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RESUMO

O trabalho analisa as dinamicas urbanas ao longo de duas ferrovias da mineradora
Vale: a Estrada de Ferro Vitoria-Minas (EFVM) e a Estrada de Ferro Carajas (EFC).
Trata-se de ferrovias que cumprem importantes papeis no transporte de cargas e
passageiros. O trabalho objetiva compreender a relacdo espaco urbano e ferrovia,
observando-os sob as influéncias do processo de mineracao, haja vista ser este um
processo que tem desenhado espacialidades historicamente. Por estarem
localizadas em areas geograficas com niveis de desenvolvimento distintos ensejam
diferentes modos de articulagdo com a ferrovia que merecem ser visibilizados,
sobretudo em virtude dos projetos da mineracéo previstos principalmente para a
Regido Amazbnica. Em funcdo da complexidade que esta relacdo sugere e dos
poucos estudos cientificos, o trabalho fez uso de pesquisas documentais,
atividades de campo e estudos etnogréficos consubstanciados pela reunido de
literaturas que contribuissem na interpretacdo da tematica. Em funcédo disto,
procurou-se estabelecer uma metodologia de analise quanti-qualitativa com vistas
a alcancar o objetivo de caracterizacéo, fisica e contextual, ao qual o trabalho
propde-se. Os resultados foram sistematizados em matrizes de influéncia que
cruzam dados e informacdes relacionados aos niveis de articulacdo das cidades
com a ferrovia, permitindo verificar os modos de relagéo existentes e indicando
situacdes padrbes de interacdo. A partir disso, foi possivel definir cenarios de
interacdo que, sob a influéncia da mineracao, indicam dois tipos predominantes de
relacdo com a ferrovia e cidades: (a) impactos fisicos e socioecondmicos e (b)
apenas como impactos fisicos. Estes resultados contribuem na interpretacdo de
espacos urbanos ao longo de ferrovias e possibilitam o direcionamento de

planejamentos mais especificos.

Palavras-chave: Dinamicas urbanas; ferrovias; processo de mineragao; contextos

regionais; morfologia urbana.



ABSTRACT

The work analyzes the urban dynamics along two railways of the mining company
Vale: The Vitéria Minas Railroad (EFVM) and the Carajas railroad (EFC). These
railways play important roles in the transportation of cargo and passengers. The
study aims to understand the relationship between the urban space and the railway,
observing them under the influence of the mining process, given that this is a
process that has historically designed spatiality. Because these are areas with
different levels of development that aim articulation modes with the railroad that
deserve to be visualized, mainly because of mining projects planned for these areas.
Due to the complexity that this relationship suggests and the few scientific studies,
this work made use of documentary research, field work and ethnographic studies
substantiated by the meeting of literatures to contribute in the interpretation of the
theme. As a result, we tried to establish a methodology quantitative and qualitative
in order to achieve the purpose of characterization, physical and contextual, to which
the work is proposed. The results were summarized in arrays of influence, crossing
data and information related to levels of articulation of the cities with the railroad,
allowing you to check the modes of existing relationship and indicating patterns
situations of interaction.From this it was possible to define interaction scenarios,
which under the influence of mining, indicate two predominant types of relationship
with the railroad and towns: (a) physical and socioeconomic impacts and (b) just as
physical impacts. These results contribute to the interpretation of urban spaces

along railways and enable the targeting of more specific plans.

Keywords: urban dynamics; railways; mining process; regional contexts; urban

morphology.
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1. INTRODUCAO

Durante a Revolucéo Industrial a ferrovia constituiu umas das formas de transporte
mais significativas ao escoamento da producgéo. Diversas cidades passaram a depender
do modal e possuiam estreita relagdo com os eixos ferroviarios e as estacdes ferroviarias
(HALL, 2009). Howard (2002) aponta em seus estudos sobre cidades planejadas que os
eixos ferroviarios determinavam os eixos rodoviarios da cidade, tendo como pontos nodais
as estacdes centrais. Mas o0 avanco tecnologico do setor ferroviario e as condigbes
dinAmicas das cidades atuais modificaram a importancia da ferrovia dentro do espaco
urbano.

No Brasil as ferrovias tiveram seu auge ligado a producédo de café, quando a
ferrovia cumpria papel de escoar producéo e transportar pessoas, além de formar méo de
obra especializada no setor ferroviario (SEGNINI, 1982). Incentivada desde a época do
Império, as ferrovias foram sendo construidas através de concessdes dadas as iniciativas
privadas (DNIT, 2015). De acordo com Borges (2011) o governo brasileiro tinha dificuldade
em reunir capitais para as construgdes ferroviarias, por isso foi aos poucos introduzindo
vantagens as companhias interessadas, oferecendo garantias de juros baixos, entre outros
beneficios. Assim, os capitalistas investiam nas companhias concessionarias que em geral
eram organizadas por grupos nacionais encarregados da construcdo e exploracdao das
estradas.

A implantagdo de uma rede ferroviaria, sobretudo no estado de S&o Paulo,
possibilitou a expanséo da fronteira agricola e deu origem a diversas formacdes urbanas.
Financiada pelo capital ora privado ora estatal, a infraestrutura técnica ferroviaria recebeu
investimentos que muitas vezes estendiam-se aos espac¢os urbanos também (LANNA,
2012). Com a conexao criada entre as areas de producao agricola (interior) até as regides
portuérias, onde eixos urbanos foram criados, as ferrovias comegaram a cumprir papel
importante na rede logistica de transportes de produtos (SILVEIRA, 2003). Tal conjuntura
aos poucos reforgou o carater de modal logistico da produgéo brasileira, sobretudo o de
commodities (IPEA, 2010).

Apos seu auge com a producdo de café, as ferrovias atravessaram um processo
de estagnacdo e sucateamento. Foi necessério estatizar o setor para que novos
investimentos fossem realizados, criando-se, entdo, a Rede Ferroviaria Federal S/A
(RFFSA)L. A medida ndo obteve muito éxito e em 1990 a lei n° 8.031/90 instituiu o

1 A RFFSA foi criada em 1957 com intuito de unificar a malha ferroviaria brasileira e fortalecer o
investimento estatal, proporcionando melhores formas de gerenciamento e manutencao, além de
ampliar as estradas de ferro (CNT, 2011).
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Programa Nacional de Desestatizacdo? (PND), cujas principais a¢cdes tinham por objetivos:
desonerar o Estado, melhorar a alocagéo de recursos, aumentar a eficiéncia operacional,
fomentar o desenvolvimento do mercado de transportes e melhorar a qualidade dos
servicos (CNT, 2015).

Atualmente o setor ferroviario possui cerca de 30.051 km de extensdo, sendo que
28.614 km sdo malhas cuja administracdo pertence a 12 concessiondrias, sendo 11
empresas publicas e uma privada que utilizam a malha; predominantemente, para o
transporte de cargas. Os 1.437 km restantes sao utilizados por trens urbanos e turisticos

de passageiros (Ver quadro 1).

Quadro 1 - Distribuicdo das Ferrovias, em quildbmetros, por Concessionarias e usos.
Extensédo (km)

LrHIILIE Origem  Bitola larga Bitola estreita  Bitola
(1,60 m) (1,00 m) mista
Ameérica Latina Logistica Malha Norte - ALLMN = 735 = = 735
América Latina Logistica Malha Oeste - ALLMO RFFSA - 1953 - 1953
Ameérica Latina Logistica Malha Paulista - ALLMP  RFFSA 1.533 305 269 2107
Ameérica Latina Logistica Malha Sul - ALLMS RFFSA - 7.223 - 1.223
Estrada de Ferro Carajas - EFC (Vale) - 997 - - 22T
Estrada de Ferro Vitéria a Minas - EFVM (Vale) - - 888 - 888
Ferrovia Centro-Atléntica - FCA RFFSA - 6904 137 7.041
el Tpoerte s - -
Estrada de Ferro Parana Oeste - Ferroeste - - 248 - 248
Ferrovia Tereza Cristina - FTC RFFSA - 163 - 163
MRS Logistica - MRS RFFSA 1708 - 91 1799
Ferrovia Transnordestina Logistica - FTL RFFSA - 4257 20 4277
S : - - e
Trombetas, Jari e Amapa - 70 230 - 300
Total = 6.603 2217 517 29.291

Nota: Apds o processo de concessao, determinadas concessionarias passaram a ter as seguintes
denominacdes deliberadas pela ANTT: (A) América Latina Logistica Malha Oeste S.A.; (B) América
Latina Logistica Malha Sul S.A.; (C) Ferrovia Transnordestina Logistica S.A.; (D) América Latina
Logistica Malha Paulista S.A.Elaboracdo CNT com dados da ANTT.

Fonte: CNT, 2015.

As concessdes contribuiram para que o setor ferroviario retomasse relativa

importancia (Ver gréafico 1), todavia, ainda € um modal pouco expressivo no pais mesmo

2A estrutura institucional do PND é composta pelo Conselho Nacional de Desestatizagdo (CND),
O0rgédo deciso6rio, e o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), na
qualidade de gestor do Fundo Nacional de Desestatizagdo (FND) (CNT, 2011).
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sendo um dos mais competitivos, sustentaveis e seguros. Embora muitos investimentos?
venham sucessivamente sendo realizados, as ferrovias brasileiras ainda enfrentam
inimeras dificuldades de crescimento, sobretudo quando da articulagdo com 0s espacos
urbanos. Condi¢cdes como a existéncia de passagens de nivel, invasdo das faixas de
dominio, ferrovias que cortam grandes metrépoles, patios de manobras ferroviarias nos
espacos urbanos, paralisagédo do trafego de veiculos e de pessoas, configuram “gargalos
fisicos” e sdo empecilhos ao crescimento do setor (CNT, 2011).

Grafico 1 - Dados do desempenho das concessionarias ferroviarias pés

privatizacao.

Resultados das Concessoes Ferroviarias de 2012

Atendimento de objetivo do PND: Aumentou a eficiéncia operacional ...
Os investimentos privados promoveram um aumento de 117% na producdo do transporte ferroviario,
comparando o realizado de 1997 com 2012, além de obter 5,4% de Taxa de Crescimento Médio Anual (CAGR).

Producéo Ferroviaria
(bilhges de TKU)
o

)
ygs 2908 2975
2707 78,5
20 235 gpg 49 130
212 B2 g 828 :
2025 186 583
181,5 56,1
161g 1678 474
1539 © 454
1372 1415 1389 1538 Loy 425
264 310 322
T 2256
1999 2081 2135 248
1836 = 1852
155, 1651

1108 1105 1067 1182 1217 1253 e

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Carga Geral: Aumento de 12,4%
Minério de Ferro e Carvao Mineral: Crescimento 102,8
Carga Geral: Crescimento 176,9

Minério de Ferro e Carvao Mineral: Crescimento 102,8
Fonte: Associadas ANTF Nota:  TKU = Tonelada Quildmetro Util Transportada

CAGR: Compound Annual Growth Rate
Fonte: ANTF, 2013.

Para as agéncias de transporte no Brasil os gargalos fisicos significam perda de
produtividade, mas nos espacos urbanos as ferrovias implicam em riscos diarios as
populacdes que tem de conviver com este modal. As estatisticas apontam que o niUmero

total de acidentes* tem decrescido, conforme podemos observar o grafico 2. Todavia,

3 De acordo com o PPA (Plano Plurianual) serdo destinados investimentos na ordem de R$ 39,6
bilhdes para infraestrutura ferroviaria, entre 2013 e 2015. Dentre as metas apresentadas pelo plano
encontram-se: (i) a expansdo da malha ferroviaria; (ii) a construgdo de acessos a portos; (i) a
adequacao de trechos ferroviarios; (iv) a manutencao permanente de trechos; e (v) a implantacédo
de um novo modelo de concesséo ferroviaria (CNT, 2015).

4 Segundo a ANTT, considera-se acidente ferroviario a ocorréncia que, com a participacao direta de
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dentro destas estatisticas, os acidentes envolvendo pessoas e/ou veiculos tém aumentado.
Em 2014 cerca de 53,5% do total de ocorréncias envolveu terceiros. Trata-se de um
namero bem expressivo quando comparado aos numeros de acidentes dos anos

anteriores, conforme podemos visualizar na tabela 1.

Grafico 2 - Evolucao dos indices de acidentes na malha ferroviaria nacional, no periodo de 2006 a
2014 (em acidentes por milhdo de trens x km).

23,0

2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014
Fonte: CNT, 2015

Tabela 1 — Total de acidentes nas ferrovias brasileiras por tipo de causa, no periodo de 2006 a 2013.

Causas Porcentagem Total de acidentes
Infraestrutura 0, 03% 3
Atos Vandalismo 0,3% 26
Sinalizagao, telecomunicagao e Eletrotécnica 0,45% 36
Falha humana 9,21% 805
Material Rodante 14,68% 1.283
Interferéncia de terceiros 15,94% 1.393
Outras causas 21,48% 1.877
Via Permanentes 37,94% 3.315
Total 100% 8.738

Fonte: SAFF, elaboracdo ANTT, 2014

A articulag&o da ferrovia com o espaco urbano ndo se dé de forma facilitada em
nenhum local do mundo. Em pesquisas sobre esta articulacdo em outros paises foi possivel
identificar que os tipos de articulagdo sdo bem diversos e conflituosos, sobretudo nos
paises menos desenvolvidos (Ver tabela 1). Segundo relatério da ONU sobre ferrovias
(UNESCAP, 2000), os problemas decorrem tanto em funcéo das caracteristicas do setor

ferroviario quanto das condic6es de articulacdo das cidades com os eixos ferroviarios. A

veiculo ferroviario, provocar danos a este, a pessoas, a outros veiculos, a instalagbes, a obras-de-
arte, a via permanente, ao meio ambiente e, desde que ocorra paralisacdo do trafego, a animais
(CNT, 2015. P. 26).
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pesquisa aponta que em paises desenvolvidos como EUA e Canada, os acidentes ocorrem
em sua maioria da colisdo entre veiculos e trens em passagens de nivel, ja nos paises
mais periféricos os acidentes envolvem, na maioria dos casos, pedestres. O relatorio
destaca ainda que as agéncias reguladoras do setor possuem influéncia na condicdo de
articulacdo dos espagos urbanos com a ferrovia ao impor normas de trafego. Nos paises
desenvolvidos as agéncias sdo responsaveis ainda por campanhas frequentes de
educacao e conscientizacdo que visam minimizar o nimero de acidentes. Normas de
seguranga como atravessar as passagens de nivel com os vidros do carro baixos e
aparelhos sonoros desligados para os condutores e ndo portar fones de ouvido quando se
aproximar de ferrovias para os pedestres, além de ter atencdo a sinalizacdo, entre outras,
sdo massivamente divulgadas, 0 mesmo nao ocorre nos paises periféricos (UNESCAP,
2000).
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Quadro 2 — Articulacao ferroviaria em alguns paises pelo mundo: exemplos, caracteristicas e politicas utilizadas pelo setor.

Localizacéo

Caracteristicas principais

Articulacdo da ferrovia no
espaco da cidade

Implicacdes da articulacdo da
ferrovia com 0 espaco urbano

Oakland — Califérnia (USA):
cidade portuaria West Coast de
onde saem 99% de todas as
mercadorias que se deslocam
através do norte da California.
Possui uma linha férrea de trens
de passageiros e de carga
(Amtrak). Segundo o0 censo
nacional de 2010, sua populacéo
€ de 390.724 habitantes e sua
densidade demogréfica é de
2.704,1 hab/kmz.

E a cidade mais populosa do
condado de Alameda e a 472 mais
populosa do pais. Possui 169.710
residéncias, que resulta em uma
densidade de 1.174,50
residéncias/km2.  Em  Oakland
Partilham do mesmo espaco
urbano: a ferrovia, estrada de
automoveis, pedestres, ciclistas e
Onibus. Os comboios de
passageiros viajam a até 25 milhas
por hora (40km/h).

Ferrovia no centro urbano de Oakland
(Imagem feita por screenshot de
video no Youtube).

Fonte:
https://www.youtube.com/watch?v=E
Fk-yeGHn-o

Nos EUA as passagens de nivel
somam 158.719, sendo que 100.716
sdo privadas cuja manutengdo é de
responsabilidade @ do  proprietario
licenciado. As sinalizagcdes variam
conforme o porte da cidade e o nivel de
importancia do cruzamento, no caso
com grandes rodovias, avenidas. Ha
casos em que ndo se contam com 0S
tradicionais avisos sonoros, mesmo
sendo oficiais. Na grande maioria das
sinalizacdes sdo semaforos fixos. Em
termos de acidentes o recorte da
pesquisa, de 1988 a 1998, apontou
queda nos nimeros embora o0 nimero
de novos motoristas tenha aumentado,
mas a cada 115 minutos de media uma
colisdo com veiculos é registrada. A
probabilidade de colisédo veiculo com
trem € 40% maior que de um veiculo
com veiculo. As campanhas de
educacgédo sdo intensas e em todos 0s
meios de comunicacdo. Diversas
vezes as campanhas direcionam-se
para a educacdo de criancas e
caminhoneiros e sao iniciativas e
parcerias publico privadas (UNESCAP,
2000). Neste pais a Association
American Railroad trabalha com
campanhas de educacédo constante.
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Ontario — Canada: esta é
segunda maior provincia do pais
e, é ainda a mais populosa e
urbanizada. A cidade de
Brantford tem uma populagéo de
135,501 (2011) e uma densidade
média de 126.3 pessoas/Kmz2. A
linha de trem que corta a cidade
pertence a companhia Canadian
National Railway que administra
uma malha ferroviaria que
estende-se de Vancouver a
Montreal.

Atualmente, a ferrovia atende
apenas trens cargueiros. Possui a
Via Rail para transportes exclusivos
de passageiros.

Ferrovia cortando uma éarea urbana
em Ontario.

(Imagem feita por screenshot de
video no Youtube).

Fonte:
https://www.youtube.com/watch?v=fo
YksSn_-bM

No Canada a empresa LifeSaver, uma
parceria publico-privada, é
responsavel por campanhas de
educacdo, que tentam minimizar o
ndmero de acidentes.

Segundo relatério da UNESCAP () nao
foi possivel ter acesso ao nimero de

passagens de nivel do Canada,
contudo, as mesmas foram
caracterizadas com sinalizacéo
adequada e ndo utilizam-se de

pessoas para monitoramento. Os
nameros de acidentes no intervalo
adotado de 1988 a 1997, apresentou
uma queda de 502 para 307
(UNESCAP, 2000).

Samut Songkhram — Tailandia:
possui uma populacdo de
194.189 habitantes, com
densidade de 470/km2 (2014).

Nesta cidade localiza-se o Mercado
Ferroviario de Maeklong, cerca de
37 quildbmetros a oeste de Bangkok.
Semelhante a qualquer outro
mercado ao ar livre da Asia, porém
em meio a uma linha férrea. Ao ouvir
0 apito de alerta da locomotiva, 0s
feirantes recolhem seus produtos,
os guarda-sois e levantam os toldos
para dar passagem ao trem que
cruza a feira, diariamente, sete
vezes ao dia. Ha relatos que a feira
antecedeu a ferrovia que sé foi
criada em 1905.

Mercado Ferroviario de Maeklong
1 WY f R |

Fonte:
http://www.othermarkets.org/index.ph
p?tdid=16&part=3&txt=0&poststart=0

Na Tailandia, no periodo de 1988 a
1998, 94,6% dos acidentes no transito
foram em passagens de nivel, sendo
que 92% (414 pessoas) geraram
Obitos. O numero de lesionados atingia
76%. Neste pais apenas 21% das
passagens de nivel sdo protegidas em
sistemas semelhantes ao utilizado na
Inglaterra, onde sdo utilizadas
cancelas, sistema de alerta sonoro e
luzes com monitoramento remoto
(UNESCAP, 2000).

Handi — Vietna: é a capital e
segunda maior cidade do
Estado. Possui uma populacio
de 7,067 milhdes de habitantes

A principal estacéo ferroviaria fica
no centro da cidade e os trilhos
cortam ruas bem movimentadas.
Algumas linhas férreas passam em

Ferrovia cortando area

residencial em Hanbi.

uma

No Vietnam, a malha férrea possui
2.712 km e cerca de 4.842 passagens
de nivel, onde cerca de 75% n&o séo
oficiais. De todos os acidentes
ferroviarios registrados no periodo de
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(2014) e densidade demografica
1,943 ha/kmz (2007).

areas residenciais densamente
povoadas, onde o0 trem passa,
diariamente, duas vezes ao dia.

http://www.mdig.com.br/index.php?it
emid=31459

1988 a 1998, cerca de 66,3%
ocorreram em passagens de nivel,
sendo que deste registro 60% ocorrem
em passagens nao oficiais. Cerca de
87 pessoas morreram por ano no
intervalo de 1988 a 1998. As ferrovias
ndo possuem sinalizacdo nem mesmo
nas passagens de nivel oficiais
(UNESCAP, 2000).
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No Brasil a tentativa de minimizar os impactos causados pelo transporte ferroviario
dentro das cidades fica a cargo do Programa Nacional de Seguranca Ferroviaria em Areas
Urbanas (PROSEFER). Criado pelo governo federal, através do DNIT (Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes) o programa busca mapear os corredores
ferroviarios mais conflituosos em termos de articulacao fisica e nimero de acidentes e tem
como principais objetivos (CEZAR, 2009):

e Minimizar os conflitos decorrentes das operagdes ferroviarias com as passagens
em nivel rodoviarias, com as interferéncias com o trafego urbano em cidades
atravessadas pelas ferrovias e com a ocupac¢do na faixa de dominio ferroviario;

¢ Identificar as obras prioritarias para inclusdo nos Planos Plurianuais - PPAS;

e Organizar os resultados para ser um Instrumento de Gestéo para os Governos;

e Suprir os 6rgaos de Governo das informacgfes para o planejamento de acfes e
intervengdes nos locais identificados.

Uma das principais acgdes realizadas pelo PROSEFER consistiu no mapeamento
dos principais corredores ferroviarios (Ver Quadro 3) que foram agrupados segundo (a)
dados populacionais, (b) volume de carga transportada e (c) numero de acidentes. Foram
identificados 17 corredores distribuidos em 16 estados, compreendendo 15 mil km de
ferrovias que alcancam 596 municipios. Ao longo do percurso mapeado foram
contabilizados cerca de 5.609 cruzamentos e 355 invasfes de faixas de dominio, tomadas

no relatério do programa como 0s pontos que mais implicam em perda da produtividade.

Quadro 3 - Corredores de estudos do PROSEFER

1 Belo Horizonte —Juiz de Fora—Barra do Pirai —Sepetiba MRS Logistica S/A

2 S3o Paulo —Barra do Pirai MRS Logistica S/A
3 Araguari —Belo Horizonte — Vitéria FCAS/A
4 Alto Araguaia - Santa Fé do Sul — Araraquara — Campinas —Santos  ALL Malha Norte e Paulista
5 Maringd — Apucarana — Ponta Grossa — Curitiba — Paranagua ALL Malha Sul
6 Anépolis — Uberaba — Campinas — Mairinque FCAS/A
7 Porto Unido —Mafra —S&o Francisco do Sul ALL Malha Sul
8 Porto Alegre — Lages — Curitiba ALL Malha Sul
MEDIO 9 Apucarana —Ourinhos —Rubido Junior ALL Malha Sul
10 Uruguaiana — Cacequi — Pelotas — Rio Grande ALL Malha Sul
11 Belo Horizonte — Montes Claros — Salvador FCAS/A
12 Corumba — Bauru —Mairinque —Santos ALL Malha Norte e Paulista
13 Cacequi —Santa Maria —Porto Alegre ALL Malha Sul
14 Imbituba — Criciima —Siderdpolis — Tubardo — Urussanga FTCS/A
BAIXO 15 Sdo Luis - Teresina —Fortaleza FTLS/A
16 Arrojado — Itabaiana — Recife —Jodo Pessoa FTLS/A
17 Itaborai— Vitéria FCAS/A

Fonte: ANTF, 2014.
De acordo com os relatérios a

forma de ordenacao urbana, somada a auséncia ou deficiéncia de planos
diretores por parte dos municipios, fez com que muitas comunidades se
consolidassem ao longo das ferrovias. Ao mesmo tempo, as cidades estéo
com seus equipamentos sociais e infraestrutura urbana saturados, o que
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somado a falta de planejamento urbano acabou gerando as invasdes na
faixa de dominio das ferrovias (CNT, 2011, p.131).

O fato da maioria da malha ferroviaria estar concentrada majoritariamente nas
areas mais adensadas do pais (Ver Figura 1) contribui em formas de articulagdo mais
complexas em termos de interacdo. Isto mostra a relevancia do tema para a investigacao
cientifica, sobretudo, em virtude dos recursos que vém sendo investidos e do aumento dos
conflitos nas areas urbanas de muitas cidades. Também é relevante entender as questdes

gque estdo intrinsecas a interacdo, posto que este é um tema pouco investigado.

Figura 1 — Localizacdo das principais Ferrovias por concessionaria no Brasil.
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1.2. Temética e contextualizagédo

As ferrovias brasileiras tornaram-se especializadas no transporte de carga de
minério (carga de vagao), reforcando a caracteristica brasileira na diviséo internacional do
trabalho: produtor de commodities. A mineracdo tem projetos de grandes dimensdes
previstos que potencializardo o uso do modal. Em raz&o disto a articulacio da ferrovia aos
espacos urbanos prescinde formas de interacdo menos conflitantes. Para isso € necessario
que a articulacdo entre espaco urbano e ferrovia seja melhor compreendida, sobretudo
porque o processo de urbanizacdo, fenbmeno global, tem sido expressivo nas cidades
brasileiras.

