores — da terra firme ou da varzea para as dguas — ndo ocorreu de forma
definitiva. Muitos canoeiros ainda trabalham na agricultura quando n&o estéo

realizando a travessia no porto da Ceasa.

Nesse sentido, 45,5% dos canoeiros entrevistados trabalham com
agricultura; 25,0%, com pecuéria; 16,0%, como pescador; e outros 13,5%, com
artesanato. Essas atividades sdo desenvolvidas nos dias em que ndo estédo
trabalhando como canoeiros, pois a forma de trabalho é feita em rodizios, ou seja,

dia sim, dia ndo, como sera detalhado mais adiante.

Nos dias normais da semana em que trabalham na travessia, a maioria dos
canoeiros consegue realizar em torno de quatro viagens em média, sendo duas
saindo de Manaus e duas do municipio do Careiro da Varzea, ou vice-versa. Nos
feriados ou nos fins de semana, a travessia pode ser realizada com um maior

numero de vezes.

A reduzida quantidade de travessia feita pelos canoeiros ndo é devida ao
tempo de travessia, pois, para se chegar ao municipio de Manaus a partir do
Careiro da Varzea, ou vice-versa, dependendo da época de cheia ou de vazante e

da poténcia do motor, a média é de 15 (quinze) a 25 (vinte e cinco) minutos, mas
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sim a forma de organizacdo do trabalho das associacdes, visto que ha um rodizio

dos barcos a ser obedecido por todos os trabalhadores.

Essa metodologia de trabalho garante aos canoeiros das associacdes que
atuam no porto da Ceasa a preferéncia de fazer o percurso até o Careiro da Véarzea,
e vice-versa, oportunizando a todos a realizagdo do transporte de passageiros com
regras bem rigidas e com horarios para as chegadas aos ancoradouros e para a
saida deles. Algumas vezes ha conflitos entre os canoeiros para saber de quem é a

vez de sair do ancoradouro para fazer a travessia.

Consoante o grafico abaixo, 85,7% dos entrevistados conseguem realizar em
média até quatro travessias, enquanto o restante fica em torno de trés. A
complementagcdo da renda dos canoeiros acontece por meio de outras atividades
extras, como aluguel do barco, frete, pesca ou plantagdes de frutas regionais para

venda nas feiras de Manaus (Gréfico 11).
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Grafico 11: Quantidade de travessias realizadas por dia.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.
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Conforme o depoimento de um entrevistado, no dia em que ndo esta
trabalhando na travessia, “costumo pescar com amigos nos lagos proximos a
Manaus, e os peixes que pegamos vendemos na feira da Ceasa ou da Panair”
(ulho 2009). Com base nas informagbes das entrevistas realizadas com o0s
canoeiros no porto da Ceasa, € possivel determinar o valor liquido médio de um dia
de trabalho deles, tendo como parametro quatro travessias pagas pelos usuarios

que vao rumo ao Careiro da Varzea ou a outro municipio.

Levando-se em conta que cada viagem realizada pelos canoeiros em um
barco com 16 passageiros que preenchem todos os lugares custa R$ 5,00 (cinco
reais a passagem) por pessoa e é feita quatro vezes ao dia, tem-se um ganho
meédio de R$ 320,00 (trezentos e vinte reais). Ao fim do dia, descontadas as
despesas diarias listadas abaixo, cujo valor médio € de R$ 147,00 (cento e quarenta
e sete reais), o canoeiro recebe liquido o valor aproximado de R$ 173,00 (cento e
setenta e trés reais). A taxa de R$ 15,00 (quinze reais) exigidos dos associados, 0
almoco, o combustivel (gasolina) e o lanche s@o despesas didrias que 0s canoeiros

tém que arcar nas jornadas de trabalho. (Tabela 01).

DESPESAS DIARIAS

Descricéo R$
Taxa da associacao 15,00
Gasolina 120,0
Almocgo 7,00
Lanche 5,00
Total 147,00

Tabela 01: Despesas.

Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.
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As despesas dirias com as quais 0s canoeiros tém que arcar ao fim de um
dia de trabalho n&o constituem uma perda significativa da renda. E bom salientar
que o dinheiro obtido na realizagdo da travessia possibilitou que muitos pudessem

adquirir seu proprio barco, seja por empréstimos, seja pela ajuda de familiares.

Ao realizar um calculo possivel da renda diaria de um canoeiro, é bom
destacar que trabalham dia sim, dia ndo (forma de escala), e h& outras despesas
ndo consideradas nos célculos como a troca do 6leo, a manutengéo preventiva do
motor, o retoque da pintura constante do barco e a lona da cobertura que precisa
ser constantemente trocada em virtude do intenso sol tropical que a desgasta.
Essas despesas influem nos ganhos ao fim do més, reduzindo a margem do que 0s

canoeiros chamam de lucro mensal.

Ressaltamos que esse céalculo ndo se reflete no ganho de todos os canoeiros
que transportam pessoas e mercadorias a partir do porto da Ceasa ao Careiro da
Varzea, pois ha dias da semana em que realizam trés ou duas travessias devido ao
fraco movimento de usuarios que se dirigem a outros municipios. Mas € possivel
perceber que a falta de politicas portuarias fluviais e a desorganizacdo das
empresas que atuam na beira-rio no servigo de travessia séo fatores evidenciados e

criticados por muitos canoeiros.

O numero de passageiros que sdo levados para o Careiro da Véarzea partindo
do porto da Ceasa fica em torno de 16 a 24 pessoas, dependendo do tamanho dos
barcos, os quais partem sempre com a lotagdo esgotada. Isso possibilita que os
canoeiros tenham sempre uma renda ao realizar a travessia. A tarifa da passagem
é determinada pela Associagdo dos Canoeiros no valor de R$ 5,00 (cinco reais)

(Foto 37).
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Foto 37: Embarque.

Foto do autor: 2009.

O valor de R$ 5,00 (cinco) reais determinado pelas empresas que realizam a
travessia € motivo de descontentamento de muitos. Segundo depoimento de um
usuério “esse valor € muito alto; muitas vezes nédo tenho R$ 5,00 (cinco reais) para

ir e R$ 5,00 (cinco reais) para voltar a Manaus” (setembro de 2008).

