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RESUMO

As cidades de Castanhal e Marab4, situadas no estado do Pard, apesar de conformarem a rede
urbana amazonida-paraense, apresentam ldgicas socioespaciais distintas, reverberando a
centro-periférica, para Castanhal, e a fragmentéaria, para o caso especifico de Marab4. Em
Castanhal, por sua vez, observa-se a emergéncia de uma reestruturacdo da cidade a partir da
formacéo de novos ndcleos embrionérios, enquanto em Maraba consolida-se uma configuragéo
marcadamente multi(poli)céntrica. Com base nesses contextos, este estudo tem por objetivo
geral analisar as dindmicas correlata ao processo de fragmentagdo socioespacial e as préaticas
cotidianas de mobilidade nas cidades médias de Castanhal e Maraba, no estado do Para, com
foco nas ldgicas socioespaciais predominantes e suas implicagdes para o direito a mobilidade e
a cidade. A pesquisa adotou uma abordagem quali-quantitativa, combinando a analise das
experiéncias individuais com a compreensao das estruturas e instituicdes como resultantes da
acao social. Com base nisso, foram empregadas técnicas estatisticas para o tratamento de dados,
bem como representagdes graficas e cartograficas, com o objetivo de reforcar a interpretacdo
dos resultados. Por sua vez, os resultados salientam que, na cidade de Castanhal, o processo de
segregacdo socioespacial se intensifica, mantendo-se atrelado a ldgica centro-periférica e
correlacionado a emergéncia de novos nlcleos secundarios, sugerindo uma complexificacdo
gradual do espaco urbano, com uma manifestacdo timida, porém presente, de processos
fragmentarios. Em contraste, Maraba apresenta uma clara légica fragmentaria, resultado de seu
desenvolvimento histérico e das politicas de expansdo atrelada ao mercado imobiliario,
reverberando numa distribuicéo assimétrica de poder e influéncia econémica entre seus ndcleos
urbanos e acentuando a segmentacao social em ambito residencial e de consumo. Em ambos os
cenarios, contudo, reverbera a busca por autonomia manifestada nas estratégias de mobilidade
cotidiana dos citadinos menos favorecidos economicamente, revelando adaptagdes que, apesar
de ndo se manifestarem como préaticas subversivas, refletem a resiliéncia e a busca por
superacéo das barreiras erigidas ante essas novas e cada vez mais complexas tramas urbanas.

PALAVRAS-CHAVE: Fragmentacdo Socioespacial, Mobilidade Cotidiana, Ldgica
Socioespacial Fragmentéaria, Castanhal/PA, Maraba/PA.



ABSTRACT

The cities of Castanhal and Marab4, located in the state of Pard, despite being part of the
Amazonian-Para urban network, display distinct socio-spatial logics: a center-periphery
dynamic in Castanhal and a fragmented logic in the specific case of Maraba. In Castanhal, the
emergence of a city restructuring process is observed, driven by the formation of new
embryonic nuclei, while Maraba consolidates a markedly multi(poli)centric configuration.
Based on these contexts, this study aims to analyze the dynamics related to the socio-spatial
fragmentation process and daily mobility practices in the medium-sized cities of Castanhal and
Maraba, focusing on the predominant socio-spatial logics and their implications for the right to
mobility and the right to the city. The research adopted a quali-quantitative approach,
combining the analysis of individual experiences with the understanding of structures and
institutions as products of social action. Statistical techniques were employed for data
processing, along with graphic and cartographic representations, to reinforce the interpretation
of the results. The findings indicate that, in Castanhal, the socio-spatial segregation process is
intensifying, still tied to a center-periphery logic and associated with the emergence of new
secondary nuclei, suggesting a gradual complexification of the urban space, with a subtle but
present manifestation of fragmentation processes. In contrast, Maraba demonstrates a clear
fragmented logic, resulting from its historical development and real estate expansion policies,
leading to an asymmetric distribution of power and economic influence across its urban nuclei,
and accentuating social segmentation in both residential and consumption spheres. In both
scenarios, however, the pursuit of autonomy is reflected in the daily mobility strategies of
economically disadvantaged city dwellers, revealing adaptations that, while not subversive,
demonstrate resilience and a determination to overcome the barriers imposed by these
increasingly complex urban structures.

KEYWORDS: Sociospatial Fragmentation, Everyday Mobility, Fragmentary Sociospatial
Logic, Castanhal/PA, Maraba/PA.
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13
INTRODUCAO

As cidades de Castanhal e Maraba estdo localizadas no norte do pais, no estado
do Para, no contexto da urbanizacdo amazonica com centralidade regional das interacdes
espaciais na rede urbana, ambas classificadas enquanto Capitais Regionais de nivel C
(IBGE, 2018). No ano de 1991, nas respectivas cidades se atingiu a maior porcentagem
de residentes em area urbana, Maraba com indice de 82,83%, e Castanhal de 91%, fator
que leva a marca de municipios com forte urbanizacdo (Trindade Janior, 2006). Essa
realidade tem reflexo numa acentuada expansao dos seus espagos urbanos, o que levou
entre os anos de 2009 e 2013 ao crescimento de 35% da area urbana de Maraba (Souza,
2016), enquanto no contexto urbano de Castanhal expressa uma expansao em 145,9% de
1984 a 2016 (Ribeiro, 2017).

Esse processo esta associado a diferentes momentos e fatos historico-geograficos.
Em Maraba destacam-se as atividades capitalistas de alto investimento com as grandes
mineradoras desempenhando significativa atuacdo na regido sudeste do Para, a partir de
1970, “elegendo a cidade [...] como suporte espacial do capital e do proprio estado”
(Silva, 2020, p. 269). Na cidade de Castanhal, por sua vez, a produgdo do seu espaco
urbano mantém coeréncia com a expressividade de suas atividades associadas ao setor
comercial. Com a criacdo da rodovia Belém-Brasilia, BR-010, e com a desinstalacdo da
Estrada de Ferro de Braganca (EFB), em 1965, passando a conhecer um novo periodo
para suas configuragdes espaciais, “com uma boa concentracdo de comércio e servigos”
(Ribeiro, 2017, p. 261).

Tais processos influenciaram a conformacéo das I6gicas espaciais predominantes
nessas cidades, tornando evidente que a mobilidade se erige como um fator de
significativa importéncia diante das intrincadas tramas que permeiam esses espagos.
Apesar das duas logicas se manifestarem de forma distinta, com a cidade de Castanhal
testemunhando a emergéncia de processos que transitam pela aparente génese de uma
reestruturacdo da cidade com base em novos arranjos de areas centrais, destacando como
nucleos secundarios exercendo centralidade setorial, Marab4, por sua vez, manifesta com
clareza o que Carvalho e Gomes (2022) consideram como uma multi(poli)centralidade,
fundamentados nos preceitos de Whitacker (2007) e Sposito (2013) concernentes a esse
processo.

Conforme os desafios que se apresentam nesses contextos urbanos, considerando

as transformacdes na acessibilidade que se manifestam por meio de distancias ampliadas
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e a dificuldades em obter servicos de mobilidades adequado as demandas citadinas,
explora-se a maneira como a configuragdo desses processos de reestruturacdo —
permeados por suas proprias caracteristicas especificas ditadas por suas ldgicas
dominantes e pela constante emergéncia de ndcleos secundarios — se traduz em uma
disseminacéo de contetdos urbanos dispersos, delineando fronteiras que continuamente
assumem diferentes formas de assentamentos urbanos e novas formas de habitat (Sposito
e Goes, 2013).

Desta forma, a logica da producdo no espaco urbano dessas cidades é analisada
sob o viés da competitividade, buscando compreender a ocorréncia da valorizagdo do
capital imobiliério, trazendo a tona as disputas pelos seus melhores espacos. Entende-se
que essa dindmica traz consequéncia ao surgimento dos conjuntos habitacionais do
Projeto Minha Casa Minha Vida (PMCMYV), dos loteamentos e espacos residenciais
fechados, a0 mesmo tempo que tem colaborado para o crescimento e criacdo de
ocupacdes, no caso de Maraba, mas ocorrendo o inverso ao caso especifico de Castanhal,
como consequéncia da sobreposi¢éo do valor de troca ao valor de uso, principalmente em
seus principais vetores de expansdo desencadeados pelas suas logicas socioespaciais
predominantes, a saber, Setor Sudeste da cidade Castanhal e Setor Norte da cidade de
Maraba.

Sendo assim, a localizacdo desses empreendimentos habitacionais expressa a
divisdo social mdo espaco, com os possuidores de demanda solvavel consumindo as
melhores areas, com melhores infraestruturas e melhores acessos, enquanto 0S grupos
sociais inclusos precariamente passam a se fixar em areas periféricas com acentuadas
barreiras de locomocgdo. Com isso, a medida que a terra urbana se consolida cada vez
mais como uma mercadoria, delineiam-se certas por¢des da cidade que gradativamente
sdo submetidas ao dominio do mercado, restringindo o acesso a uma parcela da populagéo
com recursos financeiros para tal intento, em contrapartida ha individuos desprovidos de
recursos financeiros para a sua aquisig&o.

Ademais, emerge ainda mais as intensificacfes que estdo intimamente vinculadas
a uma série de intervencdes e politicas urbanas, tanto de esfera publica quanto privada,
as quais contribuem para a maior heterogeneidade dos espacos urbanos no que diz
respeito ao acesso a terra, infraestrutura e a alocacdo de equipamentos nos principais
vetores de expansao das cidades de Castanhal e Maraba.

Um dos desdobramentos proeminentes deste processo manifesta-se por meio das

diversas modalidades de barreiras que se solidificam como resultado das diferentes
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formas de segregacdo socioespacial (Sposito, 2013). Essas dinamicas se tornaram
evidentes nos Setores Sudeste de Castanhal e Norte de Maraba, onde, por um lado, se
delineiam as j& estabelecidas experiéncias vivenciais da populacdo menos assistida,
confrontando-se com as imposic¢des da segregacdo socioespacial, e, por outro, se observa
a autossegregacao através da adogdo de espacos residenciais fechados, como exemplo de
intensificacdo do mercado imobilidrio privado, que passaram a integrar esses contextos
locacionais.

Conforme Sposito (2013) esclarece, essa forma atual de segregacao(os)
socioespacial(ais) vai além dos espacos habitacionais e alcanca as esferas de consumo de
bens e servigos, como nos exemplos de novas areas centrais como shopping centers,
hipermercados, centros de eventos e negdcios que passam a ampliar as distancias sociais,
como emergido sob as configuracdes urbanas das cidades aqui analisadas, em meio aos
Seus processos recentes de reestruturacéo.

Desse modo, esse processo promove alteracbes nas dinamicas espaciais,
destacando descontinuidades e predominancia de disparidades sociais entre segmentos
especificos do espaco urbano (Pozzo, 2011). Essa descontinuidade amplia a
complexidade intrinseca ao cenario urbano, contribuindo para a progressao de logicas
fragmentarias (Sposito e Sposito, 2020), perceptiveis em Castanhal e, de maneira mais
proeminente, em Maraba.

Conjecturamos, portanto, que a passagem de ldgica enquanto quebra de
paradigmas, da centro-periférica a fragmentéaria, pode se revelar em variados graus de
rupturas na conjuntura urbana em diferentes tempos e contextos socioespaciais. Diante
disso, ressaltamos a importancia de compreendermos esse processo levando em
consideracdo o espaco urbano dessas cidades, assim como suas estruturas, sem, contudo,
negligenciar a compreensédo do processo da fragmentacao socioespacial traduzido em sua
forma abrangente, ou seja, transmutada no cotidiano urbano e das préticas cotidianas, a
destacar a mobilidade enquanto nd de interacdo entre 0s espagos cada vez mais
fragmentados (Legroux, 2021), requerendo, por conseguinte, igual rigor de investigacao.

Isto posto, para a presente pesquisa, 0 caminho trilhado estd embasado na triade
conceitual espago concebido/percebido/vivido®. Segundo Alves (2019), é necessario um

olhar atento para o processo de producdo espacial para que se possa compreender as

! Conceitos tragados no livro A producéo do espaco, de Henri Lefebvre.
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interacdes entre essas dimensdes, a fim de contribuir para o seu entendimento dentro da
esfera cotidiana.

Dentro desse contexto, consideramos a possibilidade de que essas dimensdes
estejam articuladas e interligadas mutuamente, onde sua interdependéncia resulta em uma
busca pela supremacia reciproca. Como resultado, quando um processo se manifesta
socioespacialmente, ndo necessariamente se apresenta de forma explicita em uma Unica
dimensdo. Nesse sentido, delineamos que 0s processos podem se manifestar em cada uma
das dimensdes da triplicidade do espaco em diferentes graus de intensidade, podendo ser
mais proeminentes em um em comparagao ao outra.

Dessa forma, cabe considerar que a fragmentagdo socioespacial, enquanto
processo, segue uma ldgica andloga. Nesse contexto, surge a relevancia de indagacao: em
qual das dimensdes espaciais — concebido, percebido e vivido — o processo de
fragmentacdo socioespacial se destaca de forma mais proeminente nas cidades de
Castanhal/PA e Marabd/PA? Adicionalmente e levando em consideracdo dois espagos
urbanos distintos como Castanhal/PA e Marab&/PA, é pertinente examinar como a
intensidade dessa manifestacdo pode variar substancialmente em referéncia a esses
contextos socioespaciais? Ademais, a fragmentacdo socioespacial pode elucidar a
extensdo de sua influéncia em diferentes graus, oscilando desde formas mais sutis até
aquelas mais acentuadas, de acordo com sua relevancia, principalmente ao considerarmos
as particularidades e as diferencas das cidades de Castanhal/PA e Maraba/PA? Ou ainda,
a emergéncia da fragmentacdo socioespacial, tendo como ponto de partida o
aprofundamento dos processos vigentes de segregacdo socioespacial em Castanhal/PA e
Maraba/PA, demanda a manifestagdo expressiva em todas as dimensfes envolvida, a
saber, o concebido, o percebido e o vivido, para sua identificacao?

Dessa forma, tragcamos como objetivos 0s seguintes pontos:

e Objetivo Geral
Analisar as dindmicas correlata ao processo de fragmentacdo socioespacial e as
praticas cotidianas de mobilidade nas cidades médias de Castanhal e Maraba, no
estado do Pard, com foco nas logicas socioespaciais predominantes e suas
implicagdes para o direito a mobilidade e a cidade.

e Obijetivos especificos
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1. Examinar as praticas cotidianas de mobilidade nas cidades de Castanhal e Maraba,
no estado do Pard, identificando as estratégias de locomocdo e os fatores que
acentuam as diferenciacdes socioespaciais.

2. Investigar as logicas socioespaciais predominantes em Castanhal e Marabd, no
estado do Para, analisando as dindmicas entre centralidade e policentralidade, e
como elas se relacionam com o0s processos de segregacdo e fragmentacdo
socioespacial.

3. Avaliar o papel da mobilidade cotidiana como um possivel mecanismo de
superacdo das barreiras socioespaciais nas cidades de Castanhal e Maraba, no
estado do Para, explorando suas potencialidades enquanto fator de mitigacdo da

fragmentacéo e de promogdo do direito a cidade.

Portanto, sob a analise da perspectiva da nocdo socioespacial da mobilidade
(Bastazini, 2022), a qual é considerada como um elemento de conex&o entre os diversos
espacos cada vez mais fragmentadas (Legroux, 2021), empreendemos uma investigagdo
aprofundada visando esclarecer essas questdes, buscando estabelecer correlagcdes com 0s
dados, informacdes e narrativas registradas obtidos e coletados no contexto urbano das
cidades de Castanhal/PA e Maraba/PA.

Método e metodologias

A pesquisa foi conduzida utilizando métodos qualitativos, com o objetivo de
explorar as experiéncias individuais e compreender as estruturas e instituicdes como
produtos da acdo humana, considerando a interdependéncia entre linguagem, praticas
cotidianas e estruturas espaciais. No entanto, essa abordagem nédo exclui a utilizacao de
dados e informacbes de natureza quantitativa. Assim, sendo empregadas técnicas
estatisticas adequadas para o tratamento das informacGes, bem como representacdes
gréficas e cartograficas.

Nesse contexto, consideramos as afirmagfes de Minayo e Sanches (1993), que
destacam a complementaridade entre abordagens qualitativas e quantitativas. Segundo
esses autores, as duas abordagens ndo devem ser vistas como opostas, mas sim como
complementares, “[a quantitativa] tem como campo de praticas e objetivos trazer a luz
dados, indicadores e tendéncias observaveis. [...] [a qualitativa] adequa-se a aprofundar a

complexidade de fendmenos, fatos e processos particulares [...]” (p. 247).
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Essas estratégias metodologicas serdo fundamentais para realizar uma analise
comparativa abrangente que considere as especificidades das cidades de Castanhal/PA e
Marabd/PA em relacdo ao seu contexto urbano na regido amazénica. A abordagem
comparativa tem como objetivo destacar as diferencas e semelhancas entre essas duas
cidades. Conforme apontado por Gil (2008), sua aplicacdo se torna apropriada quando
busca-se realizar estudos comparativos de grandes grupos sociais que estdo separados
geograficamente e temporalmente. Através dessa abordagem, serd possivel examinar e
compreender as caracteristicas Unicas de cada cidade, bem como identificar aspectos
comuns que podem ser explorados em termos de seu desenvolvimento urbano regional
na Amazonia, sendo que, “[quando] seus procedimentos sdo dissolvidos mediante
rigoroso controle”, ocorre que “seus resultados proporcionam elevado grau de
generalizacdo” (p. 16-17).

Portanto, ambas as cidades servem como palco de investigacdo para as analises
das praticas cotidianas de mobilidade de seus citadinos, inseridas sob a 6tica da l6gica
socioespacial fragmentaria, com o objetivo de permitir o conhecimento do processo de
fragmentacdo socioespacial associado ao atual momento de reestruturacdes desses
espacos.?

Com o campo de interesse da presente pesquisa definido, torna-se possivel o
didlogo com as realidades presentes em cada objeto estudado, especialmente pelo
direcionamento que possui os dados coletados por meio de trabalhos de campo. Diante
disso, os procedimentos metodologicos utilizados estdo organizados em trés etapas, sendo

cada uma delas marcadas por subdivisdes. (QUADRO 1)

Quadro 1: procedimentos metodoldgicos, etapas e atividades.

Etapas Atividades Procedimentos metodoldgicos
1 1 Levantamento bibliogréfico
2 Levantamento documental
3 Trabalhos de campo
22 4 entrevistas com agentes bem-informados
5 entrevistas com citadinos

2 Conforme destacado por Yin (2005, p. 32), a abordagem do estudo de caso caracteriza-se como uma
investigacdo empirica que examina um fendémeno atual dentro do seu contexto de realidade, quando as
fronteiras entre o fendmeno em questdo e o contexto no qual esté inserido ndo sdo claramente delimitadas.
Nesse tipo de abordagem, sdo utilizadas mdltiplas fontes de evidéncia para obter uma compreensdo mais
abrangente do fenémeno em analise.
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6 percursos acompanhados casa-trabalho-casa (CTC)

3 7 Producao cartografica

Fonte: elaboracéo propria.

Contudo, é pertinente ressaltar que, frente ao objetivo de compreender as cidades
de Castanhal e Marabd a partir da perspectiva da fragmentacdo socioespacial, as
atividades 4, 5 e 6 foram desenvolvidas com o proposito de capturar esse processo por
meio de abordagens metodoldgicas complementares, estabelecendo uma interseccao
entre diferentes repertorios. (Legroux, 2021; Silva et al, 2022).

Dessa forma, a concepgdo da triade espacial, composta pelo espaco concebido,
espaco percebido e espaco vivido, como proposto por Lefebvre (1974), oferece um
arcabouco metodoldgico promissor para a apreensdo da fragmentacdo socioespacial
conforme apontado por Silva et al (2021). Essa abordagem permite, segundo 0s autores
supracitados, uma compreensdo da fragmentagdo socioespacial por meio das préaticas
cotidianas, abrindo caminho para uma analise mais abrangente e significativa.

Portanto, destacamos que a atividade 4 consiste na entrevista com agentes bem-
informados, tendo como objetivo apreender as logicas fragmentarias que emergem dos
espacos concebidos, ou seja, “aquele da produgdo hegemodnica e dominante do espago”,
buscando abranger varidveis como o “planejamento, das decisdes, do poder politico, das
forgas econdmicas, das instituigdes etc.” (Silva et al., 2022, p. 126).

A atividade 5, por sua vez, relaciona-se aos percursos acompanhados casa-
trabalho-casa priorizando a identificagcdo dos espacos percebidos, ou seja, “aquele das
praticas espaciais” (Silva et al., 2022, p. 126) a partir dos relatos e acompanhamento ou
observacao direta dos itinerarios realizados com os colaboradores. Destacamos que essa
metodologia “permite co-experienciar os trajetos da(o)s sujeita(o)s (ou ‘o outro’) como
sintese de contetido socioespacial no tecido urbano” (Jesus, Catelan e Calixto, 2022, p.
150).

E por fim, e ndo menos importante, as entrevistas com citadinos com o propésito
de alcancar o “habitante-usuario” nas suas vidas cotidianas. Ou seja, busca-se alcangar o
espaco vivido, aquele associado a “vida cotidiana com suas representacdes, discursos e
contradigdes” (Silva, 2022, p.127). Neste contexto, h4 a possibilidade de observarmos “os
modos pelos quais os citadinos vivenciam [a cidade] socioespacialmente [...], suas visoes
de mundo, seus condicionantes sociais e espaciais para a apropriacdo dos diferentes

espacos urbanos” (Goes et al, 2022, p. 86).
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Para o aporte de sua interpretacdo, levamos em consideracdo suas analises
vinculadas as colocagdes de Chatel et al (2022), da qual destacam a importancia da
Cartografia enquanto uma ferramenta para se abarcar o processo de fragmentagéo,
podendo “fornecer elementos para a interpretagcdo, tendo como pressuposto a analise
espacial, entendida por meio de mapas e cartogramas [...]”" (p. 182). Desta forma, para o
mapeamento da fragmentacdo socioespacial, levamos em consideracdo trés aspectos
basilares destacados pelos autores: as “diferengas e descontinuidades socioespaciais no
espacgo urbano”; os “graus de fragmentacao para ver se as porgoes de espago identificadas
tém contornos imprecisos”; e “os fatores e processos que contribuem para o
estabelecimento de um mosaico de espagos justapostos e fragmentados.” (p. 297).

Além disso, é recomendado considerar a abrangéncia do fenémeno, ou seja, 0
quanto ele se estende e se repete nas cidades analisadas ou em diferentes periodos de
comparagdo. Também ¢é importante selecionar as categorias, como as condicOes
socioecondémicas que possam aprofundar essas diferencas.

Para o alcance desse propdsito, portanto, houve a busca de enquadrar os dados
utilizados em diferentes momentos. Um primeiro voltado as fontes secundarias, que
servira como base de forma mais especifica a elaboracdo do segundo capitulo da
dissertacdo, e as fontes primarias, do qual abarcam de maneira mais elementar o terceiro

e ultimo capitulo:

a) Fontes secundarias
Baseado em dados demograficos que possam proporcionar a identificacdo das
caracteristicas sociais, bem como a distribuicdo intraurbana e socioeconémica. De
maneira similar, os locais de consumo ou lazer georreferenciados de forma
sistematica estdo correlacionados com esses indicadores, bem como com as
acessibilidades urbanas. (Chatel et al, 2022)

b) Fontes primarias
Ha o enfoque as praticas cotidianas de mobilidade, especificamente nas formas
como as pessoas se deslocam e interagem com 0s espacgos urbanos no dia a dia.
Essas praticas sdo analisadas por meio do mapeamento dos locais que estdo
relacionados aos percursos e atividades diarias de cada individuo. Portanto, uma

cartografia baseada nessas praticas pode nos revelar os lugares frequentados, as
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conexdes estabelecidas entre esses locais e até mesmo 0s espacos inacessiveis.
(Chatel et al, 2022)

Dessa forma, conforme evidenciado nas etapas destacadas, a abordagem
metodologica adotada para a investigacdo da fragmentacdo socioespacial requer a
utilizacdo de estratégias e instrumentos de natureza qualitativa, que enfatizam as
dimensdes cotidianas e sociais desse processo. Posteriormente, procede-se a coleta
abrangente de informacdes e a aplicacdo de uma abordagem quantitativa. Portanto,
consideramos que a integracdo dessas abordagens viabilizara a consecucdo dos objetivos
propostos e permitira a interacdo entre a teoria e a empiria (Chatel et al, 2022). Dessa
forma, tais abordagens constituem o principal método empregado nesta pesquisa, sendo
seus resultados a base para sua execucéo.

Conforme o apresentado, cabe destacarmos que o detalhamento de cada atividade
metodoldgica apresentada no Quadro 1, que servirdo em complementariedade para o
alcance dos objetivos propostos na presente pesquisa, sera desmiucada de acordo com
seus momentos de aplicacdo, ou seja, discorridos enquanto notas metodoldgicas nos
capitulos subsequentes.

Portanto, ao que cabe a estrutura do presente texto, discorreremos posteriormente
da seguinte ordem: para o primeiro capitulo, busca-se tracar os caminhos teoricos
adotados para nos situarmos em resolucdo as problematicas levantadas, assim como
introduzir as cidades de Castanhal e Maraba enquanto l6cus de investigacdo; o segundo
capitulo, trataremos, portanto, da dimensdo do concebido, com relevancia as
estruturacdes vigentes no ambito das cidades de Castanhal e Maraba a ponto de revelar
as logicas espaciais predominantes; por fim, para o terceiro e Gltimo capitulo, focaremos
nas dimensbes do percebido e do vivida, com o propésito de evidenciar as préaticas
cotidianas de mobilidade enquanto inseridas no contexto fragmentéario, ao modo de
apresentar as estratégias de mobilidades emergidas do processo de fragmentacdo e que
também surgem como campo de luta contra a ordem hegemonica imposta, que ditam os

caminhos de uma logica cada vez mais fragmentaria.
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1. FRAGMENTACAO SOCIOESPACIAL, PRATICAS COTIDIANAS DE
MOBILIDADE E AS CIDADES MEDIAS NO PROTAGONISMO

1.1 Nota Metodoldgica

Atividade 1 - Levantamento bibliogréafico

No que concerne ao arcabouco deste capitulo inicial, seu aporte metodologico foi
estabelecido principalmente atraves da fundamentacdo tedrica com 0s principais
conceitos inerentes a problematica da pesquisa disposto em trés niveis complementares:
0 primeiro, apresenta-se como estruturante de toda a pesquisa; o segundo, servindo como
uma ferramenta teorica para a interpretacdo das cidades analisadas; e o terceiro, como
aporte tedrico-metodolégico para a interpretacdo da fragmentacdo socioespacial.
(QUADRO 2)

Quadro 2: Principais conceitos e autores utilizados para fundamentacao tedrica.

Tematica/conceito Principais autores utilizados
(Prévot-Schapira e Pineda, 2008; Prévot-
Schapira, 2001; Sposito e Goées, 2013;

Fragmentacdo Socioespacial Sposito, 2019; Sposito e Sposito, 2020;
Legroux, 2021a, 2021b; Morcuende, 2020,
2021; Texeira et al, 2022)
(Legroux, 2021a, 2021b; Balbim, 2003;

1 Olmedo, 2016; Vasconcellos, 2005;
Mobilidade Cotidiana Ribeiro, 2018; Silva, 2018; Demoraes,
2021; Brikman, 2021; Virgilio, 2022;
Augé, 2009),
(Lévy, 2009; Souza, 2013; Goes e Sposito,
Préticas Espaciais 2013, 2016; Linddn, 2000; De Certeau,
1994)
(Trindade Junior e Pereira, 2007; Trindade
Junior, 2010; Maia, 2010; Sposito, 2001,
Cidade Média 2004; Melazzo, 2012; Ribeiro 2017, 2020;
Catelan, 2013; Corréa, 2007; Amaral,
2010)
(Whitacker e Miyazaki, 2012; Miyazaki,
Relacdo Centro-Periferia 2013, 2015; Whitacker, 2007; Sposito,
1999; Corréa, 2001; Santos, 1981)
(Lefebvre, 1974; Legroux, 2021; Alves,
2019)

3 Triplicidade do Espaco

Fonte: elaboracéo prdpria.

Vale destacar que as duas Ultimas fases abarcam momentos especificos da
pesquisa. A segunda se atém a interpretacdo das cidades analisadas sob o viés de suas

estruturas e das logicas socioespaciais predominantes, enaltecendo a relagdo entre o
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centro e 0s novos contetidos surgidos nas bordas das cidades de Castanhal e Maraba. A
terceira abarca de maneira mais aprofundada o terceiro e ultimo capitulo, com o propoésito
de servir como aporte tedrico-metodoldgico, conforme as assertivas de Legroux (2021),
por meio das préaticas cotidianas de mobilidade para a interpretacdo do processo de
fragmentacéo socioespacial.

Esse levantamento se constituiu por seis momentos, seguindo as propostas de
Marconi (2003): a) escolha dos temas a serem abordados, b) sua identificacdo, c)
compilacdo dos textos escolhidos, d) analise de seus contetdos, €) interpretacéo e f) sua
redacdo. Buscou-se com isso o cuidado as condi¢Ges em que os dados foram obtidos, se
utilizando de fontes variadas.

Tal levantamento ocorreu a partir de visitas virtuais ao sitio eletrénico de diversas
revistas cientificas, ao Banco de Teses da Coordenacao de Aperfeicoamento de Pessoal
de Nivel Superior (CAPES), a repositérios institucionais e bibliotecas presenciais e
digitais de universidades (com destaque a Biblioteca Prof. Didres Santos Abreu - UNESP
- Presidente Prudente, a Biblioteca do Campus da Universidade do Estado do Para -
UEPA - e da Biblioteca Central da Universidade Federal do Para - UFPA), a partir de
trocas de informac6es ocorridas mediante o Grupo de Pesquisa Producdo do Espaco e
Redefini¢des Regionais (GASPERR) e o Grupo de Pesquisa Geografia do Para Urbano
(GeoPUrb) e com aportes das disciplinas® prestadas no Programa de Pds-Graduagdo em
Geografia (PPGG) UNESP — Presidente Prudente.

3 Disciplinas: Urbanizacdo e Producdo do Espago (2021), Geografia, Escalas e Redes (2021), Tdpicos
Especiais: As cidades médias em debate: producdo do espago urbano e producdo da habitagdo (2021) e
Tépicos Especiais: Fragmentacdo socioespacial e urbanizagdo contemporanea (2021).
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1.2 Fragmentacdo e Mobilidade: uma perspectiva socioespacial

A partir da década de 1960 analisar a logica socioespacial numa perspectiva
fragmentéria ganhou aportes de maior relevancia na pesquisa urbana. No entanto, foi a
partir da década de 1990 que a nog¢do de ‘fragmenta¢do urbana’ adquiriu elevada
dimensao, resultando em uma extensa producao bibliografica atualizada e elaborada por
diversos autores. (cf.; Navez-Bouchanine, 2002; Prévot-Schapira e Pineda, 2008; Prévot-
Schapira, 2001; Rhein e Elissalde, 2004; Sposito e Goes, 2013; Sposito, 2019, 2020;
Legroux, 2021a, 2021b; Guzman Ramirez e Hernandez Sainz, 2013; Morcuende, 2020,
2021; Texeira et al, 2022).

Conforme Navez-Bouchanine (2002), a concepcdo de fragmentacdo urbana
engloba fatores socioecondémicos em escala global. Devido a abrangéncia dessa
complexidade, os contornos dessa nocdo passaram a ser delimitados como
multidimensionais e polissémicos (Sposito e Sposito, 2020), o que pode gerar, por um
lado, desafios para sua precisdo conceitual, mas, por outro, oferecer novas possibilidades
interpretativas.

Para Prévot-Schapira e Pineda (2008), a “fragmentagdo urbana” se caracteriza por
trés dinamicas: a) “competicdo institucional e segmentacdo da acdo publica”; b) “a
economia urbana entre lugares, redes e fluxos”; e ¢) “a fragmentagdo socio-espacial como
desintegracdo social e desarticulagdo urbana” (76-79). Essas trajetdrias interconectadas
refletem as principais transformacgdes envolvidas na complexa dinamica econdmica
global, influenciando diretamente no surgimento de ldgicas de afastamento social e
estabelecendo relacGes que, de acordo com as analises de Prévot-Schapira (2001, 2000,
2008), tem impulsionado um dinamismo econdmico caracterizado pelo agravamento das
desigualdades sociais.

Por sua vez, a ultima dinamica, centrada na “fragmentagao socio-espacial”, trata-
se da “analise da relagdo, Muitas vezes contraditoria, entre a mudanga social e as
evolugdes da estrutura urbana” (Prévot-Schapira, 2008, p. 75), havendo assim uma dupla
determinag@o e expressao de seu conteudo, sendo esse “espacial e social” (Sposito e Goes,
2013, p. 303), revelando assim novas préaticas que se constituem diante das novas formas
de separacdo no/do urbano.

Essa perspectiva se reforca pelo fato de que a cidade sob a Otica da logica
fragmentaria, em qualquer escala considerada, seja a metropole ou a cidade média, se

torna condi¢do de “novos contetidos e praticas” (Sposito, 2011, p. 140) constituindo
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movimentos que se articulam dialeticamente, o que levaria ao reforco da fragmentacao
socioespacial enquanto processo (Sposito e Sposito, 2020) capaz de abranger outros como
diferenciacdo, segregacdo e a autossegregacgdo, sem necessariamente anula-los, descarta-
los ou supera-los, mas “incorporando-os na reflexdo” e deles se distinguindo (2020, p.3).

Dessa forma, torna-se possivel perceber sua natureza direcionada a producéo e a
apropriacdo dos espacos urbanos enquadrada a ldgica capitalista, ligada no
direcionamento da sociedade a partir de seu carater financeiro, procurando agrupar, ao
mesmo tempo que diferencia, as realidades sociais e econdmicas (Prevot-Schapira e
Pineda, 2008), criando problematicas no ambito das escalas metropolitanas (Sposito e
Sposito, 2020).

Contudo, quando posta a escala das cidades, revelando-se em certo territério, a
fragmentacdo socioespacial passa a se caracterizar por uma “ruptura [parcial ou absoluta]
entre partes da cidade, sob os planos sociais, econdmicos ¢ politicos” (Gervais-Lambony,
2001), podendo ser representadas enquanto um mosaico de fragmentos ndo coordenados
(Séguin, 2011).

Essa perspectiva leva a fragmentacdo socioespacial a se enquadrar enquanto
“polarizagdes socioespaciais acentuadas” (Prévot-Schapira, 1999) ocorrendo com a
apropriacéo de espagos exclusivos para alguns em detrimento de segmentos sociais sem
poder de escolhas. Para Navez-bouchanine (2002), esse distanciamento leva a perda da
ideia de cidade enquanto totalidade. Esse processo leva ao aprofundamento das
desigualdades, fazendo com que a cidade seja vendida em pedagos, “enquanto fragdes de
um territério denso de possibilidades objetivas e de conteidos subjetivos, expressos em
multiplos signos” (Sposito, 2004, p. 136).

Texeira et al (2022), levando em consideracdo o aspecto de multiescalaridade do
processo de fragmentacdo socioespacial empregado por Sposito e Sposito (2020),
destacam que, apesar de uma maior concentracdo de estudos voltados aos espacos

metropolitanos,

[...] é notdrio que tal processo, considerado enquanto uma dindmica
mais ampla da urbanizacdo contemporanea, abrange também espacos
urbanos de diferentes complexidades. Nesse caso, as cidades médias
brasileiras apresentam sinais bastante eloquentes de que a fragmentacédo
socioespacial ja se tornou um processo que as incorporou. (Texeira et
al, 2022, p. 3)
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Para Sposito e Sposito (2020, p. 5), esses fatores levam as dindmicas que
reorientam a estruturacdo urbana dessas cidades: redefinicdo dos papéis da area central e
das centralidades, “gerando o aparecimento de ‘periferias’ no centro e ‘centralidades’ na
periferia”; e a contiguidade sem continuidade associada a expansdo territorial ¢ a
localizacdo periférica.

Um dos caminhos mais significativos para esse processo passa a ser o livre jogo
da especulacdo imobiliaria, direcionando as habitacbes populares para as areas
periféricas, tendo como consequéncia a variacao da acessibilidade aos diferentes servicos,
mais concentrados nas areas centrais, em funcéo das rendas de cada grupo social, o0 que
acaba gerando cidades justapostas (Santos, 1981). Desta forma, a periferia se apresenta
ndo apenas em seu aspecto morfoldgico, mas com deficitario poder de participacdo na
estruturacdo urbana em referéncia ao seu alcance social (Sposito, 2004).

Santos (2007) adverte sobre uma séria confuséo entre o direito de morar e o direito
a ser proprietario de uma casa, o que acaba por “[...] consagrar o predominio de uma visao
imobiliaria da cidade, que impede de enxergéa-la como uma totalidade” (p. 61). Essa
pluralidade, tanto da paisagem quanto dos conteudos urbanos, “revela novas praticas
socioespaciais, novas formas de diferenciacéo e segregacao urbana e, por fim, aponta para
uma fragmentacgao territorial e social da cidade” (Sposito, 2004, p. 115-116).

Para Legroux (2021), tal dindmica ocorre porque ha na fragmentacdo a
interrelacdo entre as dimens@es sociais e a complexificacdo de rupturas e separagcdes no

tecido urbano contemporaneo, o que se expressa em dois pontos principais:

i) um acirramento dos processos de segregacgéo e diferenciagdo dos e
nos diferentes espagos urbanos, em termos de classes sociais e de
funcdes atribuidas a estes (trabalho, lazer, moradia, etc.), e ii) formas e
conteldos urbanos socioespaciais cada vez mais complexos, com
énfase nas rupturas e separaces. (p. 238)

Corréa (2011) ja destacava a terra urbana e a habitacdo enquanto “objetos de
interesse generalizado, envolvendo agentes sociais com ou sem capital, formal ou
informalmente organizados” (p. 47), levando ao surgimento de conjuntos habitacionais,
loteamentos e ocupacdes e a redefinigdes constantes nas bordas da cidade. Contudo,
enguanto um novo elemento caracteristico da urbanizagdo contemporanea, Texeira et al
(2022) destacam, com base nos estudos de Sposito e Goes (2013), que através dos espacos
residenciais fechados enquanto novos conteudos desses espacos, emergem “elementos

objetivos e subjetivos que caracterizam a fragmentacdo socioespacial [...] [levando] as
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novas logicas de localizacdo do capital comercial, associados as dindmicas imobiliarias,
ao medo e a inseguranga” (Texeira et al, p. 3)

Dessa forma, criam-se barreiras mais intensas, concretas e simbdlicas, vinculadas
a fragmentacdo socioespacial que passam a se traduzir na dificuldade de acessibilidade
no espaco urbano. Essa falta de acessibilidade pode ser entendida enquanto um indicador
do acirramento das diferencas e da prépria exclusdo socioespacial (Cardoso e Matos,
2007).

Salientamos que, assim como a fragmentacgéo, entendemos a acessibilidade como
um termo polissémico (Cardoso e Matos, 2007) e levamos em consideracdo as
adverténcias de Whitacker (2014) e Souza (2014) em néo a confundir com o conceito de
mobilidade, ja que, segundo Dutenkefer (2016), a acessibilidade é interpretada a partir da
possibilidade de acesso.

Sendo assim, um sujeito pode eleger diferentes escolhas, dentro das possibilidades
de acesso para realizar sua mobilidade, o possibilitando de percorrer uma cidade
conforme bem entender, contudo, nem sempre tendo acessibilidade a lugares especificos,
0 que depende de uma diversidade de fatores, indo das barreiras concretas que envolvem
0s espacos residenciais fechados (Sposito e Gées, 2013), delimitando areas habitacionais
exclusivas para um determinado publico, ou mesmo as barreiras simbdlicas, como 0 medo
em adentrar a espacos estigmatizados, como favelas e ocupacdes, que de maneira geral
residem grupos sociais precariamente incluidos (Martins, 1997).

Somado a isso, pode ndo haver acessibilidade aos proprios meios de mobilidade,
dificultando o acesso a servi¢os, emprego, educacdo, cultura, lazer, salde e muitas outras
demandas socioecondmicas, 0 que ndo se limita apenas a oferta de infraestruturas e
servicos de transportes, podendo esta vinculado a aspectos pessoais como baixa renda
salarial, horarios incompativeis de itinerarios, ndo entrada de Onibus em espacos
estigmatizados, sentimento de inseguranca por mulheres em usar o transporte publico. A
intensificacdo dessas diferencas pode levar ndo apenas ao acentuamento das
desigualdades, mas a contornos maiores ao processo de fragmentacao socioespacial.

Para Carvalho (2016), ha uma maior possibilidade de sujeitos de média e alta
renda realizarem mais deslocamentos diarios, o que demonstra melhor acessibilidade aos
meios de mobilidade cotidiana comparado as pessoas de baixa renda. Diante dessa
realidade, Salazar (2017) sugere analisar 0s movimentos e suas variaveis — intensidade,
velocidade, ritmo e destinos — aliados as estruturas intraurbanas que lhes ddo suporte, que

ajudam a identificar as condi¢bes de desigualdades de acesso a mobilidade em cidades
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cada vez mais fragmentadas. Contudo, Orfeuil (2001) e Sheller (2014) salientam que,
além da materialidade técnica que envolve a mobilidade, é importante ir além, se tornando
essencial entendé-la ndo apenas pelas barreiras fisicas, mas também pelos enclaves
sociais.

Consequentemente, as analises cientificas que captam as a¢des sociais por meio
das préticas espaciais tornam-se importantes para a compreensao da mobilidade em uma
perspectiva socioespacial (Sheller, 2014), elevando a mobilidade a um papel de destaque
nos ditames das ldgicas urbanas, guiando o tempo e o ritmo dos citadinos (Orfeuil, 2001),
fazendo com que o ir e vir seja capaz de fornecer diferentes experiéncias a partir das
atuacdes sociais nelas empregadas (Sheller e Urry, 2006).

Dessa forma, se valer de uma nocdo de mobilidade a partir de uma ldgica
socioespacial diz respeito a sua organizacao a partir de maltiplas dimensdes: cotidiana,
econdmica, politica, cultura, experiencial e de poder (Kesselring, 2006), que se articulam
a partir dos seus movimentos espago-temporais.

Dessa maneira, pensar sob a mobilidade socioespacial torna-se um reforgo para a
compreensdo dos Contornos da Idgica socioespacial fragmentaria. Como destacado em
paragrafos anteriores, posta a escala das cidades, a fragmentacao socioespacial passa a se
caracterizar por uma ruptura sob os planos sociais, econdmicos e politicos (Gervais-
Lambony, 2001), sendo assim, salientamos que a compreensdo da mobilidade
socioespacial posta a luz do processo de fragmentacdo socioespacial pode nos ajudar a
entender sua intensificacdo e seus conteudos.

Postulamos ainda que, assim como a fragmentacdo socioespacial se insere no
sentindo de direcionar a producdo e a apropriacdo do espaco na conjuntura global
neoliberal, favorecendo as relagdes sociais forjadas no desenvolvimento da logica
capitalista, intensificando as diferencas e as desigualdades (Prevot-Schapira e Pineda,
2008; Sposito e Sposito, 2020), as estruturas que configuram a mobilidade inserida na
I6gica fragmentéria Ihe da a mesma condicéo.

Neste caso, o reforco de se pensar as distancias empregadas nos espacgos urbanos
ndo apenas em seus aspectos fisicos, mas a partir de sua dimensdo social, passa a ser
entendido como um atributo entre diferentes realidades (Lévy, 2009), se resumindo no
impedimento forgado ou involuntario (Handel, 2018). Para Di Méo (1999), compreender
a mobilidade por meio da ldgica socioespacial predominante ajuda na compreenséo das
limitagcOes dos movimentos e os ritmos empregados na vida cotidiana.

Para Legroux (2021, p. 02) a mobilidade é
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0 nexo entre as diferentes dimensdes cada vez mais fragmentadas da
vida cotidiana (habitar, consumo, lazer, trabalho, relacdes, educagéo,
saude etc.) e envolve tempos (do corpo, do deslocamento, ou ainda
aquele necessario para financiar os deslocamentos) e elementos
espaciais (distancias, barreiras fisicas e simbélicas)

O autor destaca ainda que, assim como o conceito de fragmentagéo, o conceito de
mobilidade é polissémico, cabendo-lhe a distin¢do entre suas tipologias analiticas — seja
ela urbana, cotidiana ou residencial — e foca suas analises aos deslocamentos diarios de
individuos “entre seus domicilios e outras esferas da vida cotidiana (trabalho, lazer, satide,
consumo, relacdes sociais e familiares, educagdo, oportunidades etc.)” (p. 3), empregando
uma correlacdo entre a mobilidade espacial (cotidiana) e a mobilidade social.

enquanto eram dissociados no campo cientifico, as mobilidades, no
sentido social, e os deslocamentos fisicos sdo doravante fortemente
articulados. [...] Nesta perspectiva, o acesso a mobilidade ndo é
igualmente distribuido entre as classes sociais e constitui um fator

potente de exclusdo* (Flonneau e Guigueno, 2009, p. 13 apud Legroux,
2021, p. 4).

Legroux (2021. p. 15) relaciona os conceitos de triplicidade do espago (Lefebvre,
1974) e de Motility (Kaufmann, Bergman e Joye, 2004) para compreender por meio das
praticas cotidianas de mobilidade o processo de fragmentacdo socioespacial, buscando
explorar uma visao menos estruturalista da mobilidade, “interessando-se nas préaticas
reais de mobilidade e nas representacdes e construcdes de identidades que se formam nos
movimentos, ndo apenas dos corpos e dos individuos, mas das ideias, das informacdes
etc.”.

O autor enfatiza a complexidade da analise do cotidiano, uma vez que envolve
maltiplas esferas da vida dos individuos e das diferentes classes sociais, considerando a
dimensdo temporal e espacial. Nesse contexto, o conceito de fragmentacdo socioespacial
transcende as explicacdes tradicionais centradas exclusivamente na rela¢do entre moradia
e trabalho, abarcando outras dimensdes que elucidam e manifestam 0s processos
fragmentarios, tais como lazer, mobilidade e consumo.

Dentro desse panorama, a mobilidade € inicialmente concebida como a ligacéo
entre essas dimensdes cada vez mais fragmentadas do cotidiano, abrangendo areas como

habitacdo, consumo, lazer, trabalho, educacdo e saude, entre outras. A mobilidade

4 Traducdo de Legroux (2021): “alors qu’ils étaient disjoints dans le champ scientifique, les mobilités, au
sens social, et les déplacements physiques sont désormais fortement articulés [...] Dans cette perspective,
’accés a la mobilité n’est pas également distribué parmi les classes sociales et constitue un puissant facteur
d’exclusion”.
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envolve tanto a consideracdo dos tempos necessarios para o deslocamento fisico dos
individuos, quanto o tempo requerido para financiar esses deslocamentos, além de
elementos espaciais como distancias e barreiras fisicas e simbdlicas (Legroux, 2021).

Portanto, o estudo de Legroux (2021) tem como objetivo demonstrar como essa
abordagem ampla da mobilidade e das praticas cotidianas de deslocamento pode
enriquecer o debate e 0 método de compreensdo dos processos de fragmentacdo
socioespacial.

O autor supracitado ainda conclui que ha uma diversidade de praticas de
mobilidade que surgem dentro do espectro que varia da liberdade absoluta de movimento
a completa determinacdo dos deslocamentos pelo sistema dominante.

Este alerta é vélido, j& que ha décadas, levando em consideracdo a realidade
brasileira, o sistema rodoviarista de mobilidade converge para o automével como o
principal meio de locomocdo, influenciando a producédo espacial das cidades, fazendo
com que haja um acirramento das distancias atreladas ao surgimento de projetos publicos
de moradias populares afastadas das areas centrais, gerando vazios urbanos junto a maior
necessidade do uso do automovel (Santos, 1990). O efeito desse processo € o surgimento
de vias dedicadas preferencialmente a circulacdo de veiculos, gerando a intensificacdo

dos processos fragmentarios no que diz respeito aos aspectos fisicos desses espacos.