No estudo ora apresentado, as ferrovias fazem parte do sistema da mineracao da
empresa Vale S/A e caracterizam-se por serem o0s dois corredores ferroviarios mais
produtivos do pais: a Estrada de Ferro Carajas (EFC) e a Estrada de Ferro Vitéria-Minas
(EFVM) (Ver grafico 3). A EFC foi considerada a ferrovia mais eficiente do Brasil em 2013,
segundo levantamento feito pelo Instituto de Logistica e Supply Chain (llos) da
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ)®.

Gréfico 3 — Evolucao do volume de cargas transportado no sistema ferroviario brasileiro
de 2006 a 2014 (em milhdes de TU).
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Fonte: CNT, 2015.

As duas ferrovias estao localizadas em areas distintas (Ver Figura 3) e em razéo
disto possuem formas de articulagdo diferentes com os espacos de insercdo. A EFC

alcanca espagos que atravessam processos de crescimento e consolidagdo para onde a

5 O titulo foi resultado de uma pesquisa com 100 grandes empresas que avaliaram o nivel de
eficiéncia da ferrovia. Um dos motivos da boa avaliagao é a dedicagdo da ferrovia para o transporte
de minério de ferro, o que lhe garante mais confiabilidade. Outro quesito também avaliado pela
pesquisa foi o indice de toneladas transportadas por quildmetro util (TKU). Nessa categoria, a EFC
apresentou uma produtividade de 103 bilhdes de TKUs. Além disso, a ferrovia registrou apenas
guatro acidentes por milhao de quildbmetros, um dos indices mais baixos do pais, perdendo apenas
para a Estrada de Ferro Vitéria a Minas (EFVM), também da Vale. Na classificacdo geral, a EFC
obteve 6,8 pontos, numa escala de 0 a 10 (VALE, 2015).
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Vale tem um grande empreendimento previsto®. J& a EFVM é um importante corredor da

mineradora e caracteriza-se pelos niveis logisticos que alcangou ao longo do tempo.

Figura 2 — Identificagdo das duas ferrovias dentro do territério nacional e pontos de estacéo e
paradas ferroviérias dentro de cada percurso.
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Fonte: Dados Vale (2014). Elaborag&o da autora.

Embora estes dois corredores se configurem como os mais produtivos do pais,
ndo escapam dos problemas derivados de ma articulagdo. Importante salientar que tais
desarticulagbes surgem tanto em funcdo das condi¢cdes especificas de transporte
(diferenca e intensidade do transporte de cargas e passageiros) como ainda da diferenca
entre as regibes de insercdo geogréfica (Sudeste consolidado e a Amazbnia em
consolidacdo). Tais fatores exp6em a condi¢do de regifes que se tornam cada vez mais
especializadas na producao de minério em larga escala e que em fungéo disto intensificam
cada vez mais o processo de urbaniza¢do em razao da nova base industrial que € criada.
Criam-se assim, situagfes de reestruturacdes das bases produtivas locais em funcdo dos
niveis de racionalidade e organizacdo da producdo que sdo utilizados pela mineracéo,
causando reorganizacdes de areas, intensificando, sobretudo, processo de urbanizacao.

6 A Vale S/A esta implementando um grande projeto de exploragdo mineral, tanto através da
exploracdo de novas minas, bem como a consecucéo de novas estruturas de apoio. O projeto estima
a exploragdo de 90 milhdes de toneladas métricas de minério de ferro por ano. Quando estiver em
plena capacidade, o projeto contribuira para que a producao total de minério da Vale no Para alcance
230 milhdes de toneladas por ano, sendo em termos de estratégicas e logisticas adotadas o maior
projeto minerario previsto para o Brasil (VALE, 2013).

27



A ferrovia enquanto parte de uma logistica de atuagéo tdo especifica, como a
mineracgao, deflagra estas situacdes de apropriacao e usos do territorio diferenciadamente.
Séo criados diversos gradientes que servem de pauta para investigacdo. Tratam-se das
duas ferrovias mais produtivas do pais, mas cujas relacdes fisicas, em razdo da
diversidade de cenérios e situacfes em que se encontram, também atravessam problemas
de articulagdo. Dada a importancia que a Vale tem no cenario internacional, tais estudos
tornam-se relevantes para minimizar os impactos que ela causa, seja em termos de riscos
em funcdo da ma articulacdo com o espaco urbano e/ou socioecondmico pelos impactos
gque causa ao cruzar areas menos desenvolvidas. Embora as duas ferrovias ndo constem
entre os corredores mais probleméticos do pais, o carater de produtividade que elas
exigem prescinde de articulagdes consonantes ao processo.

Dessa forma o trabalho procura investigar os niveis de organizacao fisica que
existem nas areas urbanas ao longo das ferrovias da Vale. Além desta introducéo, o
trabalho consta ainda de um Capitulo 2 que constitui o referencial teérico adotado, com
gue abordamos o problema, procurando estabelecer as linhas de investigacéo criadas para
interpretar as situagdes encontradas nas regides estudadas.

No capitulo 3 sdo apresentados os materiais e métodos utilizados para a
consecucdo da pesquisa. Este capitulo consta ainda da caracterizagdo das areas de
estudo em relacdo aos seus aspectos socioeconémicos e fisicos (morfologia urbana). O
Capitulo 4 trata dos resultados encontrados a partir das analises feitas e a discusséo
destes, que é apresentada no Capitulo seguinte (5). O ultimo capitulo apresenta as
conclusbes referentes a pesquisa realizada, bem como as consideracdes acerca do

assunto e as pautas para novas frentes de investigacao.

1.4. Objetivos
O objetivo geral do trabalho é entender a dindmica estabelecida entre cidade
(espaco urbano) e ferrovia ao longo da EFC e EFVM, tendo como pano de fundo os
vinculos com o processo de mineracao.
Concernente aos objetivos especificos pretende-se:
I. Caracterizar 0os espacos onde estéo inseridas as ferrovias da Vale em seus respectivos
contextos regionais e urbanos;
[I. Qualificar a articulagdo morfolégica e com isso entender as conexdes entre as malhas
urbanas e as ferrovias;
lll. Identificar os modos de interacdo/articulacdo que caracterizem padrdes de insergédo das

ferrovias em espacos urbanos;
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IV. Esquadrinhar os espa¢os mais suscetiveis aos impactos do processo de mineragéo e a
presenca da ferrovia, tentando reunir subsidios que auxiliem na melhoria das condi¢des

de articulacao fisica e social com a ferrovia.

1.2 Problema e hipétese

O problema aqui abordado surgiu apOs participacdo no grupo de pesquisa
“Seguranga e qualidade de vida ao longo das ferrovias” desenvolvida junto ao Instituto
Tecnoldgico da Vale com o intuito de compreender como as pessoas interagem com a
ferrovia de modo a depreender quais 0s riscos que envolvem essa interacao. Todavia, apos
a realizacdo de pesquisas de campo e estudos etnograficos nas duas ferrovias, foi possivel
observar que a interacdo espaco urbano e ferrovia envolve aspectos que extrapolam
apenas as relages fisicas de contato com a ferrovia, como travessias oficiais e ndo oficiais.
A presenca das ferrovias no espago urbano pressupfe a relagdo com um universo, a
cidade, que estda em constante transformacdo e que é motivo de disputa de multiplos
interesses (CARLOS, 2004).

Nossa hipétese é que estudar as interagdes do espaco urbano com a ferrovia, em
seus aspectos de insercdo contextual e sob processos sécio-econdémicos que envolvem

estas relacdes, possibilita entendé-las de modo mais holistico.
2. REFERENCIAL TEORICO E FUNDAMENTACAO CIENTIFICA

A literatura que discute a temética ferrovias centra-se em trés aspectos
predominantes: o valor histérico das ferrovias a partir das estagdes, a ferrovia enquanto
modal significativo ao desenvolvimento econdmico do pais e a ferrovia enquanto estrutura
técnica (superestrutura e infraestrutura). A ferrovia em meio urbano, embora suscite
inameros problemas de articulagéo, € pouco abordada enquanto tema de investigacéo
cientifica. Por essa razdo o referencial teérico do trabalho foi constituido de maneira a
compreender melhor as camadas que envolvem o processo de articulacdo entre cidade
(espaco urbano) e ferrovia, tendo como pano de fundo o processo de mineragédo e as
l6gicas de producdo que isso enseja.

Tomamos as observagdes a partir do espaco urbano, haja vista ser este o palco
das interagBes (sociais, econdmicas e culturais) que constituem conexdes com o0s
processos, funcdes e com as proprias estruturas que compdem o processo da mineragéo
(CORREA, 2002). A partir do espaco urbano as interacdes fisicas com o a ferrovia e as
influéncias do processo de minerac¢do foram tomadas como corpora e o conjunto dessas
interagBes e influéncias constituem o que convencionamos denominar por dindmicas

urbanas ao longo das ferrovias.
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Para compreender as dindmicas urbanas ao longo das ferrovias duas condi¢des
foram tomadas como essenciais: (a) a natureza das operacdes da mineracdo e (b) as
caracteristicas particulares das &areas de estudo. Essas duas condi¢des sao fundamentais
no processo de andlise por abrangerem aspectos econdmicos, sociais, historicos e
técnicos (sistema de produc¢édo), que explicam a natureza das intera¢gfes e funcionamento
dos espacos ao longo da ferrovia. Contudo, o processo de analise alcanca ainda fatores
gue estdo em segundo plano, como a regionalizacdo e a divisdo da economia urbana em
dois circuitos de funcionamento que sdo fatores implicitos ao processo, mas que se
constituem como camadas inerentes a articulacdo entre mineracdo e suas areas de
insercao.

Comecemos por entender as duas condi¢cdes que adotamos como principais.
I. Natureza das operacdes da mineracéao:

A Vale é uma das maiores empresas privadas do pais, possui mais de 70 anos de
atuacdo. A empresa esta presente em 14 estados brasileiros e possui cerca de 154.000
empregados, entre proprios e terceirizados. Possui quatro grandes sistemas produtivos:
Norte, Sul, Sudeste e Centro-Oeste, nas quais esta reunido um conjunto de minas, usinas
de beneficiamento e pelotizadoras. E a principal mineradora do Brasil, mas atua ainda com
operacOes nas areas de energia, siderurgia e de logistica de transporte, sendo a maior
exportadora de produtos para o exterior. Opera um grande sistema de redes constituido
por ferrovias, portos e terminais maritimos, apresentando uma infraestrutura responsavel
por escoar toda a producdo das suas unidades operacionais para 0s cinco continentes
(VALE, 2015).

Os dados e numeros expressam a importancia da mineradora em termos
econdmicos e operacionais e apontam a estreita ligacdo que o processo da mineracao
possui com o mercado mundial. Contudo, a Vale constitui-se ainda como agente produtivo
gue influencia na formacao de espaco urbano (CORREA, 2002) e possui papel significativo
na emergéncia de centralidades territoriais em razao dos fluxos que enseja. Esse papel,
em alguns casos tende a ter reflexos de desorganizacdo de estruturas tradicionais nas
areas onde a atividade mineraria ocorre e, dependendo do nivel de organizagdo e
desenvolvimento econbmico dessas areas, alguns resultados podem ser bem negativos.

Como o objetivo geral do trabalho é compreender a dindmica estabelecida entre
cidade (espaco urbano) e ferrovia observando o vinculo com o processo de mineracao,
ndo é possivel desconsiderar as implicancias (positivas ou negativas) que a presenca da
mineradora demanda. Para tanto € preciso apontar que existem dois tipos de centralidades

surgidas em funcao do processo de mineracdo: uma que diz respeito as centralidades dos
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fluxos e outra em razdo da concentracdo de infraestrutura, centralidade espacial. Nas
centralidades de fluxos ha concentracdo de especialidades tecnoldgicas, de servigcos
especificos que o processo demanda, caracterizando-se como um processo mais
qualitativo. Enquanto que na centralidade espacial relaciona-se com as dimensdes fisicas
do processo como a concentracdo de equipamentos e pessoas, sendo algumas vezes
reflexo da primeira.

Se observarmos que as atividades da mineradora sdo executadas em lugares e
em proporc¢oes diferentes, podemos verificar que as centralidades surgidas também variam
em termos de fluxos e de dimensdes fisicas. E estas também alcancam reflexos conforme
os niveis de desenvolvimento de cada area que recebe uma atividade, possibilitando que
algumas areas possam especializassem mais que outras conforme seus atributos
funcionais. Carlos (2011) explica que as centralidades sdo consequéncia das estruturas
logisticas envolvidas pela demanda da rede de servicos necessarias a conexao com o
mercado em que operam. O movimento causado pela operacao logistica acaba, por sua
vez, refletindo nas formas fisicas dos espacos, criando uma relagéo direta entre a agédo da
empresa e a forma fisica da cidade.

Como a formacdo de centralidades por fluxos é consequéncia direta da
necessidade de operagdo que a mineracdo exige, este tipo de processo, no caso, tende a
ser inerente. Ao se conectar as logicas globais estabelece vinculos de funcionamento que
estao ligados aos sistemas externos e possibilitam ainda uma caracteristica peculiar desse
tipo de atividade: o uso do meio técnico-cientifico-informacional’” (SANTOS, 1996) para
realizacdo das atividades comerciais e dos sistemas produtivos. Todavia, 0 uso do meio
técnico-cientifico-informacional (l6gica global) se confronta com os aspectos locais, que
por sua vez séo pautados na informalidade e tradicionalismo. Reside aqui as razdes pelas
guais as areas respondem de maneiras diferentes ao processo, posto que algumas
possuem niveis de organizacdo e desenvolvimento que aderem com mais facilidade ao
modo produtivo da mineragao. Esse tipo de “conexao facilitada” em geral ocorre nas areas
do pais cujos niveis de desenvolvimento sdo mais expressivos como a regiao sudeste,
onde se localiza a EFVM; em detrimento daquelas que ainda contam com sistemas de
producao tradicionais como na Amazonia, onde esta a EFC.

De uma maneira geral é possivel pontuar que devido ao fato do sistema da
mineragao ter ligagdo com o mercado internacional, ao se articular as estruturas locais de

paises como o Brasil, cria estruturas produtivas duais. Isto ocorre porque o setor exportador

7 Este termo utilizado pelo autor procura estabelecer uma natureza para as transformacdes
espaciais que surgem em decorréncia da globalizagao, nas quais inUmeras caracteristicas exigidas
pelo processo de comunicagéo e producdo em escala mundial passam a se difundir independente
de plataformas de conexdo (SANTOS, 1996).
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apresenta uma elevada dotacao de capital por trabalhador e altos niveis de produtividade
da méo de obra, mas que, no entanto, absorve apenas uma pequena fracdo da forca de
trabalho. Isto ocorre, sobretudo, em virtude do desenvolvimento tecnoldgico adotado que
é condicdo para que a operacao e producdo ocorram (FURTADO, 2011).

Ocorre assim que o movimento desencadeado pela centralidade de fluxos ao
desenhar um territorio de influéncia fisica possui atores ligados direta e indiretamente ao
processo. Como 0 processo € seletivo, as areas mais carentes onde estdo localizadas
algumas bases produtivas da mineracdo tendem a se desarticular mais facilmente em
razéo dessa especificidade. Isto ocorre principalmente em areas como a Amazonia onde
muitos espacos sao abertos (SANTOS; DANESI, 1996), com estruturas politico-
econdmicas mais instaveis. As centralidades de fluxos vém dotadas de contradi¢cdes e
acentuam as diferencas entre as areas da EFVM e EFC e dentro dos espagos de cada
uma; explicaremos mais detalhadamente esta particularidade no tépico especifico 3.1do
trabalho.

A centralidade espacial €, portanto, uma consequéncia da concentracao de fluxos.
Se esta Ultima gera a expectativa de emprego, aquela gera as implicagbes fisicas,
sobretudo o crescimento ndo planejado e a especulacao imobiliaria. Segundo Lamoso
(2001) é comum a concentracao de subestruturas proximas aos projetos de mineragéao
para se aproveitarem da (mega)infraestrutura e logistica (como redes de transporte,
elétrica e de comunicagdo) que o processo envolve. A partir destas, as espacialidades
surgem congregando na &rea a atuacdo de outros atores como agentes imobiliarios,
agentes sociais, estatais, etc., que sao responsaveis pela producéo dos espacos urbanos
(CORREA, 2002).

As centralidades espaciais (fisicas) ocorrem, em geral, no entorno dos
empreendimentos, porém em alguns casos a propria estrutura que é montada para a
mineragdo tende a criar novas espacialidades, sobretudo nas areas mais carentes por
oportunidades de emprego. Como a minera¢ao tem uma importancia econémica enquanto
atividade produtiva, qualquer infraestrutura, por menor que seja, gera expectativa de
oportunidade, seja direta ou indiretamente ligada ao processo. Ativa-se assim, a atuagao
de um circuito que Santos (2008) denomina de circuito inferior da economia urbana (o qual
nos deteremos no tépico 2.1) e 0 mesmo € mais comum nas &reas cujos niveis de
desenvolvimento sdo menores.

Em fung@o dessa consequéncia, o processo de mineracdo envolve a reproducéo
do espaco urbano, uma vez que serve a interesses diversos, sobretudo a atuacdo do
capital financeiro que também age como articulador de espacialidade (CARLOS, 2004). Os

projetos da mineracdo séo catalizadores de espacialidades urbanas (URBIS, 2014) tanto

32



que aquelas criadas no entorno das areas de mineracdo, em alguns casos, constituem
Nnovos pontos NO espago e em outros, apenas acentuam-se em virtude do movimento
causado pelo processo. Isto imprime a mineracdo a caracteristica de extrapolar os
dominios da produgéo, haja vista que estdo circunscritos no espaco da cidade e esta ndo
€ apenas produto, é também condicdo e meio para a reproducao das relagBes sociais

(CARLOS, 2004).
Il. As condicdes de insercdo do estudo de caso:

As interacdes que ocorrem nas areas de estudo sdo depreendidas sob um aspecto
fundamental: a condic&o periférica do pais. E a partir desta condicdo que muitas diferencas
entre os niveis de desenvolvimento socioecondmico e de organizacdo espacial podem ser
compreendidas. Isto porque o subdesenvolvimento implica em conjunturas particulares de
interagdo e vislumbram respostas especificas, dotando os espagos de diferencas sociais
refletidas espacialmente na organizacdo e na formac¢do dos mesmos.

Segundo Furtado (1974, 2005; 2011) a condicdo periférica do pais esta
relacionada a questdes histodricas, decorrentes do processo de formagéo, sendo, portanto,
de ordem estrutural. O autor considera que as interagdes entre 0s espagos constituem-se
a partir de um sistema centro-periferia que institui condi¢cdes de dependéncia econbémica e
tecnolégica, estabelecendo diferencas em termos de desenvolvimento (social, econdmico
e tecnoldgico). Os espacos centrais tendem a dirigir desenvolvimento. Em condicdo oposta
estdo os espacos periféricos. No estudo de caso ora apresentado, os espacos urbanos
gque estéo sob a influéncia da mineracéo sdo caracteristicamente dotados de assimetrias
sociais, econdmicas e fisicas®, em funcédo dessas razoes.

Por estar localizada em duas areas distintas do pais, essa condi¢éo de centro e
periferia marca os niveis de interacdo que ocorrem nas areas da ferrovia. Desse modo,
pontuamos que entre as duas areas onde estdo localizadas as ferrovias, a EFVM é parte
de uma area mais central do pais, enquanto que a EFC é parte da area mais periférica.
Todavia, ambas séo parte da condi¢édo geral do pais: o0 subdesenvolvimento.

O subdesenvolvimento se caracteriza pela incapacidade de difundir modos de

producao e tecnologia. Demarca-se, assim, que as areas da EFC apresentam niveis baixos

8 Segundo Smith (1988), as assimetrias espaciais sdo consideradas consequéncias do
desenvolvimento desigual do capitalismo, que é antes estrutural que estatistico. Os padrbes
geogréficos resultantes sdo completamente determinados (no sentido oposto de "determinista”) e
sdo, assim, peculiares ao capitalismo. Assim, desenvolvimento desigual de areas é a expressao
geogréfica sistematica das contradi¢cbes inerentes a propria construcao e estrutura do capital que

se encarrega de diferenciar os espagos.
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de producao tecnolégica, se comparados aos espacos da EFVM. Tal diferenciacéo é parte
das estruturas econdmicas e produtivas que foram historicamente consolidadas e
concentradas tornando os espacos desiguais, com grandes desequilibrios sociais. Dessa
maneira, a condi¢cdo da EFVM, em tese, oferece &reas com estruturas mais estaveis, em
detrimento da area Amazonica, onde esta a EFC.

No que diz respeito a dependéncia, a EFC marca a necessidade de adquirir
tecnologia ou de assimilar progresso técnico a partir de outros canais, o0 que para as areas
brasileiras é uma condicdo marcante. No entanto, é ainda mais marcante nas areas
demasiadamente periféricas, como a Amazbnia. E as repercussdes dos niveis de
dependéncia refletem nas diferencas de acesso aos recursos tecnolégicos fazendo com
gue as diferengas socioeconémicas entre as areas (globais, regionais e locais) sejam
discrepantes, sobretudo em virtude de a tecnologia ser um marco do desenvolvimento
econbmico atual (SANTOS, 1994).

Segundo Santos (1994) — que usa o termo meio-técnico-cientifico informacional
para se referir ao desenvolvimento atual —, a natureza dos espacos é conformada em
funcéo da detencdo de tecnologia, criando a geografia dos espagos e fazendo emergir
diferencas em virtude dos niveis de dominio tecnoldgico. Essas condi¢des influenciam
diretamente na organizacéo dos espacos, sobretudo o urbano, e determinam a articulacao
que eles estabelecem com o sistema de mineracao.

Santos (1996) explica ainda que, numa economia mundializada, as sociedades
tendem por adotar, de forma total ou parcial, explicita ou implicita, um modelo técnico que
se sobrepfe aos fatores naturais e humanos. Por essas razfes as areas estabelecem
articulacbes nem sempre coerentes com as estruturas existentes.

Pontuadas tais consideracdes, é possivel estabelecer que as areas de estudo
estdo assim marcadas pela influéncia histérico-estrutural dos padrdes de formacéo,
outrossim, encontram-se sob a égide dos padrdes de desenvolvimento tecnoldgico. As
condigBes historico-estruturais permitem visualizar os niveis de desenvolvimento sdcio-
econdmico e os niveis de organizacdo espacial. Ja os niveis de desenvolvimento
tecnolégico permitem visualizar a qualidade dessas intera¢des produzidas nos espacos.

Tais condi¢bes balizam as interpretacbes que devem ser direcionadas para as
areas de estudo: (I) as duas regides séo pertencentes a periferia, que é condicdo do pais
e (Il) estas é&reas diferenciam-se também em funcdo de seus proprios niveis de
desenvolvimento. Isto permite compreender as diferengas e respostas que cada espacgo
urbano alcanca quando se relaciona com a ferrovia e com o sistema de mineracgao.

Ha, todavia, diferencas entre as interacbes que resultam da condicdo de

centralidade que umas areas exercem sobre outras. Mesmo em paises periféricos, é
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comum que algumas areas detenham melhores niveis de desenvolvimento em relagéo a
outras, conforme seré abordado na caracterizacdo das areas de estudo. Estas diferencas
irdo estabelecer os niveis qualitativos das interacdes, isto porque as diferengas entre os
espacos urbanos ocorrem tanto em niveis regionais como locais, refletindo assim em
qualidades e formas de interacdo que variam conforme o nivel de desenvolvimento dos
espacos.

O carater céntrico ou periférico oferece a possibilidade de diferenciar as
interacbes. Mesmo em paises periféricos, 0s espacos diferenciam-se e assumem posicoes
ora de centralidade ora de periferia. As situacBes de centralidade agrupam condices
favoraveis de desenvolvimento, tal condi¢cdo permite que espacos estabelecam interacdes
mais coerentes e 0 processo inverso, onde a caracteristica periférica é predominante,

oferece as condi¢des de interagdo mais frageis.

A partir das condigBes de subdesenvolvimento e do processo de mineragao outros
fatores emergem imbricados ao processo de interagéo entre, sdo eles: (i) a regionalizacao,
como forma constituida a partir das diferenciacdes espaciais, e (ii) a particularidade de
interagdo entre as escalas global e local no nivel da econémica urbana para revelar as
especificidades proprias de paises periféricos. Tais fatores constituem elementos
acessorios na compreensao das dindmicas urbanas ao longo das ferrovias, haja vista que
revelam as camadas existentes nas areas de estudo, contribuindo para entender a

articulacéo entre os espacos urbanos e a ferrovia.
i. Aregionalizac&o dos espacgos

A regionalizacéo, enquanto processo de diferenciacdo e/ou de recorte do espaco
em parcelas coesas ou articuladas, denotam também caracteristicas das dinamicas que 0s
espagos alcangcam em face das influéncias do mundo global (HAESBAERT, 2009).
Swyngedouw (2010) pontua que a dinamicidade constitui-se como elemento que redefine
as importancias dos espacos entre eles, conformando-os dentro de novos papéis que séo,
sobretudo, determinados pelos niveis de relacdo que possuem na interagdo em escalas,
ou seja, quanto mais alinhado as influéncias do processo global, mais estes espagos
apresentam-se dindmicos.