Entre os canoeiros, ha um consenso de que esse valor, considerado alto
para os usuarios, € o minimo que eles conseguem ofertar para a populacdo sob
risco de se perder a qualidade dos servigos de travessia, ou seja, € essencial para
que o sistema de transporte funcione com o minimo de qualidade. E bom salientar
que o valor da passagem € estipulado pelas empresas que realizam a travessia, em

ata realizada em suas respectivas assembleias com os associados (Gréfico 12).
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Grafico 12: Ganho médio diario.
Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.

Os canoeiros trabalham em sistema de rodizio, ou seja, em um més de 30
dias, 15 dias sao dedicados ao trabalho de travessia, e nos outros 15 dias fazem
bicos, como fretes para os turistas que visitam o porto da Ceasa, trabalham em
seus sitios ou nos de seus familiares, ou ainda alugam seu barco para um passeio
ao redor da cidade de Manaus para que possam ampliar seus rendimentos ao fim

do més (Foto 38).
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Foto 38: Turistas.

Foto do autor: 2009.

E bom destacar que o tamanho do barco é fundamental na hora de se
considerar o valor ganho. Durante a realizagdo desta pesquisa, constatamos barcos
pertencentes a outros canoeiros com até 120 lugares no ancoradouro aguardando a
saida para o municipio do Careiro da Varzea. Tal depoimento é relevante no sentido

de presenciar alguns problemas graves relatados abaixo:

— A falta de paciéncia dos usuéarios em esperar cerca de 1 hora e 30 minutos

para saida do ancoradouro.

— O desrespeito com o limite de espera de saida, fixado em 15 minutos nos

ancoradouros.

— A impaciéncia de outros canoeiros que desejavam realizar a travessia e

ndo poderiam fazé-lo até a saida do barco de 120 lugares.
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— A falta de estrutura para comportar o tamanho do barco, considerado por
muitos canoeiros como de linha fluvial, o qual ndo deveria, por essa razédo, estar

fazendo a travessia pelo seu tamanho e pela sua capacidade.

Os problemas relatados acima séo rotineiros e mostram o poder politico e
financeiro que alguns associados tém sobre as empresas de travessia que atuam
na beira-rio do porto da Ceasa e revelam a fragilidade de trabalhadores que né&o
possuem um barco grande com capacidade para muitos lugares. A vulnerabilidade
é visivel sob a forma de trabalho exposto. Sdo esses canoeiros, com um barco
pequeno que comporta entre 16 a 24 lugares, sobre os quais refletimos e fazemos
indagagbes durante a realizacdo desta pesquisa, no tocante a igualdade do

trabalho.

3.4 Paisagem, trabalho no ambiente: a (in)sustentabilidade urbano-fluvial.

Pensar a paisagem é considera-la ndo s6 como aquilo que € visivel, mas
também como forma que é elaborada, pensada e objetivada por meio das relagbes
sociais, que deixam no espaco elementos que podem identificar temporalidades

vividas no lugar (TRINDADE JR., TAVARES, 2008, p. 50).

Nesse sentido, percebem-se, na paisagem do porto da Ceasa, manifestacdes
de trabalhadores de varias categorias, que se utilizam de determinados espacgos da
beira-rio desse local, como taxistas, vendedores de frutas e de peixes regionais,
empresas privadas que exploram os servigcos de transportes terrestres, balsas,
barcos de todos os tamanhos e cores, canoas, carros particulares, ambulantes,

vendedores de guloseimas, turistas de varias nacionalidades, pregadores
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evangélicos, carregadores de bagagens, motos, carros particulares em busca da

realizacdo de fretes (Foto 39).

Foto 39: Galpéo do porto da Ceasa.

Foto do autor: 2009.

Aparentemente, o porto da Ceasa é desordenado, mas o que se chama de
desordem € apenas uma organizacao do possivel, ja que, na paisagem, nada €&
desorganizado, portanto a paisagem € heranca de muitos momentos histéricos que

se fundem (SANTOS, 2008, p. 73).

A discussao em torno da sustentabilidade pode ser redefinida em termos de
universalizacdo e de exercicio efetivo de todos os direitos humanos: politicos, civis
e civicos; econOGmicos, sociais e culturais; acrescentem-se, ainda, os direitos

coletivos ao desenvolvimento, ao ambiente. S&o direitos indivisiveis, mas com



125

status especial no trabalho. E consenso que o trabalho decente abre caminho para

vérios outros direitos (SACHS, 2008. p. 37).

Embora a discussdo em torno da sustentabilidade leve em conta indmeros
aspectos efetivos dos direitos humanos, é em especial sobre o trabalho que recai o
maior embate, devido a intensa fragmentacdo do mundo laboral. As economias se
caracterizam por um alto grau de desperdicio. De todas as formas deste, a pior de
todas € aquela que destroi vidas humanas por meio do deficit de oportunidades de

trabalho decente (SACHS, 2008. p. 37).

A respeito do exposto, questiona-se sobre a (in)sustentabilidade urbano-
fluvial do porto da Ceasa, uma vez que a degradagdo da beira-rio é visivel: lixo,
lama, espaco inadequado e improvisacdo; enfim, tudo expressa falta de politicas
fluviais urbanas. Percebe-se essa improvisacdo quando 0s usuarios saem da
recente construcdo de um galpéo realizada pelo governo do Estado, no porto da
Ceasa, e se dirigem a beira-rio para ter acesso aos ancoradouros a fim de
embarcar. Para os usuarios que desembarcam dos ancoradouros vindos do Careiro

da Véarzea ou de outro municipio, a situacéo € idéntica a essa (Foto 40).
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Foto 40: Desembarque dos ancoradouros.

Foto do autor: 2009.

A ponte de madeira é essencial para as pessoas terem acesso. Ha risco de
quedas, de escorregbes num espaco minimo. A situacdo se agrava no periodo da
vazante, quando os ancoradouros ficam distantes da margem (Foto 41). Essa cena
permite perceber que sem politica publica, ndo ha construcdo de acbes com
visibilidade concreta. Por isso, a andalise das politicas publicas suscita a
necessidade de langar um olhar diferente sobre a iniciativa publica, colocando-se do
ponto de vista daquilo que se tornou centro de gravidade da esfera politica, que é a
necessaria implementacéo das politicas publicas na construcdo do social (MULLER,;

SUREL, 2004, p. 13).
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Foto 41: Cenas dos ancoradouros.