Do ponto de vista da fragmentacdo socioespacial, o modelo rodoviarista
tem impactos nas formas urbanas fragmentadas, isto é, na intensificacéo
de rupturas, descontinuidades, fragmentos, da dispersdo urbana. Isto é
associado a um modo de vida, em que a légica dominante (do espago
concebido) definiu a mobilidade como sendo a conexdo entre areas
fortemente especializadas e separadas: da casa ao trabalho, do trabalho
a academia, da academia para o shopping, do shopping para o clube etc.
[...] Afragmentacdo da mobilidade também expressa uma fragmentacéo
social no movimento, com a criacdo de diferentes circuitos separados,
para os pobres, os ricos, as mulheres, os idosos etc. (Jirén, 2010).
(Legroux, 2021, p. 5)

Esses fatores trazem a realidade das cidades brasileiras uma problematica que
envolve uma crise da mobilidade enquanto resultado do modelo rodoviarista, “ligado ao
modelo ou regime urbano neoliberal, [...] com o abandono progressivo dos investimentos
em infraestruturas de transporte publico dito de massa” (Legroux, 2021, p. 5). Préprio da
I6gica fragmentaria, essas dinamicas passam a influenciar os processos de estruturacao,
levando a uma redefini¢do do par publico-privado (Legroux, 2021), se apresentando em
diferentes escalas, seja ela metropolitana (Santos, 1990) ou em cidades médias (Linares,
2009).
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Essa realidade remete ao distanciamento da ldgica unitaria da cidade (Prévot-
Schapira, 2001), revelando verdadeiros espacos em fragmentos, sejam eles definidos
enquanto cidades de muros (Caldeira, 2000), espagos fechados (Hidalgo e Borsdorf,
2005; Sposito e Goes, 2013;), ou mosaicos de fragmentos ndo conectados (Séguin, 2011),
levando a mobilidade a se apresentar enquanto meio de combate as desigualdades, no
sentindo de alcance da cidade em sua totalidade, ou no sentido contrario, de intensificar
essas desigualdades, agucando processos como a propria fragmentacdo socioespacial.
Dessa forma, a falta de acessibilidade ou a baixa mobilidade passam a criar barreiras,
levando a perda do direito a cidade e da justica espacial (Soja, 2010; Legroux, 2016,
2021).

E notorio que o estudo das infraestruturas de transporte, a predominancia do
uso de automaveis e 0 aumento das distancias desempenham um papel fisico significativo
na configuracdo e nos processos de fragmentacdo socioespacial. Contudo, salienta
Legroux (2021) que é crucial reconhecer que o método utilizado para analisar tanto a
mobilidade cotidiana quanto os processos de fragmentacdo permanecera incompleto caso
ndo seja complementado por pesquisas empiricas que sejam capazes de capturar as

praticas reais e cotidianas dos individuos.
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1.3 Préticas cotidianas de mobilidade e as desiguais estratégias de locomogao

Julgamos que as praticas de mobilidade, que se reproduzem socioespacialmente
a partir dos movimentos cotidianos, mantém uma relacdo dialética com as logicas
predominantes, seja ela centro-periférica ou fragmentaria, influenciando suas
estruturacgdes, assim como por elas sdo influenciadas.

Como afirma Lévy (2009), as praticas cotidianas mais banais como ir ao trabalho,
conversar num onibus, ir ao mercado, passar a tarde em um parque, sdo atividades comuns
que devem ser pensadas a luz da mobilidade, podendo ser entendidas a partir da escala
do corpo na sua relagdo com 0s espacgos e 0s objetos técnicos (Banister, 2011). Nesta
direcdo, salienta Balbim (2003), as praticas de mobilidade cotidiana sdo fundadas nos
esquemas individuais, se relacionando as “razdes e normas sociais, espaciais e técnicas,
que revelam caracteristicas proprias de cada lugar” (p.174), levando a possibilidade de
adaptacdo dos sujeitos em criar possibilidades diante os sistemas impostos, as intencdes
expressas no plano urbano e as funcdes dos objetos instalados.

Por conseguinte, estamos diante de um conjunto de praticas espaciais que podem
assegurar dinamicas autdnomas, negando visdes que a supde como algo habitual ou
repetitivo, sendo, na realidade, resultado de relagdes que se exprimem das escolhas
individuais diante de organizacgdes socioespaciais concebidas. Dessa forma, € importante
valorizar o papel dos citadinos como sujeitos ativos na produgao do espago urbano, “ainda
que seus limites e possibilidades ndo sejam os mesmos dos agentes produtores do espaco
urbano, como as empresas [...], [e 0] poder publico” (Gdes e Sposito, 2016, p. 41)

Para Souza (2013),

as praticas espaciais se fazem, seguramente, imprescindiveis, e é por
isso igualmente imprescindivel elucida-las e valorizé-las. De toda
maneira, qualquer transformacéo social relevante, independentemente
do seu conteldo ético-politico, é impensével a revelia do espago (p.
237).

Desta forma, as praticas espaciais criam seu espago, dominando-o e apropriando-
se, associando “estreitamente no espago percebido a realidade quotidiana (o emprego do
tempo) e a realidade urbana (os percursos e redes que ligam os locais de trabalho, da vida
‘privada’, dos lazeres)”. (Lefebvre, 1981, p. 42 apud Souza, 2013, p. 239).

N&o por acaso que, apoiado nas ideias de Lefebvre, Souza (2013) destaca a

importancia e necessidade de decifrar o0 espago para compreensdo das praticas espaciais,
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em que a “espacialidade (a organizagao espacial, a territorialidade, a ‘lugaridade’...) ¢ um
componente nitido e destacado da forma de organizacao, do meio de expresséo e/ou dos
objetivos a serem alcangados.” (p. 241). Essa dinamica insere-Se em uma relagcdo em que
os sujeitos da acdo estdo situados “espacio-temporalmente en un contexto intersubjetivo
desde el cual le dan sentido al espacio y al otro, em processo constante de interpretacion
(resignificacion) y de construccion de los espacios de vida” (Lindon, 2006, p.357).

Convergindo a tal ideia, Certeau (1994), ao comentar sobre as préaticas de
mobilidade, destaca que os percursos empregados dao forma aos espagos, “a esse respeito,
os movimentos de pedestres formam um desses ‘sistemas reais cuja existéncia de fato
constroi a cidade’. Nao os localizamos; ou melhor, s@o eles que se espacializam” (p.28).

Dessa forma surgem intengdes através dos objetos que agrega e agrupa individuos
num mesmo grupo de acles, que possibilita tratar como agentes especificos 0s grupos de
pessoas que se deslocam no espaco urbano, empregando um ou outro modo de transporte.
“Afinal, analisar o processo social a partir da producdo do espaco é apreender a intengdo
depositada nos objetos como forma de compreensdo das agdes que 0s animam e vice-
versa.” (Balbim, 2003, p. 179). Essa acdo, ou ato, trata-se aqui de um comportamento
orientado para atingir uma finalidade, neste sentido, a cada objeto escolhido cabe um
propésito (Santos, 1996). Isso confere praticas de mobilidade segundo modos de
transportes especificos.

Balbim (2003) salienta que “as praticas espaciais referem-se também aos objetos
empregados na a¢do e ao lugar do qual parte a projegdo da acdo”, levando a formagao da
personalidade dos sujeitos segundo 0 modo de transportes e 0s objetos empregados em
seus deslocamentos, fazendo surgir estratégias de mobilidade através de objetos que
ligam individuos em grupos de agdes similares, possibilitando tratar como ‘“‘agentes
especificos os grupos de pessoas que se deslocam empregando um ou outro modo de
transporte”. (p. 179)

Tal perspectiva se enquadra na concep¢do de Santos (1996) ao destacar que o
espaco “¢ formado por um conjunto indissocidvel, solidario e também contraditorio, de
sistemas de objetos e sistemas de acGes, ndo considerados isoladamente, mas como
quadro (nico no qual a histéria se da” (p.51). E a partir dos objetos associados as a¢des
que, para Balbim (2003), efetuam-se diferentes aptiddes para a mobilidade, fazendo com
que cada individuo possa reger suas “trilhas espago-temporais” o tornando “mais ou

menos apto para a efetivacao das diversas formas de mobilidade” (p. 184).
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Entre essas mobilidades eclodem tensdes entre grupos sociais que se movimentam
e reivindicam pelo e no espaco, representados pelos diferentes modos de locomocao,
principalmente pelas diferengas entre o acesso e uso dos sistemas de transporte, sejam
eles pablico ou privado. Como salienta Balbim (2003), a percepcéao do espaco e do tempo
ndo sdo as mesmas quando consideramos suas diferencas, que também refletem as
diversas “praticas, interesses e possibilidades”, sejam eles pedestres, automobilistas,
usuarios dos modos coletivos, ciclistas, motociclistas, taxistas, mototaxistas, motoristas
de transporte por aplicativo. Dessa forma, a divisdo modal passa a se inserir como “a
forma mais objetiva de instituir-se grupos ou classes entre aqueles que se deslocam no
espaco cotidiano” (p. 177).

O autor supracitado salienta que além das semelhangas e dissemelhangas nas
escolhas de estratégias de locomocdo entre diferentes grupos, as transformacgfes nas
formas de se mover cotidianamente € a evidéncia de uma mobilidade cada vez mais banal,
com maior nimero de movimentos, contudo, se tornando cada vez menos previsivel, com
maiores incertezas e desafios.

Sposito, Texeira e Silva (2022) argumentam que essas praticas apontam para uma
mudanca nas praticas espaciais contemporaneas, que refletem uma logica fragmentaria
em oposicao a logica centro-periférica. Esses fatores estdo diretamente relacionados as
novas maneiras de consumo e as transformac6es dos modos de producdo e reproducao
socioespacial. Se antes havia a necessidade de concentrar atividades e servigos em
espacos centrais, atualmente estamos diante de técnicas que nos permitem que a
proximidade temporal seja tdo importante quanto a proximidade fisica.

Essa dinamica permite a descentraliza¢do da producéo e a maior maleabilidade no
uso do espacgo urbano, ocasionando a dispersdo das atividades econdémicas em espacos
cada vez mais amplos e distantes das areas centrais, gerando uma maior demanda por
deslocamentos, aumentando principalmente a demanda por veiculos motorizados
(Carvalho, 2011). Essa realidade se traduz na criacdo de multiplos centros de atividade,
dificultando a coordenacdo dos deslocamentos e o planejamento de infraestrutura de
transporte adequada para as diferentes estratégias de mobilidade regidas por diferentes
sujeitos.

E dentro desse modelo que Legroux (2021) destaca a “exaltacdo de uma solugéo
individual (o carro ou a motocicleta) para enfrentar as distancias, ou a inexisténcia ou
ineficiéncia do transporte publico” (p. 6). Para o autor, a “crise da mobilidade” ¢

caracterizada pelo aumento do tempo de deslocamento, poluicdo, falta de conforto e
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custos insustentaveis do transporte, direcionando a um modelo de mobilidade que reforca
a privatizacdo do espaco publico e leva ao consumo de grandes areas de espaco urbano,
resultando em um transporte publico cada vez mais precério e ao aumento dos veiculos

privados, 0 que agrava ainda mais essa problematica.

Com este forte crescimento do nimero de automdveis nas duas ultimas
décadas, os proprietarios de automoveis, que eram, outrora,
privilegiados (quando menos automéveis circulavam) séo hoje em dia
também claramente afetados na qualidade dos seus deslocamentos.
Sistémica, a crise da mobilidade cotidiana afeta todos os setores da
sociedade, embora em intensidades diferentes. Assim, de forma
paradoxal, a relativa democratizacdo do automdvel a partir dos anos
2000, com o crescimento sem precedentes das frotas de carros e
motocicletas, levou a acentuacdo da chamada “crise da mobilidade”.
(Legroux, 2021, p. 7)

Dessa maneira, com a baixa possibilidade de escolhas adequadas de modos de
transporte surgem novas e diversificadas estratégias de mobilidade (Ribeiro, 2008;
Olmedo, 2016; Silva, 2018; Moraes, 2021)° como forma de fuga das barreiras pré-
estabelecidas por um espaco concebido e pensado para o uso do automével. Ou mesmo,
reafirma estratégias ja consolidadas pelos sujeitos que ndo tem acesso a veiculos
motorizados particulares, ratificando a caminhada e o uso das bicicletas (Augé, 2009)
como importantes praticas, que ndo refletem apenas uma caracteristica de precariedade
no que tange a possibilidade de se mover na cidade.

Legroux (2021), a caminho de concluir suas ideias, discorre sobre a nogéo de
"praticas subversivas de mobilidade", referindo-se as atividades cotidianas de
deslocamento que desafiam a fragmentacdo e alienacdo da vida diaria através da
apropriacdo e criacdo de espacgos diversos como forma de resistir a0 espago abstrato
criado pelo Estado e setor privado. Tais praticas geram diferencas e rupturas no espago
dominante, constituindo um espaco diferencial de resisténcia. A analise dessas praticas
deve levar em consideracdo a distincdo entre as diferencas induzidas e as diferencas
produzidas (Lefebvre, 1974). Sendo estas Ultimas representadas pelos rompimentos e

rupturas nos espacgos pensados exclusivamente para 0s carros e motos.

5 As obras referenciadas apresentam uma analise sobre a mobilidade cotidiana em éreas periféricas, com
destaque para as estratégias de mobilidade adotadas pela populacdo de baixa renda. Os autores destacam a
importancia da acessibilidade como fator determinante da exclusdo social e das desigualdades espaciais e
apontam para a necessidade de politicas publicas que garanta o direito a mobilidade para todos os segmentos
da populagéo.

® Inspira-se no termo “mobilidades subversivas” (Cohen, Cohen e Xiang, 2017).
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Desta forma, o0 corpo e 0 tempo tornam-se necessarios para identificar as
possibilidades de apropriacdo e criacdo em uma analise da mobilidade e da fragmentagédo
em uma perspectiva socioespacial, permitindo uma compreensdo mais aprofundada da
forma como as pessoas utilizam o espago-tempo para criar seus proprios espagos de
resisténcia. Nesse sentido, a corporeidade € vista como um dos principais instrumentos
contra hegemdnicos, que pode ser usado para criar identidades, historias e resisténcias
que constituem um caminho para o espaco diferencial (Legroux, 2021).

Se atentando especificamente a realidade brasileira, Vasconcellos (2005) e
Legroux (2016; 2021) nos apresentam uma analise do sistema rodoviarista nas Gltimas
décadas, com foco na estratégia da industria automobilistica em produzir carros de
pequenas cilindradas para acelerar a generalizagdo do automével como meio de
transporte. Esse processo resultou em um aumento significativo na taxa de motorizagédo
dos municipios brasileiros de mais de 500.000 habitantes e nas quinze principais regides
metropolitanas do pais (Ribeiro e Rodrigues, 2013).

Contudo, destacamos os dados do Gréfico 1, demonstrando a crescente
importancia das cidades com funcbes intermediarias na rede urbana brasileira em

comparacado ao crescimento médio da frota de veiculos em areas metropolitanas.

Grafico 1: Brasil, crescimento medio regional da frota de veiculos (%) (2012 a 2022)

CRESCIMENTO MEDIO REGIONAL DA FROTA DE VEiCULOS
(%) (2012 a 2022)

B Metrépoles Capitais Regionais

58,86%
70,46%
67,42%
61,66%

43,61%
42,52%
44,37%

38,83%
38,42%

21,34%

NORTE NORDESTE CENTRO OESTE SUDESTE SUL

Fonte: Ministério do transporte. (2023). Organizacao: elaboragdo prépria.

Nota-se que, a Unica regido onde ndo houve a superacao do crescimento médio de
frota de veiculos por parte das Capitais Regionais em relacdo as areas metropolitanas foi

na regido Sudeste, contudo, com uma taxa de crescimento medio muito aproximada.
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Dessa forma, podemos afirmar que o modelo rodoviarista ndo é de exclusividade das
regides metropolitanas, convergindo as afirmagdes de Sposito e Sposito (2020) e Legroux
(2021) para atentar-se a légica fragmentéaria sob seu aspecto de multiescalaridade.
Sposito, Texeira e Silva (2022) nos ajudam a compreender essa problematica,
demonstrando, principalmente, os efeitos negativos da falta de investimentos em
transporte publico e infraestrutura urbana nessas cidades, o que prejudica a qualidade de

vida e 0 acesso a servigos e oportunidades para grande parte da populacao:

Na época da “cidade do carro”, desde a década de 1970, no Brasil, além
das metrépoles, as cidades médias sdo os locais onde a precariedade do
transporte publico favorece o automével individual e os transportes
alternativos, como a ‘uberizagdo’ e os mototaxis. Estes aspectos
impactam a experiéncia urbana, pois a limitacdo de infraestrutura local,
seja em termos de transporte publico ou mesmo em termos de
infraestrutura que permita uma melhor caminhabilidade, implica
acessos desiguais entre as areas que concentram atividades econémicas
e o local de residéncia de habitantes que utilizam o transporte publico,
ou realizam o deslocamento ativo. (p. 138)

As praticas de mobilidade ndo sdo neutras e estdo ligadas as estratégias de
diferenciacdo social, que por sua vez sao reflexos dessas estruturas desiguais e da sua
reproducéo. Isso significa que as escolhas modais, ou seja, a escolha do meio de transporte
utilizado, mesmo no que se refere as cidades médias, sdo influenciadas por relagdes
sociais conflituosas (Legroux, 2021).

Porém, vale destacar que ha disparidades que atenuam essa problematica quando
observadas em diferentes escalas, ocasionadas por diversos fatores, tais como renda,
densidade demografica, infraestrutura de transporte publico e perfil socioecondmico. O
cruzamento desses dados reforca a complexidade das probleméticas envolvendo a
mobilidade em diferentes regiGes do Brasil e revelam a importancia de um olhar atento
para a regido amazonica.

Quando ampliamos a escala e nos atentamos apenas para essa regido,
identificamos que apesar das Capitais Regionais terem um papel tdo relevante quantos as
metrépoles em suas taxas de crescimento médio de frota de veiculos, trés cidades se
destacam, atuando com uma particular centralidade, sendo elas Castanhal, Maraba e
Santarém (GRAFICO 2), que fazem parte da rede urbana paraense. Essas cidades tém em
comum um crescimento médio de suas frotas de mais de 90% nos ultimos 20 anos e se
apresentam como as principais articuladoras da rede urbana estadual do Para, mantendo

fortes relagdes com a Regido Metropolitana de Belem (RMB).
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Graéfico 2. Regido Norte, crescimento médio (%) da frota de veiculos (2012 a 2022)

Frota de Veiculos, Regido Norte - C. M. (%) (2012-2022)
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Fonte: Ministério do transporte. (2023). Organizacao: elaboragdo prépria.

Ferreira (2016), se concentrando no caso especifico dessas trés cidades destaca 0s
principais fatores que ajudam a entender parte desse fendmeno: a disponibilidade de
recursos financeiros, ja que as mesmas apresentam uma economia relativamente forte em
comparacdo com outras cidades de mesmo porte, sendo polos econdmicos regionais,
podendo concentrar maior disponibilidade de recursos financeiros para aquisicdo de
veiculos; infraestrutura viaria relativamente desenvolvida, com a existéncia de estradas
pavimentadas, aeroportos e portos fluviais que facilitam o transporte de mercadorias e
pessoas; e a densidade populacional relativamente alta em comparagdo com outras
cidades da regido amazonica.

Além disso, apresentam particularidades que podem impactar essa dinamica. A
cidade de Castanhal, por exemplo, apresenta-se como um polo comercial importante na
regido nordeste do estado do Para, com uma proximidade com a RMB significativa
(Ribeiro, 2017), podendo resultar em uma influéncia das tendéncias de consumo e
comportamento dos seus moradores. Maraba, por sua vez, se destaca como um polo
econbmico importante na regido sudeste do estado, sendo um importante centro de
producdo de commaodities e possuindo uma grande quantidade de empresas prestadoras
de servicos. Ja a cidade de Santarém se apresenta como um polo turistico importante na
regido do oeste paraense, recebendo muitos turistas todos os anos e se destacando como

um importante centro comercial e logistico (Ferreira, 2016).
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A partir desse ponto, surge a necessidade de uma distin¢do das cidades medias,
visando uma melhor compreensdo dos contextos em que estdo inseridas, levando em
consideracao suas particularidades. No entanto, é importante ressaltar que o objetivo ndo
é classifica-las enquanto médias ou ndo, levando em conta sua complexidade e seu papel
na rede urbana. Para isso, foram utilizados como embasamento os estudos de Trindade
Junior e Pereira (2007) e Ribeiro (2017, 2020).

A finalidade dessa contextualizacdo, reside em uma compreensdo da insercéo
dessas cidades no ambito de uma complexa rede urbana amazbnica, para que
posteriormente, possamos ter uma nogdo de como seus processos de estruturacdo e
reestruturacdo urbana e da cidade podem se relacionar com a predominancia de suas
I6gicas socioespaciais predominantes, sendo centro-periféricas ou fragmentérias.
Especial atencéo € dada as cidades de Castanhal e Marab4, que sdo objetos de estudo da

presente pesquisa.
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1.4 As cidades médias no protagonismo: Castanhal e Marabd, no estado do Para

Amaral e Ribeiro (2016) enfatizam o papel de Castanhal enquanto cidade média,
por conseguinte, Trindade Junior e Pereira (2007) destacam Maraba em funcéo similar na
rede urbana paraense. Essas andlises evidenciam a relevancia de ambas para o contributo
da configuracdo e do funcionamento da estruturacdo urbano-regional. Vale ressaltar que
Maia (2010) e Sposito (2001, 2004) consideram o papel de intermediacdo das cidades
médias como essencial na identificacdo dessa tipologia, concordando que essa nogao se
aplica “[...] as cidades que apresentam uma concentracdo e centralizagdo econdmicas
expressivas, provocadas pela confluéncia do sistema de transporte [...]” (p.23).

Nesse contexto, Melazzo (2012) enfatiza que as cidades médias sao o resultado de
uma rede urbana complexa, com uma histéria e desenvolvimento especificos. Além disso,
0 autor supracitado destaca o papel ativo dessas cidades na criacdo de novas centralidades,
0 que leva a uma reconfiguracdo da propria rede urbana, impulsionada pelas suas
dindmicas econdmicas. Essa perspectiva ressalta a importancia das cidades médias como
elementos nodais na estrutura da rede urbana, desempenhando um papel central de onde
se originam influéncias e direcionamentos para a organizagéo socioespacial e econdmica.
Consequentemente, essa dindmica confere uma maior complexidade a rede urbana como
um todo. Em suma, o autor argumenta que as cidades médias ndo sdo meramente
integrantes passivas de fluxos e l6gicas mais abrangentes, mas sim espacos onde esses
fluxos e légicas se manifestam de maneira significativa e ativa.

Além disso, é imprescindivel salientar, conforme enfatizado por Ribeiro (2020),
que o conceito de cidade média esta intrinsecamente vinculado a sua capacidade de
exercer uma centralidade com relevancia regional. Nesse contexto, a cidade média atua
como uma intermedidria entre as cidades de menor centralidade situadas em sua esfera de
influéncia e as metrdpoles, que possuem uma centralidade mais proeminente. Dessa
maneira, a centralidade desempenha um papel crucial na dimensao da area de influéncia
de uma cidade. Quanto maior, mais abrangente espacialmente sera sua influéncia.

Essas cidades se destacam pela manifestacdo de interacOes espaciais intensas,
complexas e multidirecionais, que sdo marcadas pela presenca de multiplas escalas de
atuacdo (Catelan, 2013). No entanto, &€ imprescindivel considerar que essa intensidade,
multidirecionalidade e multiescalaridade devem ser analisadas em conjunto com a
formacdo socioespacial especifica na qual a cidade esta inserida (Corréa, 2007).

Conforme observado por Ribeiro (2020), embora seja prematuro falar de um conceito
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totalmente estabelecido de cidade media, ja existem diversos elementos que contribuem
para a sua caracterizag@o. Entre esses elementos, se destaca “o contingente populacional,
a situacdo espacial favoravel, o papel de intermediacdo entre as pequenas e grandes
cidades, a centralidade regional, a densidade do espa¢o urbano e as densas e complexas
interacdes espaciais” (p. 224). No entanto, o autor destaca a importancia de considerar as
especificidades regionais, apesar da viabilidade e relevancia das generalizagdes, tanto na
defini¢do do conceito de cidade média quanto no estabelecimento de tipologias aplicaveis
a diferentes espacos.

Essa atencdo as particularidades regionais é substancialmente crucial em um pais
como o Brasil, caracterizado por uma vasta extensao territorial e processos historicos de
ocupacdo distintos, com objetivos e estratégias variadas. Conforme observado por Maia
(2010), no contexto urbano brasileiro, as cidades classificadas como médias exibem
similaridades, mas também revelam diferencas em sua estrutura e dindmica. Nessa
mesma linha de pensamento, Castello Branco (2007) reconhece as desigualdades
espaciais no contexto nacional, o que resulta na coexisténcia de areas com diferentes
niveis de densidade urbana.

A regido amazénica, por exemplo, apresenta uma formacao socioespacial distinta
do restante do pais, especialmente da regido Centro-Sul. Santos e Silveira (2002)
descrevem a Amazbnia como uma regido de baixa densidade demogréfica e técnica,
caracterizada por uma mecanizacdo limitada em comparacdo com outras regifes. Essas
diferencas também se refletem na rede urbana e nas caracteristicas das cidades. Nas
cidades médias dessa regido é comum encontrar menor densidade populacional, menor
modernizacdo do espago urbano e um numero reduzido de cidades em sua &rea de
influéncia em comparacdo com as cidades médias da Regido Concentrada. Portanto, a
aplicacdo de critérios genéricos para identificar cidades médias em todo o pais pode levar
a subestimacdo ou até mesmo a auséncia de cidades nesse nivel hierarquico na regiao
amazonica (Ribeiro, 2020).

Amaral (2010) e Ribeiro (2017; 2020) realizaram estudos sobre as cidades médias
de Maraba e Castanhal, respectivamente, e suas interacdes com a metropole de Belém.
Suas analises enfatizam a necessidade de considerar as particularidades regionais. Amaral
destaca a importancia de impor restri¢des a interpretagdes generalizadas, pois “as cidades
médias da regido, apesar de estarem inseridas na modernidade, por meio de relacdes
verticais (da ordem distante), ndo sdo modernas do ponto de vista de sua estrutura
territorial” (Amaral, 2010, p. 331-332).
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No mais, Ribeiro (2020) destaca a necessidade de reconhecer as cidades médias
com base em suas fungdes e posic¢des na hierarquia da rede urbana, considerando de forma
relativa elementos como o contingente populacional. E importante ressaltar que essa
relativizacdo ndo se restringe apenas as desigualdades territoriais, mas também as
diferentes naturezas dos processos de urbanizacdo, o que resulta em uma ampla
diversidade de espacos urbanos e redes urbanas. Nesse contexto, Trindade Junior (2010)
aborda o conceito de urbanodiversidade amazonica para compreender essa variedade de
configuracdes.

Em convergéncia a esse quadro, as cidades de Castanhal e Maraba apresentam
uma relevante centralidade regional nas interagdes espaciais na rede urbana paraense,
sendo classificadas como Capitais Regionais de nivel C segundo o estudo do IBGE (2020)
Regides de Influéncia das Cidades (REGIC). Marabé esta localizada na mesorregido do
sudeste do estado, com uma Regido Intermediaria que engloba 22 municipios de menor
posicdo hierarquica em sua rede urbana, e 12 municipios em sua Regido Geogréafica
Imediata. Por sua vez, Castanhal é a principal cidade do nordeste paraense e esta proxima
a RMB, contando com uma Regido Intermediaria que abrange 38 municipios e 13
municipios em sua Regido Geografica Imediata, de acordo com dados do IBGE (2017).
(MAPA 1).



Mapa 1: Maraba/PA e Castanhal/PA. Regido de Influéncia e RegiGes Geograficas.
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Essas informacdes ressaltam a importancia de Castanhal e Maraba como centros
de atracdo para municipios vizinhos, seja por questdes de servi¢os, comércio ou outras
atividades econémicas. Essa centralidade também € evidenciada pelo processo de
crescimento urbano acelerado dessas cidades ao longo das ultimas décadas, como
demonstrado pelos dados do IBGE (2020) referentes a expansdo de suas areas urbanas
desde a década de 1980. Entre os anos de 1980 e 2020, a &rea urbana de Castanhal
apresentou um crescimento de cerca de 185%. Por sua vez, Maraba registrou um
crescimento ainda mais significativo, com um aumento de aproximadamente 435% no
mesmo periodo.

Durante 0 ano de 1991, as cidades de Marabéa e Castanhal registraram as maiores
taxas de populacdo residente em é&reas urbanas, com indices de 82,83% e 91%,
respectivamente. Esse fator é um forte indicativo da urbanizacdo populacional desses
municipios (Trindade Junior, 2006). Essa urbanizacdo tem se refletido em uma expressiva
expansdo dos espagos urbanos.

Esses dados corroboram a andlise de que essas cidades tém experimentado um
intenso processo de urbanizacdo, com significativo crescimento de suas areas urbanas, o
que tem impactado no planejamento e na gestao urbana desses municipios. Além disso, é
importante mencionar a influéncia de atividades econdmicas especificas no processo de
desenvolvimento urbano dessas cidades.

Em Maraba, por exemplo, a presenca de grandes mineradoras desempenhou um
papel importante na transformacéo da cidade em um centro de investimentos capitalistas
de alto nivel (Souza, 2015; Carvalho, 2021). J& em Castanhal, a localizacdo estratégica
entre as rodovias BR-316 e PA-320, bem como a presenca do setor comercial aquecido e
das indastrias de confeccdo e calgcados, contribuiram para a atracdo de novos
investimentos e para o desenvolvimento econdmico local (Breitenbach, 2006; Ribeiro,
2017, 2020).

Essas dindmicas estdo associadas a diferentes momentos e fatos histdrico-
geograficos, ndo ocorrendo de maneira linear ao longo das Gltimas décadas, havendo a
influéncia de diversos fatores, como a expansdo econémica das regides, a migracdo de
populacOes para essas cidades, a disponibilidade de infraestrutura e servigos publicos,
entre outros. Esses processos associam-se as particularidades locais, contribuindo para
desencadear um conjunto de mudancas relacionadas a processos de estruturacdo urbana
(Rodrigues, 2015).
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Souza (2015) salienta sobre o impacto dos investimentos estatais na Regido Norte
do Brasil, especialmente no Sudeste Paraense, impactando diretamente a cidade de
Maraba, e como eles propiciaram mudangas significativas na estrutura demogréfica da
regido, com a inversdo da localizacdo da populacdo, que deixou de ser
predominantemente rural e passou a estar em maior parte nas areas urbanas a partir da
década de 1980. O termo "investimentos estatais" se refere as politicas publicas que
incentivaram a abertura de estradas e empreendimentos capitalistas na regido de atuacéo
nacional e internacional, com o objetivo de promover o desenvolvimento econémico.

Contudo, a Regido Nordeste do Estado destoa do padréo convencional de fronteira
de expansdo recente da regido amazonica, uma vez que sua ocupagdo remonta a um
periodo mais antigo e ndo esta inserida na logica dos grandes projetos’ (Ribeiro, 2017).
Com a construcdo da rodovia Belém-Brasilia, também conhecida como BR-010, e a
desativacdo da Estrada de Ferro de Braganca (EFB) em 1965, se desencadeou uma
reconfiguracdo espacial, reforcando a cidade de Castanhal em uma posi¢do central,
ampliando sua relevancia no ambito das atividades comerciais destinadas ao suprimento
de sua propria regido. Conforme observado por Ribeiro (2017), houve uma mudanca de
favorecimento no uso de rodovias em detrimento do uso de trilhos, o que intensificou as
interacOes espaciais no nordeste paraense e permitiu a expansao de suas escalas para além
do &mbito local.

No que diz respeito a regido amazonica, Souza (2015) destaca o desenvolvimento
de um sistema urbano em construcao que, de acordo com Machado (1999), é resultado de
duas formas de organizacdo distintas: uma de carater espontaneo e outra de carater

intencional.

a organizacdo intencional, impulsionada pela acéo governamental, das
empresas e das instituicdes, e a ordem espontanea (auto-organizativa),
produzida pelo mercado (de terras, de trabalho, de bens, de servi¢os
etc.), pela acdo das estruturas sociais coletivas e pelos individuos
(Machado, 1999, p.120)

A ordem intencional se caracteriza pelo planejamento e estabelecimento de
centros urbanos por meio de politicas governamentais que visam incentivar o

desenvolvimento de polos econdmicos, como agricolas, mineradores e madeireiros, ou

7 Castanhal exemplifica a urbanodiversidade amazonica (Trindade Janior, 2010), um fendmeno
amplamente negligenciado nas analises, como destacado por Ribeiro (2017), que tendem a enfatizar as
diferencas entre as realidades ribeirinhas e aquelas marcadas pelos grandes projetos minerais e energéticos.
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por iniciativas privadas. Essa forma de organizacdo engloba os nucleos urbanos que
surgiram a partir de projetos de colonizac¢éo do governo, como os ocorridos na regido da
Transamazonica e na rodovia BR-364 em Rond6nia, além dos grandes empreendimentos
de mineracdo que deram origem a ndcleos urbanos privados, conhecidos como company
towns.

Por outro lado, a ordem espontanea esta relacionada ao surgimento de povoados
rurais que se estabeleciam nas proximidades de grandes fazendas, assentamentos e
estradas, crescendo gradualmente e se transformando em cidades (Souza, 2015). E
importante ressaltar que a primeira forma de organizacédo se assemelha ao contexto de
formagao socioespacial da cidade de Maraba®, enquanto a segunda esta mais relacionada
a cidade de Castanhal.’

Dessa forma, ambas as cidades se apresentam em espacos particulares presentes
em uma totalidade, ou seja, “um espacgo que, possuindo caracteristicas particulares, acaba
por se diferenciar de outros espagos que integram a mesma totalidade. Na situacdo
concreta aqui analisada, a totalidade é representada pela Regido Amazonia” (Ribeiro,
2017, p. 122).

Acreditamos que essas diferencas podem influenciar as logicas socioespaciais
predominantes nessas cidades. Enquanto Castanhal mantém uma aparente proximidade a
I6gica centro-periférica, ndo passando por impactos em seu processo de estruturacao
ocasionados por agentes atrelados ao capital nacional e internacional que viesse a
modifica-la por meio do surgimento de novas centralidades, a cidade de Maraba apresenta
uma diferente realidade que, diante os grandes projetos, “influenciaram na formacao
espacial [...] e na propria organizagao intraurbana” (Souza, 2015), levando “a estruturagao
de uma cidade dividida em vérios nicleos habitacionais”, apresentando em sua estrutura
uma cidade “polinucleada” (p.51).

Conjunto a tais caracteristicas particulares e a ineficiéncia dos sistemas de
transportes predominante no contexto das cidades médias e a crise da mobilidade
destacada por Legroux (2021), podemos levantar os seguintes questionamentos: como as
cidades médias de Castanhal e Maraba, diante suas diferencas e particularidades, podem
manifestar a incidéncia de uma logica socioespacial fragmentaria? E como tal dindmica
pode ser estruturada-estruturante de um modelo de mobilidade socioespacial? (Bastazini,
2022)

8 Ver Souza (2015)
® Ver Ribeiro (2017)
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Podemos somar a esse contexto as assertivas de Miyazaki (2013), quando destaca

que,

[...] a reestruturagdo urbana e da cidade, por meio das dindmicas e
I6gicas que as orientam, tém um papel relevante na (re)configuragdo
das morfologias urbanas atuais. Hoje, mora-se cada vez mais distante
dos locais de trabalho, consumo e lazer. Os sistemas de transporte e
comunicacdo permitem essas relocalizac6es, gerando formas urbanas
cada vez mais descontinuas, dispersas e descompactas. Tém-se assim
mudancas ndo so restritas as formas, mas principalmente em relagéo aos
usos e os contetidos das diferentes partes do espago urbano [...]. (p. 61)

Tal afirmativa ajuda a elucidar a hipdtese de que esses centros urbanos, Castanhal
e Marab4, presentes no contexto urbano da regido amazonica-paraense, estdo se tornando
cada vez mais complexos e sendo passiveis de formas urbanas cada vez mais dindmicas
e extensas, dispersas e fragmentadas. Por consequéncia, analisa-las sob a 6tica de uma
passagem de l6gica — da centro-periférica a fragmentaria — nos leva a entender melhor os
processos de reestruturacao recentes que as permeiam e a que niveis essa passagem de
I6gica esta se consolidando.

Portanto, antes de nos concentrarmos exclusivamente nas praticas de mobilidade
que ronda o cotidiano dos habitantes dessas cidades, 0 que nos permitird analisar a
fragmentacdo socioespacial em um sentido abrangente, é importante compreender 0s
movimentos decorrentes das diferentes areas desses espacos urbanos, quantificando-os e
qualificando-os. Para Miyazaki, essa € uma abordagem dinamica, que vai além das formas
fisicas, buscando compreender também a dindmica dos usos, das funcdes e dos

movimentos que constituem as estruturas das cidades, objetivo do préximo capitulo.
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2. CONCEBER EM FRAGMENTOS: AS LOGICAS SOCIOESPACIAIS
PREPONDERANTES NAS CIDADES DE CASTANHAL E MARABA

2.1 Nota Metodoldgica 2

Atividade 2 - Levantamento documental

Para este seguimento da pesquisa, houve a coleta das informacdes na reunido de
documentos importantes a pesquisa, com uso de descricdo e transcricdo, para a
possibilidade de ordenacédo das informag6es com a selecdo dos principais dados (Laville
e Dionne 1999).

Este levantamento foi estabelecido por diferentes momentos. O primeiro voltado
a compreensdo do processo de formacdo socioespacial e a estruturacdo, urbana e da
cidade, de Castanhal e Marab4, utilizando trabalhos relevantes, a exemplo de Trindade
Junior (2006), Ribeiro (2015, 2017, 2020), Souza (2015), Rodrigues (2015), Cruz (2019),
Santos (2019) e Vieira e Souza (2023).

Num segundo momento houve a necessidade e identificacdo das estruturas do
sistema de mobilidade atrelado aos fluxos que ligam e ddo sentido a relacdo centro-
periferia que compde esses espacos urbanos. A coleta desses dados foi efetivada a partir
de visita a diversos 6rgdos. Para o caso especifico de Castanhal, as visitas ocorreram nas
seguintes instituicdes: Secretaria Municipal de Transito (SEMUTRAN), Secretaria de
Planejamento e Gestdo (SEPLAGE), Universidade do Estado do Pard (UEPA) e Casa da
Cultura de Castanhal. Ja para Maraba sucederam nas seguintes entidades: Departamento
Municipal de Transito (DMTU), Secretaria Municipal de Planejamento e Controle
(SEPLAN), Superintendéncia de Desenvolvimento Urbano (SDU) e na Casa da Cultura
de Maraba. Importante destaque aos dados fornecidos pelo IBGE — Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE, 2023), com informacdes estatisticas e geogréaficas
relevantes dentro do contexto urbano regional das cidades analisadas.

Os dados coletados em todas as etapas da presente pesquisa foram organizados e
registrados em formato de arquivos de texto, sendo armazenados em um computador
pessoal. Além disso, utilizou-se a tecnologia de armazenamento em nuvem, por meio do
compartilhamento de arquivos em uma conta pessoal e uma conta institucional vinculada
a UNESP.

Atividade 3 - Trabalhos de campo de carater exploratério
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Para este ponto em especifico levamos em consideracdo as colocacdes de Frias
(2019), do qual salienta que devemos nos deslocar para 0 campo a fim de executar um
conjunto de procedimentos metodolédgicos que nos possibilitem adquirir conhecimento,
realizar analises e representar adequadamente o fendmeno em estudo, fundamentando-

nos em uma abordagem espacial.

Vamos a campo para responder questdes a respeito da ordem espacial
dos fendbmenos que estudamos. Seja através da coleta de amostras de
solo ou de entrevistas e da elaboracgdo de croquis, visitamos nossas areas
de estudo para obter dados que nos permitam elaborar modelos,
graficos, mapas e outras representagdes do objeto de estudo nos quais a
sua espacialidade figure um aspecto fundamental para a sua
compreensdo. (FRIAS, 2019, p. 81)

Em meio a essa perspectiva, nos concentramos na obtencéo de dados mediante a
observacdo dirigida, a realizacdo de levantamentos fotograficos, a identificacdo e
mapeamento de elementos pertinentes a problematica estudada, bem como o
estabelecimento de contato com os variados agentes e atores que ddo vida aos espacos
analisados. Esses levantamentos foram direcionados ao espaco urbano das cidades de
Castanhal e Marab4, na busca de identificar as principais infraestruturas, a localizagdo
das areas centrais e dos novos contetidos que passaram a compor suas bordas, o cotidiano
da populacdo e as estruturas de mobilidade e transito que permeiam a estrutura urbana

desses espacos. Esses trabalhos de campo foram organizados na seguinte forma:

e Em abril de 2022 ocorreram trabalhos de campo nas duas cidades. Para Maraba
foi organizado pela equipe do FragUrb, com objetivo de levantamento de dados
no ambito do projeto tematico “Fragmentacdo socioespacial e urbanizagdo
brasileira: escalas, vetores, ritmos, formas e contetidos” (Processo: 2018/07701 —
8), com financiamento da Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado de Sao Paulo
(FAPESP). Para Castanhal, os pesquisadores responsaveis pelo presente estudo
estiveram a frente. Ambos os campos tiveram como foco principal a delimitacdo
e reconhecimento das areas centrais e dos novos conteddos componentes das
bordas de ambas as cidades.

e Em maio de 2023 os trabalhos de campo executados seguiram a configuragdo dos
anteriores. Contudo, esses campos foram organizados exclusivamente pelos
pesquisadores da presente pesquisa. Para esta etapa, buscou-se analisar o

cotidiano da populagéo e as estruturas de mobilidade e transito envoltos a esses



50

espagos urbanos. Para este momento, foi de interesse identificar as falas e as
praticas de mobilidade dos citadinos, assim como as ponderacbes sobre a
mobilidade urbana dos agentes bem-informados a frente de instituicdes publicas
como a SEMUTRAN, SEPLAGE, DMTU, SEPLAN e SDU.

O aporte técnico e o detalhamento das metodologias que abarcaram esses campos
serdo mencionados a frente. Nesse contexto, o trabalho de campo serviu como uma
abordagem que nos proporcionou a oportunidade ndo apenas de nos aproximarmos do
objeto de estudo e adquirirmos conhecimento da vida cotidiana que o cerca, mas também,
de gerar novas anélises a partir da realidade concreta presente nesses espagos (Cruz Neto,
2002).
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2.2. O urbano em novos paradigmas: entre a monocentralidade e a policentralidade —
processos antagonicos ou complementares?

Antes de nos direcionarmos especificamente as formas e aos conteudos que
compde a vida urbana das/nas cidades de Castanhal e Marab4, cabe nos posicionarmos
no sentindo de que a producdo do espaco ndo se da apenas em seus aspectos materiais,
“mas também de vida, de cultura, do modo de ser urbano” (Alves, 2019, p. 553).

Segundo a autora supracitada, essas producdes e/ou reproducdes resultam de
processos socioespaciais que revelam, de maneira simultanea, mudancas e permanéncias.

Nesse sentindo,

ao falar nos processos de ruptura, a reproducdo socioespacial supe uma
apropriacdo do espaco preexistente pela qual penetram modificagdes
lentas na espacialidade consolidada até o ponto de ruptura, quando
entdo hé transformacdes, muitas vezes muito radicais, a ponto de ndo
mais se perceberem as antigas ldgicas que constituiam os espagos de
outrora, com a criacdo de espacos com conteldos aparentemente muito
diferentes dos anteriores. (Alves, 2019, p. 553)

Por mais que em tal passagem Alves (2019) esteja dando énfase aos contextos
metropolitanos, mudangas de ritmos e dindmicas em cidades médias podem corroborar
para processos de reestruturacdo, ao ponto de haver mudancas de ldgicas que refletem
significativos redirecionamentos de padrdes pré-estabelecidos em momentos pretéritos
(Sposito, 2020). A passagem de ldgica enquanto quebra de paradigmas, da centro-
periférica a fragmentaria, pode revelar variados graus de rupturas na conjuntura urbana
em diferentes contextos socioespaciais, seja na metrépole ou na cidade média, como
enfatizado no primeiro capitulo.

Dessa forma, em face as fungdes urbanas alteradas, ocorre o surgimento de novas
demandas que resultam na reorganizacdo espacial.!® Nesse contexto, Sposito (2020)
propOe 0 emprego dos termos "estruturacdo” e "reestruturacdo” em associagcdo com 0S
conceitos de "continuidade" e "descontinuidade"”. Assim, a estruturacdo esta relacionada
a continuidade na producéo da rede urbana ou da cidade, seguindo direcionamentos pré-
existentes, enquanto a reestruturacdo esta ligada a momentos de descontinuidade ou

ruptura desses direcionamentos.

10 As reestruturaces podem ser interpretadas como uma condigdo indispensavel para preservar os
diferentes niveis de acumulacdo capitalista. Ela representa uma ruptura significativa em relacdo a base
prevalecente anteriormente. A exemplo pratico, podemos destacar a transicdo de um regime fordista para
um modelo de acumulagdo flexivel (SPOSITO E SPOSITO, 2012).
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Lefebvre (1974) destaca a triade homogeneidade/fragmentacdo/hierarquizacéo
enquanto elementos indissocidveis para a compreensdo dessas mudancas e ressalta que a
homogeneidade desempenha um papel fundamental no processo de fabricagédo de
elementos sociais e materiais, bem como nos métodos de gestédo e controle. Contudo, essa
homogeneidade surge como uma tendéncia resultante da fragmentacdo de espacos cada
vez mais isolados, cada um com caracteristicas distintas e especificas.

Em consequéncia, cabe reconhecer que essa dualidade espacial é submetida a uma
hierarquia social. Embora haja uma propensdo a homogeneizacdo em diversas
centralidades, esses espacos sao estruturados em uma hierarquia de “importancia”, onde
agentes hegeménicos competem e disputam o poder, levando em consideracgao critérios
como 0s investimentos econdmicos, que séo utilizados como base para a hierarquizagéo
espacial (Alves, 2019). Sendo assim, a visdo de perda de uma légica unitaria da cidade
(Prévot-Schapira, 2001) continua a se apresentar com vividez.

Diante disso, ressaltamos a importancia de compreendermos esse processo
levando em consideracdo as formas espaciais, suas estruturas. Contudo, a compreensao
abrangente do contetudo fragmentario do espaco traduzida no cotidiano urbano e das

praticas de mobilidade que o permeia requer igual rigor de investigacao. Para tanto,

A analise do cotidiano urbano para entender os processos de
fragmentacdo socioespacial implica compreender as suas principais
dimensdes, isto é, 0 que ocupa a maioria do tempo dos individuos nas
sociedades capitalistas: o trabalho, a moradia, o lazer, o consumo e a
mobilidade. Apreender as praticas espaciais e o0 cotidiano urbano
através destas categorias pode permitir enxergar 0S Processos
fragmentarios além das formas urbanas e configura-se como um
método. Pode se vislumbrar, de certa forma, uma fragmentacdo do
préprio cotidiano urbano, no sentido da negacdo das possibilidades
libertadoras do urbano vislumbrada por Lefebvre (1970) e fortemente
ligada a modernidade (Lefebvre, 1968). (Legroux, 2021, p 2)

Segundo Alves (2019), um dos caminhos mais promissores para alcangarmos esse
objetivo esta na triade conceitual espaco concebido/percebido/vivido,'! que também
passam a ser indissociaveis. Segundo a autora, é necessario um olhar atento para o
processo de producéo espacial para que se posso compreender as interacdes entre essas

dimensdes, a fim de contribuir para o seu entendimento dentro da esfera cotidiana.