A atuacdo da Vale na regido sudeste e na regido Amazénica, depreende tipos
diferentes de atuac@o que sdo decorréncia da combinacdo entre as caracteristicas das
areas associadas aos processos que a mineracao enseja. Como a mineracao se utiliza da
criacdo de infraestruturas, os arranjos espaciais vao surgindo e/ou reorganizando,

expandindo areas de influéncia a medida que podem simultaneamente descartar as
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configuragdes espaciais preestabelecidas e produzir novas configuracbes e escalas
geograficas e econémicas (HARVEY, 2005). Este processo provoca inUmeras mudancas
dentro dos espacos, mas, sobretudo, os diferencia uns em relagédo aos outros.

Para Haesbaert (2009) a diferenciacdo permite que as areas sejam abordadas de
uma perpspectiva geografica, mas Smith (1988) aponta que é a partir das diferenciacdes
dentro dos espacgos geograficos que as naturezas sdo explicitadas tanto social quanto
economicamente. Tal argumento permite-nos colocar que as diferenciagbes, enquanto
processos que estdo sob as duas condi¢des que balizam os estudos sobre o0s espacos ao
longo das ferrovias, possibilitam ainda entender as razfes pelas quais espa¢os sob as
mesmas condi¢cdes do processo da mineracdo, respondem de maneira distinta.

De acordo com Smith (1988), a diferenciagéo é estabelecida a partir da estreita
relagdo com o0s processos globais, através das estruturas que sdo criadas, da
concentragcdo dos niveis de desenvolvimento que ndo coincidentemente expressam
também as caracteristicas socioecondmicas das areas geograficas. Nesse sentido é
possivel compreender que nas areas de atuacdo da Vale as diferenciagbes entre os
espacos tendem a potencializar o valor de uma ou mais cidades dentro do conjunto, em
funcdo do seu nivel de alinhamento a escala global, ou seja, a partir dos niveis de
desenvolvimento que possuem. Todavia, 0s niveis de alinhamento sdo consequéncia
direta das condicdes estruturais das areas.

Em decorréncia do “alinhamento” € possivel depreender que o processo de
mineracdo conforma espacos de influéncia, revelando uma espécie de regionalizacdo em
funcéo de suas atividades. Estes espacos contém niveis de articulacéo entre escalas global
e local, mas em razdo das diferenciacdes neles existentes, concentram condi¢cfes de
relacdo ora mais estreita ora mais distante aos processos da global. As areas com relacées
mais estreitas sdo aquelas representativamente mais dotadas de infraestruturas e que
exercem centralidades dentro de seus contextos, em detrimento daquelas que estao mais
distantes dos alinhamentos ao processo global.

Estas areas embora sob as mesmas influéncias ndo se despem de suas
identidades locais. Desse modo é significativo pontuar que as cidades ao longo das
ferrovias também estéo sob a influéncia de suas regides politico-administrativas, bem como
das divisfes naturais e todas interagem constantemente (HAESBAERT, 2009). Coexistem,
desta forma, nas ferrovias, contextos particulares e universais e ambos manifestam
espacialidades distintas em relacdo ao processo de mineragcdo, que Branddo (2007)
identifica como escalas particulares dentro de escalas “tradicionais”.

Nos contextos em que as areas de estudo estdo inseridas, as diferencas entre os

espacos sao ainda consequéncia dos desequilibrios regionais que existem no pais. Furtado
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(2005) esclarece que tais diferengas foram historicamente construidas, pautadas desde a
época colonial em desenvolvimentos concentrados, alicercados na manutencdo dos
interesses de algumas classes e eminentemente voltados para exportacdes. Movimentos
que resultaram em fortes concentracbes de renda em algumas areas, derivando
desigualdades espaciais que sdo afloradas quando da articulacdo com o processo de
mineragao.

Em virtude da distribuicdo desigual de infraestruturas, os espacos denotam
hierarquias que entre si, evidenciando o peso das diferenciacbes em termos econdmicos
e de desenvolvimento, resultando em espacos urbanos fragmentados, fragilizados e
polarizados que se distribuem pelo pais (RUIZ; DOMIGUES, 2008). Estas situacfes
implicam na qualidade das intera¢des que séo estabelecidas com as ferrovias e repercutem
0S usos e apropriagdes distintas realizadas pelos agentes produtores do espaco urbano.
Os usos dos espacos denotam ainda fatores que séo inerentes a articulacdo entre as
escalas, nos quais estdo imersos e sdo significativos para a compresséo das diferencas

gue emergem entre e dentro dos espacos.

ii. O espago se dividindo: articulagdo entre a escala global e local nas economias
urbanas de paises periféricos

As caracteristicas histérico-estruturais dos paises periféricos denotam-lhe modos
especificos de funcionamento. De acordo com Santos (2008) os espac¢os dos paises
periféricos tendem a se organizarem e reorganizarem segundo interesses distantes,
sobretudo aqueles voltados a escala global. Surgem assim, espacos descontinuos,
instaveis, marcados por enormes diferencas socioecondmicas, diferencas regionais,
emergindo espagos multipolarizados em fungdo dos diversos interesses que lhes séo
lancados. O espago urbano encontra-se marcado por duas formas de atuagéo diferentes
onde uma representa a légica de atuacao do sistema global (moderna), marcada pelo uso
da tecnologia: circuito superior; e outra expressando as légicas locais (tradicionais) dos
paises periféricos, expressando as formas descontinuas e sujeitas a influéncias de todos
0s géneros.

Santos (2008) observa que nos paises periféricos a articulacéo entre essas duas
escalas ndo ocorre de maneira simplificada, ha uma tendéncia a reforcar as diferencas,
sobretudo quando menor for a escala. Isto ocorre em funcdo da dependéncia que a
tecnologia imprime em espacos que contam com formas de organizagdo tradicional. A
sobreposicdo de escalas confronta interesses e padrfes de organizagdo diferentes e

resultam em desarticulagdes que reforcam as diferencas socioecondmicas e espaciais.
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Pelo volume de operacao que a mineracao demanda e pela sua acdo catalizadora
de centralidades, néo é raro que as atividades relacionadas ao processo possuam padrao
de concentracdo populacional no entorno de seus projetos. No entanto, como a logica da
mineracdo tem natureza seletiva em funcdo da tecnologia que prescinde, a absorcdo de
mao de obra ndo corresponde as expectativas das populacdes das areas atingidas pelo
processo. Tal movimento desencadeia no surgimento de servicos formais e informais
proximos ao processo, como recursos de reproducdo dos espacos urbanos e como
alternativas viabilizadas pela populacdo para manutencao das condi¢des de vida.

Nas areas ao longo das ferrovias, sobretudo estacdes ferroviarias, patios de
manutencéo, etc., € comum o surgimento de pequenas atividades informais tais como
venda de comida, &gua, produtos regionais, etc., como alternativa para a subsisténcia de
familias que ndo estdo no mercado de trabalho formal. Essas atividades séo resultantes
da existéncia dos dois circuitos da economia urbana que caracterizam os espacos dos
paises subdesenvolvidos.

Em raz&o dessas especificidades de funcionamento dos espagos nos paises
periféricos, a atuacao do setor moderno (circuito superior) tende a se concentrar em alguns
pontos do territério com mais intensidade, polarizando areas. Em contrapartida imprime
l6gicas de dependéncia que desarticulam as formas tradicionais de produgcdo e
organizacéo, reforcando as diferencas entre os espacos. Segundo Santos (2008), os
espacos polos estabelecem as hierarquias entre os lugares, indicando o nivel de
desenvolvimento fazendo com que 0os demais espacgos recorram a eles em busca de bens
e servicos que nao tém condi¢cbes de produzir.

A medida que a distancia aumenta, todas essas condi¢bes vdo se tornando
rarefeitas. Assim, o entorno das principais atividades de mineracdo tende a criar espacos
mais qualitativos, diferenciando-os em niveis de especializacbes e de concentracédo
demogréfica e consequentemente produzindo efeitos cumulativos que potencializam suas
hierarquias dentro dos espacos regionalizados.

A questdo de operacgédo dos circuitos da economia urbana permite identificar ndo
somente as diferencas entre espagos, mas compreender que as divisdes que eles tendem
a apresentar ndo séo diferencas apenas de niveis regionais ou das articulacdes que o
territério vai alcancando, associado ao processo de mineragdo, mas também que as
diferenciacdes emergidas sdo inerentes ao processo. Além de serem provenientes da ma
articulacdo entre as condigbes histérico-estruturais dos paises periféricos com o0s
processos tecnoldgicos da época atual. Segundo Santos (2008, p.38),

(...) o fenbmeno da modernizacao tecnoldgica cria estruturas novas que
se impdem as estruturas preexistentes nas cidades, provocando sua
modificacdo ao contato com novas realidades. Nos outros a modernizagéo
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tecnologica cria de um so golpe as duas formas integradas de organizagao
econdmica urbana.

Resultam assim em diferenciacbes socioespaciais como reflexo dessas
articulagbes, marcando os espacos segundo seus niveis de dominio/dependéncia
tecnolégica e expressando as condi¢cdes de desenvolvimento socioecondmico. Como
tomamos a andlise das areas a partir do processo de mineracao, que é fator de dominio
tecnolégico, diferenciacdes partem desse nivel onde os espagos mais diretamente ligados
a este processo exercem hierarquias em detrimento daqueles que se localizam mais

distantes.
2.1. Dinamicas Urbanas nas areas de ferrovia

Estabelecidas as condi¢cdes e camadas que compdem o processo de analise das
areas de estudo, é preciso depreender suas interfaces, posto que estas constituem um dos
nossos objetivos de compressao. Estas serdo tomadas a partir do urbano por constituirem
uma escala especifica que oferece todas as condigbes e fatores apresentados.
Compreender seus aspectos permite contrapor os diversos alcances que contribuem na
formacéo dos tecidos da cidade e entender como as dindmicas urbanas, constituidas nas
areas que estdo sob a influéncia do processo de mineracgéo, influenciam nas interagfes
destes espagos com a ferrovia.

Segundo Limonad (2009), o espago urbano € formado pela simultaneidade de
forcas, intencdes e interesses, em que diferentes logicas trabalham em diferentes escalas,
revelando niveis distintos e as vezes contrastantes. Porém, Carlos (2011, p. 51) esclarece
que

(...) acidade é condi¢do geral da producéo, o que impde uma determinada
configuracdo espacial que aparece como justaposicdo de unidades
produtivas formando uma cadeia interligada (em funcéo da articulacéo e
necessidades do processo produtivo, através da correlacdo entre os
capitais individuais e a circulacdo geral), integrando os diversos processos
produtivos, os centros de intercambio, os servicos e o mercado; reunido
de mao-de-obra. Esse desenvolvimento tem potencializado a
aglomeracdo enquanto exigéncia técnica decorrente ora do gigantismo
das unidades produtivas, ora da constituicdo de unidades complexas, ora
como exigéncia da “reconversido” industrial apoiada pela formagédo do
capital financeiro que comanda as operacfes sob o comando crescente
da internacionalizacdo do capital e mundializacdo das trocas.

Desse modo, podemos pontuar que do espaco urbano, enquanto concentracdo
de forcas e interacdo de agentes que o marcam e produzem, resultam diferentes
movimentos. Assim, conforme ocorre a interacdo dos contextos com as condicdes de
producdo da mineracgdo, diversos niveis de relacdo emergem. Cada nivel de interagéo

exprime a predominancia de uma escala, seja ela local ou global, e esta resulta nos niveis
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de polarizacéo de infraestruturas, servigcos, pessoas e outros, figurando hierarquias entre
as cidades, que também expressam 0s niveis de organizacdo espacial apresentado por
cada cidade.

A organizacgdo espacial constitui um elemento significativo para depreendermos
as interagBes com a ferrovia. Essa organiza¢do pode ser expressa atravées das redes de
fluxos que séo estabelecidas entre cidades ou através da organizacdo das &reas fisicas
nos espacos internos da cidade. Podemos pontuar melhor estas questbes expondo-as a
seqguir:

a. Rede de fluxos:

A organizacado através das redes de fluxos permite depreender, a partir dos niveis de
apreensdo tecnoldgica, a interacdo que é estabelecida entre os espacos e deriva na
determinagéo das func¢des urbanas que estes espacgos possuem (IBGE, 2008). Deste
modo é possivel, através das influéncias ao processo de mineracdo, pontuar as areas
gue exercem centralidades. Como o processo de mineragdo distribui pequenas
infraestruturas ao longo das ferrovias, além das minas de exploragéo, a rede alcancada
pelo processo se distribui de forma irregular, mantendo influéncias distintas sobre os
espacos. As formas de interacdo séo respostas das duas condi¢cdes principais de
influéncia do processo (natureza das areas de insercéo e do processo de mineracéo) e
variam bastantes nas duas areas de estudo.

Segundo Correa (1999), as redes constituem-se de forma dindmica e estdo
sujeitas as diversas influéncias. Para o autor estas resultam de complexas relacdes
entre estrutura, processo e funcdo, constituindo-se como pilares basicos e
indissociaveis que manifestam estreita relagdo com as formas espaciais. Deste modo,
a rede de cidades que esta sob a influéncia da mineracao direciona fluxos entre os
espacos, cumprem papel de direcionar interesses, estabelecer relacdes e determinar
formas espaciais ao longo de seus eixos ferroviarios. E através destas condicdes que
as areas sdo passiveis de constituir centralidades, manifestando pontos nodais que
exercem hierarquias através da polarizagéo e concentragédo de servigos, infraestruturas,
etc.

b. Formas urbanas:
Segundo Moudon (1997), a forma urbana oferece a oportunidade de entender a cidade
e até a regido. Na cidade, as formas podem ser consideradas a partir do desenho total
ou dos fragmentos das partes constitutivas. Através da analise das formas urbanas,
dimensdes, que ndo apenas espaciais, emergem, demonstrando como a apropriacao
dos espacos ocorrem através do tempo apontando as contradicdes dos processos que

nele estabelecidos (CARLOS, 2004). E possivel através das formas que sio criadas,
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depreender as caracteristicas da articulagdo que séo estabelecidas nos seus menores
niveis de granularidade, tomando que a interagcdo entre malha fisica e malha ferroviaria
manifesta padrbes que contribuem para entender os impactos do processo da
mineragdo, mais também alcancam os usos realizados pelas populacdes, ja que o
espaco € instrumental para a realizacdo de perspectivas de vida (CARDOSO, 2007).
Considerar os espacos da cidade a partir de suas fun¢des, demanda encara-la como
fragmentos que se superpéem (TOURINHO, 2014) e posto que a ferrovia, enquanto
estrutura fisica, € um braco do sistema produtivo e como tal converte, algumas vezes,
para suas adjacéncias as tensfes®, que em muitos casos refletem a desarticulacdo
existente entre o processo produtivo (capitalista) e as classes sociais. Porém a ferrovia
€ ainda um elemento constitutivo do tecido urbano (PANERAI, 2006) que assim como
as ruas, avenidas, lotes, etc. cumprem uma funcdo dentro do espaco da cidade e

envolve as areas adjacentes.

As formas urbanas e redes de fluxos enquanto caracteristicas de organizacao
espacial, contribuem ainda para a demarcagdo das dindmicas que o0 processo de
mineragdo impde as areas que estdo sob suas influéncias, fazendo emergir padrdes
espaciais que as caracterizam quanto a importancia que estas areas exercem dentro

desses espacos regionalizados pela ferrovia.
2.1.1.Situagdes urbanas ao longo das ferrovias da Vale

Ao longo das ferrovias Carajas e Vitoria-Minas ha diversidade de espacos que
podem ser conformados e caracterizados segundo seus aspectos fisicos, demogréficos,
indices socioeconémicos, funcbes de especializacao territorial, refletindo diferentes formas
urbanas de relacgéao fisica com a ferrovia. A partir destes fatores, é possivel mapear aquelas
situagdes que indicam padrfes de interagdo com a ferrovia e assim caracterizar a relagéo
entre o espaco urbano com a ferrovia, ao passo que servem ainda para mensurar os niveis
de influéncia que o processo mineragao alcanca.

As centralidades exercidas por algumas cidades denotam formas particulares de
articulagdo com a ferrovia em virtude das especificidades e modos de funcionamento dos
espacos. A partir da demarcagéo das caracteristicas que emergem e denotam pontos em
comum podemos figurar similaridade, tanto em termos fisicos quanto de organizacéo
funcional. As condi¢fes que constituem as caracteristicas dos espacos urbanos nao ficam

restritas apenas a paisagem de seus espacos, constituem ainda formas que expressam

9A ferrovia tem sido palco constante de atos e manifestacées sociais. Ao longo de seus eixos, em
virtude da atuacao de interesses diversos sobre o mesmo campo de atuagéo.
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suas funcdes e usos dos espacos, bem como de suas influéncias contextuais. Depreender
estas caracteristicas que sdo constituidas ao longo das ferrovias, permite alcangar as
camadas do processo e as diferentes manifestagoes.

Uma maneira eficiente de observar essas caracteristicas é toma-las a partir de
tipologias. De acordo com Tourinho (2014), utilizar-se do método de classificacao tipolégica
contribui para agrupar os fendbmenos em categorias, segundo critérios preestabelecidos.
Os sistemas classificatérios trazem os fendbmenos desconhecidos ou complexos para a
categoria de manipulaveis, constituindo informacées que subsidiem a¢des. Isto nos permite
alcancar as pontuacfes expostas pelas condicBes centrais de analise e 0 que estas
implicam quando se manifestam espacialmente através das condi¢des e estruturas fisicas
da cidade, alcangando-os de maneira dindmica. Desse modo, as situacdes de interacao
podem indicar tipologias (padrBes) que auxiliem como instrumentos de analise na
compreensdo da relagdo espago urbano e ferrovia, possibilitando alcancar das
caracteristicas socioeconémicas (contextuais) as fisicas (morfologicas). Tal interpretagéo
permite, assim, capturar se o processo de mineragao influencia nos espacos, sobretudo
através das estruturas fisicas de seus eixos ferroviarios. As estruturas fisicas séo
compostas de:

A. Aspectos contextuais:

A partir da interacdo entre os aspectos tecnoldgicos e as funcionalidades que
emergem da cidade é possivel identificar as centralidades contextuais. Todavia, face a
diversidade de cidades ao longo das ferrovias da Vale, é preciso ainda entender que os
estes niveis de influéncia sédo respostas também dos fatores contextuais e somente
considerando-as na abordagem é que se torna possivel determinar suas posi¢des dentro
da hierarquia que conformam. Corréa (2003) considera que as cidades embora conformem
uma articulagdo constituindo as redes urbanas!?, expressando dinamismo e enfatizando
suas caracteristicas, ainda carecem de fatores de diferenciagéo para que suas posi¢oes e
fungbes dentro daquele espaco sejam compreendidas com mais amplitude. Para o autor
trés fatores sé@o basilares para que essa diferenciagdo se manifeste:

e Origem: inclui o contexto econdmico e politico e os agentes sociais das criagdes urbanas

gue derivaram os espacos da cidade;

10 Corréa (2001) adota ainda o conceito de rede urbana como um conjunto de centros
funcionalmente articulados, constituindo um reflexo social que é resultado de complexos e mutaveis
processos engendrados por diversos agentes sociais, cujas complexidades podem ser resultado de
varias combinagBes como tamanho dos centros, densidade que 0s mesmos possuem No Meio
regional, fun¢cbes que desempenham, natureza, intensidade, periodicidade e alcance espacial das
interacdes.
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e Tamanho: diferenciagdo de acordo com o numero de seus habitantes ou segundo
agregados econdmicos distintos, com base, por exemplo, no valor da producdo
industrial, da receita do comércio e servigos e a renda de seus habitantes.

e Funcdes: no qual a localizacdo no espaco desempenha ou desempenhou um papel
decisivo, entre cidades se faz pelo carater monofuncional (com uma funcgao
caracterizadora) e polifuncional (combinacdo de diferentes funcdes: industrial,
comercial, de servicos, portuaria, etc.).

Segundo Corréa (op. Cit., p. 3)

(...) a partir de suas fungcbes, mas também de outros atributos como a
renda de seus habitantes, estabelecem-se fluxos entre as cidades e entre
estas e suas respectivas hinterlandias e fluxos com centros e regides
extra-regionais. S&o fluxos de mercadorias, pessoas, informacdes e de
capital, realizados por diferentes meios e dotados de periodicidade e
intensidade varidveis. Das funcBes e fluxo emerge uma diferenciacéo
entre as cidades, que se caracteriza por ser de natureza hierarquica, com
base no diferencial de oferta de bens e servicos, combinada com
diferencas devido as especializa¢des funcionais, geradoras de relacbes
de complementaridade entre cidades.

Através de tais conceitos é possivel compreender os espacos em termos de

relacdo interurbana, abrangendo-os econémica e contextualmente.

B. Aspectos fisicos (morfologia):

Tomar a ferrovia em sua menor granularidade — através da estrutura fisica
articulada a ela — pressupde elementos de andlise que envolvem a importancia que estes
espacos tém para a vida cotidiana de seus moradores. Para Lamas (2004) os instrumentos
de analise morfolodgica envolvem aspectos qualitativos, quantitativos, figurativos e de
organizacao funcional (Ver quadro 3). Nas inter-relacées que estes elementos alcancam é
possivel verificar a caracteristica das cidades no entorno imediato da ferrovia. Contribuem,
assim, para entender que a qualidade dessas formas urbanas constituidas, muitas vezes
séo respostas das condi¢cdes de subdesenvolvimento do pais, cujo processo desigual de
urbanizacdo diferenciam estes espacos em termos de acesso (ao préprio espaco e aos
servicos publicos como escolas, hospitais, etc.), especializando-os, criando
descontinuidades nas malhas por meio de enclaves e restricbes a multifuncionalidade,
favorecendo, por conseguinte, o espraiamento e fragmentacao através das éreas de alta e
baixa renda (CARDOSO, 2007).

Quadro 4 — Sintese dos instrumentos de analise morfolégica

Referem-se ao tratamento dos espacos, Pavimentacdo, provisdo de

ao conforto e a comodidade do utilizador. .
infraestruturas.
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Aspectos da realidade urbana que podem Densidades, superficies, fluxos
ser quantificaveis e que se referem a uma etc.
organizacgdo quantificavel.
Relacionam-se essencialmente com a Percursos, pontos nodais, areas
comunicacao estética. histéricas.
Relacionam-se com as atividades
humanas, com usos dos espacos.

Fonte: Lamas (2004). Elaboracéo: Lilyan Galvao

Zoneamentos, usos do solo.

Em funcdo das caracteristicas instrumentais que 0 espago possui, 0s elementos
de analise morfoldgica identificam as partes da cidade que sdo melhor conectadas. Dentro
do conjunto de cidades ao longo das ferrovias, os contextos de interacdo ajudam-nos a
compreendé-las em funcdo das articulacbes que foram se constituindo ao tempo, moldadas
nas necessidades de usos dos espacos. Assim, temos que algumas cidades travam
didlogos mais coerentes com a ferrovia em virtude dos longos anos de convivéncia e da
qualidade que possuem seus espacos; como também temos aquelas cujas areas travam
“‘embates” fisicos que sdo fruto de formacdes recentes, da auséncia de infraestruturas,
consequéncia dos direcionamentos de interesses e/ou necessidades.

De diferentes maneiras sdo produzidos impactos aos que vivem em suas
adjacéncias. Podemos colocar que dois fatores principais podem ser utilizados para
mesurar estes impactos e se verificar a qualidade destes didlogos que sédo construidos:

a. O nivel de organizagéo da malha:
A organizacdo da malha envolve os tipos de parcelamento, as hierarquias viarias, ou
seja, fatores que possibilitam observar os aspectos funcionais com base nos sistemas
de deslocamento e comunicagéo que séo estabelecidos no espago. Através das malhas
€ possivel identificar os eixos de deslocamentos que predominam no territorio
(KOHLSDORF, 1996) e também identificar a acessibilidade existente.

b. Qualidade da infraestrutura:
A provisdo de infraestrutura permite medir a qualidade fisica dos espacos, todavia a
qualidade dos espacos nas cidades brasileiras é consequéncia de duas condi¢des:
i. Das caracteristicas do processo de urbanizacdo das cidades brasileiras:
O processo de urbanizacdo brasileira € em sua esséncia incompleto e excludente
(MARICATO, 2012). A infraestrutura corresponde as provisdes fisicas de uma érea:
esgoto, asfalto, dgua encanada, etc., mas em virtude da cadeia que alcancam (aspectos
econdmicos, sociais e ambientais) tornam-se estratégicos do ponto de vista de valorizar
algumas areas em detrimento de outras. No jogo de escalas de interesses que sdo
travados no espaco, as continuidades e rupturas entre suas partes sao frequentes e
demarcam “os signos de distingdo”, que Maricato (2012) identifica como areas que séo

destinadas de acordo com a classe social. E possivel identificar nos espacos — através
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de suas formas — aqueles “produzidos” com o tempo (partes historicas da cidade) ou
pelo tempo através do direcionamento de interesses e/ou necessidades. Com efeito, a
diferenciacdo das formas denota ao espaco friccées ou fluidez de usos, que o marcam
qualitativamente. As areas cujos interesses sociais e econémicos prevalecem, tornam-
se areas qualitativamente melhores infraestruturadas.
ii. O papel do Estado na proviséo de infraestruturas:

A condicdo globalizante dos espacos denota aos Estados um novo papel e
influencia ndo apenas nos seus modos de gestdo, mas também nas formas que os
espacos alcancam. Segundo Santos (2008) o Estado é cooptado pelo setor moderno e
tende, de forma direta ou indireta, a prover infraestruturas caras, formacao profissional,
a promocao de industrias de base, subsidios & producédo e a importagdo entre outros
como legislacao fiscal, leis de investimentos e planos de desenvolvimento; atuando em
condigbes distintas do estado de bem estar social. As novas formas de governanga
deslocam o papel do Estado para o exercicio de mediag&o entre as formas institucionais
e organizacionais da politca e suas implicagbes estratégico-relacionais
(SWYNGEDOUW, 2010; JESSOP, 2009). Jessop (SEM FRONTEIRAS, 2002) deslinda
ainda que o papel do Estado (local) torna-se competitivo, tendo uma cultura empresarial
semelhante as economias de escala mundial, de modo que as formas tradicionais de
governar do Estado tornam-se rarefeitas. Nesse sentido, 0 novo papel que é exercido
pelos Estados as infraestruturas urbanas e também sociais, continuam sendo gargalos

no desenvolvimento nacional, contribuindo para as diferengas territoriais (IPEA, 2010).