Foto do autor: 2009.

A auséncia do Estado, por meio da politica publica, no porto da Ceasa, ndo &
apenas privilégio desse lugar, mas se percebe esse descaso publico em toda a
beira-rio da cidade, em toda sua extensdo — cerca de 43m. Nao se verifica uma
politica digna e justa que contemple e respeite a sociabilidade do lugar nem todos

0s seus trabalhadores.

A metropolizagcdo da cidade fez a vida urbana virar de costas para o rio.
Segundo Scherer; Santana (2009, p. 242), ndo é preciso ser um observador atento
para perceber que a beira-rio da cidade, desde a foz do Taruma até o rio
Puraquequara, revela que a ‘negacédo do rio’ atravessa a historia da formacéo de
Manaus. Ela tem inGmeros portos, varios estaleiros, companhias e empresas de

navegacao; bares, botecos, serrarias, moradias e catraieiros. Ha varias entradas
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com seus respectivos donos, portanto existem espagos privados, 0 que significa

dizer que a beira-rio pertence a muitos donos.

Toda essa (des)organizacdo expressa ndo sO a inexisténcia de politicas
publicas, especialmente a ambiental, numa cidade que precisa de um sistema
portuario eficaz, de modo a impulsionar a circulagdo de mercadoria, em niveis local,
nacional e internacional, mas também a falta de comunicac¢éo entre a hinterlandia e
os lugares, os povoados, as cidades proximas e as distantes da metropole

manauense (SCHERER; OLIVEIRA, 2009, p. 221).

Santos (2008, p. 75) afirma que a paisagem deve ser pensada paralelamente
as condices politicas, econémicas e também culturais. Pode-se dizer que o porto
da Ceasa é (in)sustentavel, porque ndo oferece uma urbanizacdo que contemple as
pessoas que diariamente transitam nesse espago ou 0s turistas que vao ao local em
busca da beleza dos rios Negro e Solimdes, pois ainda se encontram muitas
improvisagdes e a falta de uma infraestrutura que melhore o acesso das pessoas e
ofereca o direito a cidade (LEFEBVRE, 2006) a todos o0s usuarios e 0s

trabalhadores que procuram esse lugar.

A urbanizagao passou de um processo de geracéo de estilos de vida para um
outro de acumulacdo de irracionalidades (trafico, violéncia, inseguranca)”’ (LEFF,
2005, p. 24). O autor analisa a questéo da urbanizagdo como uma expressao clara

de acumulacé&o de capital.

A urbanizacdo como via inelutdvel do desenvolvimento humano €
guestionada pela crise ambiental, que discute a natureza do fendmeno urbano, o
seu significado, as suas fungbes e as suas condigcdes de sustentabilidade. O

grande desafio socioambiental hoje € romper com a ideia de um pensamento Unico
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e unidimensional, orientado rumo a um “progresso sem limites” que vem reduzindo,

degradando e superexplorando a natureza (LEFF, 2005).

Frente as questdes postas, cabe-nos fazer estas duas indagacfes: de que
maneira as caracteristicas de uma interferem no funcionamento da outra? Como
natureza e sociedade, atualmente, constroem juntas o drama humano? Nesse
contexto, € necessario passar de um sistema baseado no lucro, no uso das fontes
de energia ndo renovaveis, na competicdo e na destruicdo da natureza e das
comunidades para um outro que se fundamente no valor energético real, no
aproveitamento racional dos recursos e das energias renovaveis, na colaboracéo,
na recuperagdo da natureza e das comunidades, no acesso digno ao trabalho

decente e ao meio ambiente (SACHS, 2008, p. 36).

Nesse sentido, para haver um verdadeiro desenvolvimento sustentavel e
includente, devera ser buscada a integragdo entre 0s cinco pilares: social,
ambiental, territorial, econémico e politico (SACHS, 2008). O autor afirma que o
desenvolvimento vira acompanhado de igualdade, de equidade e de solidariedade.
Na Amazobnia, tal nogdo ganha importancia pela negligéncia histérica imposta as
populagBes pelas politicas publicas excludentes como a ndo-urbanizacdo da beira-
rio da cidade, o ndo-acesso a contemplacdo e a auséncia/negligéncia do Estado,
que permitiu que empresas privadas se instalassem em areas antes publicas e

limitassem a circulacéo da populacao.

A cidade virou de costas para o rio devido a inUmeros fatores, dentre os
quais a exploracdo pelo capital do escoamento da produgédo, pois o rio foi
considerado muito pouco atrativo como alternativa para escoamento dos produtos

produzidos no Polo Industrial de Manaus — PIM (OLIVEIRA, 2003). Assim, a maior
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parte da extensdo da beira-rio da cidade de Manaus encontra-se improvisada e
descuidada, de forma que a populagdo tem que utilizar meios alternativos de

acesso aos servigos locais.

Nesse contexto, é primordial entender que o crescimento ndo é sindnimo de
desenvolvimento. O desenvolvimento exige sintonia entre diferentes dimensdes,
das quais a principal € a diminuicdo das desigualdades sociais. H4, entdo, uma
necessidade de mudanga da mentalidade para que a sustentabilidade urbano-fluvial
da cidade de Manaus seja realizada de forma plena e atinja 0 maior nimero de

pessoas que utilizam esses territorios.

As novas bases de convivéncia que conferem governabilidade ao sistema
politico requerem, portanto, um novo paradigma de desenvolvimento, apto a inserir
0 ser humano no centro de processo de desenvolvimento, a considerar o
crescimento um meio, e ndo um fim, a proteger as oportunidades de vida das
geracgOes atuais e futuras e, por conseguinte, a respeitar a integridade dos sistemas

naturais que permitem a existéncia de vida no planeta (GUIMARAES, 2001, p. 48).