1 Conceitos embasado no livro A producdo do espaco, de Henri Lefebvre. Cabe um adendo ao tratarmos
deste conceito, destacado por Alves (2019), do qual salienta que sua utilizagdo na maioria das vezes é
banalizada, levando a perda de sua poténcia explicativa.
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A adocéo dessa perspectiva tedrico-metodoldgica é ilustrada em Legroux (2021),
de forma prética, se revelando enquanto uma abordagem que pode enriquecer o debate
empregado na compreensdo do processo de fragmentacdo socioespacial. O autor destaca
que a mobilidade ganha importancia dentro desse contexto, ja que emerge como 0
elemento de conexdo entre as mdaltiplas dimensGes cada vez mais fragmentadas do
cotidiano, englobando variados aspectos temporais “(do corpo, do deslocamento, ou
ainda aquele necessario para financiar os deslocamentos)” e espaciais “(distancias,
barreiras fisicas e simbolicas)” (p. 2).

Como ressalta Alves (2019), mesmo que a dimensdo do concebido se manifeste
de maneira “potente” (p. 557), as outras dimensdes também tém significativa importancia.
Contudo, embora inseparaveis, ocorre que “muitas vezes uma das dimensdes se projeta
acima das outras, ocultando-as” (p. 562). Dessa forma, as intera¢des que conformam essa
triplicidade “ndo sdo nunca nem simples, nem estaveis [..]” (Lefebvre, 2013, p. 104, apud
Alves, 2019, traducdo da autora).

Dentro desse contexto, consideramos a possibilidade de que essas dimensdes se
interliguem e se influenciem mutuamente, onde sua interdependéncia resulta em uma
busca pela supremacia reciproca. Como resultado, quando um processo se manifesta no
espaco, ndo necessariamente se apresenta de forma explicita em uma Unica dimensao.
Nesse sentido, conjecturamos que 0S processos socioespaciais podem se manifestar em
cada uma das dimensdes da triplicidade do espaco em diferentes graus de intensidade,
podendo ser mais proeminentes em uma dimensdo em comparacao a outra.

O espaco concebido, por exemplo, abrange as representacdes do espaco que estdo
ligadas a ordem imposta, assim como as rela¢cbes de producdo e reproducdo. Ele é
construido por meio do poder politico-econémico, através de agentes hegemdnicos que
buscam perpetuar essa ordem (Legroux, 2021). Em consequéncia, € a primeira dimensao
a se apresentar aos nossos sentidos, a nos dar uma primeira nogdo da realidade que esta a
nossa frente. Porém, apesar da trama urbana ganhar vida em seus contornos, ele por si s6
ndo é capaz de revelar os conteidos e predicacfes que estdo por tras desses espagos.

Dessa forma, ao destacarmos, para exercicio de exemplo, o processo de

segregacdo socioespacial, lembremos que diante de diferentes contextos socioespaciais?

12 De acordo com Sposito (2013), é viavel abordar as particularidades da segregacdo considerando o0s
componentes presentes em cada contexto socioespacial. Entretanto, cabe “o reconhecimento de [que as]
distincBes entre diferentes formagdes socioespaciais, de um lado, e de que os contelidos de um conceito
mudam com o tempo, do outro, ndo podem acarretar a negacdo dos principios que fundamentaram, na
origem, a proposicao dele (p. 62).
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ndo € necessariamente na materialidade imposta seu principal ponto de manifestacao.
Segundo Sposito (2013),
Embora ela seja espacial, sua ocorréncia ndo é intrinseca as formas
espaciais ou explicadas por elas, muito ao contrario, como todo
processo ela tem forte relagdo com as agdes que a constituem e que

colocam em marcha (tanto quanto representam) visdes de mundo e de
sociedade (p. 66)

Portanto,

A segmentacao socioespacial, quando se radicaliza e se expressa como
segregacao socioespacial, ndo estd dada pela linha férrea, ndo se
estabelece por si na lei, ndo se configura porque resulta de uma
ocupacao inadequada. Esses fatos s6 ganham significado no modo
como a sociedade os Ié, decodifica-os e os representa, usando-os para,
em suas agdes, em suas praticas e em suas visdes, constituir e reproduzir
segregacéo. (p. 67)

Diante disso, notamos que a segregacdo socioespacial se revela de forma
substancial na dimensdo do espaco percebido, isto €, aos espacos das percepcdes da
realidade na qual os sujeitos estdo inseridos. A identificagdo desse processo se traduz em
simbolos que, em grande medida, orientam e direcionam as praticas que podem ser
entendidas como estratégias de adequacdo, ou em casos mais extremos, de
“sobrevivéncia", diante dos espagos urbanos impostos, concebidos. Sendo assim, a
dimensdo do espaco percebido destaca a relevancia das praticas espaciais para sua
compreensdo, ou seja, € preciso haver “uma necessaria analise empirica”, enquadrando
“as estratégias dos individuos na sua ‘realidade quotidiana’” (Legroux, 2019, p. 8) para
podermos capta-la. Dessa forma, o espaco percebido se apresenta como um ponto de
convergéncia entre o concebido e o vivido (Alves, 2019; Legroux, 2021).

Essa ultima, o espaco vivido, por sua vez, nao se submete a “coeréncia, nem
tampouco a coesao” (Lefebvre, 1974, p. 52 apud Legroux, 2021). Nela percebemos a
presenca de contradicdes e oportunidades que permitem escapar e resistir ao espaco
concebido, o qual se encontra suscetivel a colapsos (Legroux, 2021). Dessa forma,
podemos destacar a “indissociabilidade entre objetividade e subjetividade na constitui¢ao
e existéncia da segregacao”, logo, sendo uma manifestacdo social, “ela revela campos de
acoes e lutas que movem a sociedade, sendo estd a mais perversa entre suas faces”
(Sposito, 2013, p. 67). Isto é, é precisamente na dimensdo do vivido que se revelam as
resisténcias diante o concebido (Legroux, 2021).

Desta maneira, a dialética que permeia a relacdo entre os elementos da triplicidade

do espaco é responsavel pela articulagéo e, simultaneamente, pela tensdo entre cada um
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desses elementos. Nesse contexto, salienta Cardoso (2011) que, 0 espaco concebido
assume um papel fundamental ao incidir sobre os espagos de representacéo,
desempenhando a fungdo de disciplinar as praticas espaciais na esfera do cotidiano. Essa
influéncia se efetiva através “das politicas, das tecnologias, dos discursos e das ideologias
que sustentam o conhecimento cientifico sobre o espaco urbano, como as praticas e as
teorias do urbanismo e de distintos campos disciplinares” (p. 9).

Ademais, a autora salienta que podemos observar, adicionalmente, a emergéncia
de novas configuracBes contraditérias e interacBes sociais dentro da mencionada
triplicidade, as quais indagam e provocam tensdes a dominacdo das formas de
representacédo espacial, bem como a preponderancia do espago concebido em relacdo ao
espaco vivido e, em Ultima andlise, ao controle intrinseco do corpo no ambito urbano??
(Cardoso, 2011).

Portanto, consideremos que a fragmentacdo socioespacial, enquanto processo,
obedeca a uma logica similar. Nesse sentido, é pertinente indagarmos em qual das
dimensGes esse processo pode se manifestar de maneira mais proeminente? Ademais, em
contextos socioespaciais distintos, a intensidade dessa manifestacdo pode variar
significativamente? Assim, a investigacdo acerca da fragmentacdo socioespacial pode
revelar sua atuagdo em diferentes niveis, variando de formas mais sutis a mais acentuadas,
dependendo da sua poténcia em cada dimensdo especifica dentro de um determinado
espacgo?

Ou ainda, a ocorréncia da fragmentacdo socioespacial, entendida como um
aprofundamento da segregacdo socioespacial (Sposito, 2013; Sposito e Goes, 2013),
requer, necessariamente, uma manifestacdo significativa em todas as dimensdes
envolvidas?

Portanto, sob a analise da perspectiva da nocdo socioespacial da mobilidade

(Bastazini, 2022), a qual é considerada como um elemento de conex&o entre as diversas

I3 F relevante salientar a ponderagdo oferecida por Lefebvre em relagdo a esse topico especifico: “E a mais
extraordindria [contradicdo do espago], ndo sera esta, que a pouco e pouco se vai destacando: o corpo,
membro efetivo deste espaco, opde-se lhe. Por qué? Porque nédo se deixa desmembrar sem protesto, porque
sem protesto ndo deixam que o dividam em fragmentos, que o privem de ritmos, que o reduzam a
necessidades catalogadas, a imagens, a especializagdes. Irredutivel e subversivo no seio do espaco e dos
discursos dos poderes, o corpo refuta a reproducdo das relagdes que o esmagam e o privam de tudo. H&
algo mais vulneravel, mais facil de torturar do que a realidade de um corpo? H& algo mais resistente?
Fundamento tanto das necessidades e do desejo, como das representacfes e dos conceitos, sujeito e objeto
filosoficos e, mais e melhor, base de toda a préxis e de toda a reproducdo, o corpo humano resiste a
reproducdo das relagdes opressivas. Quando ndo o faz frontalmente, fa-lo pela calada. E vulneravel, sem
duvida,, mas ndo se pode destrui-lo sem massacrar o préprio corpo social — eis o corpo carnal e terrestre,
quotidiano.” (Lefebvre, 1974, p. 102)
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dimensGes cada vez mais fragmentadas (Legroux, 2021), empreendemos uma
investigacdo aprofundada visando a esclarecer essas questdes buscando estabelecer
correlagdes com os dados e as informacGes obtidas e coletadas no contexto urbano das
cidades de Castanhal/PA e Maraba/PA. Nesse sentido, propomos uma abordagem
especifica em momentos distintos: ao presente capitulo, trataremos da dimensdo do
concebido, enquanto no terceiro e ultimo capitulo abordaremos as dimensdes do

percebido e do vivido.
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2.3 Entre estruturacdes: representacOes acerca da cidade multi(poli)céntrica e
monocéntrica

Conforme Lefebvre (2013), o termo “espago concebido” ou "representacdo do
espaco” refere-se a dimensdo espacial associada as relacbes de producdo, ao
conhecimento, ao planejamento e a ordem instituida. Nas palavras do autor:

As representacdes do espago, ou seja, 0 espago concebido, o espaco dos
cientistas, planejadores, urbanistas, tecnocratas fragmentadores,
engenheiros sociais e até um certo tipo de artistas proximos a
cientificidade, todos os quais identificam o vivido e o percebido com o
concebido (o que perpetua as velhas especulagGes sobre ndmeros:
nimero aureo, mddulos, canones etc.), é 0 espago dominante em
qualquer sociedade (ou modo de producéo). As concepcdes do espago
tenderiam (com algumas excec¢des as quais seria preciso voltar) a um

sistema de signos verbais (Lefebvre, 2013, p. 97, apud Alves, 2019, p.
556, tradugdo da autora).

Portanto, consiste em um ambiente estruturado intencionalmente, estabelecido
mediante a aplicacdo de diretrizes técnicas que se configura como um espaco
regulamentador que prescreve os limites das acGes permitidas ou vedadas aos sujeitos,
sendo apresentado como imparcial, como se sua concepcao néo tivesse sido planejada
para assegurar a efetivacdo de uma estratégia de perpetuacdo que, no contexto do sistema
capitalista, requer ndo apenas a preservacao das disparidades, mas também, de forma
geral, o seu agravamento e seu controle sobre a sociedade (Alves, 2019).

Conforme as ponderacdes de Legroux (2021), nesse contexto especifico, o
predominio do espago concebido em detrimento do espaco percebido e vivido resulta na
supressdo da pratica espacial, ou seja, sua unidade ¢ dissolvida, fragmentada, o que leva
a necessidade de nos atentarmos para as estruturacfes e reestruturacdes vigentes no
urbano, daquilo que foi pensado e planejado sob a Gtica da opressdo e imposicao, das
atuais formas de consolidar as “localizagdes residenciais, [...] [as] ofertas em termos de
infraestruturas [...] [e os] tempos de trajetos, de custo do transporte, de acessibilidade a
cidade” (p. 3)

Ao caminharmos nessa direcao, € relevante enfatizar as consideragdes delineadas
por Whitacker e Miyazaki (2012), quando levantam a necessidade de estabelecer uma
coeréncia intrinseca entre a manifestacdo empirica das configuracbes urbanas e as
motivacdes que permeiam seus elementos, 0s agentes responsaveis e 0s beneficiarios

desses processos de producdo. Necessidade derivada do entendimento de que a estrutura
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da cidade deve ser apreendida como um reflexo da estrutura social, sendo influenciada
por diferentes I6gicas que derivam de momentos historicos variados (Miyazaki, 2015).
Em consequéncia, levando em consideracdo as ideias de Miyazaki (2013), a
cidade deve ser entendida pelo movimento, advindo da divisdo social e territorial do
trabalho, cujos fluxos interligam ou segregam, estabelecendo uma correlagao intrinseca

com a configuracdo fisica e organizacional da cidade:

Nesse contexto, aos estudos sobre a forma da cidade se deve agregar o
movimento. A circulacdo pode se dar limitada pelas caracteristicas
fisicas do espago urbano, bem como pode reconfigurar o arranjo de usos
do solo. Sobre o tema, Santos (1981, p.173) ja destacou “‘as trocas entre
as diferentes fragdes do tecido urbano” como um parametro importante
para se compreender a estrutura da cidade. Dai a importancia de se
considerar a estruturacdo das principais vias de circulagéo ou das linhas
de transporte coletivo. Contudo, o foco ndo pode ficar restrito somente
aos meios que possibilitam a circulagdo, mas também as formas e
fungdes que geram os fluxos, por exemplo, analisando os niveis de
centralidade. (p. 55-56)

Nesta direcdo, € crucial ponderar que as ultimas décadas tém sido marcadas por
um processo de urbanizacdo intenso, do qual tem gerado modificagOes significativas nas
formas espaciais urbanas (Miyazaki, 2013). Neste contexto, Sposito e Sposito (2012)
ressaltam que a medida que a economia transita do paradigma fordista para o regime de
acumulacdo flexivel, as cidades experimentam mudancas profundas, adaptando-se as
novas demandas e reorganizando seus espacos, submetendo-se a processos abrangentes
de reestruturacdo que abarcam dimensdes econdmicas, sociais e fisico-territoriais.

Podemos, portanto, afirmar que, se no passado, anterior a disseminacdo do uso do
automovel, “grande parte das cidades crescia de forma relativamente compacta",
contemporaneamente, “a expansdo descontinua do tecido urbano se tornou cada vez mais
evidente em centros urbanos de diferentes portes” (Miyazaki, 2013, p. 59). Isso tem se
dado, principalmente, pelas mudancas envoltas aos sistemas de transporte e comunicacéo
que diante desses novos ritmos tem desempenhado um papel significativo na modificagdo
dos arranjos locacionais de diversas ordens. (Miyazaki, 2013).

Como salienta Whitacker (2007, p. 4):

Mudangas profundas na morfologia urbana denunciam um modelo de
cidade que ndo é mais contiguo e concentrado e que, no nivel da
aparéncia, poderia fazer pensar num processo de urbanizacdo
homogéneo, com a diminuigdo de diferengas formais entre as cidades.
Essa nova morfologia urbana reorganiza, de maneira aparentemente
contraditoria, a dispersdo e a aglomeragdo (Gottdiener, 1992), numa
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dindmica que cria e recria centralidades num movimento que é
poli(multi)céntrico, como apontou Lefebvre (Lefebvre, 1982, p. 127-
8), a medida que se organiza, ndo apenas com muitos centros, mas
também com centros de contetdos diferenciados.

Corroborando para tal compreenséo, e resgatando as assertivas de Santos (1981),
Miyazaki (2013) discorre que o surgimento de areas descontinuas “ndo se resume apenas
a um fenémeno fisico, ou seja, da forma, pois nesse processo de dispersdo, somam-se 0s
conteudos e as fungdes urbanas desempenhadas”. Essas proposi¢des contribuem para a
compreensdo da relacdo com a centralidade urbana, que transcende o paradigma da
monocentralidade, levando assim a apropriacéo de espacos cada vez mais descontinuos,
ndo apenas para populacdo de média e alta renda, “mas também aqueles menos
favorecidos que sdo ‘empurrados’ para as areas periféricas” (p. 60).

E pertinente destacar que, para além dessas descontinuidades, é imprescindivel
analisar as dinamicas e processos que emergem como fatores de integracGes espaciais
(Sposito, 2004). A auséncia de condicdes de conectividade, portanto, comprometeria a

formacdo desses espacos cada vez mais dispersos, ja que

[...] a descontinuidade territorial é possivel porque a continuidade
espacial se fortalece por meio da ampliagdo da infraestrutura de
circulagdo e comunicagdo (sistema viario, sistema de fornecimento de
&gua ou captacdo de esgotos, redes de telefonia, televisao e internet etc.)
e pela difusdo do acesso aos equipamentos que possibilitam o0s
deslocamentos e o0s contatos (veiculos automotivos, antenas,
microcomputadores etc. (p. 204)

Portanto, para Whitacker (2007, p. 4), € nos “fluxos” que a centralidade encontra
sua “maior expressdo e elemento constitutivo”, que, diante do processo de dispersdo
urbana, com destaque as suas descontinuidades e formas recentes de fragmentacéo,
apresentam, segundo Miyazaki (2013, p. 60) “uma tendéncia a polinucleagao, a partir da
constituicdo de subcentros”.**

A constituicdo desse processo se destaca pelo gradual afastamento entre o nicleo
central da cidade e as novas areas habitacionais. Nesse contexto, os individuos envolvidos
nessa trama as perpetuam devido as suas necessidades e exigéncias de consumo®® (Corréa,

1995).

14 No contexto da estruturagio da cidade, esta dindmica tem reconfigurado para uma mudangca de l6gicas
socioespaciais — centro-periférica a fragmentaria — resultando na atribuicdo de novos significados aos
contetidos periféricos (Sposito E Sposito, 2021; Sposito e Goes, 2013).

15 Essas centralidades emergentes evidenciam um nivel acentuado de complexidade nas dinamicas urbanas,
podendo manifestar sua influéncia em um contexto de "vizinhanca", conforme postulado por Souza (2013),
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2.3.1. Castanhal, uma cidade monocéntrica?

Alves (2012) e Ribeiro (2020) destacam o processo de formacao socioespacial de

Castanhal em quatro momentos basilares:

Quadro 3: Castanhal/PA, fases constituintes da formagé&o socioespacial.

Fases Periodos
Primeira 1870 a 1883

testemunhou o surgimento inicial do aglomerado urbano de Castanhal.

Antes da implantacdo da Estrada de Ferro de Braganca (EFB) a regido

O funcionamento da ferrovia desempenhou um papel consideravel

Segunda 1883 a 1960 magnitude na configuracdo urbana inicial da cidade, engendrando um

notavel incremento demografico e infra estrutural.

VSl il e Rkl culminando na projecdo regional das interacdes espaciais da cidade.

1990 aos dias
atuais

Quarta

intensificacOes ocasionadas pela implantacdo dos eixos vidrios.
Fonte: Alves (2012) e Ribeiro (2020). Organizacéo: elaboragdo propria (2023)

Como podemos perceber, com a instalagdo das principais vias rodoviarias (a
década de 1960 testemunhou a inauguracdo da rodovia BR-010, conhecida como "Belém-
Brasilia", acompanhada pela posterior desativacdo da Estrada de Ferro de Bragangca em
1965, seguida por um significativo desenvolvimento viario com a edificacdo da rodovia
BR-316, que se estendeu ao longo das décadas de 1960 e 1970, tracando um percurso que
abrangia desde Belém até a cidade de Maceid, situada no estado de Alagoas) que a
situacdo espacial de Castanhal se destaca, assumindo um papel de entroncamento
rodoviario. Nesse novo cendrio, a propicia condicdo espacial deixou de estar atrelada a
conectividade ferrovidria da cidade, passando, ao invés disso, a depender de sua
localiza¢do em relacdo as rodovias.

Dessa forma, no conjunto das cidades integrantes do Nordeste Paraense, Castanhal
se sobressai com sua densidade urbana, evidenciado por um processo acelerado de sua
expansdo, ndo obstante, ndo comprometendo a manuten¢do de sua organizacao estrutural
tipica desde seu surgimento, ou seja, seu padrdo de monocentralidade (Ribeiro, 2020).
Com tais caracteristicas e beneficiada pelas configuracGes que engendram suas interagdes
espaciais, Castanhal foi grandemente favorecida, tornando-se o “centro comercial mais

importante da Zona Bragantina”, como enfatizado por Siqueira (2008, p. 100).

para designar uma amplitude reduzida, como, por exemplo, um bairro especifico, ou podendo abranger a
um "setor geografico”, nocdo empregada pelo referido autor para caracterizar um conjunto de bairros
interligados.

Marcada pela transicdo do transporte ferroviario para o rodoviario,

Caracterizado pelo aprofundamento das interacdes entre as cidades de
Castanhal e Belém, uma dindmica que encontra expressdo nas
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Como consequéncia direta, 0o municipio tem experimentado um notavel
crescimento populacional, merecendo particular atengdo nas Ultimas quatro décadas.
Durante esse periodo, evidenciou-se um processo de expansdo urbana de carater veloz,
ilustrado por um incremento populacional de 145,9% no intervalo de 1984 a 2021 (IBGE,
2021). Esse fendmeno culminou no desenvolvimento da trama urbana a partir de seu
nacleo central, seguindo as dire¢fes dos principais vetores de crescimento da cidade.
Entre esses vetores, merecem destaque dois: o setor sudeste, que segue a rota da rodovia
BR-316, e 0 setor nordeste, alinhado com a trajetoria da rodovia PA-320% (Ribeiro, 2017;
IBGE, 2021) (MAPA 2)

16 Ao examinarmos as caracteristicas morfoldgicas da cidade de Castanhal, ressaltamos uma aparéncia que
espelha sua estrutura urbana intrinsecamente ligada ao seu poder de influéncia em &mbito regional.
Conforme delineado por Miyazaki (2015), as transformac@es observadas na escala interurbana, no que diz
respeito as configuracdes espaciais, parecem impactar o contexto urbano, resultando em formas urbanas
cada vez mais dispersas e polinucleares. No caso particular de Castanhal, em que as interagdes espaciais a
solidificam como cidade média no contexto de influéncia no Nordeste Paraense, sua dispersdo assume
magnitude significativa ao seguir uma direc¢éo persistindo para o Leste, onde se situam as localidades sob
sua esfera de influéncia. Nesse contexto, merece destaque os setores nordeste e sudeste da cidade, os quais
tém experimentado os maiores crescimentos nas Ultimas quatro décadas, consolidando tal l6gica.



Mapa 2: Castanhal/PA. Expanséo urbana, 1985-2020.
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Nesse contexto, a integragdo da rodovia estadual PA-316 a estrutura urbana de
Castanhal, incorporada ao cotidiano da cidade como Avenida Bardo do Rio Branco,’
assumiu um papel fundamental na extensdo das atividades comerciais locais. Essa
avenida serve como o ponto de partida para o processo de expansao urbana da cidade, se
iniciando a partir das areas préximas ao nucleo central, seguindo, em sequéncia, 0S
trajetos dos eixos rodoviérios que atravessam seu perimetro. Esse processo resulta na
emergéncia de novas areas urbanas em faixas progressivamente mais distantes do centro
da cidade.

Nesse contexto, é notavel que Castanhal apresente uma configuracdo
caracterizada por uma unica e bem definida area central que desempenha um papel
referencial, abrigando uma notavel concentracdo de atividades comerciais e servicos.
Esse nucleo ndo apenas atende a toda a extensao da area urbana e rural do municipio, mas
também serve de ancora para as pequenas localidades que se encontram sob sua esfera de
influéncia.*®

Conforme apontado por Ribeiro (2020), a despeito do crescimento acelerado de
Castanhal e das interacdes econdmicas estabelecidas com o contexto metropolitano de
Belém, ndo se observou a emergéncia de novas areas centrais intraurbanas que viessem a
se aproximar do poder de influéncia do centro comercial da cidade. Pelo contrério, a
dindmica atual, segundo o autor, tem contribuido para o fortalecimento da centralidade
preexistente, evidenciada pela expansdo das atividades comerciais e de servicos em
direcdo as vias préximas ao seu nucleo.

A ampliagdo da area central com a emergéncia de sua ampliacdo tem sido

enfatizada por Amaral e Ribeiro (2016, p. 93), do qual salientam que:

Além desse centro principal de comércio e servicos, é possivel
encontrar em Castanhal, alguns novos espacos que mais recentemente
passam a ofertar essa atividade: as vias paralelas e transversais ao
quadrante entre as Avenidas Presidente Vargas e Comandante Assis,
em que se detecta o desenvolvimento de novos corredores comerciais e
de servicos; e alguns grandes bairros da cidade, tais como, Jaderlandia,
Nova Olinda, Milagre e lanetama. Nessas novas areas destacam-se a
presenca de farmacias, filiais menores de lojas de departamento,
panificadoras, mercantis, servigos especializados de salde, servicos de
educacdo, dentre outros. (p.267)

7 A Avenida Bardo do Rio Branco é a principal via da cidade, que, segundo Amaral e Ribeiro (2016, p.
92), “concentra a maior complexidade em termos comerciais, encontrando-se na mesma desde o comércio
de pequeno porte até o de grande porte, com a presenga de capitais local, regional, nacional e internacional”.
E para esta area que os fluxos da cidade se voltam, a exemplo dos transportes coletivos, com seus itineréarios
convergentes ao centro (Ribeiro, 2017, p. 260).

18 \VVer Mapa 1.
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Desse modo, apesar da sua estrutura predominantemente monocéntrica, as
analises realizadas pelos autores previamente mencionados apontam para a existéncia de
nucleos secundarios de notavel relevancia para a composi¢édo recente do espaco urbano
de Castanhal, que se apresentam como corredores comerciais guiados pela influéncia do
centro principal, o que evidencia um novo arcabougo de complexidade as configuragdes
urbanas vigentes nesta cidade.

Silva (2023), ao examinar a crescente intensificacdo desses nucleos secundarios,
identifica a presenca de distintos setores que apresentam eixos de atividades comerciais
e de servicos, os quais manifestam uma centralidade de consideravel importancia para as

respectivas esferas setoriais. (Mapa 3)



Mapa 3: Castanhal/PA. Castanhal/PA — corredores comerciais em centros embrionarios.
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Diante das investigacdes efetuadas em relacdo a esses centros embrionarios, em
particular os que se situam ndo de modo contiguo a malha urbana, com destaque ao nucleo
secundario presente no bairro Jaderlandia, setor sudeste de Castanhal, é relevante
sublinhar que €é possivel discernir um processo de descentralizacdo em curso. Entretanto,
as configuracdes comerciais e de servigos que se destacam revelam-se como atividades
de escala reduzida, manifestando na paisagem uma ldgica distinta daquela encontrada no
nucleo central da cidade. (Silva, 2022)

Portanto, é evidente que, a despeito da existéncia de uma ldgica centro-periférica,
a cidade de Castanhal apresenta significativas complexidades que demandam uma
atencdo mais aprofundada em face de suas dindmicas atuais. Embora essas dindmicas néo
conduzam a uma reestruturacao abrupta de sua urbe, ndo podemos desconsiderar que seu
crescimento, especialmente ao considerarmos seus principais vetores de expansdo, ou
seja, 0s setores nordeste e sudeste, apresenta descontinuidades notaveis na composicéo
de sua trama urbana.

Apesar dessas caracteristicas nao conformarem uma “poli(multi)centralidade”
(Whitaker, 2007; Sposito, 2013), esses fatores, conforme salientado por Silva (2017),
atuam de forma a reforcar as distancias no contexto urbano de Castanhal, resultando em
desafios de articulacdo particularmente para os estratos menos favorecidos da cidade.
Esse fendmeno espelha as segmentacgdes socioespaciais suplantadas, as quais, em virtude
de obstaculos tanto de natureza fisica quanto social, culminam na consolidagéo de nucleos
secundarios em areas periféricas, o que revela um forte processo de diferenciacdo da
distribuicdo de renda que compde esse cenario espacial. (MAPA 4)
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Mapa 4: Castanhal/PA. Configuracdo Espacial, 2021.
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Esta configuragdo tem proporcionado a emergéncia de novas dindmicas que se
consolidam no contexto urbano de Castanhal, que, apesar dos aspectos precarios desses
centros, tem revelado a preferéncia recente de insercdo de grandes empreendimentos em
suas composicdes, a exemplo do bairro Jaderlandia, tais como Assai Atacadista, Grupo
Mateus, Atacaddo e Banpard Jaderlandia Ill, o que ndo se d& de maneira arbitraria
segundo Silva (2022), ja que o autor discorre que ha planos em andamento para a
instalacdo de uma nova agéncia da Caixa Econémica Federal neste setor, apresentando o
segundo banco descentralizado na cidade, e a possibilidade de inser¢do de uma filial da
Havan, que demandou por parte do corpo empresarial um detalhado levantamento acerca
da Id6gica que caracteriza a cidade, como requisito para sua implantacéo no setor referido.

A concentracdo e variedade desses empreendimentos ao longo desses eixos se
apresentam como contribuicdes relevantes para a ordem que questiona a caracterizagdo
predominante de Castanhal como uma cidade essencialmente estruturada em torno de um
Unico centro, sendo importantes para a compreensdo de um possivel processo de
reestruturacdo em curso. Consequentemente, esses nucleos, tais como os referenciados,
assumem configuracdes de notavel importancia para entendimento e constituicdo de
setores cada vez mais fragmentados no ambito desta cidade, principalmente ao que cabe

o setor sudeste, que serd priorizado como foco de investigacdo no altimo capitulo.
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2.3.2 Maraba: uma cidade polinucleada!

Ao contrério do cenadrio manifestado na tessitura urbana de Castanhal,
principalmente a partir da decada de 1970, a cidade de Maraba encontra-se impulsionada
por aportes derivados das politicas governamentais voltadas para o desenvolvimento e
integracdo da Amazobnia, conjuntamente a implementacdo do projeto Grande Carajas,
ocorrendo uma profunda reestruturacdo ndo apenas no ambito regional, mas também em
seu contexto intraurbano (Carvalho e Gomes, 2022). Tal reestruturacdo conduziu a
formagdo de multiplos ndcleos urbanos distintos e ndo continuos na cidade.

A instituicdo do nicleo "Nova Marabd", concebida pela Superintendéncia de
Desenvolvimento da Amazoénia (SUDAM) e meticulosamente planejada pelo Servico
Federal de Habitacdo e Urbanismo (SERFHAU), no ano de 1975, revelou-se essencial
para a concretizagdo dessa configuracdo. Dentre seus propositos de criacdo, destaca-se a
funcdo primordial de atender as demandas estaduais, assumindo um papel estratégico
como plataforma propicia para a concretizacdo de empreendimentos de grande
magnitude. Adicionalmente, a criacdo deste nucleo urbano responderia ao fluxo
populacional em ascensao, direcionado para a cidade durante periodo inicial da segunda
metade do século XX (Almeida, 2008; Souza, 2015; Carvalho e Souza, 2021; Carvalho e
Gomes, 2022).

Entretanto, no mesmo contexto temporal, surgiu e firmou-se o nucleo urbano
denominado Cidade Nova, com o Estado também exercendo papel de destaque na sua
consolidacéo, conforme destacado por Carvalho e Souza (2021) e Carvalho e Gomes
(2022). Que, segundo tais autores, evidencia a formacdo de uma cidade tripartite, uma
caracterizacdo que encontra respaldo nas reflexdes de Becker (1990), j& que a mesma
compreendendo trés nucleos essenciais que moldaram a configuracéo espacial de Maraba,
a saber: a Maraba Pioneira, dotada de um carater historico fundamental, marcando o ponto
de partida de sua génese; a Nova Marab4, guiada por motivagdes governamentais, como
jamencionado, na expectativa de regular o fluxo das migracdes populacionais; e a Cidade
Nova, que surge de maneira organica, contemporaneamente a formacdo de Nova Maraba,
compreendendo uma parte integral do panorama urbano da cidade. (Souza, 2015).

N&o obstante, Carvalho e Gomes (2022) ressaltam a necessidade de uma
perspectiva ampliada ao analisar Marabg, incluindo além da concepcdo da cidade como
"tripartite”, a consideracdo de outros dois nucleos fundamentais, sendo eles, Sdo Félix,

posicionado as margens do Rio Tocantins, e Morada Nova, mantendo distancia
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significativa aos demais ndcleos da cidade, compondo assim a extremidade do setor norte
dacidade (MAPA 5). Estes nucleos, por sua vez, também desempenham um papel notavel

na dindmica urbana da cidade.



Mapa 5: Maraba-PA. Nucleos urbanos, 2020.
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Em decorréncia do mencionado processo de reestruturacdo, observou-se um
substancial aumento da distancia entre a area comercial central, localizada no ndcleo
pioneiro, e a populacdo residente nos nucleos emergentes. Esse fenébmeno, como
destacado por Carvalho e Gomes (2022), resultou em acréscimos significativos nos custos
de transporte e no aumento do tempo necessario para o0 acesso as atividades de consumo.
Como resposta a esse cenario, houve uma intensificacdo da descentralizacdo, tanto no
setor comercial quanto nos servicos, que deixaram de se concentrar exclusivamente na
Velha Maraba e expandiram-se para os nlcleos de Nova Maraba e Cidade Nova.

A formacao de centralidades distintas e significativas dentro deste contexto passa
a coexistir e se complementar, como apontado pelos autores supramencionados. O reflexo
desse processo se da de maneira nitida a partir do periodo de 1980, com a expansédo da
malha urbana da cidade se apresentando de maneira a se adensar, influenciada por esses
ndcleos.

Ao longo das décadas subsequentes, observa-se uma notavel expansao do setor
industrial em Maraba. Segundo Ribeiro (2010), entre os anos de 1997 e 2004, a
participacdo do setor mencionado na composi¢do do Produto Interno Bruto (PIB) do
municipio apresentou um crescimento substancial, passando de 36,32% para 52,01%. E
relevante destacar que esse desenvolvimento industrial, que sucedeu ao Projeto Grande
Carajas (PGC), e em sintonia com as influéncias de centralidade exercidas pelos nucleos
previamente abordados, serviu como um fator de atracdo para fluxos migratérios em
direcdo a Maraba durante seus anos mais recentes, exercendo um impacto notdrio e

potencializando ainda mais o crescimento urbano da cidade (Souza, 2015). (MAPA 6)
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Mapa 6: Marab&/PA. Expanséao urbana, 1985-2020.
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Ao considerar 0 Mapa 6, se percebe que a expansado do tecido urbano de Maraba,
no periodo subsequente a 1980, foi dirigida de maneira intrinseca pelos seus principais
centros nucleares. E digno de enfatizar a notavel influéncia exercida pelas principais vias
rodoviarias que, gracas a integracdo de Maraba ao sistema viario nacional, materializada
pela construgdo do segmento inicial da PA-70 (BR-222), cujo inicio remonta a 1963 e
conclusdo ocorreu em 1969, criou novas rotas de conectividade a partir da BR-010
(Rodovia Belém-Brasilia — seguindo como entroncamento rodoviario da PA-150),
essencialmente rompendo com o isolamento terrestre que caracterizou os estagios iniciais
da cidade (Souza, 2015). Este periodo presenciou transformagdes substanciais com a
chegada da rodovia Transamazonica (BR-230) a Maraba em 1971, um marco que
coincide com o apogeu das taxas de incremento populacional a partir dos anos 1980.

Ademais, complexificando a estrutura polinucleada que caracteriza as
configuracOes urbanas desta cidade, conforme discutido por Carvalho e Gomes (2022),
emerge uma configuracdo conhecida como “centralidades lineares", que, segundo o
préprio autor, alinhadas ao tracado da BR-230 — Transamazénica — ao longo do inicio da
década de 2010, passa a testemunhar sua transicdo para uma area central, a medida que
novos empreendimentos comerciais foram inaugurados e planos para outros sao
delineados.

O surgimento desses empreendimentos do setor terciario ao longo desse eixo, vem
abrangendo uma ampla gama de tipos, ramos comerciais e escalas (Carvalho e Gomes,
2022). Destacam-se as notaveis intervengdes como: “no nucleo Cidade Nova, uma loja
de departamentos, a Havan, e o cash and carry Mix Mateus, e na Nova Maraba, quatro
do setor supermercadista e um shopping center” (p. 63). Paralelamente, ¢ perceptivel uma
marcante diminuicdo na prevaléncia de estabelecimentos de envergadura significativa no
segmento supermercadista, detidos por empresas de origem local. Estes,
predominantemente, ocupavam localizagcdes nas zonas centrais ou em suas adjacéncias,
segundo os autores mencionados.

Assim, torna-se evidente a alteragdo locacional dos supermercados no contexto
urbano de Maraba, deslocando-se dos espagos convencionais e ja estabelecidos nas areas
centrais ou em suas proximidades, em direcdo as rodovias, com especial destaque a

Transamazonica;

Essa mudancga ocorre, sobretudo, em funcdo das melhorias pelas quais
passou a Transamaz6nica no inicio dos anos 2010, tendo na duplicacéo
das vias e na construgdo de uma ponte e de viadutos os principais
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destaques. 1sso porque tais obras proporcionaram a essa Via,
transformar-se em um eixo de circulagdo bem mais fluido e atrativo,
referindo-nos néo apenas a fluidez de via regional, mas também de via
(intra)urbana. Soma-se essa nova "TransamazOnica marabaense"”, mais
fluida e moderna, com a oferta de grandes terrenos em suas margens,
algo que as antigas localidades ndo proporcionavam. (Carvalho e
Gomes, 2022, p. 65)

A realocacgdo dos principais empreendimentos supermercadistas, segundo esses
autores, emerge como um fator de consideravel importancia na consolidacdo dessas novas
centralidades. Entretanto, é necessario observar que, apesar de oferecerem uma gama
diversificada de produtos e, por vezes, até abrigarem instalacdes anadlogas a lojas em seus
interiores, tais plataformas ndo podem ser plenamente equiparadas a relevancia na
estrutura urbana da cidade, em comparacdo com as tradicionais areas centrais.

Portanto, Carvalho e Gomes oferecem, no ambito desta anélise, uma
representacdo cartografica contemporanea das centralidades urbanas presentes em

Maraba, como evidenciado no Mapa 7.



Mapa 7: Maraba/PA. Novos Centros, 2019.
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Essas centralidades emergentes, bem como o0 seu processo de formagédo e
consolidagdo, sejam em uma forma unitaria ou maltipla, introduzem a cidade de Marabéa
novos contextos sociais e econdémicos, 0s quais desencadeiam uma reconfiguracdo nao
somente das caracteristicas fisicas, mas também dos atributos relacionados a uma
diversidade estrutural, ou a um processo mais abrupto de reestruturacdo. De acordo com
a perspectiva dos autores que engendraram essas analises, baseiam-se em Sposito (2013)
para concluirem que Maraba adentra agora o dominio de uma estruturacdo
multi(poli)céntrica (Carvalho e Gomes, 2022).

No d&mbito dessa configuracdo que emana uma significativa complexidade, Vieira
e Souza (2023) realizam uma andlise enfocando duas 6éticas distintas. De um lado,
observa-se uma diretriz que se concentra na proliferacdo de empreendimentos
imobiliarios destinados as classes média e alta, identificados como “territérios de
mercado". Por outro, sdo observadas expansdes que se estendem para as zonas periféricas
dos nucleos ja consolidados, destacando-se os casos de Sdo Félix e Morada Nova. Nesses
setores, a manifestacdo do crescimento é notabilizada predominantemente por
assentamentos precarios, delineando o que os autores designam como "territérios da
exclusao” (p. 63).

Segundo as consideracdes de Melo (2015), essa tendéncia manifesta-se como uma
expressdo da ocupacdo territorial forjada a partir dessa abordagem de nucleagdes,
entendida de forma mais abrangente por esse padrdo multi(poli)céntrico (Carvalho e
Gomes, 2022). Este enfoque revela a predominancia de veiculos automotores em
detrimento de um sistema de transporte publico de eficicia limitada, caracterizado por
“poucas alternativas de linhas, que circulam principalmente nas areas centrais dos niicleos
consolidados” (Vieira e Souza, 2023, p. 63). Consequentemente, a consolidacdo desses
setores periféricos em distancia significativa dos principais centros urbanos pode agravar
consideravelmente a vulnerabilidade de um determinado segmento populacional.

Essa dicotomia, destacada por Vieira e Souza (2023), aponta para uma tendéncia
a fragmentacdao socioespacial enquanto trilha esclarecedora para a apreensdo das logicas
vigentes nesse espaco urbano. Destaque especial dado a relacdo desse processo com a
mobilidade, ja que essa tGltima acaba tendo um “papel preponderante nesse processo” (p.
69) diante dessas estruturas urbanas concebidas.

Diante das duas configuragbes urbanas delineadas, torna-se evidente que a

mobilidade se erige como um fator de significativa importancia diante das intrincadas
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tramas que permeiam esses espacos. Apesar das duas logicas socioespaciais se
manifestarem de forma contrastante, uma com a cidade de Castanhal testemunhando a
emergéncia de processos que transitam pela aparente génese de uma reestruturacdo da
cidade com base em novos arranjos de areas centrais, Marab4, por sua vez, manifesta com
clareza o que Carvalho e Gomes (2022) consideram como uma multi(poli)centralidade,
fundamentados nos preceitos de Whitacker (2007) e Sposito (2013) concernentes a tal
conceito.

Conforme os desafios que se apresentam nos contextos urbanos abordados,
considerando as transformacgdes na acessibilidade que se manifestam por meio de
distancias ampliadas, surge a oportunidade de explorar a maneira como a configuragédo
desses espacos — permeados por suas proprias caracteristicas especificas ditadas por suas
I6gicas dominantes e pela constante emergéncia de nucleos secundarios — se traduz em
uma disseminacdo de conteudos urbanos dispersos, delineando fronteiras que
continuamente assumem diferentes formas de assentamentos humanos e novas formas de
habitat (Sposito e Gdes, 2013).

Nesse contexto, faz-se imperativo direcionar a analise das configuracbes
habitacionais que deram origem as principais areas de expansdo destes espagos urbanos,
sobretudo permeadas pelas logicas explicitadas, as quais ndo apenas constituem o
conteddo dessas areas centrais, mas também de suas periferias. Desta forma, propde-se
examinar trés vertentes amplamente consolidadas em ambas as cidades, a saber, as
ocupacdes precdrias, 0s conjuntos habitacionais oriundos do PMCMV e o0s espacos
residenciais fechados.
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2.4 Centro “vs” periferia: o acirramento da desigualdade socioespacial e os novos
contetdos nas bordas das cidades de Castanhal/PA e Maraba/PA

Ao considerar o cenario delineado anteriormente, é imperativo reconhecer que a
dindmica de producdo no ambito do espaco urbano dessas localidades esta
intrinsecamente enraizada em um contexto de valorizacdo do capital imobiliario. Nesse
sentido, é pertinente abordar que esse ambiente propicia a instauracdo de competicdes
acirradas por areas que experimentam uma crescente e expressiva demanda. Portanto, tal
dindmica culmina na prevaléncia do valor de troca em detrimento do valor de uso nesses
espacos, resultando em uma complexidade aumentada para os novos elementos
periféricos que emergem sob as influéncias das I6gicas preponderantes em ambas as
cidades.

Nesse contexto, a producdo imobiliaria residencial se revela como um reflexo
intrinseco desse processo, o qual é influenciado pelas atuais dinamicas de reestruturacao
que imperam nessas areas urbanas abordadas no topico anterior. Diante desse cenario, a
medida que a terra urbana se consolida cada vez mais como uma mercadoria, delineiam-
se certas porcOes da cidade que gradativamente sdo submetidas ao dominio do mercado,
restringindo o acesso a uma parcela da populacdo com recursos financeiros para tal
intento. Isso resulta na materializacdo de espacos urbanos caracterizados como

"territérios de mercado", conforme exposto por Vieira e Souza (2023, p. 59):

Podemos definir os territrios de mercado como espacos criados e
delimitados no interior da cidade pelo setor imobiliério, cujo elemento
central da territorializagdo é a capacidade financeira dos estratos da
populacéo que podem pagar para usufruir desses espacos. De forma que
a identificacdo com esses territorios ja ndo é mais realizada a partir de
lagos culturais, mas sim, financeiros. Portanto, as pessoas que podem
pagar, usufruem desses espagos criados pelo mercado, se misturando
entre si e, muitas vezes, negando os demais espagos da cidade.

Entretanto, de maneira concomitante, essa configuragdo simultaneamente
contribui para um processo de afastamento de outra fragdo da sociedade. Individuos
desprovidos de recursos financeiros para adquirir propriedades se veem compelidos a
buscar residéncia em areas desconsideradas por este mesmo mercado imobiliario. Dentro
desta perspectiva, emerge um contraste entre 0s espacos destinados aos "exclusivos™ e 0s
destinados aos "excluidos", delineando a consolidag&o de novas areas reconhecidas como

"territérios da exclusdo™:
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Os territdrios da exclusdo sdo espacos desprovidos de infraestrutura
basica como agua encanada, saneamento e esgoto, também sao areas de
dificil acesso, distantes dos centros e que carecem de servigos basicos
publicos e privados, e que adquire diversas nomenclaturas, como por
exemplo favela, periferia, comunidade, baixada e palafitas. De acordo
com o IBGE, essas areas sdo classificadas como aglomerados
subnormais. (Vireira e Souza, 2023, p. 59)

O cenario que se delineia revela que, diante da inacessibilidade de uma parcela
significativa da populacdo para adquirir propriedades nas areas submetidas a influéncia
de uma classe cada vez mais restrita, pertencente as camadas média alta e alta renda, as
areas a margem adquirem importancia como opcao de subsisténcia no contexto urbano.
Por conseguinte, os espacos de composicao periféricas ndo somente espelham a caréncia
de interesse desse mercado, mas também testemunham a intervencdo de grupos sociais
que, na busca por uma adaptacdo estratégica de sobrevivéncia, estabelecem-se de maneira
a se auto incluirem precariamente no espaco urbano (Martins, 1997).°

Dessa maneira, a conformacdo dessas diferentes configuracbes de realidade
promove uma intensificacdo acentuada das disparidades no contexto das diferenciacdes
socioespaciais. Essa intensificacdo frequentemente encontra abordagens na literatura sob
a égide dos fendmenos de segregacdo e autossegregacao socioespaciais (Sposito e Goes,
2013), os quais podem culminar em um processo ainda mais intenso e intricado,
identificado como fragmentacdo socioespacial (Sposito e Sposito, 2020).

Portanto, esse processo adquire sua substancia na solidificacdo da segregacao
socioespacial. Como delineado por Marisco (2020), essas intensificacfes estédo
intimamente vinculadas a uma série de intervencdes e politicas urbanas, tanto de esfera
publica quanto privada, as quais contribuem para a maior heterogeneidade dos espacos
urbanos no que diz respeito ao acesso a terra, infraestrutura e a alocagéo de equipamentos.
A esse respeito, Sposito (2013) ja antecipava a influéncia dos espacos residenciais
fechados como emergentes modalidades de segregacdo socioespacial, nas quais os atores
com maior capital, notavelmente de ordem econdmica, optam pelo que a autora
caracteriza como autossegregacao.

Um dos resultados mais notaveis da autossegregacéo € a configuracao de formas

urbanas nas quais segmentos da popula¢do com maior poder econémico optam por residir

19 Conforme destacado por Martins (1997), o fendmeno que caracterizamos como exclusdo engendra uma
realidade social paralela, a qual se mostra inclusiva no &mbito econdémico, mas excludente nas dimensées
social, moral e até politica. A abordagem proposta fornece uma plataforma fundamental para a apreensdo
de um processo de inclusdo precéria desses individuos no espago urbano, delineando-se como uma
estratégia de resisténcia e preservacao.
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em ambientes isolados, protegidos por barreiras fisicas, sistemas de monitoramento e
areas de recreacdo privativas. (Sposito e Goes, 2013). No entanto, conforme Sposito
(2013) esclarece, essa forma atual de segregacdo socioespacial vai além dos espacos
habitacionais e alcanca as esferas de consumo de bens e servi¢os, como nos exemplos de
novas areas centrais: 0s shopping centers, hipermercados, centros de eventos e negdcios,
que passam a ampliar as distancias sociais, como emergido sob as configuragdes urbanas
das cidades de Castanhal e Maraba, abordadas no subtépico anterior.