Na escala urbana a auséncia de infraestruturas é responsavel pela segregacéo
sécio-espacial e caracteriza o processo de exclusdo capitalista onde a valorizacao de
algumas areas que servem ao interesse do mercado financeiro, restando aos trabalhadores
espacos enquanto expedientes de subsisténcia (MARICATO, 2003). A constituicdo de
areas desprovidas de infraestrutura é fruto tanto das condigcbes do processo de
intensificacdo do capital, quanto das politicas de planejamento adotas nas cidades
brasileiras (MARICATO, 2003; 2012). A reboque desse processo, as cidades veem seus
espacos crescendo de maneira desordenada e suas populagdes condicionadas a areas
gue muitas vezes sdo inadequadas a habitacdo; como é&reas periféricas e/ou areas
suscetiveis a riscos, sejam eles fisicos ou ambientais.

As é&reas periféricas fazem parte dos cenarios das cidades brasileiras,
independentemente de seus tamanhos e localizagfes geogréficas, haja vista que derivam
das formas de gestéo dos espacos e das influéncias a que estes estao suscetiveis. Para

melhor depreendé-las é preciso considerar aspectos socioecondmicos e espaciais. De
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acordo com Cardoso (2007) areas periféricas caracterizam-se por serem espacos de
carater hibrido!!, posto que depois de um tempo e usos, apés serem melhoradas com
infraestruturas, elas sdo incorporadas ao espaco da cidade como bairros populares,
completando o ciclo de consolidacao da area e continuando a (re)producéo dos espagos.

Este ciclo aponta o processo pelo qual algumas areas ao longo das ferrovias
passam, estdo prestes a passar ou j4 passaram; mas, sobretudo, porque a ferrovia em
algumas cidades alcanca areas que pertencem a espagos fisicos com estas
caracteristicas. Todavia, esta situacdo imprime outras circunstancias que determinam
fatores que implicam em risco, visto que espacos periféricos sdo marcados pela ocupacéo
irregular, crescimento desorganizado, além da precéria infraestrutura ou mesmo completa
auséncia dela. Assim, a combinacdo de condic¢des (fisicas) e fatores (socioeconémicos)
podem indicar as reas mais vulneraveis e, consequentemente, mais expostas aos riscos
que a ferrovia representa.

A manifestacdo destes fatores € comum em algumas cidades ao longo das
ferrovias estudadas e podem derivar em ma articulacdo destas areas com a ferrovia
representando risco as pessoas que nelas residem e/ou expb-las a condi¢cdes de

vulnerabilidade sécio-espacial.
2.1.2.Vulnerabilidade e risco ao longo de ferrovias

As condicbes de vulnerabilidade e riscos podem surgir em fungdo da
desarticulacdo da ferrovia ao espacgo urbano. Estas sdo consequéncia da auséncia ou
incompletude de infraestruturas (posto que organizam o0s espacos da cidade), do
crescimento espontaneo e desorganizado das areas proximas aos eixos da ferrovia e ainda
das mas condi¢cdes de desenvolvimento socioeconémico das cidades, haja vista que as
cidades relegam as areas menos valorizadas as populagfes de baixa renda. Ocorre que
as areas proximas as ferrovias nem sempre situam-se entre as mais valorizadas do espaco
urbano, em razéo da ferrovia representar riscos e incbmodos.

A articulagdo da ferrovia implica assim em riscos, mas determina também
situacdes de vulnerabilidade em funcdo das combinacdes que esses espacos podem
adquirir. Segundo Cutter (2011), as condi¢des de vulnerabilidade emergem a partir da
combinacédo de fatores sociais e naturais que colocam pessoas e locais em situacdes de
risco e que em razdo das condi¢cbes econdmicas, infraestruturais, fisicas, etc., reduzem

suas condigcBes de resposta e/ou recuperacdo. Assim, € necessario depreender as

11 O carater hibrido € composto por assentamentos informais, loteamentos clandestinos e
ocupacdes de familia por familia (CARDOSO, 2007).
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principais caracteristicas que cada area de estudo exprime para que seja possivel
identificar as condi¢des de vulnerabilidade as quais estao suscetiveis.

Embora a vulnerabilidade expresse uma condi¢cdo de risco, possui carater
multidimensional que relne aspectos ambientais e varios autores utilizam-se da tematica
pela relevancia da abordagem social que engloba aspectos econémicos, sociais, culturais
e politicos (CIDADE, 2013). As situagbes de vulnerabilidade apontam cendrios que
possibilitam pontuar o aprofundamento das desigualdades sociais e quais as estratégias
utilizadas por atores para a superacdo de suas negativas condi¢cdes de vida. Quando
relacionadas a condicbes de ambientes urbanos determinam, ainda, a “inseguranca e
sensibilidade no bem-estar de individuos, familias e comunidades, diante de um meio
ambiente em transformacgé&o, e implicito nisto sua responsividade e resiliéncia a riscos
encontrados durante cada transformacdo negativa” (MOSER, 1998 apud CARDOSO,
2007, p. 43).

Em ambientes urbanos, a tematica tem sido apropriada para caracterizar a
condicdo de alguns grupos sociais que encontram-se em areas suscetiveis a desastres
fisicos ou ambientais. Para Cutter (2011), fatores como raca, género e idade também
contribuem para entender as condigbes de vulnerabilidade dos moradores de é&reas
suscetiveis a desastres, e permite depreender as condi¢cdes que estes grupos e espagos
terdo de responder aos impactos que acaso 0s acometa.

No caso das ferrovias, as situacfes de vulnerabilidade podem expressar as
condicbes de muitos espacos que com elas interagem, posto que 0s mesmos podem
indicar, em maior ou menor grau, a suscetibilidade destes aos impactos e riscos da ferrovia.
As condic¢des de vulnerabilidade sé@o passiveis de serem relacionadas aos fatores de risco.
Quanto mais vulneravel uma area se encontra mais passivel a incidéncia de riscos ela esta.
Riscos, embora possuam um carater subjetivo, trata-se de uma entidade condicional e
omnipresente subjacente as acdes ou ainda fatores que envolvem probabilidades ou
possibilidades de ocorréncia de eventos futuros, surgindo associados a uma contingéncia
ou ambiguidade decorrente das diversas dindmicas do mundo social (AREOSA, 2008).

N&o ha na literatura abordagem relacionada aos riscos que envolvem ferrovias em
areas urbanas. Todavia, Areosa (2014) em estudo sobre “As percepgbes de riscos
ocupacionais no setor Ferroviario” amplia nosso espectro de variaveis do risco em areas
ao longo de ferrovias ao contemplar os riscos gerados a partir do transporte de cargas
inflamaveis. Desse modo, compreendemos que as areas ao longo de ferrovias estéo
sujeitas aos riscos de acidentes fisicos, que incluem atropelamento de pessoas e animais,

abalroamentos e ainda aos riscos em virtude do transporte de cargas perigosas.
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Os riscos sdo eminentes por conta das caracteristicas peculiares do transporte
ferroviério, cujo tempo de frenagem é maior que os veiculos urbanos, sendo, portanto,
praticamente dificil de evitar a colisdo com objetos a sua frente. Ndo € comum que a
ineréncia do risco leve ao surgimento de medidas de protecdo. Contudo, hd uma indagacéo
pertinente: a protecio é para quem? A medida que o descompasso entre o espacgo urbano
e ferrovia ocorre e as situagdes manifestas de risco brotam, também emergem as medidas
de prote¢do: muros, cercas, grades. Varios artificios sdo utilizados para separar os espacos
da ferrovia dos espacos da cidade.

As concessionarias das ferrovias tém travado uma luta constante para articular os
espacos da ferrovia com 0s espacos urbanos, sobretudo quando das ocorréncias de
passagens de nivel. HA um conflito constante, no qual muitas vezes as companhias
chegam ao extremo de colocar portbes e cadeados nas passagens de nivel para evitar
cruzamentos quando das passagens dos trens. Em fungéo dos ritmos que a vida urbana e
0s usos dos espacos possuem, tais medidas tém sido recorrentemente utilizadas para néo
apenas proteger os pedestres, mas sobretudo garantir a fluidez do transporte: a delimitagéo
das faixas de dominio das ferrovias.

A construcdo de muros e/ou cercas tem sido utilizada largamente quando da
presenca das ferrovias em areas urbanas. Essas medidas buscam impedir o acesso,
sobretudo de pedestres, as areas das ferrovias em funcdo dos riscos que a ferrovia
representa. A presenca de ferrovias em areas urbanas denota o que Mouette e Waisman
(2004) identifica como “efeito barreira” para denotar as restricdes ou inibicbes ocasionadas
pelo trafego e pela via de circulagdo, gerando uma impedancia ao livre movimento dos
pedestres entre os dois lados da via” (op. cit., p. 34). Embora a autora ndo correlacione o
efeito ao sistema ferroviério, as caracteristicas podem, por analogia ser utilizadas para a
interpretacéo dos significados que a ferrovia impde em termos de impedimento de fluxos
ao espaco urbano. Mouette e Waisman (2004) considera, sobretudo, a visdo do pedestre
dentro do espaco publico e avalia os impedimentos existentes no acesso do pedestre ao
“outro lado” da via. Caso existam, reduzem o nivel de acessibilidade a todos os locais e
estabelecimentos presentes do lado oposto.

A colocagédo de muros ndo implica em ndo acesso as areas da ferrovia, posto que
alguns casos, a populacdo tende a romper a barreira para restabelecer os usos dos
espacos. Segundo Mouette e Waisman (2004), os usos convencionais dos espagos
guando rompidos ou desarticulados causam a necessidade de adaptacbes que podem
acarretar alteraces nos padrdes de viagem e influenciar nos comportamentos. Ha varios
tipos de impactos gerados na populacdo em face do efeito barreira (Ver quadro 3),

entretanto, ha outro fator que é relevante no que diz respeito a presenca da ferrovia
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enquanto efeito barreira no espaco urbano: a segregacao fisica entre areas. A ferrovia
quando delimitada, além de fazer um paréntese de areas no espaco urbano, pode

influenciar na separacéao entre as partes da cidade.

Quadro 5 — Elementos que fazem parte do efeito barreira no espaco urbano.

Nivel Caracteristicas
Levam em conta os elementos causadores. Referem-se as caracteristicas da via e
do trafego, analisando a velocidade e o volume médio do trafego e também a
composicado do trafego (porcentagem de veiculos pesados) e fatores agravantes
(quantidade de veiculos estacionados).
Tem impactos diretos. Sao impactos primarios causados pelo trafego e pela via.
Resultam em uma impedéancia ao movimento. Considera-se como impactos diretos as
2 alteragfes na seguranca durante o cruzamento da via, a facilidade/dificuldade de
cruzar a via, o retardamento provocado pelo trafego e aquele decorrente da estrutura
viaria.
Geram Impactos nos padrdes de viagens. Resultam das alteragbes na
acessibilidade e na mobilidade; impactam em alteragbes nas escolhas modais, na
forma de deslocamento (sozinho ou acompanhado) e na quantidade de viagens
realizadas tanto motorizadas quanto a pé.
Impactos no comportamento. Fazem correspondéncia as alteragbes decorrentes
das mudancas nos padrfes de viagens. Pode-se citar alteragfes na quantidade de
atividades realizadas pelos individuos, no habito de caminhar no bairro e as mudancas
de rota.
Causam impactos nas relacfes sociais. Decorrem das alteracdes nos padrdes de
viagens e no comportamento da populacdo. As alteracdes no niumero de contatos
5 pessoais na vizinhanga, nos limites de vizinhanga e no uso dos locais e
estabelecimentos de interesse presentes no bairro e na area de vizinhanca conhecida
pelo cidaddo, sdo modificadas.
Fonte: Mouette e Waisman, 2006. Elabora¢&o: Lilyan Galvéo.

Para Do Rio Caldeira (2000), os muros refletem a estética da seguranca, mas
também exercem um padrdo de segregagdo que minam a acessibilidade. Quando
cumprem sua funcéo de delimitar, cumprem também a fung¢@o de desestruturar espacos,
causando reacdes, servindo a resisténcia social (MEDEIROS, 2008). Ao longo da ferrovia,
nao raras vezes, na existéncia dos muros, cercas e grades existem também as suas
violagdes como forma de restabelecimento dos caminhos convencionais de uso das areas.

Todavia, embora a delimitagéo fisica das ferrovias denote uma medida protetiva,
a mesma por si s6 ndo constitui um elemento que estabeleca condi¢cdes de seguranca,
posto que apenas materializam divisbes fisicas. A medida de velocidade utilizada
predomina em favor da produtividade, continua constituindo um aspecto que oferece risco.
Quando em associacao as condicdes dos espacos alcancados pelas ferrovias, bem como
as condicdes de passagem de nivel ou de articulacao, continuam a potencializar os riscos
existentes.

Conclui-se aqui 0s aspectos que constituem o processo de andlise das dinamicas
urbanas ao longo das ferrovias da Vale, resumidos no quadro abaixo, que caracterizam 0s

estudos que serao apresentados.
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Figura 3 — Resumo da andlise tedrica constituida

Natureza das operacoes de Mineracéo As condicoes de insercao do estudo de caso

Regionalizacao dos espacos O espaco se dividindo

Dinamicas urbanas nas areas da ferrovia

Rede de fluxos =——— Formas Urbanas

Situacdes de interacao Vulnerabilidade e risco
com a ferrovia ao longo de ferrovias
Aspectos Contextuais Aspectos Fisicos

3. MATERIAIS E METODOS

3.1. Caracterizacdo da area de estudo:

As duas ferrovias em estudo localizam-se em regides distintas do pais que séo
marcadas por processos de desenvolvimento diferentes. Segundo Furtado (2011), as
diferencas regionais fazem com que os desempenhos econémicos sejam desiguais, isto
porque o planejamento territorial que foi adotado, tendo como base a expressao geografica,
refletiu nas herangas historicas que marcaram o territério com estruturas fundiarias
pautadas nos ciclos econémicos. Tais diferencas refletem nos niveis de acesso e
desempenho tecnoldgico de cada regido (SANTOS, 1994), e também nos niveis de
organizacéo e qualidade dos espacos urbanos.

A regido sudeste desde os anos de 1980 ja despontava como uma das areas mais
urbanizadas e mais modernizadas do pais, com sua franca e progressiva adaptacdo aos
mercados mundiais. Foi assim que aos poucos a regido tornou-se hegemdnica, com
destaque ao estado de Sao Paulo.

Segundo Schmidt (2000, p. 124):

0 gue se convencionou chamar de espacos de alta modernizagdo na
Regido Sudeste, em contraposicdo as outras areas, apoia-se em duas
grandes matrizes produtivas: a indUstria e a agricultura alicercadas por
uma poderosa infraestrutura de distribuicdo (comércio atacadista e
varejista), de comunicacdes (redes e de transporte e de
telecomunicacfes) e de formacdo de recursos humanos (estrutura
educacional e de treinamento profissional).
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A regido é a que concentra a rede urbana mais densa do pais e abriga as trés
maiores metrépoles nacionais: Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte que formam o
“triangulo metropolitano primaz do pais”. Juntas, elas concentram grande parte da riqueza
do pais, mas também, produzem espacos de pobreza e graves problemas estruturais
relacionados com transito, habitac&o e seguranga (DINIZ, 2013).

Nas ultimas décadas a regido passou por novas reorganizacdes de seus territorios
de influéncia, assumindo novas feicdes de modernizacdo na economia brasileira durante
0s anos de 1990, em que o aumento dos custos urbanos dos principais polos de producao
levou ao processo de reversao da concentracdo geografica da indastria. O movimento
intensificou-se e se fortaleceu a partir das politicas fiscais e tributarias dos estados que
passaram a atrair investimentos industriais por meio dos programas denominados “guerra
fiscal” (SOARES et. al. 2008).

Tais circunstancias econfmicas tém produzido uma reestruturacao
produtiva com deslocamento de empresas entre macrorregides ou entre
microrregibes de uma mesma macrorregido, cujos efeitos sdo a
conformacéo de um novo perfil regional de producéo (Ibid., p. 388).

Esses processos reforgcaram a especializacdo do estado de Minas Gerais como
polo metal-mecénico (Ibid.) e transformaram a fisionomia de algumas cidades mineiras. A
indUstria da mineracdo em virtude da nova fase — agora conectada a escala global —
alargou as infraestruturas e modificou os modos de operagéo. Se nos anos de 1940 a 1970,
as mineradoras foram responsaveis pela implantagdo de alojamentos aos trabalhadores,
criando espacgos fragmentados socialmente; na atualidade as mineradoras optam pelo “né&o
envolvimento com a producéo do espago ou pela omissdo quanto a questdes urbanas
ligadas a reproducéo da forca de trabalho, do ponto de vista das necessidades urbanas de
seus empregados” (COSTA, 2000 apud SILVA, 2002, p. 46), tornando o crescimento das
cidades relacionadas ao processo, ainda mais desordenado.

Quando se trata de espaco urbano ligado a mineracdo, o estado mineiro
atravessou todas as etapas do modo de produgcdo do processo de mineracdo. Seus
espacos refletem, em niveis diferentes, a repercussdo dos modelos e préaticas adotadas.
As cidades, em grande parte do eixo central do estado sdo diretamente dependentes desse
modelo monoindustrial de producéo.

Na outra ponta do viés de estudos, temos as regides Norte e Nordeste. O Nordeste
apresenta-se como umas das regioes:

de ocupacdo antiga, mas com baixos niveis de desenvolvimento
econdmico e social. Ela participa com 18% da area, 28% da populacao,
mas menos de 14% do PIB nacional. Esses indicadores mostram que a
renda per capita média da regido ainda é menos que a metade da média
nacional e, pela comparacgédo entre os estados mais pobres (Maranhao e
Piaui) e o mais rico do pais (Sao Paulo), a diferenca é de quase cinco
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vezes. Considerada a taxa de analfabetismo, enquanto nos estados das
regides Sul e Sudeste essa taxa gira em torno de 5%, a média do Nordeste
€ de 18%, sendo que em Alagoas ela ainda é de 23% (DINIZ, 2013, p. 8).

A regido Norte, com 45% da &rea geogréfica, participa com 8% da populacéo e
apenas 5% do PIB (Ibid., 2013), é imediatamente relacionada ao bioma que concentra: a
floresta Amazbnica. Todavia, atravessa um processo de urbanizacdo acentuado e
desarticulado, que prescinde de novos entendimentos a respeito do papel que a regido
cumpre hoje na economia brasileira.

Para efeito de recorte de estudo, convencionamos tomar a Regido Amazonica
como ponto de estudo ao invés das regides nordeste e norte. O procedimento é valido do
ponto de vista operacional em virtude de um dos territérios de analise — no caso o estado
do Maranhdo — estar incluido na area da Amazénia oficial. Deste modo, agregamos as
areas em uma mesma superficie de analise, evitando a recorrente distingdo entre os
contextos distintos; por isso podemos nos aprofundar nos processos de caracterizacao dos
espacos amazoOnicos na atualidade, uma vez que os mesmos refletem os diferentes
interesses que se tem travado para a area.

Desde o inicio de sua ocupagdo, marcadamente fragmentada, 0s surtos
econbmicos na regido foram responsaveis por direcionar os contingentes populacionais e
historicamente a economia foi sustentada em nuicleos urbanos dominados pela influéncia
politica e econdmica das grandes cidades da economia-mundo. Configurada na relagéo
centro-periferia, a regido foi sempre vinculada a interesses outros que lhe suprimiram a
possibilidade de fazer emergir dindmicas urbanas (BECKER, 2013).

Foram promovidas préaticas sucessivas de exploragdo dos recursos que apenas
posicionaram a regido como mera fornecedora de matérias, tratando os recursos pela ética
do inesgotavel. Vultosos investimentos foram-lhe langcados ao longo das décadas 70/80 do
século passado, e imprimiram as areas como sua condic¢ao de fronteira (CARDOSO; LIMA,
2007). O resultado derivou em ocupacdes esparsas, fragmentando o territério e fazendo
imergir nele atores com interesses diferenciados (BECKER, 2013).

Quando a Amazobnia passou a ser alvo dos interesses do capital internacional, no
final do século passado, tornou macica a presenca dos novos agentes. Tais medidas
corroboraram para criagdo de novas territorialidades (CARDOSO; LIMA, 2007). Foram
lancadas assim, as condi¢des que transformaram a Amaz6nia num palco de urbanizacao
acelerada e intensiva em alguns locais, sobretudo nos que atualmente estéo relacionados
aos polos de extragdo mineral.

Através do crescimento pautado nas exploragcfes dos recursos naturais, foram
criados ao longo da regido Amazobnica varios pontos de contato entre cidades, vilas

comerciais, grandes e pequenas fazendas, pequenos assentamentos, seringais, campos
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de mineracdo e até mesmo com as areas indigenas. O sistema urbano na Amazbnia
passou a se articular e trabalhar com varias centralidades que estabelcem diferentes fluxos
de redes escala que rearticulam o espaco regional com base nas for¢as locais, regionais e
globais. O processo de urbanizagdo alcanca novas dimensdes com especificidades da
regido, mas também dotadas do que Monte-Mér (1994) convencionou chamar de
“urbanizacao extensiva”.

Os contextos distintos entre as duas areas sugerem 0s contornos que as
articulacbes entre espaco urbano e ferrovia alcancam. Todavia, mesmo sob a perspectiva
de influéncias contextuais diversas, os mesmos nao sao antagénicos quanto aos modos
de articulacdo, mas atravessam tempos e etapas distintas que impactam diferentemente
os territorios. A EFVM insere-se em contextos mais urbanizados e areas adensadas,
provocando dindmicas e apropriagdes diversas do contexto da EFC.

Na ferrovia mineira as caracteristicas técnicas como linhas duplas e triplas
(BRASIL, 2014), com suas faixas de dominio delimitadas em sua grande maioria, impdem
outras logicas especificas de articulacdo e convivéncia dos espacos com a ferrovia.
Enquanto que na EFC os espagos urbanos que estdo conectados a ferrovia, ainda
atravessam processos de consolida¢éo, dada sua condi¢édo de area de fronteira. E é valido
notar que as proprias estruturas técnicas da ferrovia — através do processo de duplicacéo
das linhas em alguns trechos e limitacdo das faixas de dominio através de muros e/ou
cercas — também estdo em mudanca, o que implica em adaptacdo dos modos de

convivéncia dos espacos a ferrovia.
3.1.1. EFVM: Sudeste brasileiro

Esta ferrovia caracteriza-se por possuir carater de penetracao no territorio. Desde
seus primeiros processos de estudos para sua construcdo em 1876, a mesma tinha como
principal diretriz alcancar as areas do Vale do Rio Doce (ANTF, s/d). Em 1904 foi
inaugurado o primeiro trecho e sua construcdo seguiu-se de forma lenta. Com a criacdo da
Companhia Vale do Rio Doce em 1942, a EFVM foi modernizada para transportar o0 minério
de ferro de Itabira-MG ao Porto de Tubar&o em Vitéria no Espirito Santo (lbid., s/d).

A mineracéo, desde o colonialismo, constitui um fator de producdo econdmica
dessa regido sendo responsavel pela configuragéo territorial de muitas cidades (SILVA
et.al.,, 2010). As primeiras cidades surgidas com o processo de mineracdo colonial
estabeleceram o viés de relacdo ao processo. E embora o territério mineiro possua as
caracteristicas naturais vantajosas, as mesmas nao seriam possiveis sem a associagéo ao
capital, como afirma Smith (1988), haja vista que as exploragbes concentram grandes

infraestruturas de exploracdo, mas que em face as dinamicas globais, constituem bases
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produtivas de importancia econdmica no comércio mundial. Todavia, as bases de
infraestruturas criadas para atender o processo buscam maximizar a producdo em
detrimento do espaco circundante que continua a ser penalizado sem investimentos em
infraestruturas basicas. Silva (et. Al, 2010) pontua que as fragilidades ou contradi¢cbes
especificas do capitalismo periférico, no Brasil e em Minas, buscando atender aos
interesses da producao durante o séc. XX, manifestaram-se em espagos urbanos na sua
forma de extenséo incompleta e desigual das condigdes.