A discussdo sobre politicas publicas e sobre a insustentabilidade urbano-
fluvial séo relevantes pela importancia que o transporte fluvial adquire na Amazonia
e, principalmente, em Manaus, visto que 0s usuarios sdo em grande parte
camponeses/ribeirinhos® e pessoas que vivem, trabalham, estudam e precisam

deslocar-se.

Recentemente o governo do Estado construiu um galpdo no porto da Ceasa

para dotar o lugar de uma infraestrutura minima para usuarios e trabalhadores, mas

% O termo é usado na obra da professora FRAXE, T. J. P. — Homens Anfibios: etnografia de um
campesinato das aguas. Sdo Paulo: Annablume; Fortaleza: Secretaria da Cultura e Desporto do
Governo do Estado do Cearé, 2000.
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infelizmente ndo atingiu a todos os segmentos populacionais que utilizam o porto.
Os canoeiros, que se organizaram mesmo com a auséncia do Estado, dentro de
suas limitagbes, possibilitam o transporte de pessoas e a circulacdo de
mercadorias, no vaivém constante, o que torna o servico essencial para um
determinado segmento da populacdo manauense e interiorana, pois, muitas vezes,
se encarregam de pequenos, porém importantes servicos, como levar
correspondéncias, dinheiro, remédios. (NOGUEIRA, 1999). No dizer de Benchimol
(1995), o transporte fluvial de passageiros assume uma importancia pelo
posicionamento dos nicleos populacionais situados a beira dos rios sem nenhuma

alternativa, além do transporte hidroviério.

A regulamentacdo de um servigo digno em relacdo a atividade fluvial ajudaria
a estruturagcdo de uma melhor qualidade de vida para os camponeses/ribeirinhos e
para as pessoas que vivem, trabalham, estudam e precisam deslocar-se
(XIMENES, 1992). Para a autora, isso, sem davida, contribuiria para que diminuisse
0 éxodo rural, sobretudo dos individuos que procuram as areas urbanas ndo como

uma opgao, mas sim pelo desejo de, nelas, continuar a sobreviver.

Para a autora, a incompatibilidade entre valor e tarifa, ndo suportada pelo
usuério, e a economicidade dos investimentos na embarcacdo que assegurem
rapidez, higiene, conforto e seguranca, em fungdo da regularidade operacional, é a
geratriz analitica do desinteresse dos armadores privados ha execucao dos servicos

de passageiros em nivel de exclusividade.

A esse respeito, comenta Nogueira (1999) que, em relacdo as tarifas, as
associagdes, por conhecerem o perfil de seus passageiros, estipulam um preco

uniforme para as linhas que dividem. Longe do esquema liberal da “oferta e
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procura”, determinam um prego que possa, no minimo, garantir o funcionamento do

barco, o atendimento da linha e o pagamento pelo passageiro.

De acordo com Ximenes (1992), a aquisicdo de uma embarcagédo e a
manutencdo em termos de reposicdo de pecas vém-se tornando cada vez mais
dificeis para o seu proprietario, particularmente nos ultimos anos, devido aos
poucos recursos financeiros e a falta de fomento nesse campo. Segundo a autora,
no que se refere a politica de transporte fluvial, as iniciativas governamentais nao
tém correspondido as reais necessidades dessa regido, especialmente da
populagdo, que, por residir em localidades distantes e inacessiveis por via terrestre,

dependem exclusivamente do deslocamento aquaviario como meio de transporte.

A precariedade das poucas estradas e o valor elevado das passagens aéreas
imp&em o transporte hidroviario como o meio acessivel a maioria dos oito milhées
de habitantes dos estados que compdem a Regido Amazonica para se deslocarem

entre povoados e cidades (ARAGON,GLUSENER-GODT, 2003).

Para Benchimol (1995), esse problema de navegacéo e de transporte fluvial
esteve sempre presente na Amazoénia, desde o passado até os dias de hoje, ja que

essa atividade so6 é viavel mediante incentivos, subsidios e subvencgdes.

No porto da Ceasa, temos os ancoradouros de embarque e desembarque de
passageiros e de mercadorias, que estdo mais para trapiches® do que para
terminais, visto, pela sua aparéncia (pequenos e de madeira) e pela sua

funcionalidade, denotam um segmento de uma proliferacdo interessante de

2! pequeno atracadouro para embarcées de pequeno porte, utilizado também para embarque e
desembarque, ou mesmo como plataforma para pescarias. Sao bastante comuns nos rios
amazonicos.
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significados que surgem de dentro e se orientam em relacdo a hinterlandia

(TRINDADE JR.; SILVA, 2005, p. 131).

Nesse sentido, os ancoradouros representam territorios quase exclusivos de
trabalhadores e de anunciantes de passagens que cotidianamente se fazem
presentes nesse lugar. Quando os canoeiros ndo estdo realizando a travessia,
ficam relacionando-se uns com 0s outros e com 0S passageiros que esperam a
saida ou a chegada de um barco; sdo vivéncias que se entrecruzam e revelam a

face de uma sociabilidade pouco notada pelas pessoas que estéo ali.

Esses trabalhadores tém vivenciado sucessivos descasos em relagcdo as
politicas publicas na beira-rio da cidade de Manaus, onde convivem h& muito tempo
com problemas ambientais, poluicdo, desorganizacdo, espaco reduzido e mal
localizado e excesso de embarcagdes atracadas, o que dificulta o acesso ao local
de trabalho. Dessa forma, para 62,5% desses trabalhadores, o maior problema
ambiental enfrentado no porto da Ceasa € o transito dos veiculos particulares, ja
25,0% acham que € a falta de espaco adequado para a circulacdo de pedestres e
de usuérios, e uma pequena parcela dos entrevistados, cerca de 12,5%, acredita
que um dos maiores problemas ambientais do porto da Ceasa é o grande fluxo de

embarcagoes.

Além dos problemas enfrentados nesse ambiente pelos canoeiros como a
desorganizacdo do transito de veiculos particulares e o reduzido espago para
trabalharem, o lixo acumulado na beira-rio € outra preocupag¢do que gera
desconforto no local e proporciona um incOmodo para a maioria dos canoeiros e
para a paisagem. Assim, para 71,4% o plastico é o lixo que incomoda mais; ja

28,8% afirmam que é o vidro jogado pelas pessoas.
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Esse problema ambiental influi negativamente no trabalho diario realizado por
eles. Para um dos entrevistados, “os turistas observam o lugar e reclamam que o
lixo deixa o lugar feio; sinto vergonha dessa situacéo” (depoimento de um canoeiro,

julho 2009).