Desse modo, torna-se evidente que a segregacdo se incide além do ambito
habitacional, se manifestando de maneira inequivoca no ambito do consumo,
promovendo alteragcbes nas dindmicas socioespaciais entre os habitantes urbanos e
destacando um "processo de descontinuidade e predominancia de disparidades sociais
entre segmentos especificos do espago urbano” (Dal Pozzo, 2011). Essa descontinuidade
amplia a complexidade intrinseca ao cenario urbano, contribuindo para a progressao de
l6gicas fragmentarias.

Frente a crescente intensificacdo dessas dindmicas, € possivel destacar que 0s
espacos de autossegregacdo podem ser entendidos como territérios alinhados com a
I6gica de mercado, uma vez que ambos derivam de empreendimentos imobiliérios e,
portanto, sdo acessiveis apenas aqueles com capacidade financeira para tal. Por
contrapartida, os territorios que surgem como resultado de uma segregacao impostam séo
caracterizados como territérios de exclusdo, uma vez que os grupos neles situados nédo
dispdem dos recursos econdmicos necessarios, limitando suas opgdes a areas
negligenciadas pelo mercado (Vireira e Souza, 2023).

Conforme apontado por Cardoso (2016), a emergéncia desses espacos
incorporados as dinamicas de excluséo resulta primordialmente da informalidade inerente
a producdo habitacional e das condicBes precarias. Essa situacdo se manifesta
predominantemente por meio de duas modalidades: a) acbes do mercado imobiliario que
ndo seguem as normas e os padrdes minimos de habitabilidade estipulados pela
legislacdo, disponibilizando terrenos a pregos reduzidos, direcionados a uma populacéo
de baixa renda com vinculos de trabalho vulneraveis; b) uma segunda forma, de maior
relevancia, € um reflexo direto da atuacdo dos grupos sociais precariamente incluidos,
que se tornam produtores de habitacdo ao empregar a autoconstrucdo em terrenos ilegais
ou carentes de infraestrutura.

Assim como delineado na primeira abordagem, no contexto dos mecanismos de

mercado e a proximidade relacional entre a acdo estatal e o capital privado, torna-se
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aparente a relevancia de conjuntos habitacionais degradados e descontinuos a malha
urbana, mais recentemente e notadamente aqueles correlatos ao PMCMYV. Por outro lado,
a segunda abordagem indicada pelo mesmo autor estd mais diretamente associada as
ocupacdes precérias, e cada uma destas abordagens abarca um tipo distinto da definigcdo
de assentamentos precarios.?’ (Cardoso, 2016).

As variadas modalidades de habitacdo, que configuram novos habitats urbanos
(Sposito e Goes, 2013), constituem a realidade de Castanhal e Maraba, onde suas zonas
em expansao seguem as principais vias rodoviarias, influenciadas pelas dinamicas de
centralidade que delineiam as I6gicas socioespaciais previamente discutidas. Tais hovos
espacos residenciais, portanto, emergindo nas bordas dessas cidades, adquirem a
delimitacdo de uma "fronteira urbano-imobiliaria” (Cruz, 2019, p. 85) em ambos os
contextos, fazendo com que as referidas cidades se constituam enquanto um mosaico
mercadoldgico (Carlos, 2011).

Nesse contexto, é de suma importancia ressaltar que, mesmo com o surgimento e
a amplificacdo das disparidades entre os diversos tipos de assentamentos urbanos,
frequentemente encontram-se coexistindo em setores compartilhados, como observado
nos casos do setor nordeste de Castanhal e do setor norte de Marabé (cuja énfase se dara
no terceiro capitulo). Nessas areas, portanto, verifica-se a presenca das trés categorias de
habitacdo destacadas: as ocupacBes precarias, 0s conjuntos habitacionais do Programa
PMCMV e espacos residenciais fechados.

Portanto, 0 que se destaca com clareza é que essas discrepancias no ambito
habitacional se denotam presente tanto em Castanhal quanto em Marab4, emergindo num
“conjunto de relacdes e de articulagdes entre agentes sociais, com uma dimensao espacial
necessaria a sua configuracdo social, representando ndo s6 uma forma de mobilizacéo,
como também estratégia de organiza¢do” (Trindade Junior., 2016, p. 243). Para
identificar essas caracteristicas, € imperativo adquirir um entendimento abrangente da
realidade por meio da andlise da atuacdo desses agentes e da producdo dos espacos de

moradia sob sua influéncia, como sera discutido posteriormente.

20 A expressdo "assentamento precério” é empregada pela Politica Nacional de Habitagdo (PNH) com o
proposito de delinear um conjunto de assentamentos urbanos que se caracterizam por sua inadequacao
habitacional e ocupacdo por individuos de baixa renda (BRASIL, 2010). Embora as particularidades
inerentes a esses assentamentos sejam evidentes, é importante ressaltar que a Unica abordagem estatistica
de alcance nacional para abordar questdes habitacionais se restringe ao mapeamento das favelas,
categorizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) sob o termo "aglomerados
subnormais".
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2. 4.1 Castanhal - uma légica que transmuta entre os exclusivos e 0s excluidos

Com uma populacdo em 192.256 individuos (IBGE, 2022), Castanhal tem sido
objeto de significativa influéncia do capital imobiliario ao longo das Gltimas duas
décadas. Nesse contexto, emergem areas habitacionais notorias, destacando-se 0s
conjuntos habitacionais alinhados PMCMYV do Governo Federal, abrangendo as diversas
faixas de renda (1, 2 e 3); parcelas destinadas a edificacdo pelo setor privado,
caracterizadas por uma gama de empreendimentos que variam desde acessiveis
loteamentos residenciais até espacgos residenciais fechados de elevado valor; e areas
destinadas a ocupacdes precarias, que permanecem desprovidas da devida regularizagdo
pelas autoridades municipais, sendo marcadas por notaveis instancias de autoconstrucéo,
frequentemente conduzidas por segmentos populacionais inseridos precariamente.

Por conseguinte, foi durante o periodo compreendido entre os anos de 1980 e
2000, marcado por um notavel processo de dispersdo urbana, que Castanhal testemunhou
a emergéncia de ocupacOes precarias como a principal frente de sua expansdo urbana.
Segundo os registros do Plano Diretor Participativo de Castanhal (PDC, 2018),
identificam-se 32 areas cuja origem remonta a essas modalidades habitacionais, sendo
que a maioria delas encontra-se localizada em areas periféricas, compondo as bordas
externas de bairros valorizados. Este padrao de distribuicdo é explicitamente representado

pelo Mapa 8.



Mapa 8: Castanhal/PA. Espacialidade das ocupagdes precérias, 2024.

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), 2021. Prefeitura Municipal de Castanhal, 2019. Organizag&o: ' @
CARRERA, Rayan (2024) Elaboragdo: MAGALHAES, Jéssica (2024). Software Qgis (Versdo 2.18.13)
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A organizacdo espacial intraurbana de Castanhal, que se origina no nucleo central
da cidade e se estende em direcdo as suas margens, assume um papel propicio para essa
configuracdo, alinhando-se de maneira coerente com a nocao destacada por Pinheiro et
al. (2016), referenciando as grandes obras viarias, como a abertura de avenidas e rodovias,
enquanto impulsionadoras dessas ocupacgdes, ndo sendo acompanhadas por politicas
habitacionais efetivas. Essa particularidade se expressa em areas de expansdao que
constituem vetores de crescimento em ambientes precarios, posteriormente recebendo
intervencdes infraestruturais e urbanisticas, seguidas por dindmicas de migracdo de
populagOes de baixa renda (Mautner, 1999).

A génese dessas ocupacdes na cidade destacada encontra respaldo na mobilizacéo
de movimentos de reivindicacao por habitacdo, liderancas comunitarias, associacdes de
bairro, bem como no apoio de legisladores locais. As estratégias empregadas pelos
estratos socialmente vulneraveis para a concretizagdo dessas habitagfes ganham
viabilidade através da pratica de autoconstrucgdo, delineado por Maricato (1982) como um
padrdo arquitetdnico viavel para a parcela de baixa renda da populacdo, um processo de
construcdo da casa (propria ou ndo) [...] pelos seus moradores, [...] parentes, amigos e
vizinhos, [...] [ou] auxiliados por algum profissional (pedreiro, encanador, eletricista)
remunerado” (p. 73-74), denotando a producdo de casas em estado de forte nivel de
precariedade. (FOTO 1)

a0, bairro Saudade |1, 2020.

Foto 1: Castanhal/PA. Autoconstrucdo em ocupag
. M il

A2, /

Fonte: Elaboracéo propria, 2020.
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Entretanto, de acordo com Carrera (2021), a influéncia e vigor dessas ocupagdes
experimentaram uma notével diminuigdo nos altimos treze anos, coincidindo com a
implementacao da politica habitacional do PMCMYV, em 2009. Como resultado, emergiu
a relacdo intrinseca entre essa politica habitacional e a competicdo por esses espacos no
contexto das ocupagdes conduzidas por grupos sociais caracterizados por precéria
inclusdo. Assim sendo, a presenca do PMCMYV passou a assumir um papel proeminente
como uma das novas diretrizes de expansdo dentro do cenario urbano de Castanhal, a
partir da Gltima década, uma condicdo visivel por meio da organizacdo espacial

representada no mapeamento identificado no Mapa 9.



Mapa 9: Castanhal/PA. PMCMV (Faixa 1) como frente de expansao urbana, 2020.

CASTANHAL. PMCMV ( FAIXA 1) E OCUPAGOES. 2020 [t}

UNIVERSIDADE DO ESTADO DO PARA
-48°0'0.000” -47°58°12.000” -47°56'24.000" -47°54'36.000” -47°52'48.000" - e oo
: - L L '} - L - ¥
! 5 . e — 5
( \ N </ / ,
s N~ N 1 E]
B = -5 AN ‘
= 2 |‘ e y
B | | L\ g
| /
. [ .
1 | \"-*’;;
\ v
\ e P
H 2 \ R
L LA by . T
5 z AN
Lo o N . Ny ' oy T
g - “ 'E P, s pre e o ey v,y oo,
g g
/ Legenda
/
y — Arruamento
g —— Hidrografia
, ' Ocupacdes
gl % | [] Empreendimentos do PMCMV - Faixa 1
d 0
= = s .
a1 "= | [ ] Limite dos Bairros
=1 ) g - .
[ Limite Municipal de Castanhal
\ Universidade do Estado do Pard - UEPA
\ e Coordenagdo de Geografia
' Grupa de Pesquisa do Para Urbano - GeoPUrb
Sistema de Coordenadas Geograficas
\ Datum: SIRGAS 2000 [ Escala: 1:50.000
s 4 Elaboragao: CARRERA. R. V. 0. (2020)
- Execugdo: AMARAL, F. H. F. (2020)
Fonte: IBGE, 2016; COHAB, 201; SEMMA,2019; ANA, 2015; SEMOB, 2019; SINFRA, 2018,
—1 T T T L
-48°0'0.000” -47°58°12.000” -47°56'24.000" -47°54'36.000” -47°52'48.000"

Fonte: Elaboracéo prépria, 2020.

87



88

Os empreendimentos que se enquadram na Faixa 1 do programa habitacional em
questdo, conforme demonstrado no mapa 12, encontram-se posicionados nas areas
periféricas ditadas pelas ocupacGes em momentos pretéritos, representando, agora,
enguanto agentes relevantes no contexto da expansdo territorial mais recente. Muitas
dessas localidades mantém coeréncia com as caracteristicas intrinsecas das ocupagoes
preexistentes, particularmente no que concerne a conformacéo do setor sudeste da cidade.
Além de, notadamente, demonstrar a emergéncia de novas descontinuidade na trama
urbana da cidade, sobretudo nos confins do setor nordeste.

Os complexos habitacionais direcionados as Faixas 2 e 3, em contrapartida,
ocupam posicoes privilegiadas. Aqueles que manifestam interesse em adquirir residéncias
nesses empreendimentos sdo mais favorecidos, uma vez que tais localizagcdes conferem
maior proximidade ao ndcleo central da cidade.

Tais segmentos tangenciam e reforcam as demandas pulsantes no setor
imobiliario, em que a consecugdo desses empreendimentos é viabilizada mediante a
utilizacdo do Fundo de Garantia por Tempo de Servigo (FGTS). Todo o ciclo que abarca
desde a concepcdo, construcdo, incorporacdo até a comercializacdo dessas unidades
transcorre por meio de dindmicas de mercado. A responsabilidade pela concretizagédo
dessas unidades recai sobre entidades privadas, ao passo que a Caixa Econémica Federal
desempenha um papel preponderante no tocante ao financiamento e concessdo de
subsidios?! para viabilizar tais iniciativas.

Com um contingente de 17 empreendimentos imersos no contexto de Castanhal,
como ilustrado no Quadro 4, 0o PMCMYV efetivou-se como uma manifestacéo de:

[...] uma das possiveis formas resolutivas da questao habitacional, pois,
do mesmo modo que atende as necessidades habitacionais da populacéo
de baixa renda ao adotar um volume inédito de subsidios, no contexto
da crise econdémica mundial em que foi criado, o programa também foi
uma medida anticiclica para enfrentar a crise econdmica mundial
através do estimulo a economia do pais (Santos; Cruz e Ribeiro, 2015,
p.43).

21 Faixa 1 - Até R$ 1.800,00 (Faixa 1A) e de R$ 1.800,01 até R$ 2.600,00 (Faixa 1B): Destinada as familias
com renda mensal de até R$ 1.800,00 (Faixa 1A) e de R$ 1.800,01 até R$ 2.600,00 (Faixa 1B) (Subsidio
significativo do governo para a aquisi¢do ou construcdo da moradia com parcelas de financiamento bastante
reduzidas). Faixa 2 - R$ 2.600,01 até R$ 4.000,00: Destinada as familias com renda mensal de R$ 2.600,01
até R$ 4.000,00 (Subsidios e taxas de juros reduzidas para o financiamento da moradia). Faixa 3 - R$
4.000,01 até R$ 9.000,00: Destinada as familias com renda mensal de R$ 4.000,01 até R$ 9.000,00 (Taxas
de juros diferenciadas para o financiamento da moradia)



89

Quadro 4: Castanhal, empreendimentos do PMCMV.

Fonte: SISHAB (2022), Organizag&o: elaboragdo propria.

Meta
499 19.220.603 Entregue = Empreendimen
to
Meta Novo estrela
500 20.875.529 Entregue = Empreendimen
to
Decol
496 19.544.632 Entregue ~
Decoragdes
Atan
Faixa Mape
Laje
Engefix
376 17.897.288 Entregue .
Engenharia
_ 1000 66.779.940 Entregue Servmix e
Aciacias
_ 500 29.762.488, Entregue EoEe Bom Jesus
Engenharia
Cirio
_ 688 33.710.218 Atrasado Construtora Bom Jesus
120 1.320.750 Concluido ~ Lhgctower Estrela
Engenharia
Guama —
96 288.614 Concluido  Engenhariae  Novo Olinda
construgoes
760 3.013,68 Concluido Bu11§11ng Rodovia BR-
Servicos 316
Faixa Encefi
296 4.766.184 2 Concluido neetix Jaderlandia
Construcoes
Guama —
64 46.640,51 Concluido  Engenhariae  Novo Olinda
construcoes
Guama —
36 34.598,31 Concluido  Engenharia e Cristo
construcoes
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Nesta direcdo, esses empreendimentos referidos a Faixa 1, para além de sua
distancia do ndcleo central da cidade, compartilham tracos similares as ocupagdes no que
diz respeito as suas relagbes com sua integracao ao tecido urbano e centro comercial da
cidade. Portanto, esse panorama repercute na notoria caréncia de servicos e
infraestruturas compondo o0s setores em que se localizam, como pode ser observado no
caso do setor sudeste, que diante da centralidade precéria exposta por Moraes (2023),
referente ao nucleo secundario do bairro Jaderlandia, se vé compelida a recorrer a
estabelecimentos de pequeno porte, associados ao que Santos (2014) delineia como o
circuito inferior da economia, responsavel por suprir as demandas do quotidiano local.
(FIGURA 2)

Foto 2: Castanhal/PA, Rua Dr. Adailson da Silva Rodrigues, 2022.

Fonte: Silva (2022)
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Contudo, ao longo da ultima década, uma tendéncia emergente de expansao
urbana voltada para habitacbes de meédio e elevado padrdo tem contribuido para a
amplificacdo das discrepancias socioespaciais que compde esses setores periféricos. Esse
movimento reforca as disparidades preexistentes e tem se destacado pela instauracdo de
espacos residenciais fechados, a exemplo do Quinta do Bosque, Quinta do Lago, Parque
Paraiso, Campo Belo e Vitoria Régia, com forte influéncia no contexto urbano de
Castanhal.

Esses espacos residenciais de medio e alto padrdo se destacam no mercado
imobilidrio local pela “preservacdo” de aspectos naturais com a presenca, em muitos
casos, de nascentes e mata ciliares preservadas, bosque de seringueiras e lagos, inserindo
assim na trama imobiliaria local a preservacéo ecoldgica enquanto valor mercadoldgico.
Vale destaque que tais condominios se encontram numa distancia variada em relacéo ao
centro da cidade, contudo, hd uma prevaléncia de composicao para os limites da malhar
urbana da cidade. Ou seja, servindo como um novo conteldo que se integra aos espagos
ja consolidados outrora pelas ocupac@es precérios e as habitacdes voltadas a Faixa 1 do
PMCMV (MAPA 10). Contudo, ndo adentrando as dinamicas vivenciadas por essas,
acabando, no contrério, servindo na composicdo de novas barreiras e se firmando no
contexto reverberado por Vieira e Souza (2023) enquanto potenciadores de um
antagonismo que reforca as distancias entre os territdrios de mercado e os territorios de

exclusdo.



Mapa 10: Castanhal. Espacializa¢do dos assentamentos urbanos. 2024.
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Para além das consideracdes de preservacao florestal, destaca-se o atributo da
seguranga como o elemento preponderante na estratégia de marketing dirigida ao publico-
alvo, notavelmente caracterizado por dispositivos de vigilancia continua, paredes com
altura de 3,5 metros, estruturas concéntricas e sistemas de cerca elétrica. Este traco €
ilustrado de modo particular pelo espaco residencial fechado denominado Quinta do
Bosque, localizado ao sul da cidade de Castanhal (FOTO 3).

Foto 3: Castanhal, espaco residencial fechado Quinta do Bosque.

Essa configuracdo, alicercada na salvaguarda da seguranca, tem como
consequéncia a criacdo de uma barreira a interacdo direta com outros arranjos
habitacionais que permeiam o seu entorno. Isso resulta, de fato, em uma distin¢éo nitida
entre o cotidiano do referido espaco fechado e o tecido residencial circunvizinho,
alimentando, assim, uma manifesta trajetoria de autossegregacao.

Nesse contexto analitico, desponta a oportunidade de discernir as dinamicas de
transformac&o que se desvelam no tecido urbano de Castanhal, com especial atengdo para
as Ultimas quatro décadas. Simultaneamente, esse exame esta intrinsecamente
relacionado as reestruturacdes que emergem das dinamicas de centralidade, as quais
ditam os novos ritmos do processo de expansao dessa localidade. Sob essa Otica, essa
expansao assume uma configuracdo adensada que se desenvolve em torno dos principais
eixos viarios, notavelmente a BR-316 e a PA-320, gerando vetores de influéncia
consideravel, particularmente nos setores sudeste e nordeste da cidade.

Estes segmentos, portanto, fornece um terreno propicio para a anélise das agdes
estatais entrelagcadas com as diretrizes do mercado imobilidrio, com o intuito de instaurar
novas areas urbanas. Esse processo se presta a investigacao das dindmicas cada vez mais
fragmentadas que moldam o espago urbano Castanhalense. Sob essa perspectiva, o


about:blank
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processo assume a faceta de uma arena de disputas, catalisando, por conseguinte, o
incremento do valor da terra (Melazzo, 2013; Sposito, 2004), promovendo uma divisao
entre uma populacdo enquadrada na esfera exclusiva e aquela que se encontra a margem,

na condicao de excluida.
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2.4.2 Da légica da necessidade a logica do mercado: Maraba — a logica
hierarquica dos nucleos intraurbanos

Conforme as anélises de Souza (2015), a partir do ano de 2008, Maraba
experimentou uma série de transformacfes de grande magnitude em relacdo ao seu
processo de expansao urbana. Isso se tornou evidente quando, em julho desse mesmo ano,
veio a tona o anuncio da concretizacdo do projeto industrial da siderdrgica Agos
Laminados do Pard S.A (ALPA), promovido pela empresa VALE. Tal empreendimento
foi concebido com o proposito de efetivar a verticalizacdo da cadeia produtiva do a¢o no
contexto de Maraba. O impacto financeiro desse empreendimento foi estimado em US$
3,7 bilhGes, com uma projecéo de criacdo de 16.062 postos de trabalho diretos durante a
fase de implantacdo e mais 5.319 empregos quando a fase operacional se consolidasse
(Souza, 2015; Redodn e Souza, 2021; Vieira e Souza, 2023).

Nesse contexto, Souza (2015) destaca que Maraba se viu inserida em uma
perspectiva em que a cidade passou a ser encarada como uma mercadoria, resultando na
instauracdo de uma urbanizacdo dispersa fortemente embasada na especulacéo
imobiliaria. Isso culminou na conformacdo de um tecido urbano caracterizado pela
desigualdade. Essa dinamica, conforme ressaltado pelo autor, se orienta por trés
principais l6gicas: a da necessidade; a do papel do Estado; e as exercidas pelas forgas do
mercado. Vale ressaltar que essas légicas delineiam formas habitacionais que refletem
suas demandas, a saber: as ocupac@es precarias, 0s conjuntos habitacionais do PMCMV
e 0s espacos residenciais fechados.

A partir desse enredo, observa-se 0 acentuamento do mercado imobiliario
estimulado tanto pelas perspectivas de crescimento econdmico no ambito local quanto

pelo panorama nacional, especialmente no contexto do lancamento do PMCMV:

O mercado imobiliario, passou a exercer pressdo para que terras rurais
fossem convertidas em areas urbanas. E foi exatamente o que aconteceu
no nucleo Séo Félix e Morada Nova, para viabilizar a implantagdo de
quatro empreendimentos do PMCMV em Maraba, totalizando 6.468
unidades habitacionais. (Vieira e Souza, 2023, p. 61)

A insercdo desses empreendimentos, referentes a Faixa 1, adquire relevancia
consideravel no que diz respeito as decisdes vinculadas a sele¢do de suas localizagdes

durante o processo de execucdo e estdo vinculadas a l6gica do Estado. Das 6.468 unidades
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alocadas, todas se incorporam em apenas quatro empreendimentos, conforme o

detalhadamente exposto no quadro 5:

Quadro 5: Maraba/PA, PMCMV, 2022.

Unidad  val°r
Empreendimento os Liberado Faixa Situacio Construtora Localizacao
(R$)
Residencial 1410 55.727.635 Entregue  HF Engenharia Morada Nova
Tiradentes
Re.s1denc,1 al 968 57.192.615 Lol CCM Construtora Morada Nova
Jardim do Edem &
Residencial 1500 25.517.987 Paralisad Y pngenharia Sdo Felix
Magalhaes . a
Faixa 1
Atrasada
Residencial 1500  73.836.113 Liberasd e Engenharia Sdo Félix
Magalhaes 0 maior
de 90
dias
Residencial Vale | o5 43 120.772 Entregue  HF Engenharia Sdo Félix
do Tocantins
Condominio 9 2.740297 Concluid Mirante Cidade Nova
Mirante Village . as Empreendimentos
Faixa 2 Concluid Lot to Park
Delta Park 201 77.305 or;cs Y% Construtora Costa © eargzﬁao o

Fonte: SISHAB (2022), Organizacéo: elaboragdo propria.

Além de se distribuir em um namero limitado de empreendimentos, nota-se uma

caracteristica notavel relacionada a sua concentracao espacial, especificamente vinculada
em sua concentracao setorial, a margem direita do Rio Tocantins, composta pelos ndcleos
urbanos Sdo Félix (Residenciais Vale do Tocantins e Magalhdes) e Morada Nova
(Residenciais Tiradentes e Jardim do Eden). Nucleos que nio estavam inseridos no
perimetro urbano até o ano de 20009.

Segundo o Relatorio Final do Plano Municipal de Mobilidade de Maraba (PMM,
2018), constata-se que esse setor apresenta deficiéncias no que diz respeito a oferta de
servigos de transporte publico. Redon e Souza (2021) refor¢cam a ineficacia do sistema de
transporte, especialmente em relagdo a capacidade de atender adequadamente as
exigéncias provenientes do crescimento urbano induzido pelo PMCMYV em consequéncia

as suas implementagdes nesses espacos.
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Em contrapartida, enquanto os empreendimentos inseridos, envoltos a Faixa 1,
concentram-se exclusivamente nos nucleos residenciais Sdo Félix e Morada Nova,
compondo assim o setor ao norte da cidade, as faixas de 1,5 a 3 do PMCMV, contendo
apenas cinco unidades em S&o Félix, tém a maioria de seus empreendimentos do
segmento CCFGTS posicionados nas &areas de expansao regida pelos principais nucleos
urbanos da cidade (Nova Marab4 e Cidade Nova), conforme determinado pelo Plano
Diretor Municipal de 2018 (PMM, 2018). Essa disposi¢cdo espacial evidencia uma
interacdo e uma interdependéncia entre a configuracdo do espaco promovida pelo
mercado imobiliario e as diretrizes do PMCMV (Redén e Souza, 2021), ambas
sustentadas pelas preponderantes logicas socioespaciais que caracterizam o tecido urbano
de Maraba em seu aspecto de multi(poli)centralidade (Carvalho, 2020).

Esse fenbmeno, ancorado nos imperativos do mercado, passa a orientar a
aquisicdo de terras urbanas. Sendo assim, com a eclosdo de novos empreendimentos
imobiliérios, os quais se pautam por uma ldgica de posicionamento que se alinha aos
vetores de expansao delineados nas principais areas centrais da cidade, o poder publico
local age de maneira a ratificar tal l6gica em ressonancia ao Plano Diretor Municipal,
orientando as areas de localizacdo, a fim de antecipar as alteracfes resultantes da
implantacdo do Projeto ALPA. Nesse contexto, explica-se os direcionamentos de
localizacdo dos conjuntos residenciais gerados pelo PMCMYV e dos empreendimentos
privados de maior relevancia evidenciado no mapa 11 (Souza, 2015; Reddn e Souza,
2021).



Mapa 11: Maraba/PA. Localizagdo espacos residenciais fechados, 1982-2020.
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Segundo as consideragdes de Melo (2015), a introdugéo desses empreendimentos
de cunho empresarial, ancorados em investimentos imobiliéarios, ocasionou na cidade a
formulacdo de novos produtos resultantes do fortalecimento das atividades industriais e
da infraestrutura decorrente da concretizagdo do Projeto ALPA. Esse processo se
correlaciona com a ascensdo dos mais recentes ndcleos comerciais, englobados em
shopping centers e estabelecimentos de grande porte, que delineiam a emergéncia de um
contexto ja enfatizado por Carvalho (2020) das recentes dinamicas multi(poli)céntricas.

Entretanto, se atentando as formas de moradias direcionadas a um publico de
renda média e alta compondo esse cenario, traduzidas de acordo com as principais areas
centrais, se percebe um contraponto notavel a realidade das habitacbes voltadas a uma
classe socioeconomicamente menos favorecida da cidade, de onde emergem as ocupacdes
precérias, que se direcionam a areas de pouco interesse para o mercado imobiliario,
realidade inversa a encontrada no contexto urbano da cidade de Castanhal, o que acaba
revelando uma tendéncia a expansao das areas periféricas como alternativa para os que
ndo logram acessar o mercado imobiliario formal devido a restricGes econémicas.

As razdes supramencionadas contribuem parcialmente para a compreensdo da
localizacdo predominante das ocupagfes precérias e dos conjuntos habitacionais do
PMCMYV surgidas nesse periodo, se consolidando em é&reas periféricas dos nucleos
urbanos ja consolidados, como ilustrado pelos ndcleos Sdo Félix e Morada Nova. O
desinteresse manifesto do mercado imobiliario em relacdo a essas areas exerce uma
influéncia substancial dentro desse panorama. Importa destacar que essa dinamica
contribui para a intensificacdo da vulnerabilidade da populagdo que busca se consolidar
nesses espacos, resultando nas extensas distancias em relacdo aos centros urbanos
primordiais, culminando em notaveis restri¢cdes a mobilidade e ao acesso desses citadinos
(Vieira e Souza, 2023).

Carvalho e Souza (2018) enfatizam a respeito dos espacos urbanos resultantes de
ocupacdes precarias em Maraba. Eles observam que, apesar de constituirem areas
significativas dentro do tecido urbano, essas localidades frequentemente séo privados do
acesso a equipamentos publicos e servicos coletivos essenciais. 1sso se traduz em uma
negacdo do pleno uso da cidade por parte dessas comunidades, manifestando-se
particularmente na insuficiéncia de infraestrutura e de servigos basicos, como transporte
publico, assisténcia médica e a auséncia de espacos de lazer, entre outras necessidades

fundamentais.
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Portanto, fatores de natureza econémica desempenharam um papel crucial na
origem e desenvolvimento dessas ocupagdes nos Ultimos dez anos. Notavelmente, 0s
periodos de inicio e expansdo de varias dessas ocupacdes parecem coincidir com o apogeu
da industria siderargica no municipio, bem como com a expectativa gerada pelo anincio
do empreendimento ALPA (Carvalo e Souza, 2018), consolidada, portanto, pela ldgica
da necessidade (Souza, 2015), que vale destaque, perdura desde a década de 1980, como

demonstrado o Mapa 12.



Mapa 12:

Marab&/PA, ocupacdes surgidas desde a década de 1980.
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Com a expansdo recente do tecido urbano dos vetores de crescimento
substancialmente influenciadas pelo mercado imobiliario emergido das novas dinamicas
industriais, de acordo com Vieira e Souza (2023), torna-se imprescindivel nos atentarmos
para um cenario que passa a revelar claramente a configuracdo dos denominados
“territorios de mercado e territorios da exclusdo” (p. 63). A incidéncia dessa
"revitalizacdo industrial”, desencadeando um aumento notavel no fluxo migratorio, se
correlaciona também com a oferta crescente de loteamentos e dos espacos residenciais
fechados, que passam a ter um papel antagénico em referéncia as légicas da necessidade
e do Estado, guiando-se primordialmente pela logica do mercado.

O quadro 6 apresenta o registro quantitativo desses empreendimentos privados

efetuados a partir de 2009, destacando também seus ritmos de producéo gradual.

Quadro 6: Maraba/PA. Loteamentos e empreendimentos implantados e ndo
consolidados, 2009-2020.

2 3 (1) 1(2) 0 6
2 (6) 2(7) 0 0 4
4 (1) 0(3) 1(4) 0(2) 5

Fonte: Redon e Souza (2021)

Na disposicéo espacial desses empreendimentos, como podemos identificar no
Mapa X, se destaca o predominio da selecdo de areas contiguas aos vetores que se
sucedem as rodovias BR-230, PA-150 e BR-155. Dentro deste contexto, delineiam-se

quatro diretrizes de expansédo urbana,

“Vetor norte, seguindo a PA-150, nos nucleos Sdo Félix e Morada
Nova; Vetor sul, seguindo a BR155, no nlcleo Nova Marabd; Vetor
leste, seguindo a Transamazodnica, também na Nova Maraba e Vetor
oeste na mesma rodovia, porém na saida do nucleo Cidade Nova”
(Redon e Souza, 2021, p. 167).

Dentre os quatro vetores delineados, de acordo com Reddn e Souza (2021), apenas
0 vetor oeste, associado a Cidade Nova, aparenta ndo ter alcangado uma consolidacéo
plena nesta perspectiva, com alguns empreendimentos tendo suas atividades
interrompidas. No vetor norte, correspondente a Sdo Félix, o loteamento denominado
Paris foi lancado em 2009, contudo, apresenta uma taxa de ocupacao reduzida. No vetor



103

sul, observa-se a instaura¢éo do Loteamento Morumbi, voltado as classes médias e altas,
bem como o condominio de lotes Ipiranga Ecoville Premium. Por sua vez, no vetor leste,
aimplantacdo do Loteamento Cidade Jardim se destaca como o0 empreendimento de maior
envergadura desse periodo.

Previamente ao ano de 2009, ja se evidenciavam a presencga de empreendimentos
residenciais de natureza fechada em Marab4, todavia, esses empreendimentos estavam
predominantemente situados nas localidades mais centrais dentro da configuragédo urbana.

Portanto, a novidade que merece atencao diante do contexto de recente expansao
do espaco urbano de Marabd, posterior a implementacdo do Projeto ALPA, é o
deslocamento periférico desses empreendimentos. Esse cenario passa a contribuir para a
emergéncia de dinamicas distintas e a intensificacdo de um novo contetdo espacial
periférico. Em consonancia com essa tendéncia, a influéncia desses espagos exclusivos é
observada como um fator que potencializa as desigualdades e a diretriz de afastamento
em relagéo aos vetores de crescimento de maiores centralidades, notadamente associados

as vias rodoviarias primarias.
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2.4.3. Ponderac0es sobre o concebido

Portanto, € imprescindivel destacar que nas duas realidades urbanas sob anélise,
tanto em Castanhal quanto em Maraba, manifestam-se diferengas substanciais que
amplificam as disparidades e desigualdades intrinsecas aos seus respectivos processos de
expansdo. Embora ambas compartilhem semelhancas nas l6gicas delineadas por Souza
(2015) — da necessidade, do Estado e do mercado — as formas habitacionais
contemporaneas que emergem nesses contextos se produzem e se organizam
espacialmente enquanto reflexo de suas particulares reestruturagdes processuais no que
cabe a suas escalas intraurbanas.

Enquanto Maraba adere a uma configuracdo de multi(poli)centralidade fortemente
estabelecida, a cidade de Castanhal assume uma disposicdo mais inclinada a
monocentralidade, embora sem desconsiderar a emergéncia de possiveis nucleos
secundarios que tém influenciado a trajetoria de sua expansao urbana. Dessa maneira, €
fundamental reconhecer que, no que concerne a organizacao espacial de Maraba, suas
dindmicas urbanas sdo orientadas pelas caracteristicas dos nucleos centrais. Estas, por sua
vez, refletem as disparidades em termos de relevancia econémica que caracterizam esses
centros, resultando na configuracdo das distribui¢fes habitacionais que sdo orquestradas
por diversos agentes em conformidade com suas capacidades econémicas de acesso. Este
cenario acaba por gerar uma aparente hierarquia de centralidades intrinsecas ao contexto
intraurbano de Marabé que dita a distribuicdo espacial das habitacfes produzidas em seu
contexto urbano.

Por outro lado, em Castanhal, observa-se uma distribuicdo mais centrada em torno
de seu centro principal, manifestando-se em vérias etapas de expansao urbana (ocupa¢des
precarias, PMCMYV e espacos residenciais fechados). Contudo, as disparidades espaciais
gue marcam esse contexto urbano adquirem um novo grau de complexidade devido a
acentuacdo de descontinuidades resultantes das acdes do mercado imobiliario recente na
cidade, o qual é influenciado tanto pelas intervences estatais, notadamente o PMCMV,
quanto pelo capital privado, responsavel pela concepcdo de espagos residenciais
fechados. Isso se torna particularmente evidente no setor sudeste da cidade, onde um
nacleo secundario, como exemplificado pelo bairro Jaderlandia, que tem a presenca das
trés tipologias habitacionais discutidas até entdo, assume uma crescente proeminéncia de
sua centralidade no &mbito setorial e contribui significativamente como uma aparente

resposta ao contexto de maiores distancias em relacao a area central da cidade.
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Estas particularidades evidenciam, de maneira inequivoca, as distintas estruturas
predominantes em cada uma das &areas urbanas examinadas. No entanto, as diferentes
intensidades moldadas por dindmicas cada vez mais descentralizadas levam a
questionamentos acerca da preponderancia de uma logica centro-periférica na cidade de
Castanhal, ao passo que aparenta, por outro lado, potencializar uma l6gica fragmentada
na cidade de Maraba.

Para uma apreensdo aprofundada do panorama delineado, é imperativo direcionar
a atencdo para a intensificacdo das barreiras resultantes dessas Idgicas, especialmente no
que tange aos direcionamentos dos vetores de expansdo, que por sua vez moldam variados
contetidos setoriais nas bordas desses centros urbanos. Nesse contexto, justifica-se a
investigacao dessas areas a fim de delinear um recorte analitico que pode oferecer insights
mais elucidativos no que concerne a estruturacao das distancias, as barreiras manifestas
e a deteccdo do agravamento das discrepancias socioespaciais em meio suas diferencas,
propiciando, assim, a possibilidade de analise das diferentes formas de segregacdo
socioespacial, embasadas em Sposito (2013), que passam a compor o conteudo de tais
setores.

Nesse contexto, delineamos nosso foco de analise sobre duas areas distintas: o
setor sudeste da cidade de Castanhal, onde a influéncia do nucleo secundério Jaderlandia
é preponderante; e o setor norte da cidade de Maraba, composto pelos nlcleos Sao Félix
e Morada Nova. Através dessa abordagem, nosso objetivo é aprofundar a compreensdo
desses processos, buscando identificar e elucidar aspectos relacionados ao que Sposito e
Sposito (2020) descrevem como fragmentacdo socioespacial.

No entanto, cabe a ressalva de que, diante do que propomos entender enquanto
espaco concebido (Lefebvre, 2006), em um primeiro momento, ndo pretendemos
identificar as barreiras apenas no @mbito que concerne ao seu espaco fisico, ou como
melhor discorrido por Souza (2013), as barreiras que permutam o “substrato espacial
material” (63). Mas sim, abarcando aquilo que Lefebvre (2006) entende enquanto a
producdo espacial em seu sentindo potente, ou seja, ao que transmuta a producdo
socioespacial desses espacos urbanos.

A fim de atingir essa meta, é fundamental estabelecer uma correlagdo entre o
espacgo concebido e as dimensdes do percebido e vivido, para que se possa interpretar a
fragmentacdo em sua légica socioespacial. Sendo assim, embasados nas consideragdes
delineadas neste capitulo e nas abordagens que serdo desenvolvidas no préximo

segmento, com foco nos setores que serdo objeto de anélise, estaremos habilitados a
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iniciar o processo de identificacdo desse fendbmeno. O proposito até este ponto tem sido
examinar as imperativas logicas que impulsionam a geracdo da fragmentacéo espacial no
tecido urbano, um padrdo ja nitidamente estabelecido em Maraba e gradualmente
emergente em Castanhal. Entretanto, é relevante enfatizar que a validagdo dessas
tendéncias marca apenas o ponto de partida nesse compreendimento. Por conseguinte,
prosseguiremos com a analise do setor sudeste de Castanhal e setor norte de Maraba

ingressos as dimensdes do percebido e do vivido.
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3. PERCEBENDO E VIVENDO O ESPACO: O DIREITO A MOBILIDADE
COMO UM ANTAGONISMO A FRAGMENTACAO SOCIOESPACIAL - UM
CAMINHO AO DIREITO A CIDADE?

Frente a perspectiva do espago percebido, torna-se oportuno recorrermos
novamente as concep¢des de Alves (2019), ja que, embasada em Lefebvre (2013), a
autora destaca gque esta dimensdo € a responsavel por articular as demais dimensdes
espaciais, denotando, desta forma, seu conteido relativo a pratica social que se expressa

na combinacdo do cotidiano realidade das praticas espaciais urbanas.

Assim, a pratica espacial “moderna” se define pela vida cotidiana de
um habitante de moradia social na periferia — caso limite, mas sem
duvida significativo — sem que isso nos autorize a deixar de lado as
autoestradas ou a politica de transporte aéreo. Uma préatica espacial
deve ter certa coesdo, sem que isso implique coeréncia (no sentido de
intelectualmente elaborada, concebida logicamente) (Lefebvre, 2013, p.
apud Alves, 2019, p. 560, tradu¢do da autora).

E necessario, desta maneira, termos a sensibilidade de percebermos que essas
praticas se apresentam em meio a um contexto de antagonismo, ou seja, de um lado
revelam-se as forcas da coercdo, do concebido, do imposto, por outro, surgem as
possibilidades para a busca do vivido, da subversdo frente a essas coibi¢des. Contudo,
para compreendermos esse processo na contemporaneidade torna-se imperativo
observarmos que, diante essa relacdo de forcas contrarias, ao que cabe a dimensdo do
vivido, principalmente em seus aspectos da vida cotidiana, sdo nas adequacdes as
“normas, codigos, simbolos, ndo necessariamente de forma plena, [que se perde a] forca
suficiente para uma mudanca revolucionaria. (Alves, 2019, p. 560)

Portanto, o que se apresenta é um ponto de friccdo entre as trés dimensdes
apontadas por Lefebvre (2013), ou melhor, ¢ o ponto de “articulagdo indissocidvel dessa
triade percebido/concebido/vivido a partir da dimensao corporal” (Alves, 2019, p. 560).
Esse argumento se fundamenta na premissa de que a pratica social esta intrinsecamente
ligada a mobilizacéo do corpo, dos sentidos e das agdes gestuais inerentes ao trabalho e
suas atividades correlatas. Desta forma, esse fenébmeno se insere no dominio do
percebido, constituindo-se como a fundacao préatica subjacente a percepg¢éo do espaco que
nos rodeia. (Lefebvre, 2013)

Entretanto, quando imerso na dimensdo do concebido, o corpo passa a ser

“codificado, [..] padronizado, de modo que, no capitalismo, os corpos devem se adaptar
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a formas preestabelecidas (Alves, 2029, p. 560-561). Diante desse contexto, 0 que se
consolida na esfera do concebido é a normatizagdo intensa do corpo humano frente ao
espago, onde a padronizacdo de um corpo “ideal” estabelece parametros para a
conformacéo de um espago também “ideal” e vice-e-versa. Isso implica que os individuos
devem ajustar-se aos espacos predeterminados, os quais sdo delineados por um
planejamento que se apresenta como sendo racional, porém, carente de consideragdes
politicas e sociais mais amplas.

Essa imposi¢ao de um espago idealizado para um corpo “padrao” como norma,
determina a adaptacdo dos individuos aos ambientes concebidos, sem considerar as
diversas necessidades que caracterizam suas demandas de vida. Ao destacarmos essa
concepcao, vale considerar que essa normatizacdo € observada nos contextos
contemporaneos de forma significativa em torno do planejamento e de infraestruturas
urbanas, além dos sistemas de transporte e transito, gerando consequéncias no trato das
limitacGes a acessibilidade de individuos frente suas demandas de mobilidades em seus
variados contextos urbanos.

Destaca-se, primordialmente, a configuracdo das habitacGes populares,
notadamente evidenciadas em programas governamentais como o PMCMV, em
consonancia com as premissas delineadas no capitulo anterior. Esse cenario é congruente
com os contextos urbanos das cidades de Castanhal e Maraba, em sentido mais sensivel
ao que sera apresentado no subtOpico posterior, caracterizados por dinamicas de
implementacdo em zonas periféricas e distantes dos nucleos centrais. A partir dessa
perspectiva, conjectura-se que esse padrdo de implementacdo resulta em uma
significativa desconexdo na experiéncia cotidiana dos moradores em relagcdo aos centros
urbanos, contribuindo, portanto, para a restricdo da mobilidade e acessibilidade. Essa
l6gica é potencializada pelas habitacGes populares, frequentemente concebidas de
maneira padronizada, alinhadas a um modelo que negligencia a diversidade e as
necessidades individuais dos habitantes, assim como suas demandas especificas locais.
Portanto, é o geral irrompendo o particular e friccionando o singular.

A falta de adaptacdo para distintas estruturas familiares e suas necessidades,
particularmente devido as distancias envolvidas, passam a resultar em uma reducdo ainda
mais problematica da mobilidade e funcionalidade dos espacos habitacionais para seus
residentes. A conformidade continua dos ambientes urbanos a esse paradigma ressalta, na
vida cotidiana, obstaculos manifestados pela prevaléncia do ja destacado modelo viario,

negligenciando pedestres e motociclistas. Essas estruturas ndo séo suficientemente
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adaptadas para contemplar a diversidade, contribuindo assim para a chamada "crise da
mobilidade” (Legroux, 2021), especialmente em conjunto com um sistema de transporte
publico deficiente. Esse desenho convencional desconsidera uma série de aspectos
cruciais relacionados a acessibilidade no contexto do cotidiano urbano.

Sendo assim, a padronizagdo da concepgdo do corpo na esfera do concebido,
evidenciada na infraestrutura urbana e nos sistemas de transporte, demonstra uma lacuna
na consideracdo das variadas capacidades e necessidades de mobilidade da populacao,

subjugando a acessibilidade a um modelo convencional.

As “estradas”, ou em outras palavras, as estruturas e o espago
concebido, representam os meios disponiveis, enquanto é através das
préaticas espaciais — da mobilidade real, enxergada a partir da
competéncia e das capacidades individuais — que o espaco percebido se
compreende. Ou seja, além do espaco concebido, o estudo das préaticas
espaciais permite enxergar outras facetas dos processos de
fragmentacéo socioespacial. (Legroux, 2021, p. 10)

A fim de atenuar essa deficiéncia, € na esfera do "vivido", conceito que de maneira
oportuna julgamos em considerar como o0 espaco social da revolucdo, que, segundo a
abordagem de Lefebvre (2013), traz a experiéncia corporal a forca motriz para a
realizacdo de acOes subversivas. Desta forma, segundo as assertivas de Alves (2019), a
presenca ativa do corpo na ocupacdo do espaco impulsiona acdes inerentes a experiéncia
vivenciada pelo coletivo, utilizadas como uma estratégia de resisténcia para reafirmar a
importancia e a influéncia de suas demandas socioespaciais. Sendo assim, representando
uma investida contra um cotidiano em producdo e transformado em sua forma de
mercadoria pura, urge a necessidade de uma forca de maior vigor, sobre o qual encontra-
se 0 social reconhecendo sua existéncia em seu processo de criacdo das estruturas
cotidianas, na busca de tomada para si.

Consoante a essas proposices, a dimensdo do vivido ou o dominio das
representacdes, esta intrinsecamente relacionada a faceta oculta e subjacente da existéncia
coletiva, constituindo-se como uma esfera que ndo se submete a uma codificagao espacial
predefinida. Embora essa condi¢do possa ndo ter o alcance total para reestruturar
integralmente a légica subjacente a reproducdo capitalista, correndo o risco de um
aparente idealismo, “ao menos pode ser o inicio de uma tomada de consciéncia dos
processos de dominacéo social e, como poténcia utdpica, da construcdo de estratégias de

luta e transformagdo da realidade social.” (Alves, 2019, p. 559)
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Essa é a poténcia da dimensdo do vivido. Ela pode criar espacos de
representacdo que contenham o devir como uma possibilidade a ser
criada pela préxis, aqui entendida como a articulagdo indissociavel
entre a teoria e a pratica social. Nesse sentido, surge o novo com
potencialidade que emerge da vida, talvez na sua forma mais radical
[...]: (Alves, 2019, p. 559).

Nesse contexto, Legroux (2021) destaca a influéncia das representacdes abstratas
do espaco, as quais exercem impacto significativo ao incitar praticas sociais, espaciais e
politicas, além de influenciar as interacBes entre individuos e elementos do ambiente
urbano. Segundo o autor, o0 espaco percebido, compreendido como o dominio das praticas
espaciais, encontra-se precisamente na interseccao entre o espaco concebido e 0 espaco

vivido.