Os processos tendem a transformar os espacos de maneira acentuada,
sobretudo, em virtude dos novos arranjos que as formas produtivas atuais ensejam. Ha
uma recorrente apropriacdo em funcdo das novas plantas de producdo e modos de
operacédo que tendem a criar desdobramentos espaciais, a partir do processo de mineragéao
principal, concentrando interesses em algumas cidades ao longo da EFVM.

Lamoso (2001) aponta que as infraestruturas criadas para o processo de
exploracdo mineral, em virtude do montante e da escala infraestrutural de produgéo que
envolvem, tendem a desdobrar a concentracdo de especialidades produtivas na mesma
rede. Esse desdobramento do processo reflete no surgimento de novas influéncias
territoriais na regido, como € o caso do sistema urbano regional resultante da articulagao
de cidades em torno de Jodo Monlevade, Itabira, da area metropolitana do Vale do Aco e
de Vitoria. E €, sobretudo, através das novas formas de operacionalizagdo adotadas para
maximizagado das infraestruturas que os novos fluxos territoriais sé@o criados (BRISSAC,
2003).

As transformacgBes no territorio passam entdo a ser colocadas sob as novas
dindmicas articuladas a l6gica global, assim:

os investimentos externos visando garantir o fornecimento de matéria
prima deixam progressivamente de ser uma questdo geopolitica,
administrada pelo Estado, para serem parte da estratégia das empresas,
gue buscam integrar fornecedores e mercados as suas redes de producao
(BRISSAC, 2003, p. 5).

As novas formas de industrializacdo se manifestam numa logica de ocupacgéo
territorial onde sao estabelecidas complexas relagdes entre a empresa, o poder publico e
populacdes da periferia contigua ao projeto (BRISSAC,2003). Isso resulta na fragmentagéo
do espaco, caracteristicamente marcado pelos que estdo envolvidos com o projeto de
mineracdo, concentrando em seus espacos as infraestruturas tanto do processo produtivo,
guanto as urbanas, haja vista que concentram os interesses e logisticas do processo.

E possivel observar ainda, que no entorno da cadeia, ha desdobramentos criados
pela ndo articulagéo entre os dois circuitos da economia urbana. A malha da cidade cresce

a medida que aumentam os fluxos migratorios, refletindo no espraiamento da cidade,
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resultado do processo de (re)producéo das cidades. Ao longo da ferrovia esses espacos
vao se constituindo de forma diferenciada, implicando em diferentes ligacdes ao processo
de mineracéo ao longo da ferrovia.

Dentro do recorte de estudos, algumas dinamicas que compdem a relacéo espago
urbano e ferrovia possuem maior expressividade dentro do contexto, embora ndo estejam
conectadas diretamente ao processo de mineracdo, como € o caso de Belo Horizonte e
Governador Valadares. A capital Belo Horizonte destaca-se como polo regional, sua
articulacdo ao processo de mineragao ocorre através da caracteristica do seu meio técnico-
cientifico-informacional, concentrando 0s principais servicos que colaboram para o
funcionamento do processo em termos de logistica. Contudo, a ferrovia neste espaco serve
apenas ao transporte de passageiros e opera sob o controle do transporte de trem
municipal (trem e metr6s urbanos). No que diz respeito a Governador Valadares, a cidade
tem uma importancia geografica além da forte presenca demogréfica, é a quarta cidade de
maior concentragdo populacional no percurso da EFVM e em virtude de sua localizagéo,
acaba sendo um importante entroncamento viario em funcdo da presenca de duas rodovias
gque a ligam ao restante do estado, bem como a prépria ferrovia que também facilita o
acesso as outras cidades.

E possivel observar ainda que no eixo da EFVM trés cidades tém importante
ligacdo ao processo de mineracdo, constituindo verdadeiros nés: Itabira, Vale do Ago e
Vitéria. Nesses espacos a relacao entre mineracdo e cidade € mais efetiva. Sdo espacos
gue ao longo do tempo tém sofrido a influéncia do processo de mineracdo, além de
possuirem bases técnicas, industriais e comportarem sistemas de gestdo da producéo e
l6gicas de operacao que os ligam a escala global. Estas cidades concentram outros setores
como celulose, aco e logisticas de transporte, aproveitando-se da infraestrutura
implementada pela mineracdo e compondo a légica que o novo sistema produtivo mineiro
tem alcancado. Através dessas articulagées do processo industrial, novas espacialidades
emergem (BRISSAC, 2003). Estes nés constituem o que Lamoso (2001) denomina como
sistema mina-ferrovia-porto e sao os responsaveis por grande parte da dindmica ao longo
das ferrovias. E ao longo desse sistema que se constituem as regionalidades da ferrovia e
gue distinguem os modos de interagdo dos espagos ao longo de seus eixos. Os trés pontos
principais convergem as melhores infraestruturas e centram os principais fluxos nesta area

de pesquisa.
3.1.2. EFC: Amazbnia

A EFC foi criada em 1985 e percorre municipios dos estados do Para e Maranh&o

(VALE, 2014). A ferrovia alcanga um grande niumero de municipios com baixos indicadores
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socioecondmicos, precaria qualidade de infraestrutura urbana e densidades baixas em sua
maioria. Dentro do percurso se destacam a presenca de Maraba (PA) e S&o Luis (MA)
como municipios mais adensados e fun¢des regionais importantes. A regido onde a ferrovia
se encontra € rica em recursos naturais e durante décadas tem sido alvo de exploragéo
pelo capital privado, situacéo que ocasiona altos indices de rejei¢édo a atuacao da empresa
na regido, j& que os mesmos poucas vezes refletem em ganhos para os moradores das
areas proximas aos empreendimentos (ENRIQUEZ, 2008).

A locacdo da Vale na regido, desde o principio, demandou a instalacdo de
infraestruturas para dar suporte a atividade mineraria e que posteriormente
desencadearam outras atividades de suporte. Segundo Lamoso (2001, p. 65):

A Estrada de Ferro Carajas foi o principal deles, em termos de
infraestrutura que dinamiza ndo apenas o setor mineral, mas também a
logistica de transporte da regido Norte, ao colocar o interior do Estado do
Para em contato com o porto de Ponta da Madeira. A funcdo da ferrovia-
porto passa a extrapolar a fungdo de exportacdo mineral para viabilizar o
transporte de gréos da regido Centro-Oeste.

Percebe-se, assim, que o contexto envolve dimensdes que mobilizam amplas
conjunturas que por sua vez nao deixam de repercutir na organizacao espacial. Atualmente
a EFC esta em processo de expansdo em virtude da implantagdo de novos projetos da
Vale. A linha férrea sera duplicada em alguns trechos e passarao a ter as faixas de dominio
delimitadas através de muros (IBRAM, 2014). Essas mudancas tém gerado conflitos
principalmente no municipio de Maraba, uma das areas mais populosas da EFC, em virtude
das alteracdes que tém ocorrido nas areas cujas proximidades com a ferrovia sdo maiores.

A questdo que se instaura ndo é apenas estrutural ou técnica, € preciso
novamente pontuar que residem aqui as questbes de ordem estrutural do capitalismo
associadas as condi¢fes de formacao territorial da Amazénia. Reforcando os argumentos
de Bertha Becker (2005) ao pontuar que a Amazénia devido sua extensa reserva de terras
e de recursos naturais — territério onde coexistem interesses geopoliticos, econdmicos,
ambientais e sociais — tem alcangado esferas de articulagdo territorial de grandes
velocidades e imprimindo novas condi¢cdes contemporaneas de fluxos que desestruturam
as territorialidades antigas.

Ao longo da extensdo da EFC, nem todos 0s municipios possuem suas areas
urbanas alcancadas pela ferrovia, mas quase todos possuem pequenas atividades
econdmicas ligadas a ela, haja vista que as paradas e esta¢des ao longo do percurso sao
utilizadas como espaco para atividades informais de venda de refeices, agua, produtos
regionais, etc. As atividades marcam ndo apenas a paisagem de praticamente todo o
percurso visibilizando a caréncia socioecondmica da populacdo, marcam ainda a forte

presenca das assimetrias entre os dois circuitos da economia urbana, a qual Santos (2008)
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se refere. A ferrovia tende a converter-se em um vetor de oportunidades direcionando
atencdes e influenciando em territorialidades, sobretudo, na ocupacéo de terras ao longo
do seu eixo. Pode-se inclusive observar que desde a sua inauguragdo, em 1985, 14
municipios surgiram ao longo de seus eixos, ligados direta ou indiretamente pelo processo,
principalmente no estado do Maranhé&o.

Em um territério constituido por etnias diversas (indigenas, imigrantes,
comunidades quilombolas, etc.) e por habitantes locais com diversos costumes (ribeirinhos,
pescadores, artesdos, extratores), a empresa tenta articular os diversos interesses que
convergem através de acdes e de atividades, sobretudo através de sua Fundacédo Vale.
Em relatério socioeconbmico divulgado pela mesma em 2006, dados relativos a
caracterizacdo e desempenho dos municipios, demonstraram que muitos deles, segundo
0s proéprios instrumentos de analise da fundacéo, tém baixos indices infraestruturais e

dindmicas econbmicas fracas (Ver figura 9).

Figura 4 — Apresentacao de estudos relacionados aos municipios ao longo da EFC

Grau de consolidacdo
(servicos e planejamento) Municipios 9% Total

BOM Trés varidveis "bom” e apenas uma “regular™ 11,00%

S4o Luis, Marabd e Parauapebas

INTERMEDIARIO Ao menos duas varidveis regular” e uma 22,00%
*bom”: tapecuru-Mirim, Vitdria do Mearim,
Pindaré-Mirim, Santa Inés, Acailandia e Imperatriz

RUIM Ao menos duas varidveis “ruins™ Bacabeira, 30,00%
Santa Rita, Arari, Alto Alegre do Pindaré, Bom
Jardim, Buriticupu, 530 Francisco de Brejdo, Sio
Pedro da Agua Branca

Trés varidvess ruins” e uma “boa™Miranda do 18,50%
Norte, Tufilandia, Cidelandia, Vila Nova dos
Martirios & Curiondpolis

Trés varidveds Tuins” e uma “regular”: Anajatuba, 18,50%
Igarapé do Meio, Mongao, Bom Jesus das Salvas

2 Bom Jesus do Tocantins

Fonte: Relatério de Sustentabilidade Vale, 2013.

Os cinco principais municipios ao longo da ferrovia sdo caracteristicamente de
dinAmicas econdmicas e escalas territoriais diferenciadas. Embora localizem-se ao longo
do eixo da ferrovia, apenas dois deles (Maraba e Sdo Luis) possuem espacos urbanos
diretamente relacionados com a ferrovia. Nos demais — Parauapebas, Acailandia e Santa
Inés —, a ferrovia impacta o espaco urbano de maneira indireta, principalmente através da
mobilizacédo dos fluxos de transporte em direcao as estacdes ferroviarias.

Na regido do sudeste do Para, Maraba exerce a funcédo de polo e concentra os

maiores niveis de servi¢os e consequentemente tende a atrair os interesses do capital com
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mais expressividade. A cidade atravessa um momento de disputa de interesses privados
que sucessivamente divide o territorio para a construcao de condominios de luxo em varias
areas. Os agentes imobilidrios aproveitam dos niveis de influéncia local e se estabelecem
nas areas mais privilegiadas da cidade. O processo inviabiliza os interesses da populagéo
mais carente que muitas vezes € compelida a morar nas areas mais afastadas da cidade,
que outrora constituiam-se &reas rurais (URBIS, 2014). A pratica se reproduz de maneira
semelhante em Parauapebas e em menor escala nas cidades de Agailandia e Santa Inés.
No que diz respeito a capital S&o Luis, hd uma inclinacao de inten¢des, privadas e publicas,
gque tentam inseri-las nos projetos de cultural tour em virtude de seus atrativos naturais.

No sudeste paraense, onde estdo localizadas as minas de exploracdo da Vale,
concentram-se 0s principais impactos (positivos e negativos) do processo de minerag&o no
estado. Canad dos Carajas, municipio criado em funcdo dos projetos de exploragédo na
area, passa por um processo intenso de crescimento demografico e territorial. Com a
implantacdo da mina S11D, serdo gerados cerca de 30 mil empregos diretos e indiretos.
Segundo relatério de estudos do UrbisAmazobnia (2014), em 18 anos a mancha urbana
cresceu 600% e a existéncia de trés lotes por habitante € evidéncia de forte especulagéo
com a terra. As areas rurais sao convertidas irregularmente em urbanas através de
loteamentos. A infraestrutura que se concentra para a producdo mineral, atraiu em 2011
empresas nacionais e regionais para o setor imobiliario, construindo bairros planejados.

Em Parauapebas, a estrutura fundiaria é reproduzida nos mesmos moldes. H& na
cidade um bairro onde funcionarios da Vale residem, denotando um pouco do processo
pelo qual o espago mineiro outrora atravessou. E possivel notar que o modelo de produgéo
de moradia adotado pela mineradora forma bairros de médio e alto padréo, constituindo
areas de segregacdo socio-espacial. Tais areas tendem a concentrar as politicas de
desenvolvimento infraestrutural do municipio, incluindo-as como areas valorizadas e
colocando a provisdo de habitacdo social no jogo dos interesses dos empresarios
locais/regionais (URBISAMAZONIA, 2014), dando continuidade aos espacos de
segregacao socioecondémica.

Ja o estado do Maranhao, dentro das politicas estratégicas da Amazbnia, sempre
recebeu poucos direcionamentos. Soma-se a isto o fato de ser um estado marcado por
estruturas politicas e sociais historicamente concentradas, sobretudo nas suas duas
regides de maiores expressdes econdmicas: S&o Luis e Imperatriz. E neste estado que a
ferrovia demonstra que seu papel, desde o principio foi o de conectar éreas:

De acordo com as atividades desenvolvidas na regi@o é possivel constatar
gue nem todos 0s municipios sdo importantes nesse processo produtivo.
Chama a atencdo, nesse caso, o fato dos principais produtos
transportados serem provenientes de empreendimentos concentrados em
apenas seis municipios, e todas as atividades serem desenvolvidas por
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grandes conglomerados. Percebe-se que ha pontos privilegiados que a
estrada de ferro tem a funcéo de conectar, restando a grande maioria, 0
papel de da suporte aos projetos de mineracdo e metalurgia, mas sem
significado como pontos da rede (COSTA, 2008, p. 18).

O sistema mina-ferrovia-porto na regido maranhense concentra-se nos municipios
de Acailandia e Sao Luis que possuem infraestruturas do sistema produtivo e/ou que fazem
parte da logistica (Ibid., 2008). De uma forma geral 0 estado maranhense néo consolida
uma cadeia de articulacdo e a maioria dos municipios possuem uma pequena contribuicao

ao processo (Ver quadro 4).

Quadro 6 - Municipios que desenvolvem atividades de suporte aos conglomerados do entorno da
EFC

Cidades maranhenses Atividades desenvolvidas ligadas ao processo

Acailandia Inddstria siderargica e producéo de carvéo vegetal.

Arari Producéo de carvao vegetal

Miranda do Norte Producéo de carvao vegetal

Santa Inés Industria Siderurgica e producgéo de carvao vegetal.
Santa Rita Producéo de carvao vegetal

Sao Luis (Capital) Porto e producgéo de carvao vegetal.

S&o Pedro da Agua Branca | Producéo de carvéo vegetal

Vitéria do Mearim Producéo de carvao vegetal.

Fonte: IBGE, 2010.

A maioria das cidades localizadas no eixo da ferrovia encontra-se literalmente pelo
meio do caminho do processo. O pouco tempo de formagéo dessas cidades ndo expressa
nem valores de identidade e cultura que reforcem seus localismos. Estas condi¢cdes se
aproximam do que Veiga (2002) caracteriza como “cidades imaginarias” que néo
constituem espagos urbanos verdadeiramente, mas também ndo sdo totalmente rurais,
pairam — ou mesmo descansam — entre 0s interesses politicos de criacdo de seus
territérios. Paisagisticamente, sdo espacos marcados pela infraestrutura precaria e com
pouco acesso a servicos de salde e educacgdo. Constituem-se como nucleos urbanos de
dindmicas fracas, dependentes de incentivos da mineradora para incremento de suas
economias. As figuras (figuras 6 e 7) a seguir correspondem a dois municipios que

encontram-se pelo meio do processo de formagéo da EFC.

Figura 5 — Municipio de Alto Alegre do Pindaré — MA.
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Foto: Lilyan GaIVéo.

Figura 6 — Municipio Bom Jesus das Selvas — MA.

Foto: Lilyan Galvao.

Segundo o Relatério de Sustentabilidade da Vale (2014), foram destinados cerca
de 5,6 milhdes de délares em apoio aos servicos publicos como suporte na elaboracédo de
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Planos Diretores dos municipios e em areas como saneamento, infraestrutura urbana,
saude, etc. Verifica-se, dentro do processo que o0s royalties sdo sempre repassados (Ver
figura 12), mas a transparéncia a respeito da aplicacdo destes recursos nado é tao clara
assim, posto que os relatorios de divulgacdo da empresa (Relatorios de Sustentabilidade)
sempre apresentam os dados de investimentos de maneira genérica, conforme podemos
visualizar nas figura 8. Apenas os indicadores do IBGE fornecem a possibilidade de
indiretamente avaliar se as areas conseguem alcar melhoria em seus desempenhos.
Todavia, os indicadores continuam a ser pouco expressivos para areas que dispdem de

recursos constantes.

Figura 7 — Demonstrativo dos recursos disponibilizados para a EFC.

Recursos aplicados em infraestrutura (em US$ milhées) 2012 2013 2014

Realizacao de obras 90% 55,8 93% 315 89% 45,0

Por tipo Apoio a servicos publicos 10% 65 7% 23 119% 56

Total 100% 62,3 100% 33,8 100% 50,6

Materiais/servi¢os' 92% 576 83% 296 75% 379

Engajamento comercial 8% 47 12% 42 25% 128

Por forma -
Pro bono™ 0% - 0% - %

Total 100% 62,3 100% 33,8 100% 50,6

anzamento, infraestrutura urbana, saude, etc.

mento par

m funges definidas em atiid o previsto de trabalha, com recursas da empresa

Fonte: Relatério Sustentabilidade Vale, 2013

Em relatério especifico da empresa sao discriminados investimentos em
convénios no valor de R$ 26.779.038,21 (VALE, 2014) destinados para 21 municipios: Alto
Alegre do Pindaré, Arari, Bacabeira, Bom Jardim, Bom Jesus das Selvas, Buriticupu,
Cidelandia, lgarapé do Meio, Itapecuru Mirim, Itinga do Maranhdo, Miranda do Norte,
Moncgéo, Pindaré Mirim, Santa Inés, Santa Rita, S&o Francisco do Brejdo, S&o Luis, S&o
Pedro D’Agua Branca, Tufilandia, Vila Nova dos Matrtirios, Vitoria do Mearim. Os recursos
sao destinados a patrocinar eventos culturais que variam de eventos de igreja aos festivais
de cinema, até feiras de livros. Segundo o relatdrio sdo eventos locais que proporcionam
as comunidades a possibilidade de apreciar a arte e lazer (VALE, 2014).

O estado do Maranh&o possui apenas 51% da populacdo eminentemente urbana
e 40% da populacdo com mais de 15 anos é completamente analfabeta. Em termos de
servigos publicos ofertados, somente a energia elétrica faz parte da realidade de todos os
municipios; agua canalizada e saneamento basico sé existem em cerca de 50% dos
domicilios urbanos. Esses nimeros séao reflexos dos baixos indices de gestéo fiscal dos
municipios, em que apenas 54% deles possuem gestéo fiscal deficitaria, 24% uma gestao
critica e somente 21% deles, uma boa gestao (DA SILVA PEREIRA et al, 2013).
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Segundo Da Silva et al (2013), um dos maiores problemas do estado do Maranhéo
é a discrepéancia na distribuicao de infraestrutura basica, embora os municipios apresentem
0S servigos, estes nao atendem a todos. Os autores destacam ainda os altos indices de
analfabetismo, baixas rendas per capita e a fraca gestdo publica, o que de certo modo
estéo intimamente correlacionados.

Por todas as perspectivas de analise que tomarmos, encontraremos variaveis que
estdo diretamente relacionadas com o processo de formagéo da regido que em contato
com as demandas atuais da globalizacado tendem a reproduzir ainda mais assimetrias, haja
vista o carater excludente do processo (CASTELLS, 2000). Sao espacos eminentemente
diversos que expressam valores culturais em algumas pontas, mas em outras encontram-
se abertas a novas influéncias dadas as condi¢des de fronteira da regiéo.

Nestes territérios, o0 sistema mina-porto-ferrovia ainda nao constituiu um sistema
capaz de concentrar estruturas maiores e formar complexos industriais, em virtude das
caracteristicas das areas ndo conformarem infraestruturas capazes de desencadear e
concentrar novos sistemas com a mesma intensidade que a da regido mineira. Contudo, o
carater aberto da regido (SANTOS, 1996) possibilita que esta l6gica possa ser

implementada e/ou acentuada em termos de assimetrias.

3.2. Dados

Atualmente o Brasil dispbe de cerca de 29.706 quildmetros de ferrovias,
concentrados nas regides Sul, Sudeste e Nordeste, atendendo parte do Centro-Oeste e
Norte do pais (ANTT, 2014). As ferrovias da Vale somam aproximadamente 10 mil
quildmetros e sdo uma das poucas do pais que transportam cargas e pessoas (VALE,
2014). Dentre as que cumprem esta dupla fungéo encontram-se a Estrada de Ferro Carajas
(EFC) e a Estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM), localizadas no norte/nordeste e sudeste

do pais, respectivamente.
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Figura 8 — Mapa do sistema ferroviario brasileiro
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Fonte: http://appweb2.antt.gov.br/carga/ferroviario/ferroviario.asp

As ferrovias Carajas e a Vitoria-Minas interceptam, em conjunto, 57 municipios
onde vivem 6.296.358 pessoas. Ambas possuem 0S mMesmos servicos, mas
operacionalidades e atributos fisicos quanto ao tipo de bitolas ferrovias, quantidades de

linhas e ramais férreos diferentes (ANTF, 2012).

Quadro 7 — Sintese das informacdes gerais das ferrovias estudadas.

EFVM

Extensdo: 905 quildmetros.

Principais pontos conectados: Operagfes de minério de ferro do interior de Minas Gerais ao
Porto de Tubardo, no Espirito Santo.

Cargas transportadas: Minério de ferro, ferro-gusa, manganés, cobre, combustiveis e carvéo.
Municipios alcang¢ados: 31

Opera servico de trem de passageiros utilizado anualmente por 1 milh&o de pessoas.

EFC

Extensdo: 892 quildmetros.

Principais pontos conectados: Minas de Carajas, no Para, ao Terminal Maritimo de Ponta da
Madeira, no Maranh&o.

Cargas transportadas: Minério de ferro, ferro-gusa, manganés, cobre, combustiveis e carvao.
Municipios alcancados: 26

Opera servico de trem de passageiros utilizado anualmente por 350 mil pessoas.

Fonte: Vale, 2015. Elaboracgé&o: Lilyan Galvao.
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Se nos atermos aos numeros populacionais temos uma dindmica de distribuicao
bastante desigual (Ver figura 8). As maiores concentracdes populacionais estdo na regiao
sudeste (Ver figura 12), mas h&d um crescimento populacional de maneira mais acentuada
nas cidades da regido Amazonica — estas no ultimo decénio obtiveram crescimento de
54,74%, enquanto que a regido sudeste obteve um crescimento de 8,4%. Tal dindmica esta
associada ao fato da Amazonica ser regido de fronteira, onde seu espago aberto (SANTOS,
1996) estd em constante transformacgdo, sendo uma area atrativa, sobretudo, em virtude

do volume dos projetos de mineragé@o que estdo sendo implementados.

Figura 9 — Distribuicdo populacional para os anos 2000 e 2010 dos principais municipios por ferrovia

Composicéo populacional por ferrovia
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Fonte: IBGE, 2010. Elaboracgéo: Lilyan Galvao.
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As cidades que mais cresceram em termos de concentragao populacional foram
Parauapebas-PA (115%), Bom Jesus das Selvas-MA (72,01%) e Vila Nova dos Martirios-
MA (67,90%). Em Parauapebas-PA o crescimento € eminentemente urbano e esta
diretamente relacionado ao processo de mineragao, ja que a cidade é polo de concentracdo
dos operarios da Vale. As duas cidades maranhenses, ambas com economias
predominantemente rurais, tiveram dindmicas de crescimento distribuidos entre as areas
rurais e urbanas (IBGE, 2014).

As maiores concentracdes populacionais por ferrovia coincidem também com os
maiores PIB’s, muito embora nem sempre tenham seus respectivos valores relacionados
com a mineracdo (Ver quadro 6). Todavia, as mesmas indicam que as concentracfes
populacionais caracterizam cidades com dindmicas de servigos, denotando as
especificidades dos espagos urbanos que séo caracteristicamente desenvolvidas em razdo

do meio técnico-cientifico-informacional.

Quadro 8 — Quadro Composigédo dos maiores PIB’s municipais e Per capita dos municipios mineiros
com apresentacdo do componente principal.