Essa observagdo mostra que esses lixos atrapalham suas atividades, e
muitas pessoas que por ali passam sentem a necessidade de um maior cuidado
com o ambiente. Para 85,7% dos entrevistados, o lixo interfere significativamente no

trabalho diario, e 14,3% afirmam que néo (Foto 42).

Foto 42: Lixo.

Foto do autor: 2009.

A degradacdo socioambiental na beira-rio da cidade de Manaus né&o vem de
um simples desequilibrio nas relacdes da populacdo que ali reside com os

componentes ambientais, e sim decorre de um complexo de problemas econdmicos,
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politicos e sociais, em que a questdo distributiva da renda assume papel central

(OLIVEIRA, 2007).

3.5 Organizacéo politica dos canoeiros: associativismo.

Refletir sobre o processo organizativo de trabalho dos canoeiros que atuam
na beira-rio da Ceasa € resgatar um fator histérico de descaso publico para com a
cidade de Manaus e para com seus trabalhadores. As politicas publicas locais nunca
enxergaram esse trabalho ou essa atividade como um importante elo das camadas
populares e ignoraram, por muito tempo, o transporte fluvial, que até hoje carece de

politicas publicas sérias e comprometidas com a populacdo (Foto 43).

Foto 43: Associacao dos Canoeiros.

Foto do autor: 2009.
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Os fluxos de recursos publicos seguiram a légica capitalista do lucro, dos
grandes investimentos e de uma infraestrutura que beneficiasse o grande capital.
Assim, compreende-se que néo foi apenas a cidade que “se virou de costas para o0

rio”, mas também as politicas publicas acompanharam-na também.

Para um entrevistado, “os ancoradouros que servem para embarque e
desembarque foram feitos com a contribuicdo de todos os associados, e 0 governo

ndo ajudou em nada” (Depoimento de um canoeiro, agosto 2009).

Este contexto historico relatado logo abaixo nos fornece elementos
necessarios para entender como esses trabalhadores foram com o tempo
ressignificando sua atividade e seu saber, consistindo num processo de resiliéncia e

de identidade que persiste até hoje.

A cidade de Manaus passou por trés grandes eixos de sustentagdo
econdmica: o primeiro foi o da borracha — latex extraido da seringueira — em fins do
século XIX e inicio do século XX; o segundo, ap6és a Segunda Grande Guerra
Mundial (1939-1945); e o terceiro é configurado em torno do modelo Zona Franca de
Manaus. Em nenhum desses eixos, ao que se sabe, o poder publico definiu ou

formulou uma politica fluvial para a cidade de Manaus.

Sobre o terceiro eixo (a ZFM), é possivel estabelecer trés distintas fases para
0 processo de implementagdo do modelo de Zona Franca de Manaus,
institucionalizado na Regido Amazonica. A primeira fase do projeto ocorreu entre 0s
anos de 1967 a 1976, caracterizada por um intenso fluxo do turismo interno,
impulsionado pela oferta de artigos importados. A segunda fase — a industrial —
aconteceu entre os anos de 1976 a 1990, com a instalacdo da primeira fabrica, com

0s incentivos fiscais oferecidos pela Suframa, a Beta S/A. A terceira fase, ocorrida a
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partir de 1991, tem grande impacto na vida dos trabalhadores de Manaus, quando
muitas fébricas encerram suas atividades gerando desemprego em massa, a

exemplo da Beta S/A, que fecha suas portas em 1990. (VALLE, 2000).

Essa nova situagcdo de desemprego em massa vai-se refletir nos bairros com
o surgimento de invasdes, como a Comunidade da Sharp e a Vila da Felicidade.
Sobre a terceira fase da consolidacdo da Zona Franca, Scherer analisa o cenario
mundial argumentando que, na era neoliberal, as industrias brasileiras submeteram-
se a nova onda de competitividade que se espraia, em grande parte, n0S processos

produtivos.

Tal processo, segundo a autora, tomou uma dimenséao significativa, em face
da concorréncia internacional num contexto recessivo decorrente do Plano Collor I,
no inicio dos anos 90. Em 1993, a ZFM teve sua pior crise quando o Polo

eletroeletronico absorvia apenas 18.983.

Destaca-se o contingente populacional intenso que a cidade recebeu durante
a consolidacdo da Zona Franca de Manaus, 0 que representou um salto de 200 mil
habitantes para mais de 1.646.602 (um milh&o seiscentos e quarenta e seis mil
seiscentos e dois habitantes) em 2007, de acordo com o site oficial do IBGE (2008)

— Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica.

Nesse periodo de consolidagdo da Zona Franca de Manaus, inumeras
pessoas vieram de vérios lugares do interior do Amazonas e de outros estados
como Para, Maranhédo, Ceara, em busca de oportunidades de emprego. De acordo
com Scherer (2005, p. 89), apds a implantacéo do PIM, o Estado proporcionou toda

a infraestrutura para instalagdo das industrias; tudo era permitdo a nova

modernizagdo e ao progresso, todavia, como consequéncia disso, a cidade se
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descaracterizou, e 0 que importava era criar um suporte para a instalagdo de uma

economia internacionalizada.

Os recursos publicos (incentivos fiscais e financeiros) foram e continuam
sendo conduzidos, preponderantemente, pelos imperativos do capital, em detrimento
dos bens de consumo coletivo, necesséarios a reproducdo da forga de trabalho.
Observa-se que o Estado sempre criou benesses para a consolidagéo do capital,
modificando, se necessario, 0 ambiente de natural para artificial, descaracterizando
a geografia espacial da regido. Segundo Santos (2008), a partir dos anos 1930,
1940, mas, sobretudo, apos a Segunda Guerra Mundial, cada vez mais o Estado foi
chamado a exercer um papel de regulador, pois detém os instrumentos para realizar
essa regulagéo. Hoje, o mercado ndo consegue equilibrar-se sem a intervengéao do

Estado.