Em outras palavras, é no espaco vivido que residem as contradi¢cdes e
as possibilidades de fugas e resisténcias ao espago concebido, que tarde
ou cedo ameaga explodir, justamente porque aspira a uma coeréncia e
tenta organizar vidas e cotidianos que sé@o muito mais complexos do que
o racionalismo imposto. E ali, no plano da vida cotidiana, que emerge
0 espaco diferencial, que representa as possibilidades de criacdo, de
apropriacéo e de resisténcia individuais ou coletivas, frente ao que é
imposto. (Legroux, 2021, p. 12)

O presente arcabougo segue a linha de raciocinio de Lefebvre (1974), do qual
discute a luta de classes como um elemento que possui um potencial discriminatério,
agindo de modo a evitar a completa homogeneizacdo do espaco abstrato e um ponta pé
inicial ao espaco vivido.

E a partir desse momento que se torna oportuno o resgate as afirmativas de Carlos
(2020), do qual adverte sobre a concepcdo de um ambiente urbano construido
principalmente sob a base da privatizacdo, tornando-se um campo de conflitos. Para
alinhar essas ideias ao conceito de espaco vivido, é necessario um exame do
desenvolvimento de uma sociedade fundamentada na propriedade privada, que se
defronta com as restricGes devido ao agravamento das disparidades sociais, resultando
em uma dréstica reducdo das oportunidades para o exercicio pleno da cidadania. “Trata-
se, aqui, do trabalho do negativo que surge da praxis social desigual [...] e permite pensar
nas possibilidades de construcdo de um projeto de uma sociedade capaz de contestar a
propalada ‘missao civilizatoria do capital’” (Carlos, 2020, p. 421)

Por conseguinte, aponta a autora, podemos enxergar nos movimentos sociais as
prementes demandas de transcender a presente conjuntura, vislumbrando, por

conseguinte, uma alteracdo substancial na estrutura social, almejando uma mudanca mais
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abrangente no contexto urbano, o qual é atualmente percebido como um estado de
caréncia, alienacdo e desordem, buscando assim uma transformacdo de cunho radical,

consequentemente, a possibilidade do alcance ao espaco vivido.

Desse modo, as lutas em torno da apropriacdo do espaco urbano que
surgem no cotidiano sinalizam a consciéncia da extrema privacéo, que
ndo se fecha na esfera dos bens necessarios a vida, mas a escala da
realizacdo dos desejos de construcdo de um projeto social capaz de
mudar a vida, onde valor de uso adquira uma poténcia negativa como
centralizadora das acBes. Ao se definirem pela recusa, as lutas urbanas
colocam o “direito a cidade” no centro do debate. (Carlos, 2020, p. 421)

Frente ao conceito de direito a cidade (Lefebvre, 1968, 1970), 0 que emerge € a
demanda pelo olhar critico da totalidade social frente as suas predicacdes, evidenciando
a necessidade de um direito superior, que abarque a liberdade e a participagéo ativa na
construcdo coletiva caracterizada pela criagdo (percepgéo de si sobre o espaco criado) e a
capacidade de apropriacdo enquanto bem comum, distinto da concepcéao de propriedade
privada enquanto potencializadora das fragmentacdes, evidenciando plenamente a nocao

de valor de uso.

Nessa orientagdo, ¢ possivel entender o “direto a cidade” como uma
necessidade pratica de superacdo da contradi¢do valor de uso-valor de
troca, que impera em nossa sociedade produtora de mercadorias e
subsumida a seu mundo (linguagem, signos) que s6 se resolveria na
superacdo daquilo que funda o capitalismo. (Carlos, 2020, p. 421)

Nessa abordagem, o direito a cidade emerge como resultado de uma "necessidade
essencial”, contrapondo-se a trajetéria histérica que converte a propriedade comunal em
propriedade privada. Sob essa condi¢do, a propriedade torna-se uma forca abstrata na
sociedade capitalista, exercendo dominio sobre a vida social. Nesse contexto, o direito a
cidade propde a edificagdo de uma nova ordem social, questionando tanto as estruturas
fundamentais da sociedade urbana (Carlos, 2020) quanto as segregacdes e fragmentacdes
(Sposito e Sposito, 2020) que se estabelecem como o principal método de produgdo do
espaco urbano dentro do sistema capitalista.

O direito a cidade, nesse contexto, emerge como uma reacdo a um ambiente
caracterizado por divisdes na vivéncia socioespacial, representagdes que fomentam uma
identidade abstrata e a negligéncia na formacéo de um estilo de vida que passa a imitar
um padrdo de reprodugdo transformado em mercadoria, seja no ambito do trabalho, do

lazer ou da mobilidade. Esse ambiente é marcado pela supremacia das instituicdes
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capitalistas sobre as questdes essenciais da vida, pelo exercicio coercitivo do poder que
desencoraja a expressao das particularidades individuais e pela transformacao do espaco
cotidiano em uma uniformidade que elimina a espontaneidade e 0s anseios pessoais
(Carlos, 2020). Assim, a superacdo da fragmentacdo socioespacial esta intimamente
vinculada a ativa construcdo do direito a cidade como um projeto social em constante
desenvolvimento.

Por intermédio do reconhecimento dessas questbes, € viabilizado engendrar
empenhos direcionados a melhoria das condic6es de vida, a promocao da equidade social
e a transposicdo das disparidades socioespaciais. Dessa forma, priorizar a perspectiva de
um “direito a mobilidade” enquanto um dos alicerces para o alcance ao direito a cidade
emerge como um ponto de partida para uma dimensao de significancia, uma vez que se
delineia como um elemento dialético e influente as ldgicas socioespaciais predominantes.

A identificacdo e questionamento das condi¢fes desiguais que transcendem as
praticas de mobilidade, portanto, que influéncia e permeiam a reproducéo social, parecem
apresentar-se como uma via para promover mudangas positivas no contexto urbano,
especialmente nos setores sudeste, de Castanhal, e norte, de Marab4, focos das anélises
posteriores. Contudo, compreender tais nuances torna-se imperativo, visto que, enquanto
identificAveis como existentes no &mbito do espago concebido, carecemos de discernir a
extensdo e intensificacdo ou abrangéncia dessas barreiras no ambito do espa¢o percebido
e vivido, assim como suas vinculac@es e transi¢cdes. Essa analise, ancorada nas praticas
cotidianas de mobilidade que constituem o cotidiano dos residentes desses setores,
permitird a apreensdo mais precisa dessas dinamicas. Contudo, antes de prosseguirmos, é
necessario abordar os aportes metodoldgicos que fundamentam o presente estagio desta

pesquisa.
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3.1 Nota Metodoldgica 3

Atividade 4 — Entrevistas com agentes bem-informados

Para Silva et al (2022) os agentes bem-informados referem-se a individuos que
possuem um notavel acimulo de conhecimento sobre o contexto urbano, desempenhando
um papel fundamental ao elucidar aspectos que, frequentemente, escapam ao
conhecimento dos habitantes urbanos em geral. Neste sentindo, autoridades
governamentais, como secretarios municipais, bem como profissionais atuantes no setor
imobiliério e de transportes, por exemplo, podem permitir um conhecimento substancial
sobre informacdes e esclarecimentos relevantes no contexto das cidades estudadas.

Portanto, para os autores supracitados, essa proposta busca demonstrar que tal
categorizacdo (agentes) é devido a habilidade que esses sujeitos, ou instituicdes,
conseguem influenciar na producdo do espaco urbano. Ja o "bem-informados" refere-se
as informacdes que eles possuem enquanto reflexo de suas atuacfes nessas cidades.

A exemplo pratico, no &mbito da mobilidade, como apontam Silva et al (2022),
secretarios municipais podem nos fornecer informacdes sobre o sistema de transporte em
questdo: “o conjunto dos modais existentes, a taxa de motorizag¢ao, o funcionamento do
sistema de transporte coletivo etc.” (p. 128). A importancia desses agentes traz ao debate
as recentes transformagdes nas cidades como aquelas ligadas as “mudangas economicas,
a producdo de moradia, a distribuicdo dos comércios e servicos ou, ainda, a organizacédo
da mobilidade” (p. 131).

Diante desse quadro, podemos destacar trés grupos de agentes bem-informados
que servem como baliza para a compreensdo das estruturas urbanas empregadas nas
cidades analisadas: 0s grupos estatais, 0s grupos privados e a Sociedade Civil??. Para
melhor compreensdo de suas particularidades e de suas respectivas importancias para a
presente pesquisa destacamo-nos no Quadro 7.

Em referéncia primeiramente aos agentes publicos, abarcou-se entidades envoltas
as diretorias e secretarias de planejamento e urbanismo e de mobilidade e transporte, para
o0 caso especifico de Castanhal, destaca-se a Secretaria Municipal de Transito
(SEMUTRAN) e a Secretaria de Planejamento e Gestdo (SEPLAGE). Para Marab4,
destacamos o Departamento Municipal de Transito (DMTU), Secretaria Municipal de

Planejamento e Controle (SEPLAN), Superintendéncia de Desenvolvimento Urbano

22 Essa perspectiva ndo parte originalmente da presente pesquisa, se baseando preferencialmente nos Planos
Analiticos (PA) do FragUrb, sobretudo a Frente Metodologica “Agentes Bem-informados”.
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(SDU). Para os agentes privados, por sua vez, procurou-se em ambas as cidades
proprietarios de transportes coletivos e representantes das empresas de transporte por
aplicativo, como nos casos especificos da Maxim, empresa de origem russa que atua a
partir do ano de 2022 na cidade de Castanhal, e a Losamo, empresa exclusivamente criada
para atuar na cidade de Maraba. Por Gltimo, representantes da Sociedade Civil como
Mototaxistas e Motoristas de aplicativos em ambas.



Definicoes

Grupos

Publico

Privado

Sociedade Civil
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Quadro 7: Agentes “bem-informados” pesquisados nas cidades de Castanhal e Maraba.
AGENTES BEM-INFORMADOS

Castanhal

SEMUTRAN e
SEPLAGE

Proprietarios de
transportes
coletivos e

Maxim

Mototaxistas e
Motoristas de
aplicativos.

Agentes pesquisados

Maraba

DMTU,
SEPLAN e
SDU.

Proprietarios de
transportes
coletivos e

Losamo

Mototaxistas €
Motoristas de
aplicativos.

Caracteristicas e Objetivos

Aborda-se instituigdes especificas buscando compreender as agdes dos
representantes do Estado no processo de produgdo e administracdo das cidades
estudadas. No entanto, como destacam Silva et al (2022), torna-se importante
reconhecer que o Estado possui uma complexa atuagdo tanto como campo de
disputa quanto um perpetuador de uma ordem social desigual e contraditdria.

Neste ponto, a atuag@o dos agentes ao capturar a dindmica do mercado torna-se
importante. Silva et al (2022) apontam sob as ideias de Santos (1999; 2005) ao
destacarem a influéncia das estruturas hierarquicas, o suporte das redes que
transportam normas e regras utilitarias e parciais, seguindo a logica dos atores
hegemonicos e do neoliberalismo e gerando impactos na ordem espacial urbana.

Com base na analise desses agentes, surge a proposta de compreender as
diversas modalidades de interagdo social, o conhecimento local, a produgao e a
apropriagdo da cidade pelos agentes nao-hegemonicos. Essa abordagem
enfatiza o espago urbano que € acessivel a todos e as relacdes de carater mais
horizontal (SILVA et al, 2022).

Fonte: elaboragdo propria. 2023
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A partir das escolhas desses agentes, houve a semiestruturardo de roteiros visando
as particularidades de suas atuagdes. Levamos em consideracao os critérios adotados por
Silva et al (2022), da qual destacam a “pertinéncia do agente bem-informado para a
pesquisa, a disponibilidade temporal do entrevistado e a possibilidade de ampliacdo das
redes de contatos para com outros agentes” (p. 134-135). Portanto, as entrevistas foram
realizadas através de contatos pré-estabelecidos, e-mail, WhatsApp e redes de contato.
N&o houve o descarte da possibilidade de entrevistas on-line diante da impossibilidade de
encontros pessoas com tais representantes e todas as entrevistas foram realizadas pelos
pesquisadores a frente do presente trabalho.

Para o grupo que ocupa o poder publico, centralizamos as questdes referentes a
mobilidade e ao planejamento urbano. Com isso, fizemos uso de dois roteiros em
especifico, o primeiro, presente no Anexo 1, tem a finalidade de aplicacdo no
SEMUTRAN, Castanhal, e DMTU, Maraba. E o segundo, Anexo 2, na SEPLAGE,
Castanhal, e SEPLAN, Maraba.

Ao que se refere aos agentes privados nos voltamos a identificar suas atuacdes e
influéncias na composicao dos sistemas de transporte de cada cidade analisada. Para o
Anexo 3, portanto, busca-se investigar as dinamicas atreladas ao transporte coletivo por
meio de linhas de 6nibus que comp®e o cenério de transito e 0 contexto mais recente dos
modais por aplicativo: em Castanhal a empresa Maxim, nova no mercado nacional e que
tem priorizado em sua atuacdo no estado do Paréa as cidades médias; ja Maraba nos dispde
da empresa Losamo, criada e atuante apenas na propria cidade e com fortes
particularidades voltadas as demandas locais.

Dentre os agentes da Sociedade Civil, foram priorizados 0s mototaxistas e
motoristas que atuam por meio de aplicativos. Para ambos os grupos, utilizou-se
exclusivamente o roteiro delineado no Anexo 4, visando ressaltar, no contexto urbano, a
importancia da acessibilidade e das interacGes baseadas em relac¢Ges horizontais (SILVA
et al, 2022).

Portanto, com base na delimitacdo dos grupos e considerando as particularidades
e caracteristicas de cada cidade, empreendemos esforgcos para compreender as formas de
atuacdo desses agentes e a apreensao de dindmicas que influenciam a producao do espaco
urbano. Apds o desenvolvimento dos roteiros e a conducdo das entrevistas, 0 proximo
passo consiste na andlise e transcricdo dos dados, com o objetivo de ndo apenas registrar
o conteldo verbalizado, mas também capturar 0s aspectos subjetivos expressos por cada

entrevistado, visando preservar a integridade dos dados (Silva et al, 2022).
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Atividade 5: Entrevistas com Citadinos

Salientamos que o propodsito da depuracdo dos dados qualitativos levantados até
0 momento ndo se volta apenas a nimeros absolutos, mas a soma dos relatos apresentados
e a dialética envolvendo a relagdo moradores-moradia, ambos como modeladores mutuos
em um processo de construgdo socioespacial, com destaque aos perfis selecionados e
destacados anteriormente no Quadro 8. Portanto, para a presente atividade, nos fixamos
em analisar a fala desses sujeitos envolvidos diretamente na trama do cotidiano urbano
das cidades de Castanhal e Maraba, por meio de entrevistas.

De acordo com Goes et al (2022), as entrevistas partem como interagdes
interpessoais e intersubjetivas estabelecidas entre o entrevistador e o entrevistado, com o
propdsito de gerar conhecimento acerca das experiéncias e percepcdes do colaborador,
do qual expressam, em grande maneira, as vivéncias dos seus grupos de origem. Com
essa abordagem, os autores propdem obter clareza e compreensdo diante as diferentes
perspectivas e vivéncias dos participantes pesquisados, o que levard a um contexto social
mais amplo de conhecimento. Ou seja, “ha a busca por uma aproximagdo maior com 0s
sujeitos da pesquisa, com seus contextos materiais e simbolicos de vida, agregando nas
analises elementos que extrapolam os preceitos da objetividade e da neutralidade [...]” (p.
72)

Deixamos claro que, ndo apenas as estruturacBes que ocorrem no ambito do
espaco fisico nos interessam, mas a exploracdo dos significados através das narrativas
expressas, que nos levam a compreender a producgdo do espaco urbano de uma forma a
identificar suas dindmicas em andamento, bem como permitindo identificarmos o
“tratamento dos ritmos, dos processos, suas camadas, as complexidades que se
conformam [...], protagonizada, construida e desconstruida no movimento cotidiano das
pessoas” (Goes et al, 2022, p. 86-87).

Para o alcance desse propdsito, inicialmente consideramos as concepcdes de Kapp
(2000 apud Goées, 2022), enfatizando sobre a importancia do local da entrevista como um
ambiente de conhecimento reciproco entre o pesquisador e o entrevistado, praticas ja
empregadas nas metodologias anteriormente destacas. Contudo, nessa perspectiva
analitica a soma dos discursos, das falas, dos sentimentos e da vivéncia dos sujeitos
colaboradores poderemos ter lacos de conexfes mais coesas as realidades destacadas

pelos agentes “bem-informados” e pelas realidades imprimidas nas praticas
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socioespaciais vivenciadas nos percursos acompanhados CTC, levando a uma visdo
holistica sobre a trama urbana e os processos estudados.

Diante desse contexto, ressaltamos 0s conjuntos habitacionais do Programa Minha
Casa Minha Vida (Faixa 1) e as areas de ocupacao precarias como ponto de partida para
a compreensdo do cotidiano dos seus residentes. As areas habitacionais selecionadas
foram delimitadas por setores especificos. No municipio de Castanhal, destaca-se o setor
sudeste, enquanto em Maraba, o nlcleo S&o Felix foi escolhido. Essas selecbes sdo
justificadas, como ja relatado no tépico anterior, pela relevancia dessas areas no processo
de expansdo urbana das duas cidades ao longo das ultimas duas décadas, bem como pela
diversidade de suas caracteristicas, que abrangem trés formas distintas de moradia:
ocupacdes, unidades do Programa Minha Casa Minha Vida (Faixa 1) e espacos
residenciais fechados.

Além do trabalho de campo de carater exploratério mencionado na terceira
atividade metodoldgica, as falas dos sujeitos sociais que participam da pesquisa foram
registradas por meio de entrevistas semiestruturadas, e os perfis dos entrevistados
selecionados seguem o mesmo padrdo do Quadro 8, destacado na atividade anterior.
Contudo, vale destacar os recortes espaciais escolhidos em ambas as cidades para a
aplicacdo da presente metodologia. (QUADRO 12)

Quadro 12: recortes espaciais da aplicacdo das entrevistas.

Cidades | Maraba ] Castanhal
Setores Nucleo Sao Felix Setor Sudeste
Areas Residencial S0 Felix I Jardim das Heliolandia
Habitacionais | Magalhdes Il Flores
Tipologia PMCMV Ocupacéo PMCMV Ocupacéo
Namero de
Entrevistados < 5 2 S

Fonte: elaboragéo prdpria, 2023

As entrevistas contam com um total de 64 questdes (Anexo 5) sendo feito uso de
gravacdes de audio, com consentimento dos entrevistados, para analise dos resultados. O
roteiro divide-se em trés momentos, o primeiro atrelado ao perfil do colaborador, o
segundo a habitacdo, infraestrutura e condicdo de vida dos citadinos e a terceira a ultima
da destaque a mobilidade cotidiana dos entrevistados e seus reflexos em suas praticas de

consumo.
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Apos as atividades concluidas, seguimos com as transcri¢fes, consistindo no
conteldo das entrevistas em sua forma escrita, procurando manter fidelidade do que foi
expresso (Goes et al, 2022).

Portanto, a vinculacao dessas metodologias — atividades 3, 4 e 5, buscam abarcar
diferentes dimensdes complementares — social, espacial, institucional, intersubjetivas —
de maneira a abranger 0s processos possiveis de serem captados no desenrolar da vida
cotidiana dos citadinos. Essa perspectiva se relaciona as concepc¢des de Magrini (2013
apud Chatel, 2022), do qual salienta que a fragmentacéo socioespacial € um fenémeno
que ocorre em diversos dominios, sendo os mesmos interconectados dialeticamente,
cabendo um olhar que vai além de suas formas. Desta forma, ha a finalizacdo da segunda
etapa.

Contudo, a guisa de conclusdo, para a terceira e Ultima etapa, nos propomos a
fazer uso dos dados, informacdes e narrativas registradas, gerados por meio das atividades
ja apresentadas de forma a somar para a producdo das representacdes cartograficas.
Reconhecemos que diante 0s objetivos tracados na presente pesquisa existe o desafio de
ir irmos além das formas urbanas, porém, nao podemos ignora-las, levando ao desafio de
captacdo do processo de fragmentacdo socioespacial englobando as préticas cotidianas de
mobilidade dos citadinos. Dessa forma, a seguir, ha o destaca dos caminhos

metodoldgicos utilizados para seu alcance.

Producdo Cartogréfica
Desta maneira, destacamos a seguir, de maneira sintetizada, os principais pontos

mediante cada atividade ja discutida para a efetuacdo da producéo cartogréafica.

i.  Agentes bem-informados
Damos prioridade a analise das estruturas relacionadas & mobilidade e as
centralidades urbanas, bem como as conexdes e obstaculos que surgem em fungéo
dos diferentes graus de acessibilidade entre as distintas partes de ambas as cidades.
Além disso, dedicamos atencdo as diversas formas habitacionais, que
desempenham um papel importante na cristalizacdo das desigualdades
socioecondmicas no contexto urbano e na distribuicdo segmentada das populagdes

conforme seu poder aquisitivo.

ii. Percursos CTC



120

As préticas cotidianas de mobilidade sdo reveladas por meio do mapeamento dos
percursos Vvivenciados pelos individuos, evidenciando as trajetérias e
deslocamentos que ocorrem no contexto urbano. E fundamental correlacionar
essas informacbes com dados cartograficos primarios, bem como com fontes
secundarias que proporcionem uma compreensdo abrangente da fragmentacdo
socioespacial. Dessa forma, torna-se possivel analisar as estratégias de mobilidade
adotadas pelos individuos diante de fendmenos contemporaneos, além de
identificar a distribuicdo das desigualdades socioespaciais no ambito da

mobilidade cotidiana.

iii.  Entrevistas

Através da analise de dados qualitativos provenientes das entrevistas, busca-se
utilizar cartografias que possam representar os valores e aspectos do cotidiano,
bem como as praticas e comportamentos espaciais dos individuos em relacdo a
localizacdo de suas experiéncias vivenciais. Esses comportamentos podem ser
comparados com as estratégias e politicas adotadas por atores publicos e privados,
permitindo assim revelar os espacos vividos pelos sujeitos, 0s quais se
caracterizam por contetdos significativos e relagdes intersubjetivas. (Chatel et al,
2022)

Sendo assim, os dados basilares para 0 andamento dessa etapa se apresentam sob
0 viés das metodologias ja discorridas anteriormente e o Software utilizado para a

execucdo desta atividade é o Quantum Gis, nas versdes (2.8 wien) e (2.14 essen).



121

3.2 Do concebido ao percebido: mobilidades, distancias e barreiras — das segregacoes a
fragmentacéo socioespacial?

Neste segmento, apresentam-se as investigagdes iniciais conduzidas com base na
realidade urbana do Setor Sudeste de Castanhal e do Setor Norte de Maraba. A
deliberacdo de eleger ambas as areas emanaram de uma apreciacdo prévia do cenario
local, em virtude de suas localizacGes periféricas no contexto citadino, e de sua génese
relacionada a atuagdo de coletividades socialmente vulneraveis, que recorreram a
autoconstrucdo como modo de inclusdo precéria em determinados contextos urbanos.
Além disso, essa selecdo foi motivada por questionamentos concernentes a incorporagdo
destes setores urbanos diante as problematicas abordas nos tdpicos pretéritos, abrangendo
0S mecanismos estruturais predominantes em ambas as cidades, bem como a configuragéo
da dindmica organizacional redigida pelas légicas predominantes que as compde.

No que tange ao Setor Sudeste de Castanhal, a andlise detalhada revela a
presenca significativa de instalacdes publicas, especialmente nas areas de saude e
educacdo. No entanto, a concentracdo desses servigos nao € suficiente para mitigar as
barreiras de acesso enfrentadas pela populagéo local, exacerbando a sensagao de exclusao
e acentuando as disparidades socioespaciais existentes. Embora a centralidade setorial do
bairro Jaderlandia, como um polo secundario de atividades comerciais, reflita até certo
ponto a necessidade de adaptagdo da comunidade local diante das limitacGes de acesso a
servigos bésicos, essa centralidade ainda se mostra insuficiente para mitigar tais
demandas.

No que concerne a cidade de Marab4, sdo analisadas as dindmicas socioespaciais
do Setor Norte, destacando-se a expansdo urbana marcada pela origem de ocupacdes
precarias e pelo surgimento de novos conjuntos habitacionais, influenciados pelo
PMCMV e pela instalacdo do Projeto ALPA. Apesar do aumento do contingente
populacional e da infraestrutura urbana, os servi¢os basicos ndo acompanham esse
crescimento, resultando em restricbes de acesso. A especulacdo imobilidria e a
valorizagdo da terra urbana agravam essas disparidades, exacerbando ainda mais a
segregacgdo socioespacial. Nesse contexto, a busca por emancipacao, representada pela
proposta de criagdo do municipio de Paraguatins, reflete as aspiragdes e tensdes locais,
evidenciando os interesses politicos e econdmicos subjacentes a esse processo.

Por fim, sdo analisadas as consequéncias subjacentes as diferentes logicas

socioespaciais que reverberam em dindmicas particulares nos Setores Sudeste de
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Castanhal e Norte de Marab4, com énfase nas implicacGes para a mobilidade urbana.
Apesar das distintas realidades, ambos os setores enfrentam desafios relacionados a
intensificacdo da segregacdo socioespacial, o que se reflete na busca por emancipagdo no
Nucleo Sdo Félix e nas aspiracGes por integracdo no Setor Sudeste de Castanhal. Esta
complexa dicotomia destaca a manifestacdo de l6gicas cada vez mais fragmentadas,
sublinhando a necessidade de uma abordagem que priorize um olhar atento para a
mobilidade cotidiana, a fim de compreender as estratégias adotadas para contornar essas

barreiras emergidas em tais cenarios.
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3.2.1. A'intensificacdo das distancias e barreiras no Setor Sudeste de Castanhal:
novas formas de segregacao - e 0 que vira apoés elas?

O setor sudeste de Castanhal se desenvolve ao longo do eixo rodoviério da BR-
316. Sua génese remonta a década de 1980, periodo em que experimentou significativa
participacdo dos grupos sociais precariamente incluidos, culminando na emergéncia de
variadas ocupacgdes. Dentre estas, destacam-se as mais contemporaneas, tais como
Heliolandia, Portelinha e Rainha da Paz, bem como aquelas pioneiras, cujas origens
datam dos anos 1980 e 1990, exemplificadas pelo caso do Jaderlandia e do Bom Jesus.
Adicionalmente, a localidade abriga o empreendimento habitacional conhecido como
Conjunto Rouxinol, e ainda outras areas surgidas como desdobramentos das politicas
delineadas pelo PMCMV, a exemplo do Jardim das Flores e do Girassol. Por fim, é valido
mencionar os loteamentos de natureza privada, igualmente identificado como o
loteamento Jardim das Flores e o espaco residencial fechado Campo Belo, cuja origem
estd intrinsecamente vinculada as atividades de agentes promotores do mercado

imobiliério, conforme ilustrado no Mapa 13.



Mapa 13: Castanhal/PA, Setor Sudeste. Assentamentos urbanos e unidades publicas de servigo, 2023.
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Como é possivel perceber, esse setor ostenta um contingente de 25 instalages
publicas, um numero notavelmente superior em relacdo aos outros setores da cidade,
conforme observado por Carrera (2021; 2022). Cabe salientar que a énfase sobre as
edificacbes voltadas para os dominios da saude e educacdo. No escopo deste setor,
registra-se a presenca de cinco Unidades de Saude da Familia (USFs), estrategicamente
dispostas com o propo6sito de abranger vasta porgéo territorial, incluindo duas no bairro
Jaderlandia 111, uma na ocupacao Portelinha, uma na ocupacao Heliolandia e outra no
bairro Bom Jesus. Ademais, no bairro Jaderlandia 111 figura um Centro de Referéncia da
Assisténcia Social (CRAS).

Em consonancia com essa mesma abordagem distributiva, emerge um conjunto
de instituicdes educacionais de natureza publica, totalizando 10, sendo oito sob a égide
das Escolas Municipais e duas a cargo das Escolas Estaduais. Tais entidades também se
encontram espacialmente distribuidas de maneira a abranger a totalidade dos bairros que
compdem o ambito deste setor delimitado. O cenario em questdo delineia as primeiras
percepcbes do contexto situado na esfera local, inserido em um dos segmentos
territorialmente privilegiados pela disponibilizacdo de servicos publicos na cidade.

Nesse sentido, no seio de um quadro local caracterizado pela presenca de
ocupacdes precérias e recentes conjuntos habitacionais do PMCMV, observa-se uma
notavel dedicacdo no sentido de atender as necessidades inerentes a esse contexto pelo
poder publico municipal. Entretanto, o que pode ser justificado pela forte presenca de
servicos publicos nesse setor relaciona-se a distancia em relacdo ao centro principal e das
demandas da comunidade local, que se vale da rodovia BR-316 como a artéria principal
para se inserir ao restante da cidade, uma via caracterizada por um trafego intenso de
veiculos e que se expressa como necessaria diante a descontinuidade do setor em
detrimento ao tecido urbano da cidade.

Esse panorama apresenta-se bastante adverso em relacdo a mobilidade dos seus
habitantes, que, no sentido de terem suas demandas “alcangadas” por esses servigos
acabam tendo uma percepcao conflitante sobre sua insergéo na cidade, em muitos casos,
com a evidéncia do sentimento de exclusdo por parte dos moradores, a presencga desses
servigos acaba se mostrando uma solucéo apenas parcial para as demandas locais (Carrera
e Vale, 2022).

Essa variavel se intensifica, uma vez que a distancia da area central da cidade,
aliada a limitada acessibilidade, emerge como uma forca preponderante para a

amplificacdo das atividades do crime organizado, especialmente nos bairros que se
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localizam nas extremidades desse setor. Isso provoca a génese de um sentimento de
inseguranga que transcende ndo somente a comunidade residente, mas também afeta
aqueles que provém de outras areas da cidade e almejam penetrar nessa localidade.
Conforme assinalado por Carrera e Vale (2022, p. 14), “esses problemas acabam gerando
estilos diferentes de necessidades e vao moldando as formas de viver ¢ habitar” dos
citadinos que compde tal setor.

E evidente que existe uma clara ligacdo entre a imagem negativa associada a
sensacao de perigo e as barreiras fisicas que resultam de uma limitada quantidade de vias
de acesso. A expressao "esquecidos” passa a ser empregada para descrever essa sensacao
de terem sido deixados de lado pelo poder publico, sendo contraditério ao fato de essa
area abrigar o maior numero de instalagdes publicas em comparacdo com 0s outros setores
da cidade.

Dessa forma, a insercdo das unidades publicas neste setor revela que a mera
quantidade ndo constitui um fator determinante para a eficécia, sobretudo quando essa
quantidade esta vinculada a um sistema de mobilidade que ndo se coaduna com as
necessidades da comunidade local. A despeito de constituir uma parte intrinseca a
vivéncia dos residentes, as demandas sociais extrapolam as disponibilidades ali
oferecidas, expondo a necessidade de transcender as fronteiras dos bairros e do proprio
setor. 1sso ressalta o papel que exerce a area central da cidade como um recurso vital para
os citadinos da cidade de Castanhal.

Nesse contexto, torna-se evidente que o sistema de mobilidade urbana de
Castanhal, englobando tanto o transporte publico quanto o fluxo viario, revela-se
insuficiente para atender um publico especifico?. A associacdo com a conotacio negativa
intrinseca a criminalidade nesses espacgos contribui ainda mais para a formacdo de
obstaculos, obstruindo a penetracdo de servigos essenciais, notadamente o transporte
coletivo tanto publico quanto privado (Carrera e Vale, 2022). Isso conduz a emergéncia
da expressdo "esquecidos”, ou até mesmo “excluidos”, conforme enunciado pelos
moradores locais?*.

Assim, a partir das consideracGes previamente debatidas, é possivel deduzir que

aomissao do poder publico no que se refere a promoc¢éo do aprimoramento da mobilidade

23 Inserir aqui os dados do transporte publico coletivo de Castanhal, com informag@es das secretarias e
destacando a diminui¢do do contingente das frotas na cidade por falta de licitages.
24 Relatar a entrevista.
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urbana se erige como um dos componentes integrantes da dinamica de desigualdade que
se impde sobre o espaco urbano de Castanhal.

Correlato a essa realidade, ressalta-se o contexto do bairro Jaderlandia, cuja
formacdo se origina de um processo de ocupacdo, notabilizado pela aglomeragdo de
empreendimentos comerciais e servigos. Tal dindmica exerce uma influéncia de
significativa magnitude sobre os bairros circundantes do seu entorno, que compde 0 setor
em discussdo. Os estabelecimentos de servigos nesse centro secundario espelham, em
grande parte, 0o que Santos (2008) conceitua como o "circuito inferior da economia
urbana", caracterizado por atividades de escala reduzida e voltadas primordialmente para
estratos populacionais de menor renda (Santos, 2008, p. 22).

Carrera (2021) enfatiza que uma parcela substancial da populacdo residente
neste setor encontra-se servida das atividades comerciais neste bairro, beneficiando-se
dos estabelecimentos comerciais. Observa-se que, face a realidade de distanciamento
percebido e expresso pelos citadinos inseridos neste contexto, as interagdes urbanas
geradas lograram configurar uma espécie de centralidade que se refere ao ambito dos
bairros integrantes deste setor. Esse fendbmeno passa a desenhar-se, portanto, como uma
aparente estratégia em prol do atendimento as demandas cotidianas da populagdo local
ante as barreiras pré-estabelecidas.

Adicionalmente, esse processo pode estar intrinsecamente relacionado com o
apontamento realizado por Carvalho (2023), no que concerne a preponderante capacidade
de atracdo emanada dos setores que acolheram a implantacdo dos complexos residenciais
do PMCMV (faixa 1) em Castanhal.

Sendo assim, entendemos que com a implantacdo dos conjuntos habitacionais no
Setor Sudeste, a saber, os residenciais Jardim das Flores e Girassol, h4& uma maior
relevancia na configuracdo de atracdo e expansdo dessa area, mesmo se manifestando
enquanto uma parcela territorial descontinua a malha urbana, conferindo-lhe uma
consideravel atratividade para a viabilizacdo de outros empreendimentos imobiliarios de
natureza comercial e, consequentemente, havendo um aumento populacional
significativo, servindo para o adensamento de um paradoxo processo de centralizagdo
desse, a0 mesmo tempo que as distancias agora parecem aumentar para a populagéo
menos favorecida do Setor.

Sob a perspectiva de Carvalho (2023), a introdu¢do do PMCMV repercute na
dindmica urbana de Castanhal de forma a propiciar uma transformagdo do cenério que

anteriormente era delineado predominantemente por grupos sociais precariamente
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incluidos. Nesse novo arranjo, portanto, hd o fortalecimento de outros agentes que se
principiam notadamente aos promotores imobiliarios, os quais se fazem presentes através
da criacdo de conjuntos residenciais, loteamentos de cunho privado e condominios
fechados em setores antes ndo priorizados para tais producdes.

Portanto, esse fendbmeno contribuiu para uma nova composi¢ao que passou a
demandar maior atuacdo do capital privado, refletindo uma menor capacidade de
influéncia por parte dos grupos sociais precariamente incluidos que outrora estavam
predominantemente associados a estratégia de autoconstrucdo em determinados setores
da cidade, tendo suas praticas agora freadas diante a emergente competitividade
comercial empregada pelo setor imobiliario. Fato que se reflete na pluralidade
habitacional do Setor Sudeste, como demonstrado no Mapa 14.

Segundo Carrera e Vale (2022) e Carvalho (2019), diante desse cenario acabam
emergindo bairros que apresentam acirradas dinamicas de distanciamento e baixa
acessibilidade, como a evidéncia de um agudo nivel de diferenciacdo socioespacial
presente no conjunto habitacional do PMCMYV Jardim das Flores, também é percebido a
vivéncia do processo de segregacdo socioespacial pelos moradores que compde o bairro
Heliolandia, ambos presentes no Setor Sudeste.

Cabe ressaltar que, para além das configuracdes ja estabelecidas de estruturas que
enfatizam a segregacdo socioespacial, é igualmente relevante identificar a presenca de
um processo de autossegregacdo que emerge no contexto do condominio horizontal
fechado Campo Belo, o qual integra igualmente este Setor. Contudo, destaca-se que sua
localizagdo nédo corresponde a extremidade da malha urbana, como frequentemente
observado nos espacos residenciais fechados recém-criados na cidade. Ao contrério, o
condominio Campo Belo esta situado em proximidade relativa ao nucleo central da
cidade, representando assim uma barreira mais acentuada a descontinuidade deste Setor

em relagdo ao restante da cidade.
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3.2.2. A insercdo ao cenario urbano do Setor Norte de Maraba: do rural ao
urbano e do urbano ao acirramento das barreiras — a busca por emancipacao
como reflexo da fragmentacéao espacial

O setor norte de Marabéa engloba os Nucleos Séo Félix e Morada Nova. O processo
de expansdo desse setor tem significativa expressdo a partir da década de 1990, periodo
no qual as ocupacgdes precérias tiveram sua origem nos espacos que atualmente sdo
identificados como Sé&o Félix Pioneiro, Geladinho, S&o Félix | e Sdo Feélix 11, situados na
margem leste da via PA-150. A esse conjunto se somam o chamado S&o Félix 11, que
emergiu a partir de ocupacao ribeirinha, e 0 S&o Félix 1V, também conhecido como
Francolandia. No contexto da ampliacdo que se refere ao NUcleo Morada Nova, observa-
se gque, no desfecho da década de 1990 e no comeco dos anos 2000, essa localidade foi
objeto de loteamentos que se desenrolaram sem seguir padrdes regulares e que, por
conseguinte, careciam de registros formais junto as instancias municipais, dando origem
aos loteamentos Coelhdo e Nativa. (MAPA 14)
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Mapa 14: Maraba/PA, Setor Norte. Nucleos S&o Félix e Morada Nova, assentamentos
urbanos e unidades publicas, 2023.
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Apesar de um numero consideravel de unidades publicas a compor o determinado
setor, 22 no total, como pode ser observado no Mapa 15, Silva (2020) salienta que em
comparacdo aos demais nucleos da cidade, Sdo Félix e Morada Nova apresentam
caracteristicas que indicam uma necessidade de melhores infraestruturas e servicos
fundamentais relacionados a salde, educacdo, estabelecimentos bancérios e atividades
comerciais, entre outros. Essa situagdo impde, seguindo as assertivas da autora, a
necessidade em muitos casos, de deslocamento para os Nucleos Maraba Pioneira, Cidade
Nova e Nova Marab4, que abrigam esses servicos.

Contudo, conforme observado por Redon e Souza (2021), com base no Relatério
Final do Plano Municipal de Mobilidade de Maraba (PMM, 2018), destaca-se que o
nicleo Morada Nova é notoriamente um dos segmentos com menor cobertura pelo
sistema de transporte publico da cidade, especialmente em relacdo ao atendimento das
necessidades emergentes devido a expansdo urbana resultante da implementacdo do
PMCMV. Em relacéo aos equipamentos publicos, é valido ressaltar que ha somente trés
Unidades Basicas de Saude, as quais ja estavam estabelecidas antes da implementacdo do
PMCMV. Notavelmente, apos a edificacdo desses conjuntos, nenhuma nova unidade de
salde foi erigida na &rea em questdo. Essa dindmica também é corroborada no contexto
das escolas de Ensino Médio, com um total de duas instalacdes existentes na area
previamente ao langcamento do referido programa habitacional (Reddn e Souza, 2021).

Diante de tal contexto, a diversificacdo na composicdo habitacional desse setor
da-se de encontro com o anuncio da instalacdo do Projeto ALPA a partir de 2008, uma
das alteracdes mais expressivas, diante 0 aumento da influéncia do mercado imobiliario
da cidade nesse periodo foi a aprovacédo da Lei Municipal 17.358, de 3 de julho de 2009,
responsavel pela alteracdo do Perimetro Urbano para a inclusdo de novas areas a sua
composicao, cuja consequéncia em escala citadina foi discorrido no capitulo anterior.

Essa alteracdo possibilitou o surgimento de diferentes empreendimentos
imobiliarios, e mais do que isso, sob influéncia do PMCMV principalmente, deu-se a
ultrapassagem dos limites entre o rural e 0 urbano, assim incluindo os Nucleos Sao Félix
e Morada Nova, enquanto areas em franca expansdo atrelada a inclusdo de novas areas

habitacionais, ao ambito urbano de Maraba.

Com a inclusdo de S&o Félix e Morada Nova no perimetro urbano,
abriu-se a possibilidade de conversédo de antigas propriedades agricolas
em terras urbanas, que viriam a servir para atender os interesses da elite
fundiaria local, que passa a negociar essas terras com empresas
externas, transformando tais propriedades nos atuais conjuntos
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habitacionais da Faixa 1 do PMCMYV. Sdo exemplos desse tipo de
procedimento, o Residencial Tiradentes, e os residenciais Vale do
Tocantins e Magalh&es. (Redon e Souza, 2021, p. 162)

Esses empreendimentos imobiliarios foram atraidos para o setor em questdo
influenciados por diversos fatores, dentre os quais se destaca o baixo custo da terra.
Portanto, como pode-se perceber no Mapa 11, nota-se na composic¢ao do Setor Norte de
Maraba um espaco cada vez mais marcado pelo surgimento e ampliacdo dos conjuntos
habitacionais do PMCMYV, com quatro empreendimentos conformados a Faixa 1, sendo
0 Unico setor da cidade a comportar essa Faixa.

Nesse ponto, emerge a contribuicdo de Voloschko (2015), que destaca como o
PMCMV se torna uma alternativa para as construtoras que enfatizam a extensdo dos
imdveis, priorizando a localizacdo mais distante (terrenos acessiveis), em vez do valor
por metro quadrado. Adicionalmente, a expansdo da area total dos empreendimentos
ressalta uma tendéncia de mercantilizacdo das unidades habitacionais, o que resulta em
uma reducdo das dimensdes das unidades habitacionais ao minimo.

Por meio dessas implantacGes, evidenciam-se conexdes entre a administracao
publica e proprietarios de terra, 0s quais, com o intuito de abordar as demandas resultantes
da expansdo derivada do Projeto ALPA, efetuaram modificacbes no arcabouco
legislativo. Isso contrasta, por exemplo, com a situacdo anterior, na qual ndo foram
observadas alteracfes semelhantes para atender as necessidades da populacao ja residente
nos Nucleos Séo Félix e Morada Nova (Silva, 2020). No que diz respeito as ramificacdes
derivadas dessa estrutura de producdo estatal, as explanacGes de Souza (2015, p. 236)

elucidam que

A logica de estado na producdo do espago urbano marabaense,
materializada na constituicdo de conjuntos habitacionais do PMCMV,
tem, por um lado, colaborado para a diminuicdo do déficit habitacional,
principalmente por possibilitar & populacdo economicamente mais
desfavorecida a oportunidade de deixar o aluguel e aceder & casa
prépria. Entretanto, como visto, isto ndo tem sido suficiente para ofertar
a esta populacdo uma melhor qualidade de vida e, ao contrario, tem
contribuido para ampliar as desigualdades socioespaciais pelo espago
urbano desta cidade, a medida que a decisdo de viver neste local néo foi
tomada pela populagdo e sim pelas aliangas entre o poder publico e o
capital imobiliario, j& que a construgdo deste e de outros residenciais foi
realizada em antigas propriedades, que foram compradas de um
proprietario fundiario e, neste caso especifico, até mesmo a mudanca na
legislacdo municipal foi necessaria, com a ampliacdo do perimetro
urbano.
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Conforme exposto, compreende-se que a expanséo da tessitura urbana direcionada
pelas diretrizes estatais buscando responder as demandas do mercado imobiliério resultou
em um agravamento das disparidades sociais no ambito do Setor Norte de Maraba. Essa
dindmica € exacerbada pela realidade de que a populacgéo ja residente nos nucleos S&o
Félix e Morada Nova sempre se deparou com multiplos desafios, incluindo lacunas nos
sistemas de transporte, dentre outros mais, que agora se potencializa com um quantitativo
populacional que emerge no mesmo cenario, em meio as recentes formas habitacionais
que surgem no referido Setor.

Nesta conjuntura, destaca-se a importancia do aumento do contingente
populacional que se mobiliza em torno dos empreendimentos gerados pelo PMCMYV. De
acordo com as constatacdes de Souza (2015), no intervalo temporal compreendido entre
2008 e 2010, Marabé testemunhou a chegada de 21.541 pessoas. O autor argumenta que
esse incremento populacional se evidencia como uma manifestagdo decorrente das
expectativas relacionadas a instauracdo da ALPA. Nessa perspectiva, a ampliacdo do
tecido urbano, notadamente moldada pela materializacdo destes conjuntos habitacionais
passa a abarcar uma area de 392,1582 hectares, dos quais 100,6329 foram consagrados a
construcdo, perfazendo uma proporcao de 26% em relacdo ao montante total (Reddn e
Souza, 2021).

Nesse contexto, o crescimento do Setor Norte de Maraba nédo correspondeu a esse
incremento em termos de infraestrutura, equipamentos e servicos. Esta circunstancia
compromete a efetividade do uso do espacgo urbano, limitando a capacidade de mobilidade
e restringindo a liberdade de movimento da populacdo residente desse Setor. Tal
fendmeno é exacerbado, uma vez que a cidade de Marabd ja padece de uma deficiéncia
em relacdo ao fornecimento de um transporte publico de qualidade (Silva, 2018).

A entrada de uma nova onda de residentes passa a impulsionar, portanto, a
dindmica do mercado imobiliério, que, através da exploracdo dos vazios urbanos, se
voltou para a especulacdo do valor da terra, visando a sua valorizagdo. Com isso, resulta
0s agravamentos referente as restri¢cdes para a ocupagao e utilizacdo da terra urbana para
fins habitacionais, acarretando dificuldades significativas para que os citadinos menos
favorecidos economicamente possam gozar de condi¢fes adequadas para viver e se
reproduzir diante tal contexto.

A expectativa pela valorizagdo dos terrenos urbanos ¢ uma marca distintiva do
paradigma da cidade mercadoria, em que 0s espagos urbanos sao submetidos a processos

de comercializacdo. Resgatando esse conceito, salientamos que sua fundamentacao se da
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sob a premissa de que 0 acesso a cidade é condicionado pelo funcionamento do mercado
formal, em que parcelas do tecido urbano sdo objeto de transa¢es comerciais, 0 que, por
sua vez, alimenta a dinamica da especulacdo imobiliaria, como destacado por Souza
(2015). Esse enfoque de considerar a cidade como uma mercadoria impulsiona uma
complexa rede de relagdes de poder, influenciada pelo setor financeiro e suas formas de
apropriagéo, resultando em desigualdades na producdo urbana, cujas manifestacoes
variam consideravelmente.

Dessa forma, a expansao da area urbana resultante dos fatores examinados no
contexto dos ndcleos Séo Félix e Morada Nova corrobora com a manifestacdo da
segregacdo socioespacial, conforme discutido por Silva (2018), através da confluéncia
entre a logica estatal e a l6gica de mercado. Desse modo, 0 processo de expansdo urbana
orientado por tais premissas exacerbou os processos separatérios do Setor Norte de
Marab4, “uma vez que a populacdo antiga do nicleo Sao Félix ja enfrentava problemas
(em relacdo aos transportes, servi¢os de saude, educacdo, lazer, entre outros) para se
reproduzirem socioespacialmente” (p. 38). Ademais, essas demandas populacionais
expostas no ambito de vida dos moradores locais so reforca a ideia central de que, além
da habitacdo, os residentes necessitam de acesso a diversos servigos urbanos a fim de
desfrutar de uma qualidade de vida adequada no contexto ao qual fazem parte.