Ferrovia Cidade PIB Municipal PIB Per Capita Comt)grr:(gr?teg PIB
Belo Horizonte — MG 51.467.872 21 748,25 Servigcos
Serra—-ES 12.695.245 31 034,14 Servigcos

EFVM Ipatinga - MG 7.397.841 30 904,60 Industria
Cariacica - ES 4.907.147 64 259,45 Servigcos

Itabira - MG 4.293.878 14 054,69 Industria

Sé&o Luis - MA 17.908.973 17 703,61 Servigos
Parauapebas - PA 15.947.709 103 403,99 Industria

EFC Maraba - PA 3.562.534 15 427,12 Servigcos
Acailandia - MA 1.307.345 12 567,81 Servigos

Santa Inés - MA 448.508 5734,19 Servigos

Fonte: IBGE, 2010.

As ferrovias também apresentam dinamicas de fluxos migratorios diferenciadas.
Segundo Diniz (2013, p. 16), os fluxos migratérios ligam-se aos seguintes fatores:

Em primeiro lugar, pelas forcas de atracéo e repulsdo das microrregifes e
dos estados. Em segundo lugar, pelos efeitos da prépria dindmica interna
de cada estado. Por fim, pelos efeitos das politicas sociais, que, ao
melhorar as condicbes de vida da populagdo, reduzem a presséo
migratoria. Esses efeitos sdo conjugados com a dinamica econdmica e
agem no sentido de uma nova reconfiguragdo demografica e urbana do
pais.

Os movimentos contribuem para entendermos as dindmicas de movimentagéo

(atracao/repulséo) das areas em funcdo de novas demandas e/ou expectativas. Os fluxos
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embora nem sempre relacionados com a mineracao, indicam o crescimento demografico
gue por sua vez impacta na forma fisica e infraestrutural do territorio.

Outros dados significativos no que diz respeito a caracterizagdo das cidades ao
longo das ferrovias da Vale sé@o os indices de desenvolvimento humano (IDH). Este indice
exprime com propriedade as caracteristicas da populacdo em razdo de ser composto por
variaveis como renda, longevidade e educacéo e, portanto, pode caracterizar as areas com
maior pertinéncia, bem como identificar as discrepancias que existem entre 0s universos
das duas ferrovias (Ver quadro 9). Pela relevancia que possuem, foram uma das

componentes utilizadas para a andlise das areas.

Quadro 9 — IDHM dos principais municipios ao longo da EFC.

Sao Luis Parauapebas Santa Inés Acailandia Maraba
(MA) (PA) (MA) (MA) (PA)
IDHM (2000) 0,658 0,553 0,512 0,498 0,536
IDHM (2010) 0,768 0,715 0,674 0,672 0,668
IDHM Renda (2000) 0,665 0,646 0,554 0,579 0,621
IDHM Renda (2010) 0,741 0,701 0,633 0,643 0,673
'('zjyo“g)LongeVidade 0,737 0,726 0,678 0,685 0,707
'('zjgl“g)Longe"idade 0,813 0,809 0,788 0,785 0,785
IDHM Educagéo (2000) 0,582 0,361 0,358 0,311 0,351
IDHM Educagéo (2010) 0,752 0,644 0,615 0,602 0,564

Fonte: IBGE, 2010.

No que diz respeito a qualidade infraestrutural das cidades ao longo das ferrovias
da Vale, podemos considerar que as principais cidades da cadeia ferroviaria concentram
também as melhores condi¢des de infraestrutura, bem como maiores disponibilidades de

Servigos.
4. METODOLOGIA

A natureza da pesquisa é explicativa, posto que se propde a compreender as
interages entre 0s espacos urbanos ao longo das ferrovias em face de seus respectivos
contextos. Foram utilizados métodos quali-quantitativos construidos através das seguintes
contribuicbes: (a) da etnografia realizada nas pesquisas de campo; (b) das pesquisas
documentais; (c) das pesquisas de dados secundarios disponiveis em relatérios e bases
de dados; e (d) dos videos e imagens disponiveis na internet, constituindo insumos para a
execugcdo da pesquisa consubstanciados a revisdo da literatura correlata sobre as
gquestdes que envolvem a interacdo espago urbano e ferrovia.

A reunido dessas fontes apoiou a construcdo da argumentacdo que responde o

objetivo principal da pesquisa e a partir das andlises sobre as interagdes, bem como a
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caracterizacdo das areas alcancadas pela ferrovia da qual se péde alcancar resultados
para os objetivos especificos.

4.1.  Método ou procedimento de andlise

As ferrovias em estudo sdo modais de transporte tanto de produtos e cargas, como
de passageiros. No entanto, o percurso realizado pelo trem que transporta passageiros
diferencia-se em alguns trechos (por ramais), essa pequena diferenga entre os percursos
é suficiente para ensejar maiores interagdes com espacos urbanos, haja vista ser um modal
bastante utilizado nas &reas onde estao inseridas, indicando maiores interacdes, posto que
cria areas de contato — estacfes e paradas — que permite o0 acesso das pessoas ao servico.
Em razao disto, esse foi o percurso adotado dentro das analises que serdo consideradas.

As pesquisas de campo e estudos etnogréficos foram realizadas em algumas
cidades das duas ferrovias, sobretudo as que, através de estudos prévios, demandaram
situacdes e condigcbes que tornavam-se mais instigantes. Para a EFC, o percurso foi
realizado no periodo de 8 a 23 de outubro de 2013, tendo como principais pontos de
pesquisa de campo os cinco maiores municipios ao longo do contexto. Enquanto que na
EFVM, as cidades visitadas foram escolhidas de acordo com os dados da Unigofer'?,
procurando obter um recorte com a maior variabilidade de cenérios possiveis. O percurso
nesta ferrovia foi realizado no periodo de 18 a 31 de maio de 2014.

De posse dos dados e informacdes levantadas em campo e da caracterizacdo
previamente realizada para as duas ferrovias, os estudos foram organizados conforme as

seguintes etapas:
4.1.1.Caracterizacdo das areas alcancadas pelas ferrovias:

Esta etapa consistiu no levantamento e organizacdo de informacgdes a respeito
das cidades que encontram-se ao longo do percurso das duas ferrovias. Foi necessaria a
constituicdo de um banco de dados com informacdes significativas ao processo de
interpretacdo das caracteristicas populacionais, indices de desenvolvimento, condi¢cbes
infraestruturais, condi¢bes de vulnerabilidade, etc., ou seja, situagdes que possibilitaram o
conhecimento das dindmicas dessas cidades a partir de indicadores e dados produzidos

pelos orgdos oficiais de pesquisa do pais. Estas informac¢des possibilitam maior

12 A Unigofer trata da gestédo de ocorréncias ferroviarias, que faz parte das atividades da Geréncia
Geral de Inovacao e Desenvolvimento Ferroviario da Vale. Os dados apontam os nimeros de
acidentes, ou mesmo os riscos de acidentes, ocorridos na ferrovia. O material é de uso interno da
empresa Vale.
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apropriacao da dimensado dos espacgos que existem ao longo dos dois eixos ferroviarios,

bem como estabelecer as semelhancas e diferengas entre ambos.

Figura 10 — Sintese dos dados coletados e utilizados na interpretacéo das
caracteristicas dos contextos

Dados Gerais Ano de Fundagao
Historico
Populagéo Total (2000)
Populagdo Total (2010)
Populagdo Rural (2000)
Populagio Rural (2010)
Populagao Populagéo Urbana (2000)
Populagao Urbana (2010)
Populagdo por género
Taxa de crescimento populacional
Densidade
IDHM (2000)
IDHM (2010)
VS
IVS - Capital Humano
IVS - Infraestrutura Urbana
IVS - Renda e Trabalho
PIB Municipal
Composicéo PIB
indice de Gini (2000)
indice de Gini (2010)
Taxa de analfabesismo - 15 anos ou mais (2000)
Taxa de analfabestismo - 15 anos ou mais (2010)

indice de desenvolvimento

VS

Renda

Educacéo

A figura acima reune alguns indicadores considerados relevantes no processo de
interpretacdo das areas ao longo das ferrovias da Vale. Alguns sao indicadores comumente
utilizados pela socio-economia, com excecéo do IVS (indice de Vulnerabilidade Social) que
se trata de um indice sintético que reune trés subindices significativos no que diz respeito
as condicdes de infraestrutura urbana, capital humano e condi¢gbes de renda e trabalho das

cidades brasileiras. Os mesmos serao melhor detalhados no subitem 4.1.4 deste trabalho.
4.1.2. Compreensao da tematica interacao ferrovia com espaco urbano:

Em associacdo ao levantamento de dados e informacgdes, foram mapeadas e
reunidas as caracteristicas e modos de articulacdo de eixos ferroviarios nos espacos
urbanos em outros locais do Brasil e do mundo, através de videos na internet e relatérios

de agéncias do setor ferroviario, essas pesquisas possibilitaram depreender as diversas
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formas de articulacdo dos espacos com eixos ferroviarios e apoiaram a identificacdo das
especificidades que estdo imbricadas aos modos de articulacdo de ferrovias em éareas
urbanas. Esses estudos permitiram identificar como o modal ferroviario possui
caracteristicas distintas em func¢éo da sua natureza de operagdo, bem como da natureza
dos locais das areas onde estéo inseridas. A partir das observacdes realizadas, os niveis
de andlise foram direcionados e balizam estes estudos.

4.1.3.Reunido do escopo cientifico:

Em funcéo de escassos estudos sobre a interacdo de areas urbanas ao longo de
ferrovias, a literatura reunida consubstanciou a compreenséao da articulacédo espaco urbano
e ferrovia a partir de suas relagdes fisicas e também contextuais, haja vista que a ferrovia
enseja influéncias do contexto de insercéo (lugar onde se encontra) e do contexto ao qual
€ parte da infraestrutura (o processo da mineragdo). A partir da concatenagédo desse
escopo as ferrovias foram estudadas através de suas formas urbanas (relagdo fisica —
morfologia) e ainda em fung@o dos contextos produtivos (mineragéo) e de localizagédo
(regido) a qual estéo ligadas. Desta maneira foram estabelecidas duas linhas centrais de
interpretacao:

e Fundamentacéo cientifica para compreender os contextos (produtivo e de localiza¢ao)
e assim identificar as camadas que compdem as interacdes entre espacos urbanos e
ferrovia.

e Fundamentacdo cientifica para entender a relacdo fisica (morfologia) a partir da
presenca dos eixos ferroviarios nos espacos urbanos e suas possiveis interacoes.

Desse modo, o escopo cientifico reuniu literatura da geografia econémica e teoria

urbana, predominantemente.
4.1.4.Interpretagdo dos dados em funcgao da literatura:

Esta etapa permitiu estabelecer os niveis de relagdo que as areas possuem com
0s contextos e depreender as formas de interacdo fisica que existem ao longo dos
percursos, bem como identificar o alcance da influéncia do processo de mineragéo nesses
espacos. Foram mapeados dois tipos de situagcdo que influenciam nas interagfes: (a)
aguelas que sao decorrentes do contexto que as ferrovias fazem parte, e (b) as que surgem
em razao da interac&o que ocorre entre espaco urbano e ferrovia.

Para isso os estudos apoiaram-se em literaturas afins e se realizaram através de
trés etapas principais: (a) caracterizacao das cidades ao longo das ferrovias em suas areas

de insercao, (b) identificacdo das cidades existentes em cada ferrovia, e (c) caracterizacao
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dos padrdes e/ou situagbes de relacdo fisica (morfologia urbana) dos espacos urbanos

com a ferrovia.

A. Para a identificagdo dos contextos de influéncia foram reunidas literaturas de Corréa
(2003) e Regic (IBGE, 2008). Os estudos de Corréa (2003) ajudaram a interpretar os
contextos e mensurar a importancia de cada cidade dentro do percurso da ferrovia sob
trés aspectos principais:

a. Origem: identificou o tempo de relacdo com a ferrovia e também direcionou os
estudos para a possivel relacdo de influéncia desses contextos ao processo de
mineracdo. Através da data de fundacdo da cidade e de criacdo das ferrovias foi
possivel verificar a quantidade de cidades que surgiram antes ou depois da criacdo da
ferrovia.

b. Tamanho: possibilitou identificar, através da dimenséo populacional, das cidades
dentro de seus contextos. Para tanto as cidades foram distribuidas em escalas
populacionais que foram determinadas a partir do conjunto populacional de cada
ferrovia. Foram identificadas quatro categorias principais, denominadas como portes

populacionais, cujas caracteristicas principais s&o apresentadas no quadro a seguir:

Quadro 10 — Distribuicdo em portes da populacdo das cidades ao longo das ferrovias.

Porte | Dimensao populacional | Caracteristicas

Representam as metrépoles, cujas funcbes
espaciais se diferenciam em razdo de suas
1 Capitais importancias contextuais, além das propriedades
gue agregam como concentracdo de servigos,
comunicagao.

Caracterizado pela  relativa  concentracdo
populacional, denotando cidades médias que

Cidades a partir de

2 : . possuem infraestruturas urbanas e disponibilidade
151mil habitantes. . . .
de servicos de qualidade, concentrados nas areas
mais centrais destes espagos.
Caracterizado pela razoavel concentracédo
3 Cidades de 81mil a populacional e com relativa infraestrutura urbana e
150mil habitantes de servigos. Possuem sistema de transporte que

alcancam o nivel local e regional.

Caracterizado pela pouca concentracdo de
: . . opulacdo e com provisdo de infraestrutura

Cidades de até 80mil Pop . .Q P .

4 . precaria e demandando pouco servigos urbanos.

habitantes. . .
Possuem sistema de transporte estabelecido num
nivel mais local.

c. Funcgdes: permitiu observar a dinAmica economica de cada cidade, bem como sua

hierarquia funcional dentro de seu contexto de insercéo. Para tanto, foram tomadas duas
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condicbes de andlise: (i) a composi¢cdo do PIB e (b) funcdo hierarquica da cidade
segundo classificacdo do Regic (IBGE, 2008). O PIB serviu para avaliar a dindmica
econdmica da cidade identificada através da composi¢do que apresenta. Por convencao
adotamos o critério de monofuncionais para os PIB’s cuja composi¢ao esta centrada em
um unico setor econémico, e como polifuncionais aquelas cuja composi¢éo do PIB nao
se apresentou centrada em um Unico setor. Ja a hierarquia foi considerada a partir dos
resultados apresentados no Regic (IBGE, 2008), apenas agrupando algumas categorias
similares para efeito de analises!®. Desse modo, adotamos as seguintes condicdes de

regionalizacdo dos espacos:

Quadro 11 — Apresentacdo das adaptagfes dos conceitos utilizados nas andlises das fungdes

territoriais.
Hierarquia do Regic Hierarquia Adotada
Metrépole Metrépole
Capital Regional A
Capital Regional B Capital Regional

Capital Regional C

Centro Sub-Regional A

Centro Sub-Regional B

Centro Sub-regional

Centro de Zona A

Centro de Zona

Centro de Zona B

Centro local Centro Local

Fonte: IBGE, 2008. Elabora¢&o: Lilyan Galvéao.

A classificacdo do Regic (IBGE, 2008) foi adotada para identificacdo da funcéo

das cidades dentro dos contextos onde estdo inseridas, posto que através destas, 0s niveis

de importancia dentro de cada contexto expressam melhor as condi¢des de relacdo entre

as cidades. As mesmas foram consideradas sob 0s seguintes aspectos:

Metropoles: grande porte e por possuirem extensa area de influéncia direta.
Capital Regional: possuem capacidade de gestao no nivel imediatamente inferior ao das
metrépoles, tém area de influéncia de ambito regional, sendo referidas como destino

para um conjunto de atividades por grande nimero de municipios.

13 Esta medida ndo comprometeu as analises, haja vista que para o contexto das ferrovias ndo
implica em alteracdes significativas de fungbes, ou seja, as representaces de posicdo sdo mantidas
porque o recorte de estudo € relativamente pequeno. S6 implicaria em resultados diversos em
contextos maiores.
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e Centro Sub-regional: com atividades de gestdo menos complexas, tém area de atuacdo
mais reduzida e seus relacionamentos com centros externos a sua propria rede,
sobretudo as metropoles.

e Centro de Zona: sdo de menor porte e com atuacao restrita a sua area imediata,
exercem funcdes de gestédo elementares.

e Centro Local: cuja centralidade e atuacao néo extrapolam os limites do seu municipio,
servindo apenas aos seus habitantes.

Estas classificacBfes foram Uteis para identificar as influéncias que as
infraestruturas da mineracdo desencadeiam dentro de cada contexto, posto que estas

representam niveis de organizacao territorial.

B. Para caracterizacdo dos padrdes e/ou situacBes predominantes, foram adotados
critérios de analise da morfologia urbana, segundo Lamas (2004). Sob esta condigéo
foram analisados os seguintes aspectos:

a. Aspectos (qualitativos: foram adotados para interpretar a qualidade das
infraestruturas nas cidades ao longo das ferrovias. Para tanto, convencionamos a
adocao do indice de Vulnerabilidade Social'* criado pelo Atlas Brasil*®, posto que o
mesmo correspondia bem as necessidades de analises das condi¢des tanto de
infraestruturas, quanto socioeconémicas. O IVS é composto pela reunido de trés

subindices que sao resumidamente apresentados no quadro a seguir:

Quadro 12 — Resumo conceitual dos subindices que comp&em o IVS.

IVS - Infraestrutura Urbana

IVS - Capital Humano

IVS - Renda e Trabalho

Contempla a vulnerabilidade de
infraestrutura urbana, expressando
as condigdes de acesso aos servigos
de saneamento basico e de
mobilidade urbana. Estes aspectos
relacionam-se ao lugar de domicilio

Este subindice envolve dois aspectos
(ativos e estruturas) que determinam
as perspectivas (atuais e futuras) de
incluséo social dos individuos: saude
e educacdo. E composto por
indicadores que retratam ndo apenas

A vulnerabilidade de renda e
trabalho, medida por este subindice,
agrupa ndo s6 indicadores relativos
a insuficiéncia de renda presente
(percentual de domicilios com renda
domiciliar per capita igual ou inferior

das  pessoas e impactam
significativamente no bem-estar das

a presenca atual destes ativos e
recursos nas populagbes, mas

a meio salario minimo de 2010), mas
incorpora  outros  fatores  que,

14 O IVS possui trés dimensdes: IVS Infraestrutura Urbana; IVS Capital Humano; e IVS Renda e
Trabalho. Essas dimensdes correspondem a conjuntos de ativos, recursos ou estruturas, cujo
acesso, auséncia ou insuficiéncia indicam que o padrédo de vida das familias encontra-se baixo,
sugerindo, no limite, 0 ndo acesso e a ndo observancia dos direitos sociais. Cada dimenséo é
formada por um conjunto de indicadores.

15 O Atlas Brasil € uma plataforma de consulta ao indice de Desenvolvimento Humano Municipal
(IDHM) dos municipios brasileiros. A ferramenta oferece um panorama do desenvolvimento humano
e da desigualdade interna dos municipios, estados e regides metropolitanas, com dados extraidos
dos Censos Demogréaficos de 1991, 2000 e 2010. E uma realizacdo do Programa das Nagdes
Unidas para o Desenvolvimento, Instituto de Pesquisa Econ6mica Aplicada e da Fundacgéo Jo&o
Pinheiro (BRASIL, 2015).
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mesmas. Este subindice é composto
pela presenca de redes de
abastecimento de agua, de servigos
de esgotamento sanitario e coleta de
lixo no territorio, bem como indica o
tempo gasto no deslocamento entre a
moradia e o local de trabalho pela
populagdo ocupada de baixa renda —
este Ultimo tomado como uma proxy
das condi¢bes da mobilidade urbana

também o potencial que as geragdes
mais novas apresentam de amplia-lo.
Adotou-se, para isso, indicadores de
mortalidade infantil; da presenca, nos
domicilios, de criangas e jovens que
ndo frequentam a escola; da
presenga, nos domicilios, de méaes
precoces, e de méaes chefes de
familia, com baixa escolaridade e
filhos menores; da ocorréncia de

associados ao fluxo de renda,
configuram  um  estado de
inseguranga  de  renda: a
desocupagdo de adultos; a

ocupagdo informal de adultos pouco
escolarizados; a dependéncia com
relacéo a renda de pessoas idosas;
assim como a presenca de trabalho
infantil.

baixa escolaridade entre os adultos
do domicilio; e da presenca de jovens
que nao trabalham e ndo estudam.

daquele segmento da populagao.

Fonte: Brasil, 2015.

De acordo com o critério'® utilizado pelo Atlas Brasil, a classificacdo é medida
numa escala que varia entre 0 e 1. Quanto mais préximo a 1, maior € a vulnerabilidade
social de um territério (Ver Figura 16). Quanto mais préximo de 0, menor a vulnerabilidade
social de um territério.

Figura 11 — Escala do IVS do Atlas Brasil (2015)
0,200 0,300 0,400 0,500

o \J/ “-L“ 1

1 |
| 1 | 1

BAIXA MEDIA ALTA MUITO ALTA,

1
MUITO BAIXA
Fonte: Brasil, 2015.

b. Aspectos quantitativos: utilizados para hierarquizar os espacos e entender os niveis
de interacao estabelecidos entre os mesmos. Estes correspondem aos mesmos dados
de andlise contextual que possibilitam a identificacdo dos tamanhos das cidades.

c. Aspectos figurativos: foram depreendidos como os elementos que fazem parte das
situacdes de interagdo entre ferrovia e espaco urbano. Foram mapeados a partir dos
padrées identificados quando das analises e posteriormente verificados quanto a
presenca e influéncia em cada cidade. Os aspectos figurativos correspondem a
presenca de muros e/ou cercas como delimitagdo das faixas de dominio. Quando

presentes, diminuiam as possiblidades de interagdo, quando ausentes aumentavam a

16 Para os municipios que apresentam IVS entre 0 e 0,200, considera-se que possuem muito baixa
vulnerabilidade social. Valores entre 0,201 e 0,300 indicam baixa vulnerabilidade social. Aqueles
gue apresentam IVS entre 0,301 e 0,400 sao de média vulnerabilidade social, ao passo que, entre
0,401 e 0,500, séo considerados de alta vulnerabilidade social. Qualquer valor entre 0,501 e 1 indica
gue o municipio possui muito alta vulnerabilidade social. Para efeito de interpretacao das interacdes
entre espaco urbano e ferrovia considerou-se a mesma escala, haja vista que quanto maior a
vulnerabilidade mais complicada pode ser a interacao.
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possiblidade de interacdo. Também foram consideradas as situa¢des de qualidade das

passagens de nivel, onde a presenca de sinalizagédo (sonora e visual) indicava melhor

qualidade de interagéo, e a auséncia indicava o inverso.

. Aspectos de organizacado funcional: reunidos para interpretar as diferentes formas de

interacdo que surgiram em funcdo dos usos distintos que as areas possuem. Fizeram

parte deste escopo situacdes e condigdes que influenciam na interacdo das pessoas

com a ferrovia, ou seja, 0s elementos que compdem a articulacdo espaco urbano e

ferrovia. Estas situa¢es foram definidas por:

i. Localizacdo da ferrovia: esta situacdo foi observada durante as pesquisas de

campo e motivou uma classificacdo que categorizasse as interacbes existentes a

partir da relacdo dos eixos ferroviarios com as cidades. Dependendo da localizacao

da ferrovia dentro do espago urbano, outras situagbes de ocorréncia puderam ser

observadas. Em fungéo disso observamos que existem trés situagdes basicas de

localizacdo da ferrovia e as mesmas sdo apresentadas no quadro a seguir:

Quadro 13 — Quadro das caracteristicas de localizagcdo das ferrovias nos espacos urbanos.
= e AN m\/
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Municipios interceptados: corresponderam
aqueles em que a ferrovia atravessa espagos
urbanos habitados dos dois lados.

Municipios tangenciados: corresponderam
aqueles em que a ferrovia alcanga apenas parte
do territério, sem que haja partes habitadas dos
dois lados.

SRN=_) > =2
RSNy 0/ 2 o&f S !
W v
A @ e
&' | b%v 5 2% @@@g |/
& N ,,yoﬁ@ ®0®d““y /
}m Dg‘ %&w@ﬁ%@%@%@@ggd
AN AL 2 S sl D —
= \W%y\ @%@5@%‘?@ |
Ml e e
e A i |
A S
e as S /.
//
S i
\ \ ///
% Y
AN
A
e

%/

74



Municipios visitados: a ferrovia ndo alcanga
areas habitadas, apenas passa nos limites
municipais.

Elaboracéo: Lilyan Galvao.

ii. Nivel de organizacdo da malha urbana: situacdo que emergiu em funcéo da

importancia que a malha urbana apresentou quando conectada aos eixos ferroviarios.
Através da organizagdo que estas apresentavam, foi possivel observar que em espacos
cuja organizagcdo morfolégica € predominante, ou seja, onde sdo marcados por percursos
organizados e preestabelecidos, as articulagfes se fizeram de modo mais seguro para 0s
usuarios. Estas situacdes se manifestaram associadas aos estados de consolidagéo de
infraestruturas que estas areas apresentaram. Desse modo, este nivel de organizagéo foi
depreendido de duas formas: (a) quanto a regularidade ou irregularidade de suas formas
e (b) quanto ao estado de consolidagao.
iii. Uso do solo: esta situagdo depreendida permitiu identificar os niveis de intensidade
com 0s quais 0s espagos ao longo das ferrovias séo utilizados. Como ao longo da ferrovia
h& uma diversidade de cidades, estas permitiram inferir trés tipos basicos de relacdo de
espacos urbanos com a ferrovia, estdo ligados aos usos do solo. Sao eles:

e Comercial: ensejam interacdes que ocorrem durante a maior parte do dia e se dao
em grande parte através de veiculos.