Para Scherer (2005), esses trabalhadores, antes pertencentes as industrias
da Zona Franca, contribuiram ainda mais para mudar a fisionomia da cidade com a
construgdo de moradias em locais inapropriados. Ademais, evidenciaram uma crise
social que vem transformando as cidades brasileiras num retrato com dimensdes
perversas resultantes dos rumos que vem tomando a moderniza¢cdo, nos ultimos

anos.

O pacto desenvolvimentista garantiu, até a década de 90, exclusividade nos
produtos fabricados na Zona Franca de Manaus. Na andlise de Valle (2000), a crise
recessiva no governo Collor e a abertura comercial brasileira afetaram
profundamente a estrutura industrial na qual se assentava a Zona Franca. Ademais,
a forte concorréncia internacional, cujo epicentro localizava-se no industrialismo do

sudeste asiatico, impulsionou uma onda de inovagfes nas industrias localizadas no
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Distrito Industrial de Manaus, como tentativa de manutengéo do seu posicionamento
no mercado brasileiro. Como consequéncia disso, um contingente de pessoas

perdeu o emprego.

Esse fator foi responsavel pelo surgimento de centenas de ocupacdes
urbanas, inclusive na area do Distrito Industrial, a Comunidade da Sharp, o
Mauazinho, a Vila da Felicidade e inimeros outros bairros de Manaus. A
modernizac¢do que a cidade de Manaus adotou quase sempre excluia as periferias e
produziu um ambiente urbano segregado e degradado, principalmente devido a falta

de planejamento na beira-rio da cidade.

Trindade Jr. (2005, p. 111), ao estudar a beira-rio da cidade de Belém, afirma
que o uso da orla ficou & mercé das disputas do interesse privado relacionado as
atividades mercantis e portuarias, fato que acabou por usurpar do cotidiano
belenense o contato direto com o rio e com a baia que circundam a capital

paraense, deixando literalmente a populagéo a ‘ver navios'.

A refletirmos sobre a histéria da produgdo do espaco urbano de Manaus,
percebemos uma familiaridade com a cidade de Belém, onde a beira foi sempre
escolhida por pessoas de segmentos da classe trabalhadora urbana, as quais
tinham a oportunidade de sobreviver pela pratica de atividades laborais e pela

facilidade com os comércios locais (OLIVEIRA, 2003).

z

O porto da Ceasa é o territorio onde muitos trabalhadores executam suas
atividades diferenciadas num ambiente degradante e improvisado. No entanto esses
trabalhadores apresentam semelhancas entre si, no trabalho e na organizacdo de
sua atividade. Com a finalidade de possibilitar um didlogo mais forte com o poder

publico e buscar o reconhecimento politico e a permanente exploracdo dos servigos
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da travessia, foi criada a Associacdo dos Canoeiros dos Portos da Ceasa e do
Careiro da Varzea — ACCPCV, ha mais de 20 anos, e a Cooperativa Encontro das
Aguas, héa seis anos, composta basicamente por canoeiros que ndo conseguiam ser
associados da ACCPCV, mas precisam explorar o servico da travessia para sua

sobrevivéncia.

A Associacdo dos Canoeiros dos Portos da Ceasa e do Careiro da Véarzea
(ACPCCV) existe de direito ha pelo menos oito anos, mas sua organizacdo é mais
antiga. Em depoimentos colhidos, o surgimento da ACPCCV e da Cooperativa
Encontro das Aguas deveu-se a falta de politica governamental no local, ou seja,
eles se organizaram em face da auséncia de politica portuaria e da necessidade de
interlocugcdes com os poderes locais, a fim de oferecerem um melhor servigo para a

populacao.

Com a existéncia das associagdes de canoeiros que atuam na beira-rio do
porto da Ceasa realizando a travessia cotidianamente, isso possibilita maior poder
de negociar com o poder publico para continuar exercendo sua atividade. Toda a
infraestrutura que ali se encontra foi construida a partir da iniciativa da Associacao
dos Canoeiros dos Portos da Ceasa e do Careiro da Varzea e da Cooperativa

Encontro das Aguas, por meio de seus associados.

Para trabalhar como canoeiro, é preciso ser sécio de uma das empresas que
fazem a travessia na beira-rio do porto da Ceasa; caso contrario, 0 canoeiro nao
pode fazé-lo; além disso, é necessario ter a carteira de comandante fluvial, cujo
curso é oferecido pela Capitania dos Portos de Manaus, requisito fundamental para

o desenvolvimento do trabalho (Foto 44).
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Foto 44: Canoeiro.

Foto do autor: 2009.

O curso de Comandante Fluvial serve para expedir um documento que
confere legalidade, habilitagdo para os canoeiros dirigirem uma embarcacao; nesse
caso, € como se fosse uma carteira de motorista de veiculo terrestre, com prazo de
validade determinado, sendo obrigatéria a sua renovacao. A partir do depoimento de
um canoeiro, comprova-se que “todos que séo associados e fazem a travessia tém

gue ter o curso da Capitania dos Portos" (Entrevista, agosto 2009).

Os canoeiros entrevistados que trabalham na beira-rio do porto da Ceasa séo
associados da ACCPCV ou da Cooperativa Encontro das Aguas, e 100% possuem
habilitagdo para dirigir um barco. Apesar da pouca infraestrutura e do desconforto, a
pesquisa mostrou que ha, na realizagdo do trabalho entre os canoeiros, a
sociabilidade, conforme Antunes (2005), porque se mostra como partida para a

humanizacdo, ou seja, serve como elemento central do desenvolvimento da
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sociabilidade humana. De acordo com Scherer; Santana (2009, p. 240), a forma de
organizagdo serve também para marcar o territério, para manter e para impedir a

entrada de outros trabalhadores.

A maioria dos entrevistados, cerca de 42,9%, possui amizade no trabalho,
28,6% acham que acontece competitividade, e 28,6% se consideram companheiros

(Gréfico 13).
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Gréfico 13: Relacbes de amizade e de solidariedade.
Fonte: Dados da pesquisa de campo, 2009.