Um exemplo claro da problematica abordada em relacdo a ampliacdo dessas
disparidades sociais que surgem no contexto urbano de Maraba, e que pode ser
identificado de maneira clara no Setor em discussdo, refere-se a inser¢édo dos nicleos Sdo
Félix e Morada Nova no cenario urbano da cidade, porem, testemunhando a emergéncia
por parte de variadas demandas a uma necessidade de emancipacdo, com o propdsito de
constituir-se como um municipio independente sob a designacdo de Paraguatins. Essa
aspiracdo surge em periodos nos quais a tematica da separacdo de municipios e estados
ganhou proeminéncia em nivel nacional, exercendo influéncia notavel no contexto de
Maraba (Silva, 2020). (MAPA 15)
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Mapa 15 Maraba/PA Proposta de desmembramento do Setor Norte 2011
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Era amplamente compartilhada entre os moradores locais a crenca de que a
emancipacdo possibilitaria a captacdo e alocacdo de recursos sem a concorréncia
proveniente dos demais nucleos de Maraba, perspectiva que nao se mostrava possivel no
ambito da cidade, uma vez que as iniciativas estavam predominantemente direcionadas
para atender as necessidades dos demais nucleos. Contudo, por tras desse movimento,
havia tramas de interesses particulares, do qual “revelam as articulagdes e os interesses
politicos que, também, compuseram a trajetéria de Marab4, em outros momentos,
especialmente, quando associadas a coexisténcia de recursos minerais” (Silva, 2021, p.

65).
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3.3. Logicas espaciais distintas e diferentes niveis de fragmentacdo — uma semelhanca?
a mobilidade precisa emergir enquanto quebra de barreiras!

Quanto aos dois contextos setoriais abordados, torna-se evidente o surgimento de
dindmicas acentuadas de afastamento e dificuldades de acesso. Podemos concluir que isso
conduz a um nivel agudo de disparidades sociais, que por sua vez se transforma em novas
e mais intensas formas de segregacao socioespacial. Tais processos passam a conformar
a contextos com espagos em fragmentos, se inserindo em uma perspectiva que se
relaciona, ou melhor, que se aparta cada vez mais da totalidade urbana dessas respectivas
cidades.

Das novas configuracdes de segregacéo presentes no Setor Sudeste de Castanhal
e na “busca” por emancipacao do Nucleo Sao Félix em Maraba, fica evidente que a
maneira como esses espacos urbanos sdo configurados ndo esta alinhada a um projeto de
sociedade que abrace o conceito de direito a cidade em seu horizonte préximo. Entretanto,
0 conceito elaborado por Lefebvre nos convoca a questionar a realidade existente e a
contemplar uma realidade alternativa, moldando um projeto urbano caracterizado pela
igualdade. Nesse contexto, conforme expressado por Alves (2017, p. 169), “Lutar pelo
direito a cidade é reconhecer que a segregacdo socioespacial existe, e que existe também
a privacdo das riquezas socialmente produzidas, apropriadas privadamente, ou seja, é por
ndo existir o direito a cidade que € necessario criar estratégias de luta para conquista-1o”.

Ao direcionarmos nosso olhar para o contexto atual e as problematicas que
demandam pronta atencdo, torna-se pertinente reconhecer a imperatividade de advogar
pela concretizacdo da justica espacial. Tal postura decorre da constatacdo de que, até que
se possam instituir alicerces substanciais para a efetivacdo do direito a cidade, os esforgos
empreendidos deverdo convergir para a busca pela justica espacial, que, ao menos, pode
representar uma mitigacdo das disparidades socioespaciais preexistentes (Alves, 2016),
ante esses espacos cada vez mais fragmentados.

O proprio ato de ocupacao do espaco urbano, aliado a mobilizacdo em prol da
autoconstrucao, surge como facetas intrinsecas a batalha pelos direitos fundamentais. Tais
estratégias de resisténcia, consolidacéo e inser¢do na cidade, portanto, revelam que, em
uma perspectiva ante o espaco concebido, as demandas advindas da populacdo tém
convergido para se alcancar uma certa justica espacial, manifestando-se mediante a
expressao de aspiracdes ligadas a habitacdo, recreacao, acesso a educacao e assisténcia

médica publica, condi¢bes propicias a uma existéncia digna. Embora esse processo seja
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motivado pela resolucdo de desafios imediatos e, portanto, ndo estejam diretamente
associados a um projeto de transformacéo abrangente da sociedade e do ambiente urbano,
ndo podemos subestimar a sua relevancia para a qualidade de vida dos individuos sujeitos
as injusticas espaciais. 1sso reforca a nocao de que o alcance do direito a cidade esta
inextricavelmente ligado a nogdo de direito a mobilidade. A medida que as barreiras se
intensificam, a possibilidade de circulacdo na cidade somente serd viavel se as praticas
cotidianas de mobilidade forem capazes de contornar essas limitacoes.

Nessa perspectiva, € cabivel constatar que o reconhecimento das disparidades
socioespaciais e a conscientizacdo a respeito das deficiéncias presentes, como
evidenciado pelas aspiracdes de integracdo abrangente no tecido urbano por parte dos
habitantes do Setor Sudeste de Castanhal, assim como a emergéncia de uma autonomia
politica na dinamica do Setor Norte de Maraba, comp&em um ponto de partida crucial
para a apreensdo das estratégias adotadas pelos seus citadinos frente ao que configuramos
como recente, porém progressivo, processo de fragmentacdo socioespacial no caso do
Setor Sudeste de Castanhal, e uma ja consolidade situacdo desse mesmo processo no
ambito do Setor Norte de Maraba.

Diante da complexidade dos niveis de fragmentagdo apresentados, € crucial
abordar a questdo relativa a investigacdo da mobilidade sem dissocia-la do fenémeno do
movimento (Bastazini e Catelan, 2023). Isso é fundamental para obtermos uma
compreensdo abrangente desse conceito como um ponto de interligacdo entre as areas
fragmentadas (Legroux, 2021), além de garantir uma maior relevancia na correlagdo com
a triade espacial proposta por Lefebvre (1972). A compreensao, registro e analise deste
ponto em especifico, portanto, sdo frequentemente desafiadores, especialmente ao lidar
com contextos e experiéncias transitorias (Spinney, 2011; Bastazini, 2022; Bastazini e
Catelan, 2023).

Nessa linha de raciocinio, o que se sugere é um envolvimento ativo no
movimento em discussao (Sheller e Urry, 2006). Dessa forma, ao invés de restringir-se
exclusivamente a localizacao, é imperativo adotar uma metodologia centrada na dindmica
do movimento e na presenca ativa, viabilizando a apreenséo e a representacdo das
sensacOes e percepgdes no contexto no qual essas experiéncias se desenvolvem. “Nesse
sentido, a propria observacdo do movimento também ¢ uma maneira de ‘captar o
movimento’” (Bastazini e Catelan, 2023, p. 4)

Portanto, a partir do préximo ponto e de uma significativa no¢éo da percepcéo

social que moldam os Setores Sudeste de Castanhal e Norte de Maraba, propomos a
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identificacdo dos movimentos que ocorrem na rotina diéria, no cotidiano dos seus
citadinos (Balbim, 2016), visando revelar as estratégias, possibilidades, conteudos
tangiveis e simbolicos presentes nos trajetos desses individuos a partir de suas interagdes
sociais (Bastazini e Catelan, 2023, P. 5).

Mais objetivamente, nosso foco de pesquisa recai sobre o trajeto Casa-Trabalho-
Casa, que, embora ndo abranja a totalidade do espago percebido, destaca de forma mais
proeminente as acdes individuais dos colaboradores. Apesar desta ressalva, ndo podemos
desconsiderar que os trajetos abordados representam exemplos dos desafios enfrentados
por uma parcela significativa da sociedade, pois fornecem informagdes mais detalhadas
sobre as estruturas disciplinares ingressas nas rotinas e nos habitos dos citadinos, os quais
sdo influenciados diretamente por uma estrutura hegemonica que impulsiona esses
deslocamentos, servindo, portanto, como informacbes de grande relevancia na

conformacao e correlagcéo dos espacos concebido, percebido e vivido.
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3.4 Mobilidade cotidiana, percepcoes e vivéncias: entre as novas e as velhas barreiras,
entre as velhas segregacdes e as novas fragmentacdes socioespaciais — entre os velhos e
0s novos paradigmas urbanos

Busca-se, dessa deste momento, uma compreensao que transcende a visao dos
individuos como meros participantes, passando a considera-los como agentes ativos na
producdo e configuracdo dos espagos em que vivem, assim como na defini¢do dos seus
modos de vida (D’Andrea, 2013). Diante do mencionado, € pertinente ressaltar as
considerac0es feitas por Pinto (2021), que destaca a possibilidade de aplicacdo de trajetos
urbanos, corroborando a eficacia metodoldgica no que tange as dindmicas das interagdes
urbanas envoltos aos sujeitos produtores.

Para dar validade a esta linha de raciocinio, levando em consideracao os Setores
abordados na presente pesquisa, sudeste de Castanhal e Norte de Maraba, pretendemos
trazer ao alcance as afirmativas de Guimarées (2015), do qual salienta que

“0O espago da periferia, assim, é forma e conteudo, fixos e fluxos, no
qual as esferas do vivido e do concebido ndo se encontram dissociadas,
antes se misturam e se interpenetram na realidade cotidiana daqueles

que nela vivem. Nessa paisagem a “auséncia” ¢ a marca e a
inventividade, a norma”. (p. 110)

Assim, observamos que o espaco urbano reflete fortemente as caracteristicas dos
individuos, o que nos permite considerar os trajetos urbanos como uma estrutura
metodoldgica relevante para a compreensdo da vida em cidades cada vez mais
fragmentadas. Para tanto, foi essencial elaborar uma metodologia que abrangesse 0s
locais e pessoas pertinentes, contribuindo para uma fundamentagdo analitica embasada
em sélidos referenciais tedricos que reconhecem a importancia dessa abordagem nas
reflexbes sobre os fendmenos e processos em questdo. Esta temética sera explorada a
seguir, visando demonstrar posteriormente a aplicacdo pratica dos trajetos urbanos,
focalizando os habitantes urbanos presentes no cotidiano dos setores e das cidades
abordadas neste estudo. Contudo, antes de prosseguir, delinearemos o arcabouco
metodologico empregado nesta etapa da pesquisa.
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3.4.1 Nota Metodoldgica 4

Casa-Trabalho-Casa: sua aplicacdo metodoldgica
Atividade 5: Percursos acompanhados casa-trabalho-casa

Os itinerarios percorridos entre a residéncia e o local de trabalho, conhecidos
como Casa-Trabalho-Casa®® (CTC), tém como objetivo principal a identificagdo das
praticas e discursos por meio de um acompanhamento ou observacdo direta. Essa
abordagem permite “co-experienciar os trajetos da(o)s e sujeita(o)s (ou “outro”) como
sintese do conteddo socioespacial no tecido urbano” (Jesus et al, 2022, p. 150). Com isso,
busca-se estabelecer uma maior proximidade entre o pesquisador e o cotidiano do
colaborador?.

Jesus et al (2022) destacam a necessidade de apreender a complexidade inerente
ao acompanhamento desses percursos, reconhecendo que tal procedimento permite
apenas uma apreensdo parcial da vida cotidiana. No entanto, os autores ressaltam que a
analise desses itinerarios vai além da concep¢do convencional de mobilidade centrada
exclusivamente nos sistemas de transporte, representando uma abordagem metodoldgica
que busca compreender 0 movimento urbano de uma maneira mais ampla, a partir das
interacdes entre trabalho, habitacdo, consumo e mobilidade. Dessa forma, “levando em
consideracdo a centralidade do trabalho na vida cotidiana”, essa proposta metodoldgica
“busca aferir ndo apenas o tempo [...], mas a integralidade da realizagdo do percurso entre
a casa, o trabalho e de volta a casa.” (p. 155)

Diante desse contexto, destaca-se a relevancia de identificar as variaveis que
exercem influéncia na formacdo desses percursos, tais como 0s modos de transporte
empregados (sejam eles motorizados ou ndo), o contexto socioecondémico, obstaculos no
trajeto, desvios de rota e as percepcOes de inseguranca, tanto objetiva quanto subjetiva
(Jesus et al, 2022). E fundamental ressaltar que esses aspectos ndo podem ser
considerados meramente como uma medida de tempo objetiva, uma vez que englobam

elementos de natureza mais ampla e complexa:

% Essa abordagem esta inserida na Frente Metodoldgica "Percursos Urbanos e suas Representagoes”
(FragUrb), sendo subdividida em trés modalidades de execugdo: os "percursos acompanhados casa-
trabalho-casa" (CTC), os "percursos em espacos publicos” e os "percursos registrados ou diarios
registrados"”. Por meio dessas trés abordagens procedimentais, buscou-se “identificar no cotidiano as
praticas espaciais, as motivagdes, e de forma especifica, 0s modos de enfrentar a mobilidade na cidade por
meio do acompanhamento e do registro” (JESUS et al, 2022, p. 149). A opcéo pela metodologia CTC leva
em consideracdo o melhor enquadramento para o alcance dos objetivos fundamentais levantados na
presente pesquisa.

26 Sujeito pesquisado e inserido no cotidiano das areas analisadas.
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Trata-se, portanto, de compreender como o percurso € realizado
buscando captar relacdes, experiéncias e praticas ai envolvidas, e, de
como a(o)s citadina(o)s se comportam frente a “obviedade” de um
percurso “repetido” cotidianamente por um longo periodo, no caso de
trabalho fixo em local fixo. (Jesus et al, 2022, p. 155)

E pertinente considerar que as mesmas variaveis mencionadas anteriormente, e
possivelmente outras, podem ocasionar alteracées no percurso entre o local de trabalho e
a residéncia, resultando em diferencas entre o trajeto casa-trabalho e trabalho-casa. Nesse
sentido, torna-se essencial conduzir uma abordagem integral na investigacdo desses
percursos.

A andlise sistematica do itinerario CTC ndo apenas permite a identificacdo das
caracteristicas fisicas do percurso em si, mas, principalmente, proporciona uma
compreensdo das motivacdes subjacentes as escolhas realizadas nesses trajetos (Jesus et
al, 2022), corroborando para o desafio de uma “leitura pragmatica [...] da passagem da
cidade da logica centro-periférica para a cidade pautada na logica da fragmentacéao
socioespacial.” (p. 149)

Para sua execucdo no presente trabalho, as etapas de planejamento foram
conduzidas seguindo as determinadas sequéncias: estabelecimento de contato com os
colaboradores envolvidos; determinacdo de uma estimativa de tempo necessaria para a
execucdo dos percursos; e preparacdo dos recursos e materiais utilizados, como
elaboracdo de roteiro, utilizacdo de dispositivos mdveis e a utilizacdo de aplicativo
especifico para acompanhamento e registro de rotas e percursos.

A principio, a elaboracdo cuidadosa do roteiro (Anexo 6) assume especial
importancia, pois determina a forma como as informacGes serdo registradas,
sistematizadas, representadas cartograficamente e posteriormente analisadas (Jesus et al,
2022).

Anexo 6: FragUrb. Percursos acompanhados casa-trabalho-casa: roteiro para anotagdes em
campo.

Roteiro Percursos Acompanhados ‘Casa-Trabalho-Casa’

Realizar o contato ligando ou mensagens via WhatsApp. Combinar horarios exatos e chegar com
antecedéncia para nao correr o risco de se atrasar (e consequentemente atrasar o/a colaborador/a).
Acompanhar o/a colaborador(a) desde sua casa até seu local de trabalho.

Cidade: Data:
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Colaborador(a):

Pesquisador(a):

Nome do arquivo com a transcricao:

Horéario aproximado:

Gravada () sim ( ) nédo

Nome do arquivo com a gravacao:

Anotacdes iniciais:

Trecho 1: Hora (inicio): Hora (fim):
Anotacoes:
Trecho 2: Hora (inicio): Hora (fim):
Anotacoes:

*incluir linhas quantos sejam os trechos

Anotac0es finais: sobre a despedida, na porta do trabalho no caso da ida, na porta de casa, no caso da
volta.

Diario do percurso. (Realizar uma sintese dos aspectos mais relevantes)

Fonte: Frente metodoldgica ‘Percursos Urbanos e suas Representagdes’ (2022) e adaptada pelo autor.

Optamos por utilizar o roteiro produzido e organizado pela Frente Metodoldgica
‘Percursos Urbanos e suas Representacdes’ (FragUrb), com pequenas adaptacdes que
somam com as necessidades pertinentes ao presente trabalho. O objetivo do roteiro é
registrar os relatos dos colaboradores buscando compreender o “caminhar, os obstaculos,
as manifestacOes e atitudes com os enfrentamentos nas ruas, se andam pelas cal¢adas, a
gue ritmo caminham, como se da a troca de modal, caso haja, se ha a sensa¢éo de cansaco,
medo, preocupacfes com o entorno proximo etc. (Jesus et al, 2022, p. 165). Ou seja, as
principais variaveis que circundam os ritmos da mobilidade cotidiano dos sujeitos
analisados.

Contudo, cabe ressaltar os apontamentos dos autores supracitados, do qual
destacam que o percurso CTC ¢ uma metodologia de pesquisa “genuinamente mista”, ndo
sendo apenas uma entrevista ou uma observacao, levando em consideracéo a atuacdo dos
aplicadores da metodologia na “observagdo ou participagdo, uma vez que ndo ¢ possivel
acompanhar a completude de um percurso sem que 0s pesquisadores também realizem

efetivamente” (p. 165-166)
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O principal instrumento utilizado para o monitoramento dos percursos foi o

aplicativo de caminhadas e corridas esportivas Strava. A finalidade por tras do

monitoramento realizado por meio do aplicativo é a geracdo de mapas que sirvam como

ferramentas para representar as trajetdrias percorridas pelos colaboradores, permitindo,

desse modo, a analise da "experiéncia espacial e dos desafios enfrentados por eles no
contexto da mobilidade" (Jesus et al, 2022, p. 162).

Com o intuito de viabilizar a coleta dos dados referentes ao percurso, procedemos

a ativacdo do monitoramento desde a residéncia do colaborador até o seu local de

trabalho, registrando os momentos em que ocorreram mudangas nos modos de transporte

utilizados e nas rotas percorridas.

Procuramos ndo dar apenas um proposito descritivo aos mapas (Jesus et al, 2022),

buscando o alcancar sua representacdo cotidiana da maneira mais abrangente com a ajuda

do layout produzido pela Frente Metodologica "Percursos Urbanos e suas
Representacdes™ (FragUrb) (MAPA 16)

Mapa 16: S8o Paulo. Percurso diario CTC. Percurso realizado por Cristina.
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Dessa forma, incorpora-se caixas de texto contendo breves citagcbes dos

colaboradores com observacOes relevantes durante os trajetos. Busca-se com isso obter

um material capaz de revelar elementos essenciais das praticas de mobilidade em

questo.?’

Aos perfis selecionados para a realizacdo da metodologia foram obedecidas as

ordens destacadas no Quadro 15:

Quadro 15: Castanhal/PA e Maraba/PA, perfis selecionados para aplicacdo de

percursos.
CIDADES PERFIS SETORES | AREAS HABITACIONAIS
Conjunto habitacional Jardim
Castanhal Homem ou mulher jovem (18 Setor das Flores
até 40 anos) Sudeste Ocupacéo consolidada
Heliolandia
Conjunto habitacional
Maraba Homem ou mulher jovem (18 | Ndcleo Séo Residencial Magalhges Il
até 40 anos) Feélix Ocupacéo consolidada Séo
Félix 11

Fonte: elaboracéo prdpria.

Justifica-se tais perfis por serem abrangentes do ponto de vista dos percursos CTC,
na busca de identificar como os citadinos, em idade adulta, podendo ser mulher ou
homem, vivenciam a possivel proeminéncia do processo de fragmentagdo socioespacial.

Os setores, por sua vez, e as areas habitacionais que os englobam, obtém
caracteristicas pertinentes ao que diz respeito a problemética da pesquisa, por se
localizaram em areas periféricas com contetdo diversificado, com a presenca de
conjuntos habitacionais e ocupaces irregulares, além da presenca de espacos residéncias
fechadas enquanto novos contetidos, as complexificando®. Esses critérios buscam se
combinar com diferentes modais de transporte utilizados pelos colaboradores (carro,
moto, bicicletas, modo a pé etc.).

Estipulou-se dois percursos para cada cidade pesquisada, com a preferéncia de
aplicacdo nos setores e areas habitacionais selecionadas e havendo a possibilidade de mais

percursos para outras areas da cidade, para possiveis comparacoes.

27 Qs roteiros reproduzidos por meio de aplicagdo em campo encontram-se no apéndice do presente
relatorio.

28 As justificativas pela escolha dos perfis também sédo desenvolvidas com maiores detalhes no subtdpico
2.4 do capitulo 2 e no decorrer do capitulo 3.
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3.4.2 Percursos Acompanhados casa-trabalho-casa na cidade de Castanhal

“Correndo contra o tempo ” - entre a dependéncia do transporte publico e o transporte
clandestino

Justificativa e objetivos do percurso

Nesta analise preliminar, examinaremos o deslocamento de Amanda (MAPA 17),
uma residente do conjunto habitacional Rouxinol, inserido no &mbito do PMCMV,
situado no bairro Jaderlandia, localizado no setor sudeste de Castanhal. A escolha deste
percurso se mostra pertinente, uma vez que permite a obtencéo da dinamica cotidiana do
referido setor, proporcionando uma compreensdo detalhada das estratégias adotadas pela
populagéo para facilitar a mobilidade em direcdo aos diferentes pontos da cidade

Encontro no ponto de dnibus e a dificuldade na espera do transporte coletivo

Ap0s o estabelecimento do contato com a colaboradora, procedeu-se a uma espera
pelo transporte puablico com destino ao centro da cidade, cujo ponto de dnibus esta situado
nas proximidades de sua residéncia. Este intervalo de espera teve a duracdo aproximada
de cinco minutos, durante os quais fomos abordados por um motorista de taxi-lotacéo
presente no local, o qual informou que o dnibus acabara de passar pouco antes de nossa
chegada. Diante da necessidade de ndo se atrasar para o trabalho e considerando a
estimativa de espera de aproximadamente 45 minutos para a proxima passagem do
onibus, Amanda tomou a decisao de utilizar o servico de taxi-lotacao ali disponivel. Nesse
momento, ela expressou preocupacao diante da diminuigdo significativa no nimero de
itinerarios que atendem ao setor, em compara¢do com anos anteriores, destacando uma
mudanca substancial no panorama do transporte pablico local ao longo dos ultimos dois
anos, embora ndo tenha fornecido informagdes sobre as razbes subjacentes a essa

repentina reducdo.
Observacdes preliminares e dindmica do entorno
Apesar do breve periodo de espera, foi possivel realizar uma observagdo do

contexto local. Durante esse intervalo reduzido, foi perceptivel um baixo fluxo de

pedestres no setor. Conforme indicado pela colaboradora, essa condicéo € caracteristica
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do horéario em que se encontrava no local, sendo que, segundo suas afirmagdes, no periodo
matutino, por volta das 7 horas da manhd, e no vespertino, entre 17 e 18 horas, ha uma
movimentacdo significativa de estudantes e trabalhadores na composic¢éo do cotidiano
local.
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Mapa 17: Castanhal, percurso acompanhado CTC Amanda.

Amanda - 32 anos. Trabalha de vendedora em uma loja de mévesis. Legenda:
Dependente de transporte publico. Se utiliza do taxi-lotagdo como alternativa. A rartida feas) I:QACT
Ida: Conjunto Habitacional Rouxinol > Bairro Centro et
! 9 Chegada (trabalho) URB =

Volta: Bairro Centro > Conjunto Habitacional Rouxinol

1°17,94'S

Delimita¢do urbana de Castanha

1°18,69'S

Trajeto

13h32 i
Q Taxi-lotagdo

{4 ‘
Distancia: 5,85 km L__ﬁ

Duragdo: 23 min 0 500 1.000 m

47'54‘,94’W 47°53,70'W
Trajeto
Apés perder o 6nibus e diante da iminéncia de chegar atrasada ao trabalho, com uma espera estimada de cerca de 45 minutos para o proximo transporte publico, Amanda optou por
utilizar o servigo de téaxi-lotagdo disponivel naguele momento. Nesse contexto, torna-se evidente que a estratégia adotada ao recorrer a essa alternativa, embora considerada
clandestina pelo préprio motorista, ja que o taxi lotagdo em questdo ndo era autorizado para exercer tal fun¢do, reflete uma adaptagdo as peculiaridades socioeconémicas que
caracterizam a realidade urbana local.
Sistema de referéncia de coordenadas: EPSG 4674 - SIRGAS 2000 - Geografico.

Fontes: Carto Light (HCMGIS, BaseMap, 2023); Google Earth (2023); DE JESUS; CATELAN; CALIXTO, 2022 Trabalhos de campo, 2023. .JAPESP
Organizacdo dos dados: Rayan Walter Carrera. Elaboragdo: Jodo Vitor Pavoni. Adaptado de: ROSIN. A, A.

Fonte: organizado pelo autor; elaborado por Pavoni (2024)
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Amanda sugeriu que a explicagéo para essa observagédo pode estar relacionada ao
fato de que os residentes que ndo possuem veiculo préprio tém uma tendéncia a optar por
almocar no local de trabalho ou em estabelecimentos proximos, reduzindo assim a
presenca nas ruas durante o horario em questdo. Ela também mencionou que o trajeto que
estavamos realizando ndo era habitual para ela naquele horéario, sendo algo que fazia
apenas ocasionalmente, geralmente duas vezes por semana, devido a preocupagdo com
seus filhos que ficavam em casa sozinhos.

A colaboradora ainda ressalta que nos horarios de pico, conforme mencionado
anteriormente, a oferta de dnibus disponiveis muitas vezes ndo € adequada para atender a
demanda, resultando frequentemente em superlotacdo. Devido ao prolongado intervalo
de espera até a proxima partida, os itinerarios que operam nos primeiros horarios do dia,
entre 6h e 6h45, frequentemente enfrentam essa situacao de congestionamento.

Outro aspecto relevante a ser abordado diz respeito a presenca de taxis-lotacéo no
ponto de embarque. Foi observado apenas um veiculo desse tipo, desprovido de qualquer
identificacdo que o certificasse como regularizado. Durante o embargue, que contou com
a participacdo de Amanda, duas passageiras e 0 pesquisador, o motorista revelou que
trabalha como motorista para o aplicativo Uber, mas opta por atuar como taxi-lotacdo
quando esta naquele local em especifico, pois considera mais vantajoso financeiramente,

uma vez que cobra por passageiro, com tarifas variando entre 5 e 7 reais. (FOTO 4)

Foto 4: Bairro Rouxinol, Setor sudeste de Castanhal - Taxi-lotacdo clandestino.

Fonte: elaboracgéo prdpria (2024)
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E relevante destacar que, de acordo com as declaragdes do motorista do taxi-
lotacdo, os aplicativos de transporte, em especial o Uber e 0 99 Téxi, exercem uma
influéncia consideravel na dinamica urbana da cidade, emergindo como meios
alternativos frente aos sistemas de transporte coletivo tradicionais, como os 6nibus.
Entretanto, é perceptivel que a estratégia adotada pelo motorista de operar como um téxi-
lotacdo clandestino demonstra uma adaptacdo as especificidades socioecondmicas que

caracterizam a realidade urbana local.

O inicio do percurso e as dificuldades em sair do setor

No momento inicial do trajeto, foi observado que a colaboradora estava
acompanhada de uma amiga, ambas demonstrando um comportamento descontraido
enquanto se dirigiam ao centro da cidade. Apesar da urgéncia em chegar ao destino, a
colaboradora ndo parecia estar excessivamente preocupada com o fato de ter perdido o
onibus, o que sugere uma certa familiaridade com tal situacéo.

Durante o percurso inicial, ndo foram evidenciadas dificuldades substanciais para
sair da area delimitada do setor em questdo. Conforme delineado na Foto 4, na rota
seguida predominou-se a utilizacdo das principais vias do setor, a saber a Avenida
Principal e rua Dr. Adailson da Silva Rodrigues, até atingir a BR-316, facilitando, assim,
0 acesso a area central da cidade.

Segundo os relatos de Amanda, os inconvenientes comumente vinculados ao uso
do transporte publico coletivo, como a escassez de assentos e a rigidez dos horarios, ndo
se evidenciam durante os deslocamentos efetuados por meio de taxi-lotacdo. No entanto,
ha observacdes sobre o custo mais elevado deste Gltimo modal em comparacdo com o
Onibus, o que muitas vezes inclina a preferéncia para o uso deste Gltimo. Amanda também
destaca a existéncia de rotas semelhantes entre os dois meios de transporte, ressaltando a
auséncia de grandes obstaculos ao transitar entre eles. Entretanto, é fundamental
considerar a distancia entre o setor sudeste da cidade e sua area central. Neste contexto,
destaca-se a dificuldade em utilizar bicicletas para deslocamentos que ultrapassem 0s

limites do bairro.

Preferéncia por um transporte mais rapido vs desafios enfrentados na BR-316
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A colaboradora exp0e sua intengdo de adquirir uma motocicleta no futuro como
uma alternativa para tornar seu deslocamento didrio mais agil. No entanto, ela pondera
sobre a preocupacéo decorrente da inseguranca ao enfrentar a BR-316. Esta apreenséo é
motivada pelo intenso fluxo de veiculos que caracteriza essa rodovia e pela percepcao de
riscos associados a condugdo de motocicletas em ambientes de trafego intenso e
velocidades elevadas. (FOTO 5)

Foto 5: BR-316 no perimetro do setor sudeste, via de acesso a area central da cidade.

Fonte: elaboracéo prdpria (2021)

Esta justificativa revela uma legitima preocupacdo, conforme indicado por
Amanda, devido ao reconhecimento da BR-316 como um ambiente propenso a acidentes.
Ademais, a auséncia de infraestrutura adequada para motociclistas, como faixas
exclusivas ou barreiras de seguranga, contribui para a intensificacdo dessa percepcao.
Essas observacdes foram corroboradas pela constatacdo de uma densidade consideravel
de trafego, com uma presenca significativa de veiculos de carga. A predominancia desses
tipos de veiculos aponta para potenciais desafios adicionais relacionados a mobilidade e

a seguranca dos usuarios nesta via especifica.

Trajeto de volta

O cotidiano da colaboradora é marcado pela repeticdo do mesmo itinerario,
utilizado regularmente tanto para sua ida ao local de trabalho quanto para o retorno, com
poucas excecOes de variacdo. Este padrdo estabelecido de deslocamento sugere uma
rotina consolidada e padronizada, indicando uma familiaridade significativa com o

percurso habitual. No entanto, é importante destacar que, no que se refere ao trajeto de
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volta, ndo foi possivel acompanhar sistematicamente devido & incompatibilidade de
horérios, tanto por parte do colaborador, do qual ndo apresenta um horario de retorno
estabelecido, quanto do pesquisador, impossibilitando assim a observacao direta desse

trecho especifico.

O medo e a BR-316 — um trajeto moldado pela inseguranca.

Justificativa e objetivos do percurso

Neste segundo itinerario, nosso foco analitico estd no deslocamento de Ana,
residente do bairro Parque dos Castanhais, localizado no setor norte da cidade. Este
enfoque representa uma mudanca em relacdo a analise anterior, uma vez que o trajeto
agora se concentra em direcdo ao setor nordeste, ao contrario da andlise anterior que
abordou um deslocamento de saida (MAPA X). A justificativa para esta nova abordagem
reside na intencdo de examinar ndo apenas os desafios enfrentados pelos moradores ao
sair do referido setor, mas tambeém as dificuldades encontradas ao tentar acessa-lo,
particularmente via moradores de outras partes da cidade.

Detalhes do Inicio do Percurso

Apos chegar a residéncia da colaboradora houve um curto periodo de espera antes
do inicio do deslocamento, havendo o sentimento de inseguranca por parte dos
pesquisadores, por ndo conhecerem o bairro em questdo e pelo seu baixo movimento de
transeuntes. Ana procurou acalma-los, assim que se deu o encontro, de possiveis perigos,
alegando que nunca a ocorreu nenhum contratempo, tanto na hora de sua saida ao
trabalho, quanto em seu momento de chegada, afirmando ndo conhecer nenhum caso
analogo em questdo no local. A partir desse momento o inicio do percurso se da sem
maiores contratempos, com a colaboradora se utilizando de uma motocicleta para
locomocéo.

Ao dar inicio ao trajeto, a colaboradora ressalta a indisponibilidade de transporte
publico que mantenha linha direta entre os bairros Parque dos Buritis e Jaderlandia,
enfatizando que a utilizacdo de veiculo particular é a opgdo mais viavel. Em virtude de
restri¢Oes financeiras, a entrevistada ressalta a motocicleta como a opgéo mais viavel para
suas necessidades de deslocamento. Ela justifica essa escolha ao destacar que, caso

dependesse do transporte publico, seria necessario iniciar sua jornada mais cedo, levando
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em consideracdo os horarios restritos dos onibus que servem sua localidade. Além disso,
0 itinerério desses 6nibus inclui uma passagem pelo centro da cidade, para que
posteriormente possa embarcar em outro para que assim se suceda em direcdo ao setor

sudeste, onde esta situado seu destino.



Mapa 18: Castanhal, percurso acompanhado CTC Ana.
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Ana - 33anos. Gerente de clinica médica popular no Bairro Jaderlandia. Legenda:

Utiliza motocicleta. Quando n3o, utiliza transporte por aplicativo. ﬁ Partid feasa) ;QAG

Ida: Conjunto Habitacional Parque dos Castanhais > Bairro Jaderlandia v
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Volta: Bairro Jaderlandia > Conjunto Habitacional Parque dos Castanhais

CASTANHAL

Delimitagdo urbana de Castanha
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Duragdo: 20 min AR A 750 1.500 m
47°57,41'W 47°56,17’'W 47°54,94'W 47°53,70'W 47°52,46'W
Trajeto

Em virtude de restri¢des financeiras, a entrevistada ressalta a motocicleta como a op¢do mais vidvel para suas necessidades de deslocamento. Ela justifica essa escolha ao destacar que,
caso dependesse do transporte publico, seria necessario iniciar sua jornada mais cedo, levando em consideragdo os horarios restritos dos 6nibus que servem sua localidade. Ao invés de
seguir uma rota linear em diregdo ao setor desejado, a colaboradora opta por adotar uma rota alternativa: inicialmente, direciona-se para o sul da cidade, transpondo a BR-316. Ao
alcangar o bairro Cariri, situado na extremidade do setor sul, Ana utiliza a Avenida Brasil, uma via arterial que conecta o setor sudeste ao setor sul da cidade.

Sistema de referéncia de coordenadas: EPSG 4674 - SIRGAS 2000 - Geografico.

Fontes: Carto Light (HCMGIS, BaseMap, 2023); Google Earth (2023); DE JESUS; CATELAN; CALIXTO, 2022 Trabalhos de campo, 2023. ‘JAPBP J@

Organiza¢do dos dados: Rayan Walter Carrera. Elaboragdo: Jodo Vitor Pavoni. Adaptado de: ROSIN. A, A.

Fonte: organizado pelo autor; elaborado por Pavoni (2024)
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Cabe ressaltar que Ana relata que ndo é comum, ou pelo menos desconhece, outros
residentes da mesma area que realizem o mesmo percurso. Ela atribui essa singularidade
a sua proépria situacdo, decorrente da mudanca de seu antigo local de trabalho que se
localizava no centro da cidade, mudando-se para uma nova unidade situada no setor

sudeste.

Observac6es do entorno

O bairro Parque dos Buritis esta inserido em uma area caracterizada por um antigo
loteamento. Embora a paisagem local demonstre uma infraestrutura aparente, observa-se
um nivel estrutural deficitario e a evidéncia de uma arquitetura residencial envolta a
grandes muros e cercas elétricas, sugerindo a necessidade de reforco na seguranca. Nesse
contexto, as declaracfes da colaboradora, que sugerem uma percepg¢ao de seguranca,
passam a ser desproporcionais quando comparadas as caracteristicas espaciais do local.
Essa discrepancia entre a sensacdo de seguranca manifestada pela colaboradora e a
realidade fisica do bairro oferece as primeiras impressdes sobre a dinamica local. (FOTO
6)

Foto 6: Parque dos Castanhais, Castanhal — auséncia de infraestrutura ideal para
mobilidade.
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No entanto, apesar do contexto mencionado, essa caracteristica ndo apresentou
nenhum impedimento significativo a mobilidade da colaboradora. Apesar das condi¢des
precarias do ambiente local, sua partida transcorreu sem contratempos, ndo encontrando
nenhuma barreira fisica que a incomodasse. Ana descreve que 0 inicio de seus dias
geralmente segue essa mesma rotina, exceto aos sabados, quando precisa sair mais cedo
para o trabalho. Ela prossegue mencionando que suas maiores dificuldades ocorrem
durante o periodo do inverno amazonico, que ocorre de dezembro a maio, quando hd um
aumento consideravel da incidéncia de chuvas, resultando em atrasos devido a limitada
protecdo contra as intempeéries ao utilizar a motocicleta, bem como devido aos
alagamentos locais.

Ana enfatiza que suas principais dificuldades estdo relacionadas a sensacao de
inseguranca no que se refere a travessia da BR-316, motivando-a a buscar estratégias para
mitigar tais preocupac0es. Esta preocupacdo com a seguranca durante o deslocamento é
justificada pela natureza movimentada e potencialmente perigosa desta rodovia, como ja
apresentado no percurso anterior. Como resultado, Ana explora maneiras de minimizar
0s riscos associados a sua jornada diaria, como rotas alternativas de trajeto, como sera

apresentado posteriormente.

Desafios e decisdes: estratégias para contornar a BR-316

No contexto de sua mobilidade cotidiana, Ana implementa uma estratégia
cuidadosamente elaborada visando contornar a utilizagdo da rodovia BR-316. Originaria
do setor norte da cidade, ela confronta a necessidade de transpor essa via quando atravessa
a area central da cidade, com o intuito de alcancar o setor sudeste. Entretanto, ao invés de
seguir uma rota linear em direcdo leste, em direcdo ao setor desejado, a colaboradora opta
por adotar uma rota alternativa: inicialmente, direciona-se para o sul da cidade,
transpondo a BR-316. Ao alcancar o bairro Cariri, situado na extremidade do setor sul,
Ana utiliza a Avenida Brasil, uma via arterial que conecta o setor sudeste ao setor sul da
cidade. A mencionada avenida emerge, portanto, como uma opc¢ao alternativa, oferecendo
a Ana a oportunidade de deslocar-se do Sul para o sudeste da cidade sem enfrentar o
intenso trafego caracteristico da BR-316.

A fundamentacédo para a escolha desta rota é baseada na argumentacdo de que a
Avenida Brasil exibe um menor fluxo de veiculos em contraste com a BR-316,

conferindo-lhe uma percepcdo de maior seguranca durante seu deslocamento diario.
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Consequentemente, o trajeto adotado pela colaboradora pode ser compreendido como
uma estratégia direcionada a evitar os potenciais riscos associados a rodovia BR-316,
assegurando, assim, uma jornada mais segura e tranquila entre os setores norte e sudeste
de Castanhal.

A citadina ainda revela que ao optar por esse itinerario enfrenta ndo apenas
desafios logisticos, mas também questdes relacionadas ao “perigo do roubo”. Embora a
escolha de percorrer a Avenida Brasil ao invés da BR-316 lhe proporcione uma sensagdo
de maior seguranca em relacao ao trafego veicular, ela se depara com uma nova fonte de
inquietagdo: o temor de ser vitima de assaltos, especialmente ao alcangar o setor sul da
cidade.

O setor sul, embora seja parte integrante da rota alternativa da colaboradora,
apresenta-se para a mesma como um lugar perigoso. No entanto, é importante ressaltar
que sua avaliacao dos riscos associados a cada uma das op¢des de rota disponiveis a faz
tender a se distanciar da BR-316. Mesmo diante do medo potencial ao transitar pelo setor
sul, ela expressa sua preferéncia por enfrentar essa inseguranca em vez de se submeter ao
perigo representado pelo congestionamento em torno de veiculos de grande porte. Essa
escolha demonstra a ponderagdo de Ana em relacdo aos diferentes fatores de risco
envolvidos em seu trajeto diério, evidenciando uma decisdo fundamentada em uma

avaliacdo cuidadosa, porém néo longe de riscos, das circunstancias que precisa enfrentar.

Setor Sudeste: para Ana, “um local promissor!”

Proximo a chegada no setor sudeste, mais precisamente ao bairro Jaderlandia,
guando indagada sobre o estigma que perpassa sobre o setor, Ana confronta essa ideia,
destacando uma realidade distinta, ao contrario da percep¢do comum de perigo que rodeia
0s bairros do setor. A percepcdo da colaboradora é embasada em sua experiéncia direta,
na qual testemunha um cenario promissor em termos de oportunidades e
desenvolvimento. Um exemplo tangivel desse relato € a instalagdo de uma unidade da
clinica médica onde ela exerce suas atividades profissionais. A decisdo de expandir 0s
servigos meédicos para essa area especifica do setor sudeste € justificada pela identificagcdo
de uma demanda significativa por servicos de satude na comunidade local.

A atitude positiva de Ana em relagdo a sua area de trabalho enfatiza a importancia
de uma analise contextualizada e individualizada das vérias localidades dentro deste setor.

Enquanto algumas areas podem confrontar desafios e questdes especificas, outras podem
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oferecer oportunidades e potenciais Unicos. Esta abordagem mais ampla contribuiria para
uma compreensdo mais precisa e equilibrada da dindmica urbana local, bem como das

percepcoes individuais em relagdo ao ambiente cotidiano.

Percurso de volta e problematicas semelhantes

Durante o inicio de seu percurso de retorno para casa, Ana se depara com uma
série de desafios e preocupacdes semelhantes aos enfrentados durante sua jornada
matinal. Contudo, o retorno para sua residéncia ndo apenas reproduz os obstaculos
logisticos experimentados durante a ida ao trabalho, mas também reintroduz as
inquietaces relacionadas a seguranca pessoal. Ana se vé confrontada com a possibilidade
de ser vitima de assaltos e outros delitos, especialmente devido a proximidade do horario
noturno, o que intensifica a tensdo durante sua trajetéria de retorno.

Assim como ocorre durante sua ida ao trabalho, Ana é compelida a ponderar 0s
diversos fatores de risco presentes em sua jornada de volta para casa. Apesar das
preocupacfes com sua seguranca pessoal, a colaboradora mantém sua preferéncia por
enfrentar os desafios apresentados em detrimento de se submeter ao congestionamento e

a potencial inseguranca caracteristica da BR-316.

Mover-se é necessario — enfrentando os problemas e criando solucGes para se chegar ao
trabalho

Justificativa e objetivos do percurso

No terceiro e Gltimo itinerario analisado na cidade de Castanhal, destaca-se 0
colaborador Pedro, também residente no bairro Rouxinol, assim como a colaboradora
Amanda, localizado no setor sudeste da cidade, com destino ao centro da cidade, onde se
localiza seu local de trabalho. Este percurso merece particular énfase, uma vez que
evidencia uma necessidade especifica de adaptacdo as demandas de deslocamento
impostas pelo ambiente urbano Castanhalense, 0 emprego da motocicleta como um

transporte mais acessivel e resiliente face aos desafios e obstaculos enfrentados.

Inicio do trajeto e nogdes iniciais
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No contexto da andlise preliminar abrangendo o entorno do bairro do colaborador
em questdo, destaca-se a distancia consideravel entre o conjunto habitacional em que
reside e a area central da cidade, constituindo-se como um fator desafiador, especialmente
no que concerne a necessidade de meios de locomocdo alternativos (MAPA 19). Assim
como evidenciado no cenério delineado no itinerario anterior, Pedro opta por utilizar uma
motocicleta para sua deslocacéo até o local de trabalho. Contudo, é importante ressaltar
que essa ndo foi sempre a sua escolha, havendo momentos em que se viu obrigado a

recorrer a bicicleta e 6nibus como alternativas de transporte.
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Mapa 19: Castanhal, percurso acompanhado CTC Pedro.

Pedro - 46 anos. Trabalha de vendedor em loja de material de construcgo. Legenda:
Utiliza motocicleta em estado precério para locomoc3o, ou transporte publico. ﬁ paitidha=Ciezids (s Trajeto (ida) ;QAG
= === Trajeto (ida
Ida: Conjunto Habitacional Rouxinol > Bairro Centro . . RB N
§ Chegada- Partida (trabalho) Trajeto (volta) £

Volta: Bairro Centro > Conjunto Habitacional Rouxinol

1°17,94's
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De imita¢do urbana de Castanhal
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Trajeto (ida)

07h00
64?6 Motocicleta

Distancia: 6,59 km ! \
Duragdo: 25 min () 500 1.000 m

47°53,70'W
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Trajeto

Aliado aos seus desafios financeiros, foi notado que a motocicleta apresenta diversos problemas, sendo um deles a necessidade urgente de substituigdo do kit de transmissdo, bem
como a preseng¢a de um furo no aro dianteiro. Durante o percurso houve a necessidade de duas paradas, uma na ida ao trabalho e outra na volta, devido aos problemas mencionados,
acarretando inconveniéncias adicionais, problemas que podem comprometer sua pontualidade no trabalho e sua seguranga durante o trajeto.

Sistema de referéncia de coordenadas: EPSG 4674 - SIRGAS 2000 - Geografico.
Fontes: Carto Light (HCMGIS, BaseMap, 2023); Google Earth (2023); DE JESUS; CATELAN; CALIXTO, 2022 Trabalhos de campo, 2023. .JAPESP
Organizagdo dos dados: Rayan Walter Carrera. Elaboragdo: Jodo Vitor Pavoni. Adaptado de: ROSIN. A, A.

Fonte: organizado pelo autor; elaborado por Pavoni (2024)
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Analise comparativa de modos de transporte: experiéncia de deslocamento para o
trabalho

Pedro aborda as opg¢des de transporte disponiveis para alcancar o centro urbano,
destacando que a escolha da bicicleta acarretaria ndo apenas a consideravel distancia a
ser percorrida, mas também o tempo estimado de deslocamento até o local de trabalho,
que seria em torno de 2 horas. Esta situacao ja foi experimentada pelo colaborador durante
0s estagios iniciais de sua residéncia no bairro, quando as rotas de Onibus ainda néo
estavam plenamente estabelecidas e ndo havia disponibilidade de alternativas.

Quanto ao uso do transporte coletivo, é mencionado que antes de optar pela
motocicleta, utilizava-se do 6nibus. Destaca que o ponto de dnibus mais préximo de sua
residéncia esta localizado a aproximadamente 8 minutos de caminhada e que apenas uma
conducdo era necessaria até a area central da cidade, visto que a linha em questdo segue
diretamente para esta localidade.

Entretanto, ao considerar seu meio de transporte principal, Pedro ressalta que o
uso de motocicleta requer apenas cerca de 20 minutos, o que representa menos da metade
do tempo necessario ao utilizar dnibus como meio de deslocamento e menos de um terco
se se dispusesse a caminhar até o trabalho. Esta escolha implica em um dispéndio semanal
de combustivel estimado entre 30 e 40 reais. Em sua situacdo particular, ele declara ndo
usufruir de vale-transporte ou beneficios similares, e seu salario mensal gira em torno de
1500 reais, tornando a parcela desse montante destinada a sua locomogao uma lacuna
significativa em seu orgamento mensal. Ademais, o citadino menciona que, em dias Uteis,
ele também precisa buscar seus filhos na escola durante seu trajeto de volta, resultando
em um desvio diario em sua rota e, consequentemente, em despesas adicionais.

Quando questionado acerca de seus direitos trabalhistas, declara ndo possuir
conhecimento sobre eles, apesar de sua longa permanéncia, que ultrapassa os 10 anos, em
seu emprego atual. Durante esse periodo, afirma ndo ter recebido nenhum aumento
salarial real ou quaisquer outros beneficios. Diante desse cendrio, ele expressa sua
intencgdo de recorrer ao Fundo de Garantia do Tempo de Servigo (FGTS) com o objetivo
de adquirir uma residéncia mais préxima ao centro da cidade. Essa decisdo ¢ motivada
pela exaustéo decorrente dos percursos diarios enfrentados ao longo dos anos.