¢ Residencial: ensejam interacdes que ocorrem durante o dia e também a noite e se
caracterizam por serem realizadas também por pedestres.

e Misto: mesclam as condicdes apresentadas nas areas de uso comercial e
residencial.

iv. Adjacéncias a ferrovia: esta situacao foi observada em raz&o das influéncias e
impactos surgidos em fun¢éo do trafego dos trens podem ser perceptiveis em um entorno
imediato. Trepidacfes e ruidos sdo os impactos mais imediatos sofridos pelas areas
adjacentes as ferrovias. No entanto, pode-se observar que estas areas mais proximas a
ferrovia, quando habitadas estéo imediatamente expostas ao convivio e acesso aos trilhos,
sobretudo, por pedestres. Quanto mais proximas as ferrovias estavam dos espacos

urbanos habitados, mais possibilidades de interacdo e de impactos existiram, implicando
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assim em riscos e incobmodos aos habitantes. Em raz&o das situacdes observadas e de

pesquisas sobre o modal ferroviario, foi possivel estabelecer que dentro de um raio de

100m a partir da faixa de dominio da ferrovia, tanto os impactos sdo mais perceptiveis,

guanto o acesso aos eixos da ferrovia sdo mais possiveis de ocorréncia. Essa constituiu

uma area de influéncia imediata da ferrovia, tanto para possibilidades de interacdo como

para ocorréncia de riscos de acidentes. Assim sendo, considerou-se como critérios: (i)

proximo a ferrovia todos os espacgos dentro desse limite, e (i) distante aqueles que

encontram-se além desse limite.

As situacOes avaliadas estdo condensadas no quadro a seguir:

Quadro 14 — Quadro sintese do procedimento metodolégico utilizado para interpretacdo das

situacdes conforme a literatura utilizada.

Aspectos de Interpretacio | Situagdes Avaliadas

Aspectos Conceituais

Chaves das Situagoes

Avaliadas
- Muito Bai
Condicdes de B:i;(: e
Qualitativos VS vulnerabilidade - das Iy, ;g
areas ao longo das Media A
ferrovias. cdia
Alto
Porte 1
Porte Tamanho populacional | Porte 2
e densidade. Porte 3
Porte 4
Quantitativos . Data de fundagdo da | Antes da ferrovia
Origem cidade em relagdo a
data de criagdo das | Depois da ferrovia
ferrovias.
x - Monofuncional
Funcéao Composigao do PIB Polifuncional
Existéncia de limites
P
. , Delimitagdo da faixa | fisicos (muros elou resenca
Figurativos de dominio cercas) nas faixas de A
Auséncia

dominio.

Localizagéo da
ferrovia

Posicionamento da
ferrovia nos limites da
cidade.

Municipios interceptados

Municipios tangenciados

Municipios visitados

Organizagéo funcional

ferrovia)

Nivel de organizagao Condicdo da’ malha Regular

da malha urbana quantp ao nivel de Irregular
organizagéo e Consolidada
consolidag&o. Em consolidagao
Atividade que Residencial

Uso do solo predomina na area que | Comercial
mantem contato com a Misto
ferrovia.

Distancia (a partir de | | ;o 4o influgnciada | ProXimo

100 do eixo da ferrovia -

: Distante

Elaboracgéo: Lilyan Galvao.
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4.1.5. Mapeamento das centralidades em funcao das infraestruturas da Vale:

Para a identificacdo das centralidades existentes em cada ferrovia foram
utilizados os dados referentes a locagdo dos pétios ferroviarios e de manutencdo de
vagdes/locomotivas e projetos!’ previstos para as areas das ferrovias. Estes elementos
contribuem na formacdo de espacialidades em funcdo das infraestruturas que a Vale
implementa. Desse modo foram mapeadas aquelas criadas e previstas para identifica-las
dentro da modalidade que as envolve: infraestruturas logisticas ou infraestruturas fisicas
de apoio a producdo. Embora ambas tenham uma alta correlacdo, a natureza da
infraestrutura tende a apontar a qualidade da centralidade criada em razéo do tipo de mao
de obra que envolve. Quando lancadas infraestruturas fisicas, se utiliza méo de obra
temporaria para implementacdo, enquanto que as infraestruturas logisticas utilizam méo
de obra fixa para operagdo. Embora ndo seja regra geral, estas indicaram possiveis
configuracdes dentro do territorio e foram mapeadas da seguinte forma: (a) quanto a

Natureza: fisica ou logistica, e (b) quanto a presenca de futuros projetos.
4.1.6. Identificag&o e caracterizagdo das dindmicas encontradas:

As situagbes mapeadas, depois de organizadas e interpretadas, puderam ser
mensuradas e assim encontradas as caracteristicas gerais das interagbes entre 0s
espacos urbanos com os eixos ferroviarios. Isto permitiu identificar as diferentes dinamicas
gque cada espaco apresentou, compreendendo-as tanto do ponto de vista dos contextos de
insercao, quanto do ponto de vista da relacdo dos espacos fisicos com a ferrovia. Estas
dindmicas foram mensuradas a partir do estabelecimento de chaves de avaliagdo para
cada situacdo encontrada, tanto contextuais, quanto fisicas. Para tanto foram adotados os
seguintes procedimentos:

1. Avaliacéo das situagcfes contextuais:

Nesta etapa buscou-se identificar as influéncias ao processo de mineragéo
através das centralidades que sao criadas. Adotamos como ponto de andlises as fungdes,
segundo dados do Regic (IBGE, 2008), de cada cidade dentro de seu contexto (ver quadro
13). Procuramos assim encontrar estas influéncias observando dois aspectos expostos a

seqguir.

17 Foram considerados os projetos divulgados nos Relatérios de Eficiéncia de Gestdo, Relatério de
Sustentabilidade da Vale e Relatérios dos 6rgéos do setor ferroviério, nos periodos de 2010 a 2014.
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Quadro 15 — Caracteristicas dos contextos de interagdo com a ferrovia em funcédo dos dados das
regides de influéncia do IBGE (2008).

Hierarquias mapeadas Caracteristicas contextuais

Metrépole Por serem areas com alto poder de gestdo e mais desenvolvidas, podem
concentrar as infraestruturas de logisticas mais tecnolégicas.

Por serem dareas com médio poder de gestdo e com potencial de
Capital Regional desenvolvimento, conseguem concentrar infraestruturas fisicas e em alguns
casos, servigos de logisticas refinados.

Sé&o areas com relativo poder de gestdo e de desenvolvimento, conseguem

Centro Sub-regional concentrar infraestruturas fisicas e em alguns casos, servigos de logisticas
pouco refinados.
Centro de Zona S&o areas com baixo poder de gestdo e de desenvolvimento, quando

concentram infraestruturas fisicas geram alguns impactos.

S&o areas com baixissimo poder de gestdo e de desenvolvimento, por isso
quando concentram infraestruturas fisicas geram muitos impactos.

Fonte: IBGE, 2008. Elabora¢&o: Lilyan Galvéo.

i. Nivel de correlagdo do processo de mineracdo e cidades: este procedimento
permitiu mapear os vinculos das cidades ao processo minerario. Para tanto, cruzou-se 0s
dados relativos & composicdo do PIB municipal as informacdes sobre a existéncia ou nao
de alguma infraestrutura da Vale, o que permitiu que encontrassemos trés situacdes
principais:
Forte Correlagdo: cidades que apresentaram algum empreendimento da Vale em seus
espacos e que apresentam na composicdo do PIB o setor industrial de forma
predominante.
Média Correlacédo: cidades que apresentaram empreendimentos da Vale, mas cuja
composicao do PIB néo indicaram o setor industrial de forma predominante.
Fraca Correlacdo: cidades que ndo apresentaram empreendimentos da Vale e
indicaram outros setores econémicos como base predominante do PIB.

As correlagbes quando interpretadas em associagdo as funcdes, permitiram a
identificacdo da qualidade que cada centralidade pressupfe. Assim, chegamos aos
seguintes contextos:

Influéncias positivas: surgidas quando infraestruturas séo instaladas em espacos
cujos niveis de desenvolvimento e gestao sdo bons. Sdo espagos com melhor nivel de
sofisticacdo, cujas caracteristicas organizacionais e qualidade das infraestruturas
oferecem boas condicbes de aderéncia ao processo, sobretudo no que diz respeito a
concentracao de infraestruturas que envolvem maior nivel de sofisticacao, como centros

de diretoria e/ou centros de operagéo.
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Influéncias relativamente positivas: ocorrem nagueles espacos cujos niveis de
organizacdo e gestdo sdo medianos. Espacos com este tipo de influéncia possuem
caracteristicas que se aderem bem as condi¢cdes de operagfes, principalmente as
fisicas ou aquelas que ndo exigem muitos niveis de especializagcdo, permitindo assim
que plataformas do processo de mineracdo consigam ser conectadas de forma
satisfatoria aos espagos.

Influéncias pouco positivas: estas surgem naqueles locais cujos niveis de gestao e
organizacao sao baixos, assim, quando as infraestruturas da mineracédo sao lancadas,
nao oferecem boas conexdes, haja vista ndo possuirem caracteristicas suficientes como
demandam os processos. Espacos assim, tendem a sofrer alteracdes para ajustar-se
a0s processos.

Influéncias nada positivas: estas ocorrem, sobretudo, naqueles espagos cujos niveis
de gestdo e infraestruturas sdo muito baixos. Em locais deste género, as alteracdes
espaciais sdo bem acentuadas e causam muitos efeitos negativos, em razdo dos niveis
da pouca compatibilidade entre as condi¢gfes de organizagao do territorio e as condi¢cdes
de organizacdo que a mineragdo exige. A infraestrutura da mineracdo supera, em
tamanho e gestdo, a capacidade do territorio o que torna complicada a articulacéo entre
ambos.

Estas correlacdes estdo condensadas no quadro a seguir:
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Quadro 16 — Resumo das correlacdes e influéncias que o processo de mineracao enseja.

] . Fungao segundo Regic A .
Nivel de correlagao \ (IBGE, 2008) Influéncias espaciais geradas

Metrdpole - "
P Influéncias positivas

el g Influéncias positivas

HRm SIE FEGIErE] Influéncia relativamente positiva

Centro de Zona Influéncia nada positiva

Influéncia nada positiva

Metropole Influéncias positivas
Capital Regional Influéncias relativamente positivas
Média Correlagao Centro Sub-regional Influéncias relativamente positivas
Centro de Zona Influéncias pouco positivas
Metrépole Nao manifestam influéncias
Capital Regional Nao manifestam influéncias
Fraca Correlago Centro Sub-regional Nao manifestam influéncias
Centro de Zona Nao manifestam influéncias

I -

Elaboragéo: Lilyan Galvéao.

Estas questdes nos ajudaram a identificar os niveis de influéncia ao processo de
mineracdo dentro dos contextos das ferrovias, ou seja, questdes mais gerais. Para as
guestdes especificas de cada cidade foram necessarias analises tomando as
particularidades de cada situacdo de interacdo fisica identificada. Para tanto, foram
adotados os procedimentos a seguir:

2. Avaliacdo das situac0es fisicas:

Durante as pesquisas de campo e pesquisas sobre as interac6es ferroviarias, foi
possivel identificar que algumas situacdes tém maior influéncia nas interacdes. Todavia,
muito mais que identificar o impacto de cada uma de maneira isolada, nos interessou

encontrar contextos que reunissem um conjunto de situacdes que os identificassem em
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piores condigcbes de articulacdo. A existéncia dessas condigbes nos possibilitaram
identificar as areas mais expostas aos riscos fisicos, portanto, mais vulneraveis.

Assim sendo, passamos a identificar as situacdes pela possibilidade de riscos que
ensejam. Foram ponderadas cinco condi¢cdes principais, avaliadas das seguintes forma:

Quadro 17 — Avaliacdo das situacdes de interacdo com a ferrovia e 0s riscos que ensejam.

Niveis de interagdo com Principais caracteristicas Suscetibilidade ao Risco
aferrovia

Sao identificados por espacos que
sugerem muitas intera¢gdes com a
ferrovia e que ndo contam com Muito Alto
organizacdo ou infraestruturas
seguras para que estas ocorram.
Séo identificados por espacos que
sugerem interagcfes e que contam
Altos niveis de interagdo | com niveis de organizacdo ou Alto
infraestruturas frageis, implicando
em interacdes ndo seguras.

Sao espagos com possibilidades
de interacdo mediana e que
apresentam  infraestruturas e Médio
niveis de organizagdo
relativamente seguros.

S8o0 espagcos que apresentam
poucas possibilidades de interagcéo
com a ferrovia e quando
Baixos niveis de interacdo | apresentam possuem Baixo
infraestruturas e  niveis de
organizacéo relativamente seguros
para que estas ocorram.

S840 espagcos que raramente
possibilitam interacdes.

Altissimos  niveis de
interacdo com a ferrovia

Médios niveis de
interacdo

Raros niveis de interagédo Muito Baixo

Elaboracéo: Lilyan Galvéo.

De acordo com os estudos realizados, nove situacfes implicam em interacdes ou
na maneira como essas situacdes ocorrem, ou seja, algumas situacdes implicam
gquantitativamente em interacbes, outras qualitativamente nas interacdes. Todavia,
convencionamos avalia-las da mesma forma, posto que ambas expressam caracteristicas
gerais e especificas, ou seja, do contexto e da cidade. Posto isso, podemos apresentar no

guadro abaixo os niveis de suscetibilidade que cada situacdo implica:
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Quadro 18 - SituagBes identificadas e a suscetibilidade que ensejam quando de suas
manifestacdes.

Situagoes identificadas

Suscetibilidade ao risco

0a 0,200 Muito Baixo

0,201 a 0,300 Baixo
VS 0,301 a 0,400 Médio

0,401 a 0,500 Alto

A partir de 0,500 Muito Alto

Porte 1 Risco Muito Alto
Porte Porte 2 Risco Alto

Porte 3 Risco Mediano

Porte 4 Risco Baixo
Origem Antes da ferrovia Risco Mediano

Depois da ferrovia Risco Muito Alto
Funcao Mopofur]cional R@sco Muitg Alto

Polifuncional Risco Mediano
Delimitacdo da | Presenga Risco Mediano
faixa de dominio Auséncia Risco Muito Alto
Localizagéo da Municipios interceptados Risco Muito Alto

localizagéo distante

ferrovia Municipios tangenciados Risco Mediano
Municipios visitados Baixo

Nivel de Regular Risco Mediano

organizagao da Irregular Risco Muito Alto

malha urbana Consolidada Risco Mediano
Em consolidagéo Risco Muito Alto
Residencial Risco Alto

Uso do solo Comercial Risco Alto
Misto Risco Muito Alto
Ferrovia central — localizagdo | Risco Muito Alto

Ocupacgao préxima

adjacente a ferrovia | Ferrovia periférica — Risco Mediano

Elaboracéo: Lilyan Galvéo.

A partir disto atribuimos uma escala de contagem baseada na quantidade de
ocorréncias que implicam em condi¢cfes ruins de interacdo. Esta situacao foi justificada
devido a necessidade de encontrarmos aqueles contextos mais vulneraveis de interacao.
Para isso, interessou-nos encontrar o maior grupamento de interacbes que mais
indicassem exposicao ao risco, dessa forma alcancariamos um dos objetivos especificos
proposto no trabalho.

Iniciamos as contagens de ocorréncia tomando como referéncia niveis “Muito
Altos” de exposicdo a riscos. As cidades que reuniram maiores numeros deste nivel
contabilizaram cerca de nove ocorréncias. A partir disto, convencionamos agrupé-los em
cinco grupos de ocorréncia, construindo uma escala de avaliagdo semelhante a utilizada

para mensurar a vulnerabilidade social (IVS) do Atlas Brasil (2015).
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Figura 12 — Escala utilizada para identificagdo dos contextos de maior vulnerabilidade.

0 2 3 4 5

| . 4

MUITO BAIXA  BAIXA MEDIA ALTA MUITO ALTA

Elaboragdo: Lilyan Galvéo.

De posse da escala, as situacdes identificadas e avaliadas em fun¢do do nimero
de ocorréncias, configuraram as areas cujos contextos sdo mais vulneraveis a riscos. Estes
conjuntos de interacdes foram por nés denominados de cenarios, posto que retnem
condicbes que representam panoramas de interagcdo, tanto contextuais quanto locais.
Logo, a escala utilizada serve para classificar as situa¢gdes pesquisadas de modo que seja
possivel, a partir de agrupamentos encontrar os cenarios tanto de vulnerabilidade, quanto
de relagcdo menos impactada pelos eixos ferroviarios. Os mesmos foram trabalhados

conforme expostos no quadro a seguir.

Quadro 19 — Sintese das escalas utilizadas para identificacdo dos cenarios.

Quantidade de alcances
obtidos na escala

Caracteristica Cenarios

. Relne condicdes que expdem as pessoas a .
5 niveis altos na escala ) L , Ruim
maiores situagdes de risco.
L Relne condigdes que expdem as pessoas a L
4 niveis altos na escala ) ) ¢ . g ) P P Médio
maiores situagdes de risco.
. Relne condigdes que expdem as pessoas a .
3 niveis altos na escala . . ¢ - q . P P Baixo
maiores situagdes de risco.

Elaboragéo: Lilyan Galvéao.

Estes foram os procedimentos utilizados para a caracterizacdo das areas quanto
a insercdo das ferrovias da Vale em seus respectivos contextos regionais e urbanos,
observando suas articulagdes morfolégicas e os modos de interagéo/articulagéo ao longo
das ferrovias, tornando possivel a identificagdo das areas mais suscetiveis de interacao:

0S cenarios.

83



Quadro 20 — Quadro resumo da metodologia adotada na pesquisa.

Data de fundacao da cidade
Data de fundagéo da ferrovia

Porte 1
Porte 2
Porte 3
Porte 4

Origem

Tamanho

Monofuncionais/Polifuncionais

Aspectos indice de Vulnerabilidade Social

qualitativos (IVS)

Aspectos Delimitagao das faixas de dominio
figurativos | fraestryturas das passagens de nive
Localizagao da ferrovia
Nivel de organizagao da malha
Uso do solo
Distancia

Aspectos
organizagao
funcional

Infraestruturas de logistica

Infraestruturas fisicas

Nivel de correlacio ao processo de mineracao
Caracteristicas dos contextos
Nivel de interagdo entre correlacoes e contextos

Aspectos apresentados
Escala de avaliacao

Cenarios

Elaboracgéo: Lilyan Galvao.

5. RESULTADOS

Os resultados podem ser divididos em trés grupos conforme os procedimentos

metodoldgicos adotados, a saber:
e Analises contextuais: no qual as cidades foram identificadas quanto as suas

dimens@es econdmicas e populacionais.

84



e Andlises fisicas: no qual foram mapeadas e identificadas as formas urbanas de
interacdo existentes ao longo das ferrovias.

e Cenérios emergidos: resultantes das interpretacées feitas entre as andlises
contextuais e fisicas (morfologicas).

Estes resultados sdo apresentados a seguir:
5.1. Andlises contextuais:

As analises contextuais, construidas segundo critérios de Corréa (2003) e Regic
(IBGE, 2008), resultaram nos seguintes dados:
¢ Quanto a origem das cidades:
No contexto da EFVM cerca de 62% das cidades surgiram antes e 38% surgiram
apos a implantacao da ferrovia. Enquanto que na EFC, 58% das cidades surgiram antes e
cerca de 42% depois da sua implantacéo. Estes resultados podem ser melhor visualizados
nos mapas 1 e 2.

Mapa 1- Identificacdo da origem das cidades em relacdo a Estrada de Ferro Vitéria-Minas,
criada em 1942,

ORIGEM DA CIDADE EM RELAGAO A FERROVIA

I Antes da ferrovia ——— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS

I:] Depois da ferrovia

Elaboragéo: Lilyan Galvéo.
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Mapa 2 — Identificacdo da origem das cidades em relacdo a Estrada de Ferro Carajas,
criada em 1985.

ORIGEM DA CIDADE EM RELAGAO A FERROVIA
[ Antes da ferrovia

[:] Depois da ferrovia
~—+— ESTRADA DE FERRO CARAJAS

Elaboracéo: Lilyan Galvéao

. Quanto ao Tamanho:

Foram determinados de acordo com a variacdo populacional das cidades
pertencentes aos percursos das ferrovias. Desse modo nos contextos estudados foram
identificados quatro tamanhos diferentes de cidade.

Diante do exposto, podemos apontar que para cada ferrovia obtivemos os
resultados que estdo expostos nos gréaficos 4 e 5.
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Gréfico 4 — Identificacdo dos Portes das cidades
gue compdem as ferrovias de estudo.

EFVM

Porte 1
3% Porte 2
13%

Porte 3
16%

Porte 4
68%

Elaboracéo: Lilyan Galvéo.

Gréfico 5 — Identificacdo dos Portes das cidades
gue compdem as ferrovias de estudo.

EFC

Porte 1
A%, Porte 2

"Porte 3
4%

Porte 4
85%

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.

Estes mesmos resultados podem ser visualizados de forma espacializada nos

mapas 3 e 4.
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Mapa 3 — Distribui¢cdo da populagéo por porte identificado na EFVM.

PORTE* DAS CIDADES
- PORTE 1 (METROPOLE) ——— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS
" | PORTE 2 (A PARTIR DE 150MIL HAB) *PORTE (TAMANHO POPULACIONAL)

7] PORTE 3 (DE 80MIL A 150MIL HAB)
|| PORTE 4 (ATE 80MIL HAB)

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.

Mapa 4 — Distribuicdo da populagéo por porte identificado na EFC.

PORTE* DAS CIDADES

[0 PORTE 1 (METROPOLE) —+—— ESTRADA DE FERRO CARAJAS
| PORTE 2 (APARTIR DE 150MIL HAB) *PORTE (TAMANHO POPULACIONAL)
[T | PORTE 3 (DE 80MIL A 150MIL HAB)

| | PORTE 4 (ATE 80MIL HAB)

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.
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Quanto a fungéo:

Foram identificadas as situac6es de monofuncionalidade e polifuncionalidade e
posteriormente foram mapeadas as regifes de influéncia das cidades ao longo das
ferrovias. Desse modo obtivemos que, para os cenérios de composi¢éo do PIB, as cidades

monofuncionais e polifuncionais podem ser visualizadas nos mapas 5 e 6.

Mapa 5 — Identificagdo do carater monofuncional ou polifuncional das cidades ao longo da EFVM.

FUNGAO (COMPOSIGAO DO PIB)

I Monofuncional ~—— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS

[ Polifuncional

Elaboracéo: Lilyan Galvéo.
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Mapa 6 — Identificacdo do carater monofuncional ou polifuncional das cidades ao longo da EFC.

FUNCAO (COMPOSICAO DO PIB)

I Monofuncional ~—— ESTRADA DE FERRO CARAJAS

| Polifuncional

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.

Enquanto que os dados do Regic (IBGE, 2008) sobre as fun¢des das cidades ao
longo das duas ferrovias podem ser visualizadas nos mapas das regides de influéncias a
seguir.
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Mapa 7 — Mapeamento das Regides de Influéncia (IBGE, 2008) dentro do contexto da EFC.

- A s .
Regides de Influéncia - Regic (IBGE,2008)
1.Parauapebas - PA 10. Bom Jesus das Selvas - MA 19. Vitéria do Mearim - MA
O Infraestrutura de Logisticas 2.Maraba - PA 11. Buriticupu - MA 20. Arari - MA
3. Curindpolis - PA 12. Bom Jardim- MA 21. Miranda do Norte - MA
o Infraestruturas Fisicas 4. Bom Jesus do Tocantins - PA 13. Alto Alegre do Pindaré -MA 22. Itapecuru - Mirim - MA
5. Sao Pedro da Agua Branca - MA  14. Tufilandia - MA 23. Anajatuba - MA
o Infraestruturas Fisicas - Previstas 6. Vila Nova dos Martirios - MA  15. Santa Inés - MA 24. Santa Rita - MA
7. Cidelandia - MA 16. Pindaré Mirim - MA 25. Bacabeira -Ma
+++-++ Estrada de Ferro Carajas 8. Sao Francisco do Brejao - MA  17. Mongéo - MA 26. Sao Luis - MA
9. Agailandia -MA 18. Igarapé do Meio - MA

Elaboracgéo: Lilyan Galvéo.

Mapa 8 — Mapeamento das Regibes de Influéncia (IBGE, 2008) dentro do contexto da EFVM.

Centralidades em funcao das Infraestruturas
1. Belo Horizonte 9.Nova Era - MG 17.Naque - MG 25.Baixo Guandu - ES
2.Sabaré - MG 10.Itabira - MG 18.Periquito - MG 26.Colatina - ES
Infraestrutura de Logisticas 3.Caeté - MG 11.Antdnio Dias - MG 19.Governador Valadares - MG~ 27.Jodo Neiva - ES
O g 4. Santa Barbara - MG 12.Timéteo - MG 20.Tumiritinga - MG 28.biracu - ES
O Infraestruturas Fisicas 5. Barao de Cocais - MG 13.Ipatinga - MG 21.Conselheiro Pena - MG 29.Fundao - ES
6. Rio Piracicaba - MG 14.Coronel Fabriciano - MG 22 Resplendor - MG 30.Aracruz - ES
s . 7.Joao Monlevade - MG~ 15.Santana do Paraiso -MG 23 Itueta - MG 31.8erra - MG
-+ Estrada de Ferro Vitéria-Minas g pefa vista de Minas ~ 16.Belo Oriente -MG 24 Aimorés - MG 32.Cariacica - ES

Elaboragéo: Lilyan Galvéo.