A compreensdo de sua relagcdo de trabalho possibilita entender o que
acontece se nele um canoeiro sofre um acidente ou passa por dificuldade financeira.
Conforme o depoimento, “fazemos coleta de dinheiro entre os associados e se
preciso alugamos um barco para ele continuar trabalhando” (entrevista, agosto

2009).
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Segundo dados empiricos coletados, € muito raro acontecerem acidentes; o
altimo houve em margo de 2009, o qual fora, inclusive, noticiado em jornais locais.
Numa situacdo assim, 85,7% dos canoeiros fazem caixa para ajudar o colega, e
outros 14% emprestam a lancha enquanto a do acidentado esta no conserto (Grafico

14).
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Gréafico 14: Acidente de trabalho

Foto do autor: Dados da pesquisa de campo, 2009.

O empréstimo acontece durante o rodizio, durante o qual ndo estdo fazendo a
travessia, pois trabalham em sistema de escala, em dias alternados, para que todos
os associados tenham oportunidades de ganhar dinheiro e, com isso, de sustentar

sua familia.
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CONSIDERACOES FINAIS

A beira-rio da cidade de Manaus, que compreende uma faixa extensa de
43km, sempre foi ocupada por homens e por mulheres com o objetivo de exercer
algum tipo de trabalho. E um territério onde é possivel perceber a manifestacdo do
trabalho intenso presente em toda sua extenséo, seja evidenciado por carregadores
de bagagens, barqueiros, comandantes maritimos, vendedores de bugigangas, seja
por outros trabalhadores, em especial o canoeiro, objeto do nosso estudo, que

disputam o dia-a-dia da beira-rio de Manaus.

Na histéria da cidade, desde sua criagéo, a beira-rio constitui-se palco para o
exercicio laboral em decorréncia de inumeros fatores como a circulagcdo de pessoas
e de mercadorias e 0 acesso aos lugares. Tal processo de ocupagdo esta
diretamente relacionado a uma estrutura social desigual, a qual é facilmente
perceptivel por meio de espagos mindsculos, improvisados e precarios em que
muitos trabalhadores precisam circular cotidianamente, como visto no decorrer desta

dissertagao.

Faixas de terras ocupadas por empresas privadas segregam a circulagéo da
populacdo, evidenciando a desigualdade socioespacial da beira-rio do porto da

Ceasa. Corréa (2005, p.11) aponta que a desigualdade “constitui-se em
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caracteristica propria do espaco urbano capitalista”, expressdo bem visivel no
territorio da Ceasa, onde somente em uma pequena faixa é possivel as pessoas

circularem.

Outro fator que cabe ressaltar para a compreensdo dessa desigualdade é a
auséncia de politicas publicas urbano-fluviais, uma vez que pouca coisa ou
praticamente nada se fez para dotar o lugar de infraestrutura tanto para 0s
trabalhadores quanto para a populagdo que procura 0s portos a beira-rio para

trabalhar ou para se dirigir a um municipio proximo.

As politicas publicas devem inserir funcionalidades mdltiplas tanto aos
usuérios quanto aos frequentadores desses territorios e ndo somente privilegiar
determinados segmentos de trabalho. Os barcos de transporte de pessoas que
diariamente cruzam os rios Negro e Solimdes até o municipio de Careiro da Véarzea
deveriam ser padronizados em relagdo a quantidade de assentos. Isso poderia
melhorar significativamente a qualidade do transporte, evitando que barcos com
capacidade de embarque acima de 100 (cem) pessoas fiquem horas no ancoradouro

para realizar a travessia.

Os ancoradouros que servem para embarque e desembarque de pessoas e
mercadorias tanto no porto da Ceasa quanto no porto do Careiro da Varzea
deveriam sofrer intervencgdes significativas no que concerne a um maior espaco e
estrutura fisica para circulacdo dos usuérios e dos canoeiros, oferecendo

comodidade a todos que transitam cotidianamente nesse ambiente.

O valor de venda das passagens (R$ 5,00 — cinco reais) é considerado alto
para a maioria da populacdo que faz a travessia. Um subsidio do poder publico

Y

poderia promover um maior acesso a populagdo e, com isso, possibilitar a
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mobilidade e a qualidade de vida, pois muitos trabalhadores com pouca renda

dependem diariamente desse tipo de transporte para se locomover até o trabalho.

Outro aspecto a ser considerado em relacdo a politica publica se refere a
igualdade de tratamento dado aos trabalhadores da beira-rio da cidade. Enquanto
alguns deles usufruem das benesses do Estado com construgdo de um galp&o
coberto com o fim Unico de atender a interesses escusos, outros ficam sem
perspectivas e apreensivos, trabalhando em situagdes precarias num ambiente que

foi negligenciado ao longo da histéria de Manaus.

A sustentabilidade do ambiente de trabalho da beira-rio deve ser uma
preocupagdo constante daqueles que dirigem a cidade e fazem sua gestéo, pois a
beira-rio e o encontro das aguas dos rios Negro e Solimdes sdo os principais
cartdes-postais admirados pelos que adentram a cidade por via fluvial e carecem de

intervengdes no que tange ao acesso a esses ambientes.

Considerar o meio ambiente como parte importante para a execugao da vida
e ndo somente como cenario sem importancia ou apenas como adorno para a
cidade deve ser a tbnica das gestdes atuais, principalmente daqueles que almejam a
sustentabilidade, pois € no ambiente da beira-rio que acontecem as realizacdes
simbdlicas e sociais da maior parte das cidades da Amazbnia, favorecendo a

continuidade da vida do homem e de sua familia.

Sob essas dticas, ha necessidade de politicas publicas que articulem
melhorias ao ambiente degradado e ao trabalho ndo somente dos canoeiros do
porto da Ceasa, mas também de outros segmentos como os carregadores de
bagagem, promovendo discussfes sobre os aspectos da paisagem do porto, da

acessibilidade e da qualidade tanto para a populagcdo que se dirige ao local quanto
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para os trabalhadores da beira-rio, de sorte que se dé importancia a aspectos do uso

do territério e ndo somente a estética da paisagem.