O colaborador justifica sua falta de busca por oportunidades de emprego
alternativas devido a necessidade premente de prover cuidados imediatos a seus dois

filhos, ainda em idade infantil, bem como a sua esposa, que se encontra desempregada e
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assume a responsabilidade pelos cuidados das criangas na sua auséncia. Ele também
menciona ter enfrentado desafios de natureza psicolégica decorrentes da pressdo
associada a essa rotina e das decisdes que precisa tomar em relacdo a sua configuragédo
familiar, embora opte por ndo entrar em detalhes sobre essas dificuldades.
Posteriormente, o residente urbano manifesta inquietacdo em relacéo a reputacdo
do bairro Rouxinol, destacando que, em virtude de sua familiaridade com o local, néo
pretenderia mudar-se dali, tornando assim a distancia até o centro da cidade um fator
relevante nessa decisdo. Embora reconheca os desafios em termos de seguranca

enfrentados pelo bairro, ele observa ter se adaptado a essa realidade ao longo do tempo.:

“Todos os lugares tém problemas, aqui ndo ¢ diferente. Castanhal, pra
[sic] onde vocé vai tem problemas, seja aqui [no setor sudeste] ou pra
qualquer outro lugar. Eu vou me mudar pra [sic] ficar mais perto do
trabalho e dos meus irmaos, mais por isso mesmo, mas gosto daqui, ja
sdo quase 20 anos né, entdo tenho uma vida aqui também”

O uso da motocicleta, sua situacéo atual e os desafios em enfrentar a BR-316

Aliado aos seus desafios financeiros, foi notado que a motocicleta apresentava
diversos problemas, sendo um deles a necessidade urgente de substituicdo do kit de
transmissdo, bem como a presenca de um furo no aro dianteiro. Esses problemas
mecanicos comprometem ndo apenas a eficiéncia do veiculo, mas também a seguranca
de Pedro durante seus deslocamentos diarios.

Esses contratempos representam um impacto financeiro consideravel ao
colaborador, uma vez que ele precisa arcar com 0s custos de reparo e manutencao da
motocicleta. Além disso, durante o percurso houve a necessidade de duas paradas, uma
na ida ao trabalho e outra na volta, devido aos problemas mencionados, acarretando
inconveniéncias adicionais, problemas que podem comprometer sua pontualidade no
trabalho e sua seguranca durante o trajeto. Por sorte, ambos 0s momentos de parada foram
em vias pouco movimentadas, mas segundo a afirmacdo do colaborador j& houve
contratempos desse tipo na BR-316, levando assim a riscos mais acentuados.

Desta forma, como medida de mitigacdo desses perigos, Pedro opta por desviar-
se da BR-316 apo0s transcorrer um segmento especifico de seu percurso, também se
valendo de utilizar a Avenida Brasil como rota alternativa, assim como mencionado no

percurso da colaboradora Ana. Essa decisdo € fundamentada na percepcdo do citadino
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acerca dos perigos intrinsecos a BR-316, bem como na necessidade premente de
salvaguardar sua integridade fisica durante o trajeto.

O impacto da mobilidade cotidiana de Pedro em seu contexto familiar: limitacdes no

lazer

A restricdo das atividades de lazer enfrentada pela familia de Pedro ¢ uma
consequéncia direta das limitagdes impostas pelo contexto socioeconémico em que estdo
inseridos. A impossibilidade de utilizar a motocicleta para passeios em familia devido a
sua capacidade inadequada de transporte de passageiros e seu estado de precariedade
representa um obstaculo significativo para a participacdo em atividades recreativas fora
do ambiente residencial.

A capacidade limitada de transporte da motocicleta restringe 0s membros da
familia a explorarem apenas as opgOes de lazer disponiveis em seu bairro local,
impedindo-os de desfrutar de experiéncias mais diversificadas. Esta limitacdo do lazer
ndo apenas compromete o bem-estar emocional e social da familia, mas também contribui
para a perpetuacdo de desigualdades socioecondémicas ao restringir 0 acesso a

oportunidades de enriquecimento cultural e social.

Percurso de volta: Impactos na mobilidade e qualidade de vida

O percurso de volta apresenta uma seérie de caracteristicas desafiadoras
semelhantes a apresentada em seu percurso de ida, que em soma tornam a mobilidade
cotidiana de Pedro uma empreitada complexa. A necessidade de enfrentar a precariedade
da motocicleta, a periculosidade da rodovia BR-316 e as restricdes de lazer impostas pelas
limitacOes de transporte afeta diretamente a rotina de Pedro e de sua familia em sua
totalidade, assim como sua esfera de lazer, que frente as restricbes de acessibilidade
imp&em uma rotina mondétona e restritiva a sua familia. Em suma, o percurso diario de
Pedro representa um desafio, com uma série de obstaculos e limitagdes que afetam ndo

apenas sua mobilidade, mas também sua qualidade de vida e bem-estar emocional.

Consideragdo analitica dos percursos acompanhados na cidade de Castanhal: a

mudanca de paradigmas como horizonte possivel
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A analise dos deslocamentos em perspectiva, em Castanhal, reafirma a
configuracdo que se alinha as caracteristicas da monocentralidade, ja reverberadas em
capitulos pretéritos. Por conseguinte, essa configuracdo exerce um impacto substancial
no sistema de mobilidade local, influenciando os padrdes de deslocamento e
acessibilidade, como observados nas praticas cotidianas de Ana, Amanda e Pedro.
Embora tenham sido destacados a importancia dos nucleos secundarios emergentes, as
praticas analisadas no setor sudeste sugerem que essa dindmica mais recente ainda nao
conseguiu reduzir de forma significativa a influéncia das demandas, do consumo e das
preferéncias para além do centro urbano de Castanhal.

Apesar da ascensdo do setor sudeste, notadamente representado pelo nucleo
Jaderlandia, como um polo secundario relevante, as tendéncias de mobilidade por meio
das praticas cotidianas e a estrutura do sistema de transporte ainda nao indicam uma
centralidade competitiva em rela¢do ao nucleo central. O que se constata € que a dindmica
centripeta em torno da &rea central, bem como a concentragdo das atividades econdmicas
dentro de sua esfera de influéncia, promove a criacdo de mecanismos que mitigam as
barreiras de acesso para um publico especifico — os trabalhadores assalariados que
dependem de transporte publico ou privado. Isso possibilita que essa parcela da populacéo
mantenha o centro da cidade como seu principal destino para atividades de consumo e
trabalho.

Contudo, essa tendéncia dificulta as opcBes de deslocamento e integracdo entre as
bordas da cidade. Dessa forma, a inflexibilidade do sistema de transporte publico para
promover a interconexao entre as areas periféricas acentuam a dependéncia do uso de
veiculos particulares, como a motocicleta, para suprir as necessidades de mobilidade que
almejam maiores dimensdes de acessibilidade.

Correlato a esse contexto, percebe-se que a dependéncia do centro urbano persiste
em niveis elevados, abrandando barreiras de locomog¢do em meio a uma configuracdo
urbana que favorece o0 acesso a area central para uma parcela especifica dos citadinos.
Dessa forma, ndo se evidencia um processo caracteristico de fragmentagdo socioespacial
a primeira vista; no entanto, é possivel afirmar que ha, ainda que de forma gradual, uma
intensificacdo do processo de segregacédo socioespacial.

Embora seja evidente a presenca desse processo decorrente da disparidade na
distribuicéo de recursos e oportunidades, € por meio da consolidacéo dessa ldgica centro-
periférica que ha possibilidade de uma certa fluidez nas interacdes e acessos. Esta

resultante se transmuta por evitar a consolidacdo de uma compartimentalizagdo baseada
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em uma logica fragmentéria acentuada, atenuando a transicdo para um processo de
reestruturagdo da cidade mais transparente.

Portanto, a predominancia da logica centro-periférica em Castanhal direciona a
maior parte das atividades socioecondmicas para o ndcleo central da cidade, mantendo-o
como o principal polo de atragéo e concentragéo de recursos e oportunidades. No entanto,
ndo podemos descartar a emergéncia de polos secundarios, como o do préprio bairro
Jaderlandia, sugerindo uma tendéncia de descentralizacdo vigente, ainda que de forma
embrionaria. Esse processo de reestruturacdo nao possui garantias absolutas de mudancas
de légicas futuras. No entanto, a observagdo das dindmicas emergentes na cidade oferece
indicios substanciais de impactos recentes.

Um exemplo elucidativo é o relato do percurso da moradora Ana, cuja trajetoria
de deslocamento do setor norte para o Jaderlandia, apesar de ndo incluir o centro da cidade
como destino, demanda a passagem por essa area. Tal deslocamento é motivado pela
mudanca do local de trabalho de Ana, que anteriormente estava situado no centro da
cidade, mas foi realocado para o Jaderlandia devido a abertura de uma nova clinica de
salde nessa localidade. Esse cenario reverbera ndo apenas a identificacdo de uma
demanda especifica enquadrada no contexto do setor sudeste, mas também a atracdo e
consequente migragéo de atividades econdmicas para esse novo polo urbano. Essa recente
I6gica espacial sugere um potencial alteracdo na distribuicao de atividades e caminha em
concordancia com as analises desenvolvidas nos capitulos anteriores.

Essa configuracado reflete a complexidade das relages e a interdependéncia entre
0s nucleos periféricos e o centro da cidade, resultando em uma estrutura e uma dindmica
caracterizadas pela coexisténcia de duas forcas que se opde na disputa pela supremacia
da l6gica socioespacial urbana: de um lado, a persistente consolidacdo da légica centro-
periférica; e, de outro, ainda que de forma incipiente, forcas com caracteristicas
fragmentarias.

Dentro do contexto urbano de Castanhal, a conjectura acerca de um incipiente
processo de fragmentacdo socioespacial emerge como uma hipotese plausivel, contudo,
sua validade esta sujeita a uma investigacdo mais aprofundada e a andlises empiricas
substanciais. Nesse sentido, conjecturamos que no ambito urbano de Castanhal duas
forcas agem de maneira distinta, porém coexistentes, no mesmo ambiente urbano,
delineando uma complexa teia de interacdes e influéncias. A cidade de Castanhal,
portanto, testemunha a intensificacdo de uma ldgica preexistente que permeia seu tecido

urbano ha um periodo consideravel, a logica centro-periférica. No entanto, também ¢
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perceptivel uma contenda entre a manutencao dessa ldgica estabelecida e o surgimento

de uma tendéncia fragmentéria que busca consolidar-se em ritmos graduais.
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3.4.3 Percursos Acompanhados casa-trabalho-casa na cidade de Maraba

As contradi¢cBes na busca por estratégias possiveis — do desejo ideal a realidade

indesejada.

Justificativa e objetivos do percurso

Nesta andlise inicial, abordaremos a deslocacdo de Diones, morador do
Residencial Vale do Tocantins (PMCMYV), do Nucleo Sdo Félix, situado na porcdo
setentrional da cidade de Marab4, em direcdo ao Nucleo Nova Marab4, onde se encontra
a empresa na qual ele exerce suas atividades laborais. A escolha deste trajeto se revela
pertinente, haja vista que, para além de oferecer relevantes insights acerca da rotina do
referido setor, notadamente no periodo matutino, momento em que uma consideravel
parcela dos trabalhadores e estudantes residentes na area inicia sua jornada didria,
proporciona uma visdo pormenorizada das estratégias adotadas pela populacdo para

viabilizar a locomoc¢édo do Ndcleo em direcdo aos demais pontos da cidade.

Dificuldades na localizacéo e encontro no ponto de onibus

Apbs a efetuacdo do contato com o colaborador, houve a manifestacdo de
dificuldades especificas por parte do mesmo ao tentar identificar com precisdao a
localizagdo de sua residéncia utilizando sistemas de navegacdo, destacando a
complexidade associada a sua localizacdo por meio de GPS. Este obstaculo foi atribuido
a auséncia de representacdo precisa do Residencial Tocantins (PMCMYV) em plataformas
digitais de geolocalizacdo e a recusa em identificar o endere¢o correto aos pesquisadores.
Em virtude dessa limitagdo e da falta de disponibilidade do endereco exato, 0s
pesquisadores decidiram aguardar no ponto de 6nibus mais préximo da residéncia do
colaborador, localizado na BR-222, ainda no nucleo Sao Félix, para inicialmente aborda-

lo. Houve o contato as 7h54min, horario de inicio do trajeto.

Observac0es preliminares e dinamica do entorno

O periodo de espera proporcionou aos pesquisadores a oportunidade de realizar

observagdes minuciosas no entorno do local designado para o encontro. Neste intervalo,
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foi observado um volume significativo de pessoas, predominantemente compostas por
estudantes e trabalhadores provenientes do nucleo So Félix em diregdo aos demais
nucleos da cidade. (FOTO 7).



Mapa 20. Maraba, percurso acompanhado CTC Diones.

Diones - Vale do Tocantins (MCMV).
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O colaborador alega que o carro foi comprado para suprir a necessidade de seguranga que o
mesmo tinha, por fazer uso de motocicleta anteriormente, contudo, nao sendo uma forma segura
de percurso até seu trabalho, principalmente pelo uso da ponte que liga Sao Félix ao restante da
cidade. Alega que quando fazia uso da moto a mesma nao garantia maior agilidade no trajeto,
portanto, o carro satisfaz o tempo necessario de trajeto além de maior seguranga. Entretanto,
além do teto, o veiculo do colaborador, de maneira geral, encontrava-se em condi¢des precarias,
com o0s bancos, “piso” do automaovel, portas e demais partes bem deterioradas.

N&o foi possivel realizar e nem registrar.

Fonte: organizado pelo autor; elaborado por Zanon (2023)
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Fonte: elaboracéo prdpria (2023)

. Evidencia-se uma intensa presenca de profissionais envolvidos ndo apenas no
transporte coletivo, como também nos privados, a exemplo dos taxistas (FIGURA 8),
mototaxistas e o destaque a forte presenca de veiculos associados as recentes plataformas

digitais de empresas de transporte por aplicativo.

Foto 8: Maraba: taxi Iotaiéo no nucleo Sao Félix.

Fonte: elaboracéo prdpria (2023)

Referente a este ultimo, é pertinente salientar que, no ambito intraurbano de
Marabé, a presenca das plataformas nédo se restringe apenas as grandes corporacdes, tais
como Uber e 99. Segundo Sousa et al (2023), até julho de 2023, a cidade abrigava 13
aplicativos e/ou plataformas digitais em operacdo. Entre esses, apenas quatro detinham
registros regulares junto ao DMTU, sendo trés voltados para o transporte por carros
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(Losamo, Somos 12, Alfcar) e um direcionado ao transporte por motocicletas (Mototaxi
Marabd). Pertinente a consolidagdo dessas estratégias de locomogao ao cenario urbano da

cidade, os autores supracitados corroboram que

[...] cabe destacar a espacialidade complexa das empresas detentoras
das plataformas e aplicativos que operam no espago urbano de Maraba,
pois os servicos foram iniciados pelas empresas globais, Uber e 99,
mas, no periodo atual, sdo ofertados por empresas locais e de outros
estados brasileiros. (p. 12)

Essa perspectiva é reforcada pelas observacGes coletadas durante a pesquisa de
campo, com destaque para os relatos fornecidos por um colaborador mototaxista que
trabalha nas imediagdes do local onde ocorreu o encontro com o colaborador do percurso.
Segundo o mototaxista, ha significativa relevancia do aplicativo Losamo?® e seu impacto
no setor, especialmente por sua distingdo como um aplicativo local, o que o coloca como
um competidor direto dos aplicativos pertencentes a grandes corporagdes globais, se
apresentando de forma mais adaptavel as particularidades socioeconémicas que permeia

a realidade urbana de Maraba:

Entrevistador: A populacdo usa muito dnibus?

Mototaxista: Usa. E eu ouvi dizer que s6 tem 15 6nibus. Ai a gente tem
muito taxi lotacdo, tem uns aplicativos agora que a gente usa, Losamo.
Ele é daqui no Ndcleo Sio Félix. E um aplicativo aqui de S&o Félix,
entdo a gente tem mais acesso. [...] esse Losamo, é bem utilizado, eu
mesmo utilizo bastante.

Entrevistador: VVocé acha que utilizam mais esse [Losamo] ou o0 Uber?
Mototaxista: O local mesmo, porque o Uber é mais caro, quando vem
de I&a[Nova Maraba e Cidade Nova], né?! Se vocé chamar um e ele tiver
aqui “beleza”, mas é muito caro. Entdo o Losamo ¢ $6 pro Centro
[Marab4 Pioneira], la pra Cidade Nova deve ser uns $8. E tem outro
transporte aqui que é os motoboys, que € também um transporte rapido.
Eu utilizo muito ele também.

O inicio do percurso e as condig¢des do veiculo

No momento do inicio do trajeto, foi observado que o colaborador estava

acompanhado de um amigo de trabalho, ambos apresentando um comportamento alegre.

29 Losamo é um aplicativo exclusivo da cidade de Marab4, no qual os usuarios podem solicitar viagens em
tempo real, comparavel em funcionalidade aos servigos oferecidos por plataformas como Uber e 99.
Funciona como uma plataforma mével que permite aos usuarios reservarem servigos de taxi, dnibus ou
veiculos particulares a pregos pré-determinados, de acordo com a localizagdo do usuério.
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A escolha do veiculo para realizar o percurso foi um carro, no qual houve um pedido
cortés para que um dos pesquisadores se acomodasse no banco da frente. Todavia, durante
a gravacdo do trajeto, foi notado que a condi¢do do veiculo prejudicava a qualidade da
captacdo de audio, possivelmente devido as condi¢des precarias do automovel.

Uma das questdes evidenciadas foi a precariedade do veiculo em questédo,
notadamente caracterizada pela presenca de uma parte improvisada no teto, coberta por
uma lona como forma de protecdo contra a chuva. A utilizacdo dessa lona gerou ruidos
consideraveis ao longo do trajeto, impactando a qualidade da experiéncia do percurso. O
colaborador justificou o uso da lona alegando a falta de oportunidade para substituir o
teto por um novo. Contudo, ndo foram fornecidos detalhes sobre a razdo dessa
impossibilidade, levantando questdes sobre possiveis restricbes financeiras ou outras

circunstancias limitadoras.

Preferéncia por seguranca e desafios enfrentados

O colaborador relata que adquiriu o veiculo como substituto da motocicleta,
visando uma opc¢do mais segura para seu percurso diario, especialmente devido a

periculosidade da ponte que conecta Sao Félix ao restante da cidade. (FOTO 9)

Foto 9: Travessia da ponte rodoferroviéria, sentindo nicleo Sao Félix a Nova Maraba.

Fonte: elaboracgéo prdpria (2023)

A inseguranca frente a este ponto do trajeto, particularmente na area da ponte, é
justificada pela ocorréncia frequente de acidentes, afetando o fluxo de trafego e gerando
barreiras adicionais. Correlato a inseguranca, o veiculo do colaborador apresenta
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condicBes precérias além das ja citadas, incluindo bancos, piso, portas e outras partes
bastante deterioradas, indicando que a troca de veiculos ndo se deu necessariamente por
uma melhoria nas condi¢bes econdmicas, mas sim pela busca de uma op¢éo mais segura

e acessivel viavel para o deslocamento diario.

Riscos durante a travessia da ponte

Durante o trajeto pela ponte em direcdo a Nova Maraba, foi observado que o teto
improvisado apresentava vazamentos, gerando inconvenientes para 0 motorista e o
passageiro. Essa situacdo obrigou uma parada no percurso para remover o teto
improvisado, resultando em atrasos no tempo de trajeto. O colaborador ressalta que,
apesar dos contratempos, o carro satisfaz 0 tempo necessario, oferecendo maior seguranca
em comparagdo com a motocicleta utilizada anteriormente. Mesmo diante das condigdes
precérias do veiculo, ndo sdo mencionados sentimentos de insatisfacdo ou tristeza.

O colaborador alegou ser a primeira vez que tal situacdo ocorreu, embora ja
estivesse com o veiculo ha algumas semanas, sem previsao para a incorporacao de um
novo teto. Apesar desses contratempos, a chegada ao local de trabalho ocorreu de forma
tranquila segundo a perspectiva do colaborador e seu companheiro de viagem. Contudo,
segundo a experiéncia do pesquisador, houve um sentimento de inseguranca durante o
trajeto. A necessidade de interrupcdo do percurso devido ao problema com o teto
improvisado destacou a fragilidade da situacdo e a preocupacdo com a seguranca dos

passageiros.

Trajeto de volta

O cotidiano do colaborador é marcado pela repeticdo do mesmo itinerario,
utilizado regularmente tanto para sua ida ao local de trabalho quanto para o retorno, com
poucas excegOes de variagdo. Este padrdo estabelecido de deslocamento sugere uma
rotina consolidada e padronizada, indicando uma familiaridade significativa com o
percurso habitual. No entanto, é importante destacar que, no que se refere ao trajeto de
volta, ndo foi possivel acompanhar sistematicamente devido a incompatibilidade de
horérios, tanto por parte do colaborador, do qual ndo apresenta um horario de retorno
estabelecido, quanto do pesquisador, impossibilitando assim a observacao direta desse

trecho especifico.
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As diferentes estratégias de modais e a dependéncia dos transportes coletivos — a
tentativa de “atravessar” a cidade sem perder tempo.

Justificativa e objetivos do percurso

Neste segundo itinerério, focalizamos o deslocamento da citadina Gardénia,
residente no bairro Novo Planalto, localizado no Ndcleo Cidade Nova. Nota-se,
inicialmente, uma mudanca de énfase em relacdo a analise anterior, pois 0 percurso agora
se direciona para o interior do Nucleo Séao Felix, diferentemente do enfoque anterior que
abordava deslocamentos para fora deste nucleo. A fundamentacéo para tal abordagem se
encontra na perspectiva de investigar ndo somente os obstaculos enfrentados pelos
residentes ao ingressar no setor em andlise, mas também as dificuldades que se

manifestam quando se busca acessa-lo.



Mapa 21: Marab4, percurso acompanhado CTC Gardénia.

Gardénia - Novo Planalto

IDA: Novo Planalto » Nova Maraba
VOLTA: Nova Marabd P Jardim Sao Félix
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O objetivo é chegar na Avenida Boa Esperanca
para poder dar inicio ao segundo trecho por
meio de lotacdo, uma espécie de taxi, neste
caso o usado foi clandestino, sem autorizagao,
que reserva seus assentos para a locomogao
até o trabalho de varios clientes.

Alega ainda utilizar vale-transporte disponibili-
zado pela empresa, ela ndo especifica valores,
mas afirma que “botando na ponta da caneta”
ainda assim ndo é suficiente para o més, ja que
acaba gastando mais do que recebe em trans-
porte.

Fomos caminhando para a parada de 6nibus.
Neste trecho a colaboradora ndo destaca
nenhum ponto.

Gardénia ndo volta para sua casa. Alguns dias
da semana prefere ir para o Jardim Sdo Félix,
onde mora seu namorado. Destaca que conse-
guiu pegar o 6nibus climatizado, o que ndo era
tdo comum, levando em consideragdo que ha
pouco tempo ele estava circulando e que
sempre estava lotado.

Por algum motivo, que ndo pode ser visto,
houve um engarrafamento logo em sua saida, o
que impossibilitou o fluxo no local. Contudo, a
colaboradora ndo pareceu insatisfeita e brincou
com a situagéo.

Fonte: organizado pelo autor; elaborado por Zanon (2023)
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Detalhes do Inicio do Percurso

Apds chegar a residéncia da colaboradora, situada no bairro Novo Planalto, no
nucleo Cidade Nova, houve um curto periodo de espera antes do inicio do deslocamento.
O atraso se deu devido a prolongada despedida de Gardénia a sua mée. Esse momento
revela uma dualidade de sentimentos, pois, embora houvesse a preocupacdo em nao
atrasar, havia também o cuidado em ndo apressar excessivamente em sua despedida.
Contudo, isso se justifica pela necessidade de evitar a perda dos meios de transporte
disponiveis durante o trajeto, 0 que poderia acarretar numa maior duracdo do percurso até
o trabalho. Apds a despedida, o deslocamento teve inicio, com a colaboradora
demonstrando entusiasmo em ter a companhia dos pesquisadores durante a sua ida ao
trabalho.

Da casa a parada da lotacdo e observacoes do entorno

O bairro Novo Planalto esta situado em uma area designada para a "recuperacao
e qualificacdo do Nucleo Cidade Nova" desde o ano de 2006, conforme delineado na
revisdo do Plano Diretor Participativo do Municipio de Maraba (2006). No entanto, a
paisagem local expressa € marcada por uma significativa auséncia de infraestrutura,
notadamente evidenciada pela falta de pavimentacdo nas vias. Essa lacuna traz as
primeiras no¢des sobre o0s obstaculos a mobilidade de pedestres e ciclistas ao longo deste
trajeto. (FOTO 10)

Fonte: elaboracéo prdpria (2023)
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Essa disposi¢do tem um impacto consideravel no tempo necessério para atravessar
esse primeiro momento do percurso, uma vez que, inicialmente, a colaboradora precisa
se locomover a pé, resultando em um tempo de deslocamento praticamente igual ao
empregado no segundo trecho, que foi percorrido utilizando “taxi-lotagdo”, apesar de
mais distante. A caminhada extensa nessa fase inicial foi essencial devido a falta de
opcdes de transporte publico que conduzissem diretamente até a rua onde a colaboradora

reside.

Desafios e decisdes no segundo trecho: a ida de taxi-lotacéo ao trabalho

O segundo trecho do percurso teve seu inicio na Avenida Boa Esperanca, alguns
minutos apos a chegada da colaboradora ao ponto de espera do taxi-lotacdo (FOTO 11).
Segundo seu relato, essa estratégia de transporte é comumente adotada na cidade. No
entanto, nem todos o0s taxistas possuem autorizacdo para oferecer esse servico, incluindo
o veiculo de lotacdo que ela estava prestes a utilizar naquele momento, segundo sua

propria afirmacao.

Foto 11: Maraba: taxi-lotacdo no bairro Novo Planalto.

Fonte: elaboracéo prdpria (2023)

A colaboradora explicou que optar pela lotacdo ndo é sua preferéncia principal,
mas a demora frequente nos 6nibus a leva a recorrer a essa alternativa quando possivel.

No entanto, essa pratica ndo é adotada diariamente devido aos custos dos trajetos, os quais



182

oscilam entre cinco e dez reais. A condicdo financeira, portanto, influencia
significativamente na escolha dos meios de transporte, ja que, segundo o relato de
Gardénia, o vale-transporte oferecido pela empresa onde trabalha, embora ela ndo tenha
detalhado os valores, ndo cobre completamente 0s gastos totais com transporte ao longo
do més. Isso acaba gerando um certo desequilibrio financeiro nesse aspecto.

Durante o percurso realizado sob o uso do t&xi-lotacdo, todos os assentos do
veiculo estavam ocupados e nao foram identificados problemas relevantes ao longo da
viagem. A familiaridade da colaboradora com o motorista e 0s demais passageiros sugere
que esse tipo de transporte é uma pratica comum, embora ndo seja 0 mais frequente. Ao
chegar ao local de trabalho, localizado no Ndcleo Nova Maraba, o veiculo parou
diretamente em frente ao destino da colaboradora, e ndo foram observadas dificuldades
notaveis em sua chegada, enfatizando a conveniéncia desse meio de transporte para o

deslocamento diério.

Detalhes do primeiro trecho de volta

O primeiro segmento do trajeto de retorno € o mais breve de todo o percurso,
totalizando apenas seis minutos, indo em direcdo a parada de dnibus mais proxima. Neste
ponto, a colaboradora ndo identificou ou ressaltou nenhum aspecto particularmente
relevante, o que sugere a possivel auséncia de eventos ou caracteristicas notaveis nesse

ponto especifico.

Detalhes do segundo trecho de volta

Gardénia escolhe utilizar o 6nibus com destino ao Nucleo S&o Félix, onde seu
namorado reside. Conforme sua declaracdo, esse trajeto é realizado vérias vezes ao longo
da semana. A partir desse ponto, tem inicio o segmento mais longo e desafiador deste
itinerério, com cerca de uma hora de duragdo, cobrindo os desafios enfrentados no
percurso entre 0 Nucleo Nova Maraba e o Nucleo Séo Félix.

Durante a chegada a parada de 6nibus, foi notada uma aglomeracéo consideravel
de pessoas, 0 que dificultou 0 embarque no veiculo. O 6nibus parou muito adiante do
ponto de Onibus designado, o que gerou dificuldades tanto para a colaboradora quanto

para os pesquisadores alcangarem o veiculo, correndo o risco de perdé-lo. Apesar dessa
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situacdo, Gardénia conseguiu garantir um assento e permaneceu sentada durante todo o
trajeto.

Durante essa fase do deslocamento, Gardénia ressalta a singularidade de ter a
oportunidade de embarcar em um 6nibus climatizado, uma condicdo nédo tdo frequente
anteriormente, considerando o breve periodo de implementacdo desse tipo de dnibus
refrigerado na cidade. Contudo, a jornada ndo transcorreu sem incidentes. Logo apds o
inicio da viagem, houve um engarrafamento imprevisto que interrompeu o fluxo na via.
Houve um grande descontentamento entre 0s passageiros a bordo do dnibus devido a essa
situacdo. Embora ndo houvesse clareza sobre a causa do congestionamento, alguns
passageiros alegaram a ocorréncia de um pequeno acidente envolvendo uma moto e um
carro, mas nao houve confirmacéo oficial dessa informacao.

Apesar do contratempo, Gardénia ndo demonstrou insatisfacdo, mantendo uma
atitude descontraida e até brincalhona diante da situacdo. O congestionamento persistiu
por aproximadamente 15 a 20 minutos, algo atipico segundo a colaboradora.

Ao chegar ao Nucleo Sao Félix, Gardénia ndo seguiu até a casa do namorado de

onibus, pois ele foi busca-la na BR-222.

Foto 12: Superlotacdo em Onibus, sentindo bairro Novo Planalto ao nucleo Sédo Félix.

Fonte:elaboa(;éo pria (2023)
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A motocicleta enquanto expresséo de adaptacdo — se adequar ao concebido para
sobreviver em meio aos fragmentos.

Justificativa e objetivos do percurso

No terceiro e ultimo itinerario analisado na cidade de Maraba, destaca-se a
colaboradora Alda, residente no Residencial Vale do Tocantins (PMCMYV), localizado no
nicleo Sdo Félix, com destino & Universidade Federal do Sul e Sudeste do Para
(UNIFESSPA), Unidade I11, assim como em seu retorno a sua residéncia. Este percurso
merece particular énfase, uma vez que evidencia uma necessidade especifica de adaptacao

as demandas de deslocamento impostas pelo ambiente urbano marabaense.



Mapa 22: Marab4, percurso acompanhado CTC Alda.
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Alda explica sobre a questdo do vale-transporte: “Eles pagam em dinheiro, sé6 o vale alimentacdo
que é no cartdo. Porque na Unifesspa é assim, quem trabalha no cdmpus IIl tem direito a dinheiro,
quem trabalha no cdmpus Il e no | é o cartdo, ainda, eu acho que ta sendo assim, ainda. Porque é
a dificuldade de transporte, dai eles ddo em dinheiro, pra chegar mais rapido, porque o cartdozi-
nho sé passa no transporte coletivo”. Alda refere-se a possibilidade de ir de outro meio que ndo o
transporte coletivo, principalmente para quem mora em bairros como o Sao Félix, localizado apés
a ponte sobre o rio Tocantins. “A dificuldade de morar no Sdo Félix é essa ponte, essa ponte que
nao deixa as pessoas circularem”.

\perto do Lider [Supermercado]

Das trés areas centrais de Marab4, Alda costuma comprar na Maraba Pioneira, pelo fato de ter moto\
e consegue ir mais longe na cidade. Comentou que os dois filhos usam moto para o trabalho e
também para ir e vir por outros motivos. Quando esta chovendo também utiliza moto, usa capa de
chuva, botas, mas nao vai de 6nibus. Comprou a moto por meio de consoércio ainda quando morava
no bairro Belo Horizonte. Alda comenta: “Eu também néo sabia andar de moto, mas eu cansei de
esperar até 11h [23h] nestas paradas pelos meus filhos. Eu trabalhava no campus I, ai eu fui, perdi o
medo, ndo vou mais esperar a boa vontade de ninguém, ai fui, tirei carteira de moto e carro, mas nem
sei dirigir carro, eu fiquei na moto”. Voltou a abordar a questdo da ponte: “O problema é a ponte,
morar depois da ponte é ruim, o fluxo de carro é muito grande. Maraba cresceu muito, em vista do
que era, acontece muito acidente. Quando é no horério de 12h vocé quase ndo consegue andar nas
rotatérias, na transamazonica, porque o fluxo de carro é muito grande. Quem trabalha da Cidade
Nova pra Nova Maraba, vocé nao consegue voltar 12h, porque o fluxo de carro é muito grande, chega

J

Fonte: organizado pelo autor; elaborado por Zanon (2023)
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Nesse contexto, merece destaque particular o emprego da motocicleta como uma
modalidade de transporte amplamente acessivel e resiliente face aos desafios e obstaculos
encontrados. No entanto, € imperativo ressaltar que essa modalidade de locomogéo se
caracteriza como um meio de transporte intrinsecamente perigoso no ambito da
mobilidade urbana em que se insere, manifestando-se, dessa forma, como uma espécie

de, permita-me a analogia, "via de mao dupla”.

Analise comparativa de modos de transporte: experiéncia de deslocamento para o
trabalho

Alda discorre sobre as alternativas de transporte disponiveis para chegar a
Unifesspa, evidenciando que se optasse pelo 6nibus, como fazia anterior ao uso da
motocicleta, seriam necessarias duas condugdes para atingirem o Campus: “A gente vinha
a pé até aqui na BR, onde tem uma parada [tomava um 6nibus], a gente pegava descia no
KM 6, e 14 esperava um coletivo que vai direto para a Unifesspa”. Contudo, destacando
agora seu meio de locomocdo primario, revela que o uso da moto demanda
aproximadamente 30 minutos de viagem, metade do tempo reativo ao uso dos onibus,
implicando num gasto semanal de combustivel entre 40 e 50 reais, rateado com Silvana,
sua companheira de trabalho e parceira de percurso, levando a gastos mensais com
transporte mais acessiveis.

O uso do vale transporte agora passa a subsidiar 0s gastos com gasolina, estratégia
possivel pelo particular uso do sistema de vale transporte na Unifesspa, que oferece
diferentes modalidades de pagamento, reverberando assim a complexidade das barreiras
de transportes que permeiam a realidade urbana de Marab4, para que assim haja maior

facilidade de acesso de seus funcionérios a instituicao:

“Eles pagam em dinheiro, sé o vale alimentagéo que é no cartdo. Porque
na Unifesspa é assim, quem trabalha no campus Il tem direito a
dinheiro, quem trabalha no campus Il e no | € o cartéo, ainda, eu acho
que ta sendo assim, ainda. Porque é a dificuldade de transporte, dai eles
dao em dinheiro, pra [sic] chegar mais rapido, porque o cartdozinho s6
passa no transporte coletivo”

Em paralelo a este cenario, a colaboradora destaca que a auséncia de um sistema
rigido de marcacg&o de ponto e a compreenséo por parte dos empregadores sobre 0s atrasos
decorrentes das dificuldades de transporte sinalizam a sensibilidade para as questfes de

deslocamento dos funcionarios que residem longe, como é o caso de Alda, revelando,
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portanto, se tratar de uma certa “normalidade” que permeia a dindmica urbana de quem

reside no Setor Norte da cidade:

“Nao, ai ele releva, porque ele sabe que a gente mora longe, ndo
desconta nada [do salario], agora, como a gente anda de moto, a gente
consegue passar pela lateralzinha [sic] [acostamento da ponte], agora
de carro nao da. A dificuldade de morar no Sao Félix é essa ponte, essa
ponte que ndo deixa as pessoas circularem”.

O uso da motocicleta e os desafios em atravessar a ponte

Ela destaca ainda a praticidade da motocicleta ao utilizar o acostamento da ponte
para driblar os congestionamentos, ressaltando as limitagdes do carro nesse contexto. Ela,
mesmo consciente dos riscos, demonstra confianca na motocicleta, ressaltando os
momentos de tensdo em meio ao trafego, especialmente durante a travessia da ponte, onde
as altas velocidades e a intensidade do fluxo tornam o percurso perigos: “A gente ja
passou muito sufoco, tem momento que é sé esperar o carro vir [refere-se a possibilidade

de acidente]”.

Mobilidade familiar e as escolhas de transporte: o caso de Alda e seus filhos em marabéa

Alda discorre sobre a mobilidade de seus filhos, ambos adeptos ao uso da
motocicleta ndo apenas para atividades laborais, mas também para deslocamentos
rotineiros. Enquanto um reside com ela no bairro Sdo Félix, o outro vive na folha 8, na
Nova Maraba. Alda aborda diversas estratégias para lidar com o trafego, mencionando
sua adaptacdo ao fluxo ao seguir carros, usar corredores entre veiculos para agilizar o
trajeto e até mesmo enfrentar condi¢Bes climaticas adversas, como chuvas, munida de
equipamentos apropriados para a condugdo da motocicleta.

Ao compartilhar sua propria experiéncia, Alda revela sua jornada de aprendizado
para conduzir moto. Motivada pela dificuldade de depender dos horarios de seus filhos,
optou por adquirir habilidades de pilotagem, obtendo carteiras para moto e carro, embora

ndo se sinta confortavel dirigindo automoveis, mantendo sua preferéncia pela moto:

“Eu também ndo sabia andar de moto, mas eu cansei de esperar até 11h
[23h] nestas paradas pelos meus filhos. Eu trabalhava no campus |1, ai
eu fui, perdi o medo, ndo vou mais esperar a boa vontade de ninguém,
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ai fui, tirei carteira de moto e carro, mas nem sei dirigir carro, eu fiquei
na moto”.

Percurso de volta: Impactos na mobilidade e qualidade de vida

A rotina de Alda inclui retornar para casa em horarios variados, dependendo do
fluxo de transito, destacando assim a relevancia do trafego na vida dos moradores,
influenciando diretamente os horéarios de deslocamento e a dindmica diéria.

Alda compartilha sua rotina de retorno para casa, mencionando sua preferéncia
por utilizar o mesmo trajeto que faz para ir ao trabalho. Ela ressalta a raridade de optar
por outro caminho, mencionando a excecdo quando precisa passar pelo supermercado
Colinas. Sua escolha por esse desvio € motivada pelo habito de realizar compras em
pequenas quantidades, o que viabiliza o deslocamento de moto.

Alda expressa sua preferéncia por realizar compras na area central de Maraba
pioneira em detrimento de outras areas. Esse padrdo de escolha esta intrinsecamente
associado ao fato de Alda possuir uma moto, o que Ihe confere maior alcance na cidade,

como comentou.

Impactos do crescimento urbano na mobilidade: perspectivas de Alda sobre maraba”

Alda relata suas percepcbes sobre as mudancas no bairro em que reside,
destacando o crescimento urbano e suas consequéncias na mobilidade local. Compartilha
conosco a percepcgdo de que muitas pessoas venderam suas casas devido a distancia e
acredita que a maioria dos atuais moradores ndo faz parte dos primeiros residentes do
bairro.

Alda expressa sua prépria disposicdo de mudar devido as dificuldades enfrentadas
apos a ponte, mencionando os desafios relacionados ao intenso trafego de veiculos na
regido. Ela destaca a transformacdo significativa ocorrida em Maraba ao longo do tempo,
evidenciada pelo aumento do fluxo de carros, ocasionando congestionamentos frequentes
nas rotatorias, especialmente durante o horario de pico. Especificamente, ela aponta a
dificuldade para quem trabalha do bairro Cidade Nova para a Nova Marab4, enfatizando

a congestionada proximidade do supermercado Lider:

“O problema ¢ a ponte, morar depois da ponte ¢ ruim, o fluxo de carro
€ muito grande. Maraba cresceu muito, em vista do que era, acontece
muito acidente. Quando € no horéario de 12h vocé quase ndo consegue
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andar nas rotatérias, na transamazonica, porque o fluxo de carro é muito
grande. Quem trabalha da Cidade Nova pra [sic] Nova Marab4, vocé
ndo consegue voltar 12h, porque o fluxo de carro € muito grande, chega
perto do Lider [Supermercado]. O S&o Félix também desenvolveu
muito, € um bairro que ta [sic] crescendo muito, aquelas lojas da BR
ndo tinham. Melhora muita, a questao da populagdo, ndo precisa ta [sic]
se locomovendo pra Nova, pra velha Marab4, de fato, precisa so agéncia
de banco”

Consideragdo analitica dos percursos acompanhados na cidade de Maraba: um

paradigma fragmentario vigente.

Marabé se desenvolve através de distingdes significativas em relacéo aos diversos
nicleos urbanos, adotando uma estruturagdo urbana caracterizada pela
multipolicentralidade. Essa dindmica torna-se evidente nos trajetos e relatos dos
residentes, assim como nas informacdes fornecidas durante as entrevistas. Notavelmente,
observa-se a auséncia de um padréo uniforme ou uma diretriz que obrigue os individuos
a atravessarem uma area especifica da cidade. Embora dois percursos possam ter origem
ou destino no nacleo Sao Félix, é importante ressaltar que os destinos, caminhos e rotas
tracadas ndo necessariamente coincidem.

As informacges apresentadas corroboram a nocdo de que as forcas hierarquicas
desempenham um papel essencial na configuracdo das dindmicas dos principais centros
urbanos da cidade de Maraba. Isso coloca o setor norte em uma posicao desfavoravel em
comparacao aos nucleos urbanos primarios de Maraba, tais como Maraba Pioneira, Nova
Maraba e Cidade Nova.

Entretanto, ao abordarmos a hierarquia dos centros urbanos dentro do contexto de
Maraba, € imperativo adotar um critério essencial para sua compreensdo: estamos lidando
aqui ndo apenas com aspectos simbdlicos, mas sim com a resultante de um processo
estrutural intricado, intimamente relacionado as dindmicas econdmicas que operam em
escalas variadas. Esse processo conduz a uma distribuicdo desigual de poder e influéncia
econdmica entre os diferentes ndcleos, gerando uma segmentacao espacial que favorece
certas areas centrais em detrimento de outras consideradas menos privilegiadas.

Desta forma, ndo se trata simplesmente de uma questéo de preferéncia social em
relacdo ao consumo ou a frequéncia de um determinado nucleo urbano em referéncia aos
demais. Em vez disso, estamos diante de um fenémeno complexo de estruturacdo urbana,

no qual sdo estabelecidas barreiras que influenciam e direcionam a dindmica
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socioeconémica da cidade de Maraba para uma ldgica cada vez mais fragmentaria,
privilegiando determinados ndcleos em detrimento de outros.

Por exemplo, individuos que possuem recursos para deslocamentos mais
distantes, como aqueles que possuem motocicletas, tém a liberdade de acessar areas como
Marabé Pioneira para realizar compras ou atividades de lazer, sem depender do transporte
publico. No entanto, para aqueles que dependem exclusivamente do servico de 6nibus, a
mobilidade fica restrita aos limites impostos pela malha de transporte pablico, refletindo
a légica fragmentaria da cidade. No caso dos residentes do Nucleo Sdo Félix, essa
limitacdo torna mais conveniente 0 acesso ao Nucleo Nova Maraba, devido a sua
proximidade. No entanto, muitos desses moradores, ao adquirirem um veiculo particular,
ampliam suas possibilidades de deslocamento para areas mais distantes, utilizando os
diversos nucleos urbanos disponiveis na cidade.

A colocacdo de Alda € um dos claros exemplos dessa realidade, demonstrando
como é relevante a posse de um meio de transporte, como no caso especifico da
motocicleta, na determinacdo dos destinos para 0 consumo. Sua preferéncia ao nucleo
Maraba Pioneira, em detrimento de Nova Marabé e Cidade Nova, sugere uma associacao
entre sua capacidade de locomog¢do motorizada e a conveniéncia de acesso a esse nucleo
em particular. Este padrdo contrasta com a tendéncia observada na maioria dos moradores
entrevistados do setor norte, que optam pelo ndcleo Nova Maraba devido a sua
proximidade combinada com a dependéncia do transporte pablico.

Diante desse cenario, € perceptivel que a concentracdo desses individuos e suas
escolhas se manifesta principalmente dentro dos parametros estabelecidos pelo processo
de estruturacdo urbana em curso, influenciado pela busca por estratégias de deslocamento
diversas, porém, quando viaveis.

Essa ldgica, que passa a incorporar o Nucleo Sdo Félix em seus contornos, pode
ser observada em variadas dimens@es. Primeiramente, existe uma clara disparidade na
qualidade e disponibilidade de servigos publicos, com areas mais privilegiadas tendo
acesso a instalacbes e infraestrutura de melhor qualidade em comparagcdo com areas
marginalizadas dentro da composi¢do urbana. Essa exacerbacdo das diferenciagdes se
reflete nas dinamicas sociais da comunidade, com grupos segregados vivendo em
diferentes partes ndo apenas da cidade, mas do proprio nucleo analisado. Isso pode levar
a um isolamento social e a falta de coesdo comunitaria, exacerbando ainda mais as

disparidades ja existentes.
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A segregacdo socioespacial, dessa forma, emerge como um fendmeno
significativo na estruturagdo do Nucleo Sdo Félix. Essa realidade culmina na percepgédo
dos moradores locais de um espaco que se comporta cada vez mais em fragmentos. Esta
I6gica fragmentaria, portanto, ndo se manifesta através apenas de fronteiras fisicas, mas
também simbodlicas, que passam a distanciar a comunidade em enclaves distintos, cada
um com acessos diferenciados. Como resultado, determinados segmentos da populagdo
enfrentam barreiras mais significativas que outras para acessar servicos basicos e
participar plenamente da vida econdmica e social da cidade.

Em suma, a intensificacdo da segregacao socioespacial passa resultar em um cada
vez mais claro processo de fragmentacao socioespacial, perpetuando as desigualdades e
limitando ainda mais 0 acesso a oportunidades para seus residentes. Essa constatacéo
ressalta como a légica fragmentaria se manifesta de maneira mais nitida e pronunciada
no contexto urbano marabaense. Este fendmeno, portanto, se evidencia de forma mais
acentuada, sobretudo devido a crescente intensificacdo dos nucleos secundarios,
exemplificado pelo Nucleo Sdo Félix. Essa tendéncia amplia a competicdo entre esses

centros urbanos, agravando a complexidade do ambiente urbano.



192

3.4.4 Entre o percebido e o vivido nas cidades de Castanhal e Maraba: a busca
por autonomia como quebra de barreiras — subversao ou adaptacéo?

Ao adentrarmos na esfera do espac¢o vivido, deparamo-nos com préticas que ndo
se configuram necessariamente como subversivas, pois ndo buscam provocar mudancas
abruptas nas logicas apresentadas. Em vez disso, essas praticas procuram adaptar-se as
dindmicas urbanas vigentes. O objetivo primordial dessas préaticas é buscar autonomia.
Isso implica que, mesmo diante da intensificagdo do processo de segregacgéo socioespacial
no cenario urbano de Castanhal, especialmente no Setor Sudeste, e da presenca do
processo de fragmentacdo socioespacial em Maraba, notadamente no Setor Norte, as
préaticas cotidianas observadas desenvolvem estratégias e meios para contornar as
barreiras impostas pelos processos evidenciados.

Ao realizar uma comparacdo entre essas realidades, torna-se evidente que a
dindmica fragmentaria observada em Maraba implica desafios particulares em relacéo a
mobilidade cotidiana imersa a légica centro-periférica caracteristica de Castanhal. Essa
distingdo ressalta o fato de que, especificamente em Castanhal, essa configuracdo
contribui para atenuar as distancias no que diz respeito a sua area central, uma vez que
sua estrutura gira em torno de seu principal centro econdmico. Em outras palavras,
embora os citadinos ndo tenham como objetivo primario dirigir-se ao centro da cidade,
acabam inevitavelmente atravessando-o. (MAPA 18)

Ja em Maraba, uma vez que 0s percursos nao necessariamente precisam passar
por um nucleo principal em especifico (MAPA 22), os residentes tendem a se dirigir aos
espacos mais acessiveis dentro dos seus limites econémicos. Sendo assim, ao
considerarmos a variedade de nucleos presentes, com foco na analise do Setor Norte de
Maraba, observa-se um nivel de acessibilidade mais acentuado ao se direcionarem ao
nicleo Nova Maraba. Portanto, é observavel que ndo ha uma associacdo direta com
aspectos simbdlicos ao trato das preferéncias individuas, mas sim uma tendéncia a
selecionar os locais que pairem sobre seus limites de acesso.

Ao analisar as disparidades nas configuracfes espaciais entre o Setor Sudeste de
Castanhal e o Setor Norte de Marab4, observa-se, portanto, uma diferenca significativa
na preocupacao dos residentes ao sairem de suas localidades. Enquanto os moradores de
Castanhal demonstram uma menor apreensao, os habitantes de Maraba expressam maior
inquietacdo. Essa discrepancia pode ser atribuida, em parte, as caracteristicas das

principais vias de acesso que definem essas areas: em Castanhal, a presenca da BR-316
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oferece aos residentes do Setor Sudeste a possibilidade de contorna-la, como
exemplificado pelas experiéncias de Ana e Pedro. Por outro lado, em Maraba, 0s
moradores do Setor Norte sdo confrontados com a necessidade de cruzar a ponte
rodoferroviaria, 0 que restringe suas opcOes de estratégia de modais ao enquadramento
que se alinha a essa estrutura concebida.

Como resultado, em Castanhal, os residentes implementam estratégias elaboradas
com cuidado para contornar a utilizacdo da rodovia BR-316, especialmente ao atravessar
a area central da cidade para alcancar seus destinos desejados. Em vez de seguir uma rota
linear em direcdo ao setor desejado, € comum optar por desvios por meio de rotas
alternativas. Notavelmente, para os moradores do Setor Sudeste, destaca-se 0 uso da
Avenida Brasil, uma via arterial que conecta esse setor ao setor sul da cidade. Essa
avenida surge como uma opcao que oferece a oportunidade de evitar o intenso trafego
caracteristico da BR-316.

Contudo, observa-se que as vias alternativas expressas a realidade urbana de
Castanhal constituem parte integrante do seu proprio sistema de mobilidade concebido.
Em contraste com a situacdo no Setor Norte de Maraba, onde a via rodoferroviaria
representa a Unica opgdo de acesso ao Nucleo Sdo Félix, as alternativas identificadas pelos
residentes de Castanhal, desta forma, passam a refletir a possibilidade de busca por maior
comodidade dentro da prépria estrutura urbana pré-estabelecida.

Para aprofundar a compreensdo dessa dificuldade no contexto do cotidiano dos
residentes do Nucleo Sdo Félix, a inseguranca relacionada a ponte rodoferroviaria é
justificada pela frequente incidéncia de acidentes, os quais impactam o fluxo de trafego e
criam obstaculos significativos na experiéncia dos habitantes urbanos. Nesse sentido,
situacGes como a de Diones, que optou por substituir o uso da motocicleta pelo carro, ndo
decorrem exclusivamente de uma melhoria em suas condi¢des financeiras, mas sim da
busca por uma alternativa de deslocamento mais segura e acessivel diante do desafio
representado pela travessia da mencionada rodovia.

Por conseguinte, o que se salienta é que a motocicleta, mesmo sendo uma
alternativa empregada na mitigacdo de obstaculos e reducdo de distancias, também se
revela portadora de alto risco, especialmente devido a via supramencionada, conforme
relatos de Alda. Ela ressalta a conveniéncia da motocicleta ao aproveitar o acostamento
da ponte para evitar os congestionamentos. No entanto, ela esta ciente dos riscos

associados a essa pratica, destacando os momentos de tensdo no trafego, especialmente
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ao atravessa-la, onde as altas velocidades e o grande fluxo de veiculos tornam seu
percurso perigoso.

No entanto, a motocicleta emerge como uma das principais alternativas para a
mobilidade urbana por lograr a reducdo do tempo de deslocamento, trato que também
abrange a realidade urbana de Castanhal. Portanto, essa preferéncia foi manifestada como
o0 desejo de Amanda, a melhor alternativa para Ana, a Unica opcéo para Pedro, o principal
modal para Diones e uma solucdo viavel para a familia de Alda. Desta forma, esse modal
se destaca como a escolha mais procurada entre os trabalhadores assalariados inseridos
na realidade urbana de Castanhal e Maraba, com énfase nos setores analisados.

A dependéncia do transporte puablico, junto a rigidez de seus horarios e as
superlotacdes corroboram para a utilizacdo desse modal frente aos que tem condicGes de
possui-los. Os desafios inerentes ao uso do transporte publico coletivo, tais como, a
escassez de assentos e a rigidez dos itinerarios, tornam-se evidentes durante os
deslocamentos em ambas as cidades analisadas. Todavia, aos moradores que acabam néo
tendo condi¢bes de usufruirem da motocicleta, passam se utilizar de estratégias
secundarios quando impossibilitados do uso dos 6nibus, um dos exemplos mais evidentes
foi 0 uso dos téxis-lotacdes, reverberando numa estratégia adotada, tanto pelos condutores
quanto pelos usuarios, de recorrer ao servigo, que nas experiéncias aqui postas se deram
de maneira clandestina, refletindo uma adaptacédo as particularidades socioeconémicas
gue permeiam a dindmica urbana local.

Por conseguinte, as experiéncias observadas trazem & tona caracteristicas
semelhantes ao que cabe a superacdo das barreias edificadas envolto as ldgicas
socioespaciais discorridas como forma de contornar 0S processos socioespaciais

emergidos em cada contexto urbano, deixando claro os seguintes pontos estratégicos:

Busca por adaptacéo: uma firme resolucdo em mitigar as restrigdes impostas aos
seus deslocamentos cotidiano, seja por meio da adocdo de diferentes modais de
transporte, da superagdo de entraves logisticos ou do enfrentamento de desafios
relacionados a seguranga. Esta postura demonstra uma clara intencdo em garantir
a continuidade e eficacia de suas atividades de mobilidade diaria.

Utilizacdo de meios de transporte alternativos: utilizacgdo de meios de
transportes resilientes, como motocicletas e taxis-lotagdo, que oferecem maior
flexibilidade e eficiéncia em comparacdo com o transporte publico tradicional.

Essa escolha reflete a tentativa de agilizar os deslocamentos.
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Percepc¢ao das transformac6es urbanas em vigor: ligeira no¢do das mudancas
ocorridas em seus setores e na cidade em sua totalidade, especialmente em relacdo
as estruturas urbanas. Essa percepcao evidencia um certo nivel de compreensao
das dinamicas socioespaciais vigentes, dispondo da necessidade de adaptacao as
recentes problematicas.

Alcance de maior seguranca possivel: prioritaria com sua seguranca e eficiéncia
durante os deslocamentos cotidianos. Seja evitando areas potencialmente
perigosas, como a BR-316 e a ponto rodoferroviaria, escolhendo rotas alternativas
ou selecionando modais de transporte mais seguros, esses individuos buscam

garantir uma jornada a mais tranquila e segura possivel.

Dessa forma, as estratégias adotadas visam possibilitar uma vivéncia mais
abrangente da cidade. Assim, 0 espago vivido se revela ndo como uma tentativa de

subversdo, mas sim como uma busca por autonomia.
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CONSIDERACOES FINAIS

As cidades de Castanhal e Maraba demonstraram em suas estruturas espaciais as
complexidades resultantes de suas posi¢des e funcbes em seus contextos intraurbanos e
regionais. Ao longo das ultimas quatro décadas, ambas se destacaram como polos
dindmicos, experimentando crescimentos significativos e a intensificacdo ou mudangas
embrionarias no trato das l6gicas socioespaciais predominantes, a calhar, a l6gica centro-
periférica e a fragmentaria, respectivamente. Estes processos acarretam consequéncias
significativas, tanto na producéo de novos espagos de moradia como na (re)configuragéo
de novos centros e centralidades.

Para uma compreensdao mais abrangente desses processos, e consequentemente
para possibilitar respostas as indagacdes levantadas na introducdo deste estudo, tornou-
se imperativo estabelecer trés pontos iniciais de analise. Esses pontos foram examinados
de forma aprofundada nos capitulos ja discorridos. Desta forma, 0s pontos de anélise estdo

delineados da seguinte maneira:

1) Ponderac0es sobre 0 espaco concebido — entre estruturacdes e reestruturacoes:

E crucial destacar que Castanhal e Maraba apresentam diferencas marcantes que
acentuam as disparidades e desigualdades inerentes aos seus particulares processos de
estruturacdo espacial, configurando assim distintos processos de reestruturacfes. Apesar
de compartilharem semelhancas nas logicas delineadas por Souza (2015) — relacionadas
a necessidade, intervencdo do Estado e influéncia do mercado imobiliario. Enquanto
Maraba adota uma configuracdo de multi(poli)centralidade firmemente estabelecida, a
cidade de Castanhal assume uma tendéncia mais inclinada a monocentralidade, embora
sem ignorar a possivel emergéncia de nucleos secundarios que tém influenciado a
trajetdria de sua estruturacdo espacialenti.

Dessa maneira, € fundamental reconhecer que, no que concerne a organizacdo
espacial de Maraba, suas dindmicas urbanas sdo orientadas pelas caracteristicas dos
nucleos centrais. Estas, por sua vez, refletem as disparidades em termos de relevancia
econdmica que caracterizam esses centros, resultando na configuracdo das distribuicoes
habitacionais que sdo orquestradas por diversos agentes em conformidade com suas

capacidades econdmicas de acesso. Este cenario acaba por gerar uma aparente hierarquia
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de centralidades dita a distribuicéo espacial e o direcionamento do sistema de mobilidade
em seu contexto urbano.

Por outro lado, em Castanhal, observa-se uma distribuicdo mais centrada em torno
de seu centro principal, manifestando-se em variadas etapas de expansdo urbana.
Contudo, as disparidades espaciais que marcam esse contexto adquirem um novo grau de
complexidade devido a acentuacdo de descontinuidades resultantes das acdes do mercado
imobiliario recente na/da cidade. Isso se torna particularmente evidente no setor sudeste,
onde um nucleo secundario, como exemplificado pelo bairro Jaderlandia, que tem a
presenca das trés tipologias habitacionais, assume uma crescente proeminéncia de sua
centralidade no &mbito setorial.

Estas particularidades evidenciam, de maneira inequivoca, as distintas estruturas
predominantes em cada uma das areas urbanas examinadas. No entanto, as diferentes
intensidades moldadas por dindmicas cada vez mais descentralizadas levam a
questionamentos acerca da preponderancia de uma logica centro-periférica na cidade de
Castanhal, ao passo que aparenta, por outro lado, potencializar uma légica fragmentaria

na cidade de Maraba.

2) Ponderacdes sobre o espaco percebido — mobilidade cotidiana e as logicas
socioespaciais predominantes:

Quando nos confrontamos com os padrdes de deslocamento orquestrados segundo
as dindmicas anteriormente apresentadas, nos deparamos com um importante recurso para
a compreensao espacial dessas localidades. Originada da analise detalhada dos percursos
acompanhados nos setores sudeste de Castanhal e norte de Marabg, a investigacdo
direciona-se a compreensao do seu espaco percebido.

A andlise dos padrBes de deslocamento urbano em Castanhal ainda aponta para
uma clara tendéncia a monocentralidade, onde as atividades econémicas se concentram
primariamente em seu nucleo central. Apesar das atencGes voltadas aos nucleos
embrionarios, uma avaliacdo preliminar dos percursos realizados sugere que essa
dindmica emergente ainda ndo logrou reduzir de forma substancial a influéncia e
demandas do consumo e das preferéncias para além da area central predominante. Nesse
contexto, a presenca desse processo, inserido na logica centro-periférica, promove uma
relativa fluidez nas interacOes e acessos, atenuando a propensao a compartimentalizacao

entre as distintas zonas urbanas. Tal configuracdo reflete a intrincada teia de relacoes e
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interdependéncias entre os nucleos periféricos e o centro urbano, culminando em uma
estrutura e dindmica caracterizadas pela coexisténcia de duas forgas antagonicas na
disputa pela hegemonia na légica urbana: a continua consolidacdo da logica centro-
periférica e, em estagio incipiente, forcas com propensdes fragmentarias.

A abordagem direcionada a Marab4, sob outra 6tica, desvela o impacto das forcas
hierérquicas na configuracdo dos principais nucleos urbanos da cidade, situando o Setor
Norte em uma posicdo desfavorecida em relacéo a nucleos urbanosfra primordiais, como
Maraba Pioneira, Nova Marabd e Cidade Nova. Esse fendmeno desencadeia uma
distribuicdo assimétrica de poder e influéncia econdémica entre os diversos centros
urbanos, instaurando uma segmentacdo espacial que favorece determinadas regides
centrais em detrimento de outras percebidas como menos favorecidas. Tal intensificacdo
culmina na percepcdo dos residentes de um espaco cada vez mais fragmentado e
complexo. Essa fragmentacgao socioespacial ndo se manifesta exclusivamente por limites
fisicos, mas também por fronteiras simbdlicas, que delineiam a comunidade em enclaves
distintos, cada qual com acessos e recursos diversos. Como resultado, certos estratos da
populacdo deparam-se com obstaculos mais substanciais para acessar servi¢cos basicos e
engajar-se plenamente na vida econdémica e social do municipio.

Em resumo, a andlise dos padrbes de deslocamento urbano e a percepcdo do
espaco urbano em Castanhal e Maraba fornecem insights cruciais ndo apenas sobre a
configuracdo dessas localidades, mas também sobre as complexas dindmicas
socioecondmicas que as caracterizam. A fluidez nas interacfes e acessos, juntamente com
a persisténcia da centralidade em Castanhal e as disparidades entre os diversos nucleos
urbanos de Marab4, delineiam um cenario desafiador para os seus habitantes. Apesar das
discrepancias, ambos os contextos compartilham uma busca comum por estratégias,
embora desiguais, de autonomia em relacdo a mobilidade cotidiana de seus moradores,
refletindo, assim, a busca por independéncia em meio a contextos urbanos distintos e cada

vez mais fragmentados.

3) Ponderagdes sobre o espago vivido — a busca por autonomia:

Ao adentrarmos mais especificamente na esfera do espaco vivido, percebe-se que
tais praticas ndo se configuram como subversivas de fato, ou seja, ndo estdo carregadas
num carater revolucionario, na realidade, o que se apresentam sdo praticas de mobilidade

que buscam contornar as logicas preexistentes, ndo as confrontando, mas adaptando-se a
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elas. Apesar das diferencas de adaptacdo apresentadas pelos citadinos, cabe ressaltar que
essas praticas se elevam no sentido de se direcionarem a busca por autonomia, 0 que
significa que, mesmo diante da intensificacdo do processo de segregacdo socioespacial
no cenario urbano de Castanhal, particularmente no setor sudeste, e da presenca do
processo de fragmentagdo socioespacial em Marabd, notadamente no setor norte, seus
moradores elevam estratégias que expressam seus anseios para contornar as barreiras ali
impostas, as concretizando em muitos casos.

Ao compararmos duas cidades, percebe-se que a iminéncia de uma légica mais
voltada a fragmentaria, observada no contexto urbano de Marab4, apresenta desafios
consideravelmente mais complexos do que a légica centro-periférica caracteristica da
cidade de Castanhal. Essa distin¢édo ressalta o fato de que especificamente em Castanhal
a busca pela vivéncia do espaco, tendo como caracteristica a sua dimensdo autbnoma da
mobilidade, acaba ganhando contornos menos criticos quando comparadas a mobilidade
em seu cenario cotidiano em Maraba.

Em uma perspectiva mais direta, embora os citadinos de Castanhal ndo tenham
como objetivo primario dirigir-se ao centro da cidade, seu principal ponto para atividades
laborais, durante seus deslocamentos acaba inevitavelmente caindo numa dindmica que
os induz a perpassar por tal rea. J& em Marab4, essa configuragdo se apresenta de forma
distinta, uma vez que os percursos ndo necessariamente precisam passar por um “centro
principal”. Portantos, os residentes tendem a se dirigir aos nicleos que consideram mais
acessiveis.

Portanto, observa-se que ndo ha uma associa¢do direta com aspectos simbolicos
de preferéncia em relacdo aos nucleos centrais apresentados, mas sim uma tendéncia a
selecionar os locais mais acessiveis e préximos levando em consideracdo as varia¢des dos
seus anseios. Esta constatacdo é reforcada pelo fato de que aqueles capazes de superar as
barreiras impostas pelas distancias decorrentes da I6gica fragmentéria tém a capacidade
de expandir seus deslocamentos para alem das barreiras imediatas. Dessa forma, as
estratégias adotadas visam possibilitar uma vivéncia mais abrangente da cidade. Assim,
0 espaco Vvivido se revela ndo como uma tentativa de subverséo, no sentido revolucionério

do termo, mas sim como uma busca por autonomia.
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Setor Sudeste de Castanhal e Setor Norte de Maraba: diferencgas, particularidades
e a insercao nas légicas urbanas vigentes.

A selecdo destes setores foi motivada por questionamentos sobre como eles se
integram as problematicas discutidas anteriormente, considerando os principais
mecanismos estruturais presentes em ambas as cidades e a dinamica organizacional
moldada pelas légicas predominantes que as caracterizam, frente a isso, podemos destacar

que:

a) Setor Sudeste de Castanhal

O Setor Sudeste de Castanhal possui uma vantagem significativa em termos de
acesso a servicgos publicos em comparagdo com outras partes da cidade. Nesse contexto,
verifica-se um comprometimento notavel por parte do poder publico municipal em
atender as demandas especificas desse segmento da populacdo, caracterizado pela
presenca de ocupacOes precarias e recentes conjuntos habitacionais do Programa Minha
Casa Minha Vida (PMCMV).

No entanto, a explicacdo para a significativa concentracdo de servicos publicos
nesta area esta relacionada a sua distancia do centro principal e as demandas especificas
da comunidade local, estando dependentes da rodovia BR-316 como artéria vital para sua
insercdo ao restante da cidade. Essa rodovia é caracterizada por um intenso fluxo de
veiculos e € considerada essencial devido a sua ligacdo entre as descontinuidades
preexistentes do Setor Sudeste em relacéo ao tecido urbano da cidade.

Portanto, a inclusdo de instalagdes publicas nesse setor evidencia que a simples
quantidade ndo é um fator determinante para sua eficacia, especialmente quando essa
quantidade ndo é acompanhada por um sistema de mobilidade adequado as necessidades
da comunidade local, do qual passam a buscar estratégias de mobilidade de forma
autbnoma. Embora essas instalacfes sejam parte essencial da vida dos residentes, as
demandas sociais extrapolam as capacidades locais, destacando a necessidade de superar

as fronteiras dos bairros e do préprio setor.

b) Setor Norte de Maraba
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Entende-se que a expansdo da malha urbana, orientada pelas politicas estatais em
resposta as demandas do mercado imobiliario tem contribuido para a intensificacdo das
disparidades sociais no Setor Norte de Maraba. Nesta conjuntura, é relevante salientar o
impacto significativo do aumento populacional decorrente dos empreendimentos
promovidos pelo Programa Minha Casa Minha Vida (PMCMV) atribuido principalmente
pelas expectativas geradas pela instalagdo da Alpa (Aluminio do Para). Sob essa Otica, a
expansdo do tecido urbano, especialmente influenciada pela construcéo desses conjuntos
habitacionais, englobou uma area de 392,1582 hectares.

Nesse contexto, o crescimento observado no Setor Norte de Marab4 ndo foi
acompanhado por um desenvolvimento proporcional em termos de infraestrutura,
servicos e equipamentos urbanos. Essa condicdo compromete a eficacia da utilizacdo do
espaco urbano, limitando a mobilidade e restringindo a liberdade de locomocao da
populacdo residente nessa regido. Essa situacdo é agravada pela ja existente caréncia de
um sistema de transporte publico eficiente na cidade de Marab4, conforme apontado por
Silva (2018).

Nesse sentido, a expansdo da area urbana, decorrente dos fatores analisados nos
nacleos Séo Félix e Morada Nova, contribui para a manifestacdo da segregacgdo
socioespacial, como discutido por Silva (2018), por meio da convergéncia entre a politica
estatal e as forcas de mercado imobiliario. Esse processo de expansao urbana, guiado por
tais premissas, intensificou os padrdes segregacionistas no Setor Norte de Maraba, pois
"a populacdo original do nucleo Sdo Félix ja enfrentava dificuldades (em termos de
transporte, servicos de saude, educacdo, lazer, entre outros) para se reproduzir
socioespacialmente” (p. 38). Além disso, as demandas populacionais evidenciadas no
cotidiano dos residentes reforcam a necessidade fundamental de acesso a uma variedade
de servicos urbanos, além da habitacdo, para garantir uma qualidade de vida adequada

dentro do contexto em que estdo inseridos.

Fragmentacéao socioespacial e a triplicidade do espaco: suas expressdes nas cidades
de Castanhal e Maraba

A andlise das diferencas na manifestagdo da fragmentacdo socioespacial nas
cidades de Castanhal e Marab4, considerando a triplicidade do espaco (espago concebido,

espaco percebido e espaco vivido) (LEFEVBRE, 1972), revela nuances significativas nas
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dindmicas urbanas desses dois contextos socioespaciais. Portanto, foi possivel chegar as

seguintes constatacOes além das ja salientadas:

A andlise da cidade de Castanhal, a luz da triplicidade do espaco proposta por
Lefebvre (1972), revela um processo de fragmentacdo socioespacial que,
embora presente, manifesta-se de maneira branda, principalmente quando
comparado ao observado em Maraba. Essa diferenciacdo pode ser melhor
identificada em duas das trés dimensdes delineadas por Lefebvre: 0 espaco
concebido e 0 espago percebido. No que tange ao espago concebido, observa-
se que, apesar do processo de expansdo significativo e da consequente
descontinuidade na malha urbana de Castanhal, a logica centro-periférica
ainda se mantém predominante. Essa predominancia contribui para que as
caracteristicas embrionarias da l6gica fragmentaria ndo se manifestem de
forma téo evidente. Contudo, na perspectiva do espaco percebido, esse
processo torna-se mais claro. Observa-se uma intensificacdo da segregacao
socioespacial ja vivenciada pelos moradores, que se mescla com as mudancas
associadas ao surgimento e a expansdo de centros secundarios nas areas
periféricas, conformando assim os contornos da fragmentagdo socioespacial,
mesmo que num estagio inicial. Dessa forma, sem o objetivo de prevermos
um cenario alinhado a l6gica fragmentaria em Castanhal, reverberamos que a
I6gica centro-periférica comeca a exprimir caracteristicas dessa fragmentacéo.
Conjectura-se que a intensificacdo da Idgica centro-periférica, manifestada
pela intensificacdo do processo de segregacao socioespacial, contribui para a
validacao e o crescimento, ainda que de maneira tardia, da l6gica fragmentaria

na cidade.

O segundo ponto, referente a Marabd, distingue-se significativamente de
Castanhal. A logica fragmentaria de Marabé é evidente desde os primérdios
de seu desenvolvimento urbano e foi potencializada ao longo do tempo em
pontos especificos de sua estruturacdo. Dessa forma, ndo se observa uma
dindmica gue envolva apenas um Unico nucleo urbano. Pelo contrario, ha uma
busca constante por parte dos citadinos por estratégias que contornam as
barreiras impostas pelas influéncias hierarquicas dos diferentes nacleos. Essas

barreiras direcionam os consumidores, incentivando-os a romper, quando
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possivel, essas limitacGes para acessar outros ndcleos urbanos. Quanto maior
0 alcance e a capacidade de superar essas barreiras, mais intensa se torna a
relacdo dos moradores com a cidade. Segundo os proprios residentes, romper
essas barreiras € altamente benéfico para eles. Consequentemente, a
fragmentac&o no espago concebido torna-se mais evidente, uma vez que nio
é possivel observar uma integracdo clara entre todos os nucleos da cidade.
Pelo contrario, ha uma busca constante pelos nucleos mais proximos frente as
necessidades citadinas. Assim, a percepcao dos moradores torna-se mais clara
em relacdo a fragmentacdo, evidenciando que vivem em um espaco onde
estratégias mais intensas sdo necessarias para contornar essas barreiras. Dessa
forma, os moradores tentam se adaptar continuamente a essa percepc¢do de
uma cidade que, em grande parte, ndo faz parte de suas vidas cotidianas.
Muitos afirmam que, por residirem no nucleo S&o Félix, ndo se consideram
moradores de Marab4, o que evidencia a légica fragmentaria em suas

concepgoes.

Neste terceiro ponto, focalizando especificamente o espaco vivido, é notavel
que tanto em Castanhal quanto em Marab4 ha semelhancgas preponderantes.
Né&o se observa, no contexto dos moradores de Castanhal, cuja intensificacdo
do processo de segregacdo socioespacial é evidenciado, assim como dos
moradores de Marabd, que enfrentam a realidade da fragmentacdo
socioespacial, estratégias subversivas com um viés critico lefebvriano, ou seja,
ndo ha uma luta consciente pela mudanca radical da l6gica predominante. No
entanto, o que se pode notar é que sdo tentativas de alcancar autonomia por
meio do desenvolvimento de estratégias que contornem as barreiras sociais e
espaciais ja estabelecidas, havendo assim uma adaptacdo as estruturas
concebidas que se erguem. Diante das constantes reestruturacdes que
confirmam e intensificam as l6gicas fragmentarias, essas estratégias se tornam
cada vez mais relevantes e mais intensas assim que as fragmentacdes também
se intensificam. Portanto, no contexto do espaco vivido, observa-se uma busca
pela autonomia como meio de superar as limitaces impostas, porém, ndo se
evidenciou acbes agudas no sentido de derrubada dessas barreiras. Em
Maraba, por exemplo, individuos que ampliam sua area de atuagéo para além

dos nucleos primarios conseguem diversificar suas fontes de subsisténcia. Em
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Castanhal, por outro lado, aqueles que conseguem ampliar sua esfera de
vivéncia buscam uma maior fruicdo da area central da cidade. Desta forma a

vivéncia do espaco em seus sentidos autbnomos passa a ser alcancada.

Portanto, ao longo deste estudo, analisamos as complexidades subjacentes as
I6gicas socioespaciais que configuram as recentes dinamicas urbanas das cidades de
Castanhal e Maraba, destacando as especificidades decorrentes de seus particulares
processos de expansdo, seja pela ldgica centro-periférica — Castanhal — ou fragmentéria —
Maraba. Castanhal, com sua tendéncia a monocentralidade, e Marab4, caracterizada por
uma multi(poli)centralidade, representam configuracGes urbanas distintas que refletem
processos de desenvolvimento diferenciados. Essas diferencas foram evidenciadas por
meio das analises do espaco concebido, percebido e vivido, conforme delineado por
Lefebvre (1972), reverberando nuances significativas nas formas como os habitantes
experienciam e interagem com o espacgo urbano.

Em Castanhal, observamos um processo de segregacao socioespacial que embora
presente e se manifestando de maneira aguda, ainda esta intimamente ligado a logica
centro-periférica. As expansdes urbanas e a emergéncia de novos ndcleos secundarios,
como exemplificado pelo bairro Jaderlandia — Setor Sudeste, sugerem uma
complexificacdo gradual do espaco urbano e a fruicdo de um presente, mas timido,
manifestacdo de processos fragmentarios. Entretanto, a centralidade do ndcleo principal
ainda predomina, influenciando significativamente as interacdes dos moradores e sua
mobilidade cotidiana, eclipsando, mas ndo anulando, o desenvolvimento de novas
I6gicas. Esta configuracdo contribui para coibir um acelerado processo de
compartimentalizacdo entre os seus diferentes setores urbanos.

Marab4, por outro lado, exibe uma légica fragmentaria evidente, resultante de seu
desenvolvimento historico vinculado as politicas de expansao e do mercado imobiliario.
Contudo, as particularidades dessa expansao ganham contornos por meio da distribuigéo
assimétrica de poder e influéncia econdmica entre seus diferentes ndcleos urbanos, como
Maraba Pioneira, Nova Maraba e Cidade Nova, e 0s nucleos satélites, como S&o Félix e
Morada Nova, acentuando assim a segmentacgéo, tanto em seus aspectos de moradia como
no de consumo. Essa fragmentagdo é vivenciada pelo levante de barreiras ndo apenas
fisicas, mas também simbolicas, limitando e diferenciando 0 acesso a servigos e

oportunidades para a classe menos favorecida economicamente. Isso exige estratégias
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mais complexas entre tais moradores, de especial modo aos exemplificados na dinamica
cotidiana do nucleo S&o Félix, onde urge as necessidades de contornar as restri¢oes
impostas sob a logica fragmentaria, exacerbando ndo apenas as diferencas, mas as
desigualdades socioespaciais e dificultando a integracdo plena dos diferentes setores da
cidade.

Por fim, a analise do espaco vivido para melhor compreensdo desses contextos,
de especial modo nos setores reverberados em ambas as cidades, revela uma busca por
autonomia que nao se configura como uma resisténcia subversiva, mas como adaptacdes
pragmaticas as logicas preexistentes, seja ela centro-periférica ou fragmentaria. Os
moradores de Castanhal e Marab4 desenvolvem, portanto, estratégias para superar as
barreiras socioespaciais e alcancar uma maior fruicdo de seus contextos urbanos, sem,
contudo, confrontar diretamente as estruturas estabelecidas. Esta busca por autonomia
reflete a resiliéncia dos citadinos diante das complexidades urbanas, embora ndo se
configure como uma resisténcia aberta, evidencia uma capacidade de adaptacdo e
significativa por parte dos moradores do Setor Norte de Maraba — Nucleo Sdo Félix — e

Setor Sudeste de Castanhal — Bairro Jaderlandia
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ANEXOS

Anexo 1: roteiro agente bem-informado, secretarias de mobilidade.

Entrevista com agente bem-informado
Secretaria de Mobilidade

Cidade:

Entrevistado:

Funcéo:

E-mail:

Telefones:

Indicado por:

Entrevistador(es):

Data:

Local de realizacdo da entrevista:

Gravada ( )sim () ndo

Transcrita () sim () ndo Transcrita por:

Dicas de outros contatos indicados pelo(a) entrevistado(a):

Material cedido pelo entrevistado(a):

Anotaces sobre a entrevista:

INTRODUCAO
1. Para comegar nossa entrevista, gostariamos que fizesse uma avaliacao geral do transporte coletivo e as mudangas
ocorridas em nos Ultimos 5 anos (aproximadamente). [Se ndo comentar, perguntar sobre o impacto dos
aplicativos]
2. Com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012), veio a exigéncia de que cada municipio fizesse seu
plano. Como isso se deu em ?
STRUTURA ESPACIAL E SISTEMA DE TRANSPORTES
DMO se organiza o sistema de transportes em ? Linhas radias e diametrais? Ha outros tipos de linhas?

3. Quantas linhas de dnibus a cidade possui e comente se estas linhas conseguem abarcar as necessidades da
populacdo que utiliza este modo de transporte?

4. Quais sdo os entraves que a cidade apresenta em relagdo a acessibilidade a diferentes &reas, ou seja, 0 municipio
apresenta barreiras fisicas que interrompem e impedem a circulacdo do transporte coletivo (efeito barreira)?

5. De que maneira o centro da cidade, ou o centro comercial e de servicos, esta estruturado para receber diversas
linhas de 6nibus?

lOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

6. Cite os bairros melhor servidos e os mais prejudicados em relacédo & mobilidade populacional e a estrutura fisica
em termos de acessibilidade.

7. Se ndo tiver sido pormenorizado: Quais bairros da cidade, em funcdo do sistema viario (auséncia de avenidas
e/ou ruas estreitas) dificultam a acessibilidade de seus moradores a outras areas da cidade?

8. Quais sdo os principais problemas enfrentados pela populagdo de baixa renda em relacdo a mobilidade em

?
ODER PUBLICO E EMPRESAS DE TRANSPORTES
9. Desde quando e até quando a(s) atual(ais) empresa(s) opera(m) na cidade de ?

10. Quais os critérios definidos no edital de concesséo (ou permissao) do servico de transportes urbanos?
11. Como avalia a atuagdo da(s) empresa(s) de dnibus (histérico, concorréncia, qualidade, oferta, modernizacao e
relacdo com o poder publico).
Disponibilidade das informacdes
12. As informac0es referentes as linhas de dnibus estéo disponiveis para a populagdo? (Site, prefeitura, secretaria...)
13. A secretaria realiza pesquisa O.D.? Esta disponivel?
Questdes especificas da cidade [quando for 0 caso]
Caso de Castanhal
14. Ja vinham sendo implantadas ciclovias aqui (convergindo com a mobilidade ativa proposta na politica
nacional). Como séo escolhidas as areas? Para quem, prioritariamente? Plano?
15. Nao ha ruas de pedestres em Castanhal, como em muitas cidades. Porque? Planos?
16. Ha projetos futuras no que diz respeito a Mobilidade em Castanhal?

ELABORAGAO: EDA GOES (ADAPTADO POR CARRERA PARA AS CIDADES DE CASTANHAL E MARABA)

Fonte: FragUrb (adaptado pelo autor 2023)
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Anexo 2: roteiro agente bem-informado, secretarias de planejamento.

Entrevistas com agentes bem-informados
Secretarias de Planejamento

Cidade:

Entrevistado:

Cargo:

E-mail:

Telefones:

Indicado por:

Entrevistador(es):

Data:

Local de realizacdo da entrevista:

Gravada ( )sim () ndo

Transcrita () sim () ndo Transcrita por:

Dicas de outros contatos indicados pelo(a) entrevistado(a):

Material cedido pelo entrevistado(a):

Anotaces sobre a entrevista:

INTRODUCAO
1. Para comecar nossa entrevista, gostariamos que falasse um pouco da sua trajet6ria profissional até chegar
ao e sobre a experiéncia no cargo.
PLANEJAMENTO

2. Sobre o Plano Diretor, como atual governo tem lidado a excercer suas fungdes?

3. [se ndo comentou] Prioridades atuais? Maiores desafios?

4. Maiores dificuldades?

5. Se ndo citou, questionar sobre a posicéo da mobilidade enquanto prioridade e quais os planos futuro para a
mesma?

6. Poderia fazer uma avaliaco geral sobre a mobilidade urbana em Castanhal nos tltimos 10 anos
(aproximadamente).

7. Uma das mudangas muito observadas no Brasil, das ultimas décadas, é relativa a diversificacéo das formas de
moradia — conjuntos habitacionais grandes, verticalizagdo, loteamentos e condominios fechados para diferentes
segmentos sociais etc. — como vem observando tais transformac6es em Castanhal?

8. Com esse crescimento ha o aumento da demanda de mobilidade? A cidade ja tem uma estrutura necessario para
esse crescimento? Se ndo, quais os planos tém sido pensado diante desse panorama?

9. Quem mais promove o crescimento da cidade (tecido urbano): os empreendedores ou o poder publico? E como
essa ldgica influéncia no sistema rodovidario e no surgimento de novas vias?

10. Como lidam com os vazios urbanos, trazem necessidades de mais investimentos?

11. [Se ndo comentou antes] como foi a implantacdo dos conjuntos habitacionais do MCMV? Quais as vantagens e
problemas decorrentes e quais tipos de planejamento de mobilidade que hé para os conjuntos habitacionais
desconexos da mancha urbana?

12. Qual sua opinido sobre a expansdo do condominio fechados (espagos residenciais fechados)?

Pedir dados de mobilidade que possam ajudar a elaborar mapas, como dados de ciclovia, novas obras etc.

Fonte: FragUrb (adaptado pelo autor 2023)

Anexo 3: roteiro agente bem-informado, proprietarios de transporte coletivos.

ENTREVISTA - EMPRESAS DE TRANSPORTE POR APLICATIVO E PROPRIETARIOS DE
TRANSPORTE COLETIVO

PERFIL

Nome:

Contato:

Funcéo:

Idade:

Nome da empresa:

1 — Hé& quanto tempo essa empresa esta no mercado?

2 — Ha quanto tempo ela atua em ?

3 — Qual o principal motivo dessa atuagdo em ? Poderia pontuar para gente?

4 — Quantos motoristas cadastrados atuam na cidade?

5 — A atuacdo na cidade de tem gerado um retorno financeiro satisfatério a empresa?

6 — Como avaliaria a infraestrutura de trnsito da cidade?
7 — Pontue a importancia que os transportes por aplicativo exercem para a cidade.




223

8 — Diante o crescimento acelerado da cidade sente que essa dindmica é favoravel a empresa?
9 — Vocés enxergam um mercado promissor desse ramo para ?

10 — De que forma acham que seus servicos impactam a cidade?

11 — Ha alguma relag&o positiva com o governo em relagéo aos seus servigos?

Fonte: elaboracéo prdpria.

Anexo 4: roteiro agente bem-informado, Ubers e Mototaxistas.

ENTREVISTA -UBER’S e MOTOTAXISTAS — MOBILIDADE E CONSUMO

Nome:
Contato:

PERFIL

1 — Idade:

2 — Enderego:

3 — Ocupacao profissional:

4 — E sua principal fonte de renda?

5 — Exerce outro servico com alternativa de complementar a renda? (a) sim (b) ndo

Pontuar essa atividade:

6 — Nivel de escolaridade:

7 — Renda familiar: (a) menos de um salario (b) um salario (c) dois a trés salarios (c) trés a seis salarios (d) seis a dez
salarios (e) Acima de dez salarios

8 — Ha quanto exerce sua profissao?
10 — Pontue o principal motivo de escolher por essa profissao?

12 — Sente que 0 nimero de mototaxistas (ou Ubers) cresce na cidade?

13 — O veiculo que usa para trabalhar € préprio? a) quitado b) alugado

14 — Qual a area da cidade tem maior facilidade de acesso? Por qué?

15 — Qual a area da cidade tem menor facilidade de acesso? Por qué?

16 — Ha alguma &rea da cidade que vocé ndo vai, hdo consegue ou ndo pode ir?

17 — Em que érea da cidade busca mais passageiros?

18 — Em que area da cidade deixa mais passageiros?

19 — Em que area da cidade busca menos passageiros?

20 — Em que area da cidade deixa menos passageiros?

21 — O centro da cidade é a principal area de consumo dos seus clientes? (a) sim (b) ndo
Caso ndo seja o centro, cite outro local:
22 — Sente alguma dificuldade em acessar o centro? (a) sim (b) ndo
Pontue as principais dificuldades:
23 — Acha que o transito da cidade é um problema? Poderia pontuar os principais problemas?

24 — Sente que a infraestrutura da cidade atrapalha a mobilidade?

25 — Hé& engarrafamento na cidade? Quais as principais areas onde isso ocorre?

26 — Sente que ha seguranga para a circulacdo de pedestres e ciclistas na cidade? (a) sim (b) ndo

27 — Hé infraestrutura voltada a pedestres e ciclistas na cidade? Eles cumprem sua funcéo a adequadamente?

28 — Acha que sua profissdo é importante para a cidade? Por qué?

29 — Sem sua profissao, quais as dificuldades os moradores enfrentariam?

30 — Acha que o poder publico d& atencéo necessaria a sua profissdo?

29 — Diante o crescimento acelerado da cidade sente uma melhora ou piora na sua atuacéo profissional? Por qué?

30 — Como enxerga o surgimento de novas areas habitacionais e de que forma isso influéncia em seu trabalho? Sente que
com isso a demanda por mototaxistas (ou Ubers) aumentam?

31 — De quais areas habitacionais mais recebem chamadas, ocupacdes, loteamentos, conjuntos habitacionais?

32 — Atualmente hd um ndmero grande de condominios fechados surgindo na cidade, eles influenciam seu trabalho de
alguma maneira? Positiva ou negativamente?

33 — Fazendo um panorama, qual area, ou areas, da cidade acredita ser a mais mal servida de servicos de mobilidade?

Fonte: elaboragdo propria.

Anexo 5: entrevista — ocupacgdes e PMCMYV — mobilidade e consumo.

ENTREVISTA — OCUPACOES & PMCMV — MOBILIDADE E CONSUMO
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Nome:
Contato:

PERFIL DOS MORADORES

1 - Idade:

2 — Enderego:

3 — NUmero de moradores por residéncia:

4 — Quantos moradores atuam profissionalmente por residéncia:

5 — Ocupacdes profissionais:

6 — Nivel de escolaridade

7 — Renda familiar: (a) menos de um salario (b) um salario (c) dois a trés salarios (c) trés a seis salarios (d) seis a dez
salarios (e) Acima de dez salarios

8 — Exerce alguma atividade, prestacdo de servico, ou comércio informal com alternativa a
complementar a renda (ou renda total)? (a) sim (b) ndo

Pontuar essa atividade:

HABITACAO, INFRAESTRUTURA E SANEAMENTO BASICO BASEADO NA LEI Ne. 11.445/2007. DA
CONSTITUICAO FEDERAL

9 — Tempo que reside no municipio?
10 — Em qual municipio morava anteriormente?
11 — Pontue o principal motivo que Ihe fez residir no municipio?
12 — Tempo que reside no conjunto habitacional ou ocupagéo?
13 — Teve dificuldades em obter a residéncia? (a) sim (b) ndo
Pontue as principais dificuldades?
14 — Morou em algum outro bairro do municipio antes de vir para ca?
15 — Onde residia anteriormente era: (a) Ocupacdo (b) Conjunto habitacional (c) Loteamento (d) Bairro planejado (e)
Condominio fechado

16 — Pontue o principal motivo que lhe trouxe a residir aqui
17 — Sua residéncia é: (a) propria quitada (b) propria financiada (c) alugada (d) cedida por familiar (e) cedida por empregador
(f) outro:
18 — Tem vontade de mudar de enderego na cidade (qual)? (a) sim (b) ndo
19 — Tem vontade de mudar de cidade (qual cidade)? (a) sim (b) ndo
20 — Pontue o motivo de querer mudar de cidade ou enderego?
21 — Divide a casa com outros familiares (coabitacdo familiar)? (a) sim (b) néo

22 — Hé abastecimento de Agua? (a) sim (b) n&o

23 — Ha esgotamento sanitario? (a) sim (b) ndo

24 — Ha limpeza urbana, com coleta de lixo? (a) sim (b) ndo

25 — Ha drenagem urbana? (a) sim (b) ndo

26 — Ha manejos de residuos sélidos e de aguas pluviais? (a) sim (b) ndo

27 — Ha abastecimento elétrico? (a) sim (b) ndo

28 — De onde provém sua internet? (a) publico (b) privada (c) compartilhada (d) operadora (e) ndo tenho acesso a internet
29 — Quiais servicos de comunicagdo mais utiliza? (a) telefone fixo (b) celular (c) televisdo (c) radio (d) computador (e) nenhum
(f) outro:
30 — Utilizam gas de cozinha? (a) sim (b) ndo

31 — Estdo satisfeitos com a estrutura fisica de suas residéncias? (a) sim (b) ndo
32 — Pontuem os principais problemas fisicos:

CONSUMO E MOBILIDADE

33 — Sua renda influencia na sua mobilidade? (a) sim (b) ndo
Pontue a principal influéncia:
34 — A localizacéo do conjunto habitacional ou ocupacdo onde reside influéncia na sua mobilidade? (a) sim (b) ndo
Pontue a principal influéncia:
35 — Sente dificuldade no trajeto casa-trabalho-casa? (a) sim (b) ndo
Pontue as principais dificuldades:
36 — Sente dificuldade em acessar areas de lazer da cidade? (a) sim (b) ndo
Pontue as principais dificuldades:
37 — Qual a &rea da cidade que tem maior facilidade de acesso?
38 — Qual a &rea da cidade que tem menor facilidade de acesso?
39 — Sente alguma dificuldade em acessar o centro? (a) sim (b) ndo
Pontue as principais dificuldades:
40 — Qual o meio de transporte mais utilizado? (a) pedestre (b) bicicleta (c) dnibus (d) mototéaxi () transporte por aplicativo
(f) carro préprio (g) outro:
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41- Possui automoveis (quantos-quais)? (a) sim (b) ndo
42 — Ha passagem de linha de dnibus onde mora? (a) sim (b) ndo

43 — Ha entrada de transporte por aplicativo onde mora? (a) sim (b) ndo

44 — Ha seguranga para a circulagdo de pedestre e ciclista onde mora? (a) sim (b) nao

45 — Ha infraestrutura voltada a pedestres e ciclistas na cidade? (a) sim (b) ndo

46 — Ha infraestrutura para pedestres e ciclistas que se ligam até o centro da cidade? (a) sim (b) ndo

47 — Como avalia o transporte publico da sua cidade? (a) bom (b) muito bom (c) ruim (d) péssimo

48 — Tem acesso as cidades da Regido Metropolitana? (a) sim (b) ndo

Qual motivo de acesso? (a) familiar (b) consumo (c) satde (d) educacéo (e) trabalho (f)

outros:

Quais as maiores dificuldades em acessar a Regido Metropolitana? (a) elevado preco das passagens (b) falta de transporte
(c) s6 consumo Castanhal/Marabé (d) outros:

49 — Tem acesso as cidades de outra regido? (a) sim (b) ndo (qual):
Qual motivo de acesso? (a) familiar (b) consumo (c) satde (d) educacéo (e) trabalho (f)

outro:

Quais as maiores dificuldades em acessar essa regido? (a) elevado preco das passagens (b) falta de transporte (c) s6 consumo
Castanhal/Marabé (d) outros:
50 — O centro da cidade é a sua principal &rea de consumo? (a) sim (b) ndo
Caso ndo seja o centro, cite outro local:
51 — Vocé costuma frequentar o centro da cidade com frequéncia? (a) sim (b) ndo

52 — Teve, ou tem, dificuldade em conseguir emprego? (a) sim (b) ndo

As vantagens e desvantagens estdo associadas a (a) distancia (b) falta de transporte (c) condigéo financeira (d) barreiras
fisicas (e) outros:
53 — Tem acesso a servicos de saude? (a) sim (b) ndo / (a) pablico (b) privado

Se ndo, quais 0s principais motivos: (a) distancia (b) falta de transporte (c) condicdo financeira (d) barreiras fisicas (e)
outros:

54 — Tem acesso a servicos de educagdo? a) sim (b) ndo / (a) publico (b) privado

Se ndo, quais os principais motivos: (a) distancia (b) falta de transporte (c) condicao financeira (d) barreiras fisicas (e)
outros:

55 — Onde se localizam os servigos de salde e educacao? (a) centro (b) outras &reas, quais:

56 — Vocé costuma frequentar a feira da cidade? (a) sim (b) ndo

(c) outro local, qual:
57 — Compra mercadorias pela internet? (a) sim (b) ndo

58 — Que mercadorias compra pela internet que ndo encontra em sua cidade?

59 — Comprar pela internet é uma estratégia para fugir da dificuldade de acesso ao restante da cidade? (a) sim (b) ndo
60- Vocé faz compras em outras cidades? (a) sim (b) ndo

Pontue os tipos de compras que costuma fazer em outras cidades:
61 — Vocé faz compras na regido metropolitana? (a) sim (b) ndo
62 — Que mercadorias compra na regido metropolitana que ndo encontra em sua cidade?
63 — Vocé faz compras em outra regido? (a) sim (b) ndo

64 — Que mercadorias compra nessa regido que ndo encontra em sua cidade?

Fonte: elaboracéo prépria.

Anexo 6: FragUrb. Percursos acompanhados casa-trabalho-casa: roteiro para anotagdes em
campo.

Roteiro Percursos Acompanhados ‘Casa-Trabalho-Casa’

Realizar o contato ligando ou mensagens via WhatsApp. Combinar horarios exatos e chegar com
antecedéncia para ndo correr o0 risco de se atrasar (e consequentemente atrasar o/a colaborador/a).
Acompanhar o/a colaborador(a) desde sua casa até seu local de trabalho.

Cidade: Data:

Colaborador(a):

Pesquisador(a):
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Nome do arquivo com a transcrigao:

Horario aproximado:

Gravada () sim ( ) néo

Nome do arquivo com a gravacao:

Anotac0es iniciais:

Trecho 1: Hora (inicio): Hora (fim):
Anotac0es:
Trecho 2: Hora (inicio): Hora (fim):
Anotacoes:

*incluir linhas quantos sejam os trechos

Anotac0es finais: sobre a despedida, na porta do trabalho no caso da ida, na porta de casa, no caso da
volta.

Diario do percurso. (Realizar uma sintese dos aspectos mais relevantes)

Fonte: Frente metodoldgica ‘Percursos Urbanos e suas Representagdes’ (2022) e adaptada pelo autor.