Essas politicas publicas associadas ao reconhecimento dos conflitos e dos
interesses do privado e de suas redes de articulagbes podem redirecionar a
natureza das intervengdes urbano-fluviais da cidade de Manaus, indo contra uma
l6gica de ocupagdo que marcou e ainda marca a configuragdo espacial da beira-rio

da cidade de Manaus.

O trabalho dos canoeiros, percebido e analisado durante a maior parte desta
dissertagao, representa a categoria mais importante no contexto do porto da Ceasa,
portanto € um territério de labuta onde homens, mulheres e jovens tém a
oportunidade de sobrevivéncia, mesmo em condicdes desfavoraveis ou
improvisadas, em funcdo do olhar ausente do Estado, que, durante muito tempo,

tem ignorado esses trabalhadores.

Por meio de seu trabalho, produzem expressdes de vivéncias e de trocas de
experiéncias, formam grupos sociais e objetivam interesses diversos como se
verificou ao longo desta dissertacdo. Como vimos, a producédo do espago urbano da
cidade de Manaus €é quase sempre imposta, 0 que ndo significa que as
espacialidades sejam iguais, visto que cada uma delas revela as mais diferentes
estratégias dos diversos agentes produtores desse ambiente, os quais buscam, a

partir das condi¢gdes concretas, defender seus interesses.

Apesar de a paisagem dos rios Negro e Solimbes ser admirada e
contemplada pela sua beleza e pelo seu mistério e de estar representada pelo
encontro das &guas escuras com as barrentas, o territério do porto da Ceasa

manifesta outra beleza pouco detectada — o trabalho a beira-rio, notadamente o dos
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canoeiros, objeto do nosso estudo. Eles representam o vaivém cotidiano de muitas
pessoas e possibilitam a locomogéao, as idas e as vindas de uma parcela da
populagdo que reside em areas do interior do Estado e depende dos barcos para dar

continuidade as suas obrigag6es na cidade de Manaus ou em outro lugar.

Esses canoeiros, juntamente com outros trabalhadores da beira-rio,
produzem a forga do lugar por meio de acbes menos pragmaticas e mais
espontaneas, permitindo o exercicio da criatividade, de forma que é comum a
solidariedade e o companheirismo sobre as condicdes adversas do ambiente. O
trabalho desenvolvido por eles no porto da Ceasa une as pessoas de Varios géneros
e de lugares distantes enquanto os passageiros esperam a saida de um barco para

0 municipio préximo no ancoradouro.

No vaivém cotidiano proporcionado pelo trabalho dos canoeiros, ha trocas de
experiéncias sociais e de relatos de vida, de sorte que distintos modos de existir
passam a ser encontrados em um mesmo lugar, convertidos em ‘sintese do mundo’,
pois 0 contato com uma grande quantidade de pessoas de vérias partes do mundo,
gue vém conhecer a Amazonia, valoriza a cultura local, tornando-se fundamental
para a afirmagéo da identidade regional, na medida em que a coexisténcia do global
(representado pelos turistas) e do regional (representado pelos canoeiros) traz uma
multiplicidade de sentidos e de visdes de mundo; instala-se, pois, uma
interculturalidade, isto é, os turistas trazem elementos simbdlicos novos e, ao
mesmo tempo, levam representagdes locais. S&0 mundos que se aproximam e se
distanciam com objetivos diversos. Esses canoeiros dirigem o barco com maestria e
com seguranca fazendo o elo entre o porto da Ceasa e o Careiro da Varzea, e vice-

versa.
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Da atividade dos canoeiros, dependem iniUmeras pessoas que se encontram
nos ancoradouros, tanto da cidade quanto do interior do Amazonas ou de outros
estados, como estudantes, maes e pais de familia, soldados da policia militar e civil,
trabalhadores, turistas, religiosos, jovens, criancas ou av0s, 0 que caracteriza o
servico por eles oferecido como um trabalho crucial para a circularidade da vida

econdmica, social e para o sustento da vida regional.

Observamos, no outro lado da travessia, conhecido como km O entre os
moradores locais do municipio do Careiro da Vérzea, que o trabalho desenvolvido
pelas pessoas acontece sob a improvisagao, mediante a qual pontes de madeiras
instaladas de forma inadequada, vendedores de peixes e de frutas regionais, 0
vaivém incessante de balsas que atracam e descarregam na beira-rio, carros, motos,
caminhdes, 6nibus, taxis constituem a paisagem do lugar. Todo esse movimento
compde a cena mais comum vista na beira-rio do porto do municipio do Careiro da
Varzea. Lefebvre (2001, p. 68) afirma que toda sociedade produz seu espaco, ou, se
preferimos, toda sociedade produz um tipo de espago que garante a sua producéo e

a sua reprodugéo.

A beira-rio da cidade de Manaus e do Careiro da Véarzea simboliza a
expressdo do descaso governamental e a auséncia de gestao de politicas publicas,
especialmente a de uma politica urbano-fluvial, revelada pelo caos urbano e pela
(in)sustentabilidade presentes nos portos da Ceasa e do Careiro da Varzea. As
intervencgdes governamentais raras ndo levam em conta a realidade do lugar, nem a
totalidade dos trabalhadores da beira-rio. O que percebemos é que a cidade os
ignora, os quais sdo a expressdo da auséncia de direitos a cidade conforme revela

Lefebvre (2001). Por estarem negados pela cidade, ha urgéncia na realizagdo de
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intervengdes significativas que insiram definitivamente o homem nesse espago

urbano a que tem direito.

Ao concluir esta disserta¢do, transcrevo um depoimento de um canoeiro que
representa o sentimento do homem amazonico de sua resisténcia, de sua luta
constante, de sua valentia e de sua teimosia em lidar com situagdes adversas, pois,
apesar de sentirem que sdo esquecidos pelo poder publico, sempre estédo dispostos
para o trabalho do dia-a-dia possibilitando a visibilidade e a oportunidade para
muitos outros trabalhadores que atuam nas beiras-rio das cidades amazobnicas de

forma digna e honesta.

“Estamos trabalhando aqui por teimosia e porque gostamos de
estar aqui, de ver essa beleza do encontro das aguas que Deus nos deu.
Guiar um barco é o que sabemos fazer desde crianca” (Depoimento de um
canoeiro que ha 25 anos trabalha na travessia).
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