5.2. Andlises fisicas (morfolégicas):

Estes resultados foram constituidos seguindo os critérios de analise de Lamas
(2004) que observa a morfologia da cidade segundo tais aspectos:
A. Aspectos qualitativos: foram avaliados conforme os IVS do Atlas Brasil (2015) e
apontam os resultados expostos nos mapas 9 e 10 para as duas ferrovias.

Mapa 9 — Espacializagéo dos indices de Vulnerabilidade Social na EFVM.

iNDICE DE VULNERABILIDADE SOCIAL (2010)
[ |ooo1-0219

~Joze0-0202 ~—— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS
I 0,293-0,367
I o368 -0.495

Elaboracéo: Lilyan Galvao.
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Mapa 10 — Espacializac&o dos indices de Vulnerabilidade Social na EFC.

iNDICE DE VULNERABILIDADE SOCIAL (2010)

[ 0365-0495 ——— ESTRADA DE FERRO CARAJAS
[ | 0496-0547
[l o548-0616
I 0517-0678

Elaboracéo: Lilyan Galvao.

B. Aspectos quantitativos: conforme exposto no item 4.1.4, baseados na andlise de
tamanho, origem e fungéo.

C. Aspectos figurativos: consideradas as passagens de nivel (qualidade e presenca) e
muros e/ou cercas ao longo das faixas de dominio. Os contextos expressam grande
diferencas, tanto em relacdo a presenca de faixas de dominio delimitadas, quanto a
gualidade das infraestruturas das passagens de nivel.

Quadro 21 — Sintese dos resultados encontrados para os elementos figurativos
Contexto Situacdes Avaliadas Situacao

Presente em praticamente todo o
percurso da ferrovia, principalmente
nas areas urbanas com maior contato
com a ferrovia.

EFVM Presente ao longo de todo o percurso e
nas areas urbanas. S&o passagens
Passagens de nivel sinalizadas com equipamentos sonoros
e visuais onde predomina a boa
qualidade infraestrutural.

Ausente em praticamente todo o
percurso da ferrovia.

Presente nas é&reas urbanas com
EFC presenga populacional significativa.
Passagens de nivel S&0 passagens sinalizadas apenas
com equipamentos visuais, ou seja,
com baixa qualidade infraestrutural.

Delimitagéo das faixas de dominio

Delimitag&o das faixas de dominio

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.
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D. Aspectos de organizacao funcional:
¢ Quanto a localizagéo da ferrovia:

Os resultados para esta situacdo sdo representativos, sobretudo, no contexto da
EFVM onde h& um grande namero de cidades interceptadas por eixos ferroviarios. Mas
estes resultados podem ser melhor visualizados nos resultados espacializados nos mapas
1l1e12.

Mapa 11 — Localizagao da ferrovia em relacdo a malha urbana das cidades ao longo da EFVM.

LQCALIZA(}AO DA FERROVIA EM RELAGAO AO
NUCLEO URBANO E/OU MUNICIPIO

[ lintercepta Il Setores Urbanos
[ | Tangencia
B Visita ——— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS

Elaboracgéo: Lilyan Galvéo.
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LQCALIZA(}AO DA FERROVIA EM RELAGAO AO
NUCLEO URBANO E/OU MUNICIPIO

" Intercepta I setores Urbanos
[:] Tangencia -+—— ESTRADA DE FERRO CARAJAS
- Visita

Mapa 12 — Localizagdo da ferrovia em relagdo a malha urbana das cidades ao longo da EFC.

Elaboracgéo: Lilyan Galvéo.

e Quanto ao nivel de organizagdo da malha urbana:

Estes resultados séo representativos, sobretudo, pelo

namero predominante de

espacgos em consolidacdo na EFC, resultado um pouco diverso ao encontrado na EFVM,

como podemos verificar nos mapas 13 e 14.
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Mapa 13 — Cidades ao longo da EFVM e seus niveis de consolidagdo da malha urbana

dos espacos que interagem com a ferrovia.

NIiVEL DE ORGANIZAGAO QUANTO AO ESTADO DE
CONSOLIDAGAO DA MALHA URBANA

B Em Consolidacio N&o se aplica pela falta de conexao
Consdlidada o = do nucleo urbano com a ferrovia

—+—+— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS

Elaborac¢édo: Lilyan Galvao.

Mapa 14 — Cidades ao longo da EFC e seus niveis de consolidacdo da malha urbana

dos espagos que interagem com a ferrovia.

NIVEL DE ORGANIZAGAO QUANTO AO ESTADO DE
CONSOLIDAGAO DA MALHA URBANA

I En consolidagao —— ESTRADA DE FERRO CARAJAS

Elaboragéo: Lilyan Galvéo.

No que diz respeito ao nivel de organizacéo do tracado da malha, os resultados

alcancados podem ser visualizados nos mapas 15 e 16.
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Mapa 15 — Caracteristicas do tracado urbano nas areas préximas aos eixos da EFVM.

NIVEL DE ORGANIZAGAO QUANTO AO TRAGADO

DA MALHA URBANA
[ Irregular Nao se aplica pela falta de conexao
= Ree:ular - do nucleo urbano com a ferrovia

——— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.

Mapa 16 — Caracteristicas do tracado urbano nas areas proximas aos eixos da EFC.

NIVEL DE ORGANIZAGAO QUANTO AO TRAGADO
DA MALHA URBANA
Na&o se aplica pela falta de conexé@o

|| Iegular : .
do nucleo urbano com a ferrovia
- Rogular —+—— ESTRADA DE FERRO CARAJAS

Elaboragéo: Lilyan Galvéo.

Uso do solo:
Nas duas ferrovias o resultado mais expressivo foi o solo de uso residencial.
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Mapa 17 — Uso do solo nas cidades ao longo da EFVM dos espacos que interagem
com a ferrovia.

USO DO SOLO NAS AREAS URBANAS PROXIMAS

AS FERROVIAS
Nao se aplica pela falta de conexdo
N Mista 1 do nacleo urbano com a ferrovia
[ Residencial

——— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS

Elaboracgéo: Lilyan Galvéo.

Mapa 18 — Uso do solo nas cidades ao longo da EFC dos espagos que interagem com a
ferrovia.

USO DO SOLO NAS AREAS URBANAS PROXIMAS

AS FERROVIAS
" Néo se aplica pela falta de conexao
N wista I < nicleo urbano com a ferovia
[ Residencial ~—— ESTRADA DE FERRO CARAJAS

Elaboragédo: Lilyan Galvéo.

e Ocupacao adjacente a ferrovia:
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Os contextos expressaram diferencas. H4 uma maior proximidade nas areas
urbanas ao longo da EFVM, representando cerca de 58% em todo o percurso de &reas que
possuem eixos mais centrais em relacdo ao espaco urbano. Poucos sdo os contextos na
EFC que se encontram proximos ao eixo ferroviario, apenas 19% de todo o percurso,
denotando nesta regido areas mais periféricas em relagéo a ferrovia, conforme os graficos
apontam os gréficos 6 e 7:

Gréfico 6 — Resultados obtidos para a situagao
da distancia observadas na EFVM.

EFVM

Distante
42%

Proxima
58%

Elaboracéo: Lilyan Galvéo.

Gréfico 7 - Resultados obtidos para a
situagcdo da distancia observadas na EFC.

EFC

Distante
81%

Elaboracéo: Lilyan Galvao.

Estes mesmos resultados podem ser identificados, de forma espacializada, nos
mapas 19 e 20 a seguir:
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Mapa 19 — Contexto de relacdo de proximidade com a ferrovia no percurso da EFVM.

DISTANCIA DA FERROVIA EM RELAGAO AO NUCLEO
URBANO (100m A PARTIR DO EIXO DA FERROVIA)

Distante ——— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS
I Proximo

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.

Mapa 20 — Contexto de relagdo de proximidade com a ferrovia no percurso da EFC.

DISTANCIA DA FERROVIA EM RELAGAO AO NUCLEO
URBANO (100m A PARTIR DO EIXO DA FERROVIA)

Distante ~—— ESTRADA DE FERRO CARAJAS

- Proximo

Elaboragdo: Lilyan Galvéo.
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5.3. Mapeamento das centralidades

Estas condi¢bes de andlise identificaram as principais locagfes dos principais

empreendimentos da Vale ao longo das duas ferrovias. Estes resultados podem ser

visualizados nos mapas a seguir:

O Infraestrutura de Logisticas
O Infraestruturas Fisicas
O Infraestruturas Fisicas - Previstas

+++-++ Estrada de Ferro Carajas

Regioes de Influéncia - Regic (IBGE,2008)

1.Parauapebas - PA

2.Maraba - PA

3. Curindpolis - PA

4. Bom Jesus do Tocantins - PA

5. Sdo Pedro da Agua Branca - MA

6. Vila Nova dos Martirios - MA
7. Cidelandia - MA
8. Séao Francisco do Brejao - MA
9. Acailandia -MA

Mapa 21 — Centralidades em fun¢do das infraestruturas existentes e previstas para a EFC.

10. Bom Jesus das Selvas - MA
11. Buriticupu - MA

12. Bom Jardim- MA

13. Alto Alegre do Pindaré -MA
14. Tufilandia - MA

15. Santa Inés - MA

16. Pindaré Mirim - MA

17. Mongéo - MA

18. Igarapé do Meio - MA

19. Vitéria do Mearim - MA
20. Arari - MA

21. Miranda do Norte - MA
22. Itapecuru - Mirim - MA
23. Anajatuba - MA

24. Santa Rita - MA

25. Bacabeira -Ma

26. Séo Luis - MA

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.
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Mapa 22 — Centralidades em fungéo das infraestruturas existentes e previstas para a EFVM.

Centralidades em funcao das Infraestruturas

1. Belo Horizonte 9.Nova Era - MG 17.Naque - MG 25.Baixo Guandu - ES
2.Sabaré - MG 10.Itabira - MG 18.Periquito - MG 26.Colatina - ES
Infraestrutura de Loglstica 3.Caeté - MG 11.Antdnio Dias - MG 19.Governador Valadares - MG~ 27.J0ao Neiva - ES
O estrutu & Logisticas 4. Santa Bérbara - MG 12.Timéteo - MG 20.Tumiritinga - MG 28.biracu - ES
O Infraestruturas Fisicas 5. Barao de Cocais - MG 13.Ipatinga - MG 51 Conselheiro Pena - MG 29.Fundéo - ES
6. Rio Piracicaba - MG 14 Coronel Fabriciano - MG 22 Resplendor - MG 30.Aracruz - ES

7.Jodo Monlevade - MG~ 15.Santana do Paraiso -MG 23 |tyeta - MG 31.Serra - MG

—HHH- Estrada de Ferro Vitéria-Minas g gela vista de Minas ~ 16.Belo Oriente -MG 22 Aimorés - MG 32 Cariacica - ES

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.

5.4. Identificag&o e caracterizacdo das dindmicas ao longo das ferrovias da Vale:

Os resultados apresentados neste topico resumem 0s contextos de insercéo das
ferrovias, bem como os niveis de articulagdo que sdo estabelecidos com 0s espacos
urbanos. Os mesmos foram agrupados em dois grandes grupos:

A. Resultados para as avaliacdes contextuais segundo os niveis de correlacdo ao
processo de mineracéo
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Mapa 23 — Niveis de correlagcdo ao processo de mineragéo nas cidades ao longo da EFVM.

Nivel de correlagéo ao processo de mineracao
- Forte 1. Belo Horizonte 9.Nova Era - MG 17.Naque - MG 25.Baixo Guandu - ES
2.Sabara - MG 10.Itabira - MG 18.Periquito - MG 26.Colatina - ES
[ Média 3.Caeté - MG 11.Ant6nio Dias - MG 19 Governador Valadares - MG 27.Jodo Nelva - ES
4. Santa Bérbara - MG 12.Timéteo - MG 20.Tumiritinga - MG 28.biragu - ES
Fraca 5. Baréo de Cocais - MG 13.Ipatinga - MG 21.Conselheiro Pena - MG 29.Fundao - ES
6. Rio Piracicaba - MG 14.Coronel Fabriciano - MG 22 Resplendor - MG 30.Aracruz - ES
=+—+++ Estrada deFerroVitoriaMinas 7.Joo Monlevade - MG~ 15.Santana do Paraiso -MG 53 |tueta - MG 31.Serra - MG
8.Bela Vista de Minas 16.Belo Oriente -MG 24 Aimorés - MG 32.Cariacica - ES

Elaboracgéo: Lilyan Galvéo.

Mapa 24 - Niveis de correlac@o ao processo de mineragdo nas cidades ao longo da EFC.

. = . =
Nivel de correlacao ao processo de mineracao
1.Parauapebas - PA 10. Bom Jesus das Selvas - MA 19. Vitéria do Mearim - MA
- Forte 2.Maraba - PA 11. Buriticupu - MA 20. Arari - MA
3. Curinépolis - PA 12. Bom Jardim- MA 21. Miranda do Norte - MA
- Média 4. Bom Jesus do Tocantins - PA 13. Alto Alegre do Pindaré -MA 22. Itapecuru - Mirim - MA
5. Sa0 Pedro da Agua Branca - MA 14, Tufilandia - MA 23. Anajatuba - MA
Fraca 6. Vila Nova dos Martirios - MA 15. Santa Inés - MA 24, Santa Rita - MA
7. Cidelandia - MA 1. Pindaré Mirim - MA 25. Bacabeira -Ma
=== I 8. Séo Francisco do Brejéo - MA 17. Mongéo - MA 26. S0 Luis - MA
Estrada de Ferro Carajas 9. Agaildndia -MA 18. Igarapé do Meio - MA

Elabora¢éo: Lilyan Galvéao.
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B. Resultados para as avaliagdes contextuais segundo os niveis de influéncia que o
processo de mineracdo enseja nos espacos urbanos ao longo das ferrovias:

Mapa 25 — Niveis de influéncia ao processo de mineracao nas cidades ao longo da EFVM.

Nivel de influéncias ao processo de mineragao
I influancias positivas 1. Belo Herizonte 9.Nova Era - MG 17.Naque - MG 25.Baixo Guandu - £ES
- Influéneias relativamente positivas 2.Sabara - MG IU.Itabira_ - N!G 18.Periguito - MG 26.Colatina - ES
P 3.Caeté - MG 11.Antdnio Dias - MG 19.Governador Valadares - MG 27.Jodo Neiva - ES
[ Influéncias pouco pesitivas 4. Santa Barbara - MG 12 Timéteo - MG 20.Tumiritinga - MG 28 biragu - ES
I influgncias nada positivas 5. Barao de Cocais - MG~ 13.Ipatinga - MG 21.Conselheiro Pena - MG 29.Fundao - ES
N i i 6. Rio Piracicaba - MG 14.Coronel Fabriciano - MG~ 22.Resplendor - MG 30.Aracruz - ES
Néo expressam influéncias 7.Jod0 Monlevade - MG~ 15.Santana do Paraiso -MG ~ 23.ltueta - MG 31.erra - MG
=+ Estrada de Ferro Vitria-Minas 8.Bela Vista de Minas 16.Belo Oriente -MG 24 Aimorés - MG 32.Cariacica - ES

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.
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Mapa 26 — Niveis de influéncia ao processo de mineracgao nas cidades ao longo da EFC.

Nivel de influéncias ao processo de mineracao
1.Parauapebas - PA 10. Bom Jesus das Selvas - MA 19. Vitéria do Mearim - MA
I niuencies positivas 2 Maraba - PA 11. Buriticupu - MA 20. Arari - MA
- Influéncias relativamente positivas 3. Curindpolis - PA 12. Bom Jardim- MA 21. Miranda do Norte - MA
L . 4. Bom Jesus do Tocantins - PA 13. Alto Alegre do Pindaré -MA 22. Itapecuru - Mirim - MA
[T influéncias pouco positivas 5. Sao Pedro da Agua Branca - MA  14. Tufilandia - MA 23. Anajatuba - MA
- Influéncias nada positivas 6. Vila Nova dos Martirios - MA 15. Santa Inés - MA 24, Santa Rita - MA
No expressam influéncias 7. Cidelandia - MA 16. Pindaré Mirim - MA 25. Bacabeira -Ma
8. Sao Francisco do Brejao - MA 17. Mongao - MA 26. Sao Luis - MA
-+ Estrada de Ferro Carajas 9. Acailandia -MA 18. |garapé do Meio - MA

Elaboracgéo: Lilyan Galvéo.

C. Resultados encontrados segundo as avaliagdes de interacéo local:

Denominados como cenarios, estes resultados expressam os modos de interagédo

existentes nas ferrovias a partir da menor granularidade de investigagéo: a articulacdo da

ferrovia com o espago urbano. Os mapas 27 e 28, revelam, portanto, a suscetibilidade das

cidades aos riscos de convivéncia com os eixos ferroviarios.

105




Mapa 27 — Cenarios identificados dentro do contexto da EFVM.

CENARIOS

- Cenério de interag&o com Baixo Impacto
|:] Cenario de interacdo com Médio Impacto
[ cenério de interagéo com Impacto Ruim
- Cenério de interaggo com Impacto Muito Ruim

———+ ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.

Mapa 28 - Cenérios identificados dentro do contexto da EFC.

CENARIOS

[ ] cenario de interagao com Baixo Impacto
[ ] cenério de interagao com Médio Impacto
- Cenario de interagdo com Impacto Ruim

-—— ESTRADA DE FERRO CARAJAS

- Cenério de interagdo com Impacto Muito Ruim

Elaboracgédo: Lilyan Galvao.
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6. DISCUSSAO

Tomamos como hip6tese que através dos contextos geogréficos e dos processos
econdmicos-produtivos poderiamos compreender melhor as interacbes entre espacgo
urbano e ferrovia, bem como as respectivas influéncias ao processo de mineracdo. De
acordo com os resultados alcancados, depreendeu-se que a interacdo do espaco urbano
com a ferrovia é tanto fruto do meio onde a ferrovia esta inserida (contexto geogréfico),
como do processo econdémico e produtivo minerério. Tais assertivas tornam a hipétese por
nos levantada, como verdadeira.

Os estudos tiveram por limitagdo a auséncia de literatura que trata
especificamente da presenca e implicacdes de ferrovia em espacos urbanos para que a
abordagem realizada tivesse algum parametro para eventuais contextos de correla¢do. Por
isso o estudo foi consubstanciado a partir de diversos escopos que envolvem a geografia
econdmica dos espacos, geografia urbana, caracteristicas urbano-morfolégicas, etc., como
forma de interpretar as camadas da interacdo espacgo urbano e ferrovia. A intengéo foi
capturar os espacos sob varios aspectos que influenciam nas dindmicas destas interagdes.

As duas principais condi¢cdes de analise (o subdesenvolvimento e o processo de
mineracao), as quais propusemos como Vviés de andlise geral, influenciam fortemente nas
interagbes que sdo estabelecidas com a ferrovia e permitiram colocar cada ferrovia
enquadrada em seu contexto de insercdo. Consideramos, portanto, que as interacdes
emergidas sao reflexo das diferencas regionais, mas que também trazem as
especificidades de cada cidade em seu particular modo de interagdo com 0s eixos
ferroviarios.

Os resultados alcancados pela metodologia proposta, podem ser agrupados em
trés grandes grupos que favorecem a interpretacao dos resultados a medida que podem
ser relacionados aos objetivos especificos do trabalho. Desse modo, propomos a
discusséo dos resultados da seguinte forma:

e Grupo 1: discussao dos resultados que contribuem na caracterizacao dos espagos onde
estéo inseridas as duas ferrovias, correspondendo ao primeiro objetivo especifico.

e Grupo 2: discussdo dos resultados que contribuem na caracterizagdo da articulagéo
morfoldgica com vistas a entender as conexdes estabelecidas entre as malhas urbanas
e a ferrovia, e identificacdo dos modos de interacdo/articulagdo que caracterizam
padrdes de insercdo das ferrovias em espacos urbanos; que correspondem ao segundo

e terceiro objetivo especifico.
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e Grupo 3: apresenta a discussao dos resultados que identificam a existéncia de espacos
mais suscetiveis aos impactos da ferrovia e ao processo de mineragao, correspondendo
ao ultimo objetivo especifico do trabalho proposto.

Os dois primeiros grupos de resultados constituem as especificidades da interagcéo

de cada cidade com a ferrovia, em sua articulacédo espacial fisica e socioecondmica. Ja o

terceiro grupo de resultados, tem um carater mais contextual, posto que coloca resultados

gque comparam 0s contextos especificos. Feitas estas consideracdes, passemos a

discussao:

6.1. Grupo 1: caracterizacdo dos espacos onde estdo inseridas as duas ferrovias

Estes resultados dizem respeito as situacdes consideradas como relevantes para
entendermos quais cidades séo estas que estdo ao longo das ferrovias e como se articulam
(ou néo) a ferrovia e ao processo de mineracdo. Foram considerados trés aspectos:
origem, tamanho e funco. E os resultados apontam as seguintes situagoes:
6.1.1. Quanto a origem das cidades

O contexto da EFVM é o que apresenta maior niumero de cidades que ja existiam
antes da construcao da ferrovia, mas também é o que agrupa maior nimero de cidades
surgidas a partir do eixo da ferrovia. No contexto da EFC, o resultado € inverso: ha um
namero maior de cidades que surgiram depois da criagédo da ferrovia. Este é um fato que
pode ser indicio de espacialidades que surgem em funcao da caréncia socioeconémica da
area, todavia, prescinde de estudos mais detalhados posto que os espacos surgidos depois
da criacdo da ferrovia nem sempre apresentam estreita relacdo com o eixo ferroviario.

Na EFVM, devido ao fato de ser uma regiao cujo processo de mineragao é secular,
a maioria das cidades ligadas a ferrovia tém ou ja teve alguma relagdo com o processo de
mineracdo através das infraestruturas que este lanca. Muitos dos espacgos foram
conformados a partir do eixo ferroviario e mantém uma estreita relagéo de interagéo até os
dias de hoje. Desse modo, observa-se que nesta ferrovia as cidades que surgiram ao longo
desses eixos, mesmo que atualmente ndo mais tenham conexdo alguma ao processo da
mineragdo, sdo cidades que ainda guardam resquicios dessa articulagdo. Isto ocorre em
virtude da ferrovia, nessa regido, cumprir papel de ligacdo de areas, de penetragdo no
territério, constituindo espacialidades. A propésito da informacéo, esta ferrovia, é a Unica
no pais que opera com transporte de passageiros diarios, um trem sai em sentido Vitoria-
Belo Horizonte, e outro em sentido inverso, ao mesmo horéario, denotando a importancia
gue esta tem dentro deste contexto.

No contexto da EFC, as cidades ndo apresentam — pelo menos hdo na mesma

intensidade — uma relacdo de proximidade com a ferrovia. E mesmo aqueles espacos que
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possuem alguma relagdo com a ferrovia, ndo se constituiram a partir do eixo ou estagéo
ferroviaria, como ocorre no contexto da EFVM.
6.1.2. Quanto ao tamanho:

As duas ferrovias possuem, em seus contextos, cidades de pequeno porte
majoritariamente. Isto implica em inUmeros pequenos espacos pulverizados ao longo dos
percursos e pode ser que, em algum momento, sejam invisiveis perante algumas
estratégias de acao para a ferrovia. Esses territorios, de Porte 4, sdo ainda os mais frageis
haja vista que hem sempre constam de infraestruturas e niveis de gestao que corroborem
para uma boa interacdo. Em geral, nas duas ferrovias, esses espacos de Porte 4
manifestam interacbes semelhantes que tém por caracteristicas principais serem informais,
ou seja, interacdes realizadas fora dos equipamentos como passagens de nivel e
passarelas.

O que marca a diferenga entre os dois contextos no que diz respeito ao tamanho,
é o fato da EFVM apresentar relativa diversidade de portes. Essa variabilidade de
tamanhos implica em situagdes distintas de interacdo que podem, também, requerer
diferentes estratégias para assisti-los. Tais diferengas sugerem ainda niveis distintos de
fungbes espaciais, que por sua vez vislumbram a presenca de infraestruturas e servigos
respectivos as funcbes que exercem.

As diferencas entre os contextos das duas ferrovias se fazem ainda pela fungéo
que cada porte identificado possui dentro das areas de insercdo. Na EFC, as cidades de
porte 2 e 3 apresentam dindmicas contextuais com menos alcance que as de mesmo porte
na EFVM. Embora isto ndo constitua novidade, haja vista que se tratam de regides
diferentes, esta caracteristica implica em volumes diferentes de interagcdo com a ferrovia
que merecem ser pontuados. As cidades de porte 2 e 3, na EFC envolvem um volume
menor de interagdo com a ferrovia, quando de suas ocorréncias. Ja na EFVM, os volumes
de interacdo de cidades destes portes sdo bem maiores, posto que estas tém maiores
amplitudes dentro de seus territérios. As cidades de porte 2 e 3 da EFVM relinem, ainda,
caracteristicas de espagos mais organizados e com boa concentracdo de servicos. As
cidades Porte 3, neste contexto, representam fortes bases logisticas, como é o caso de
Aracruz e Timoéteo. No contexto da EFC, apenas Acgailandia-MA é de mesmo porte, mas
ndo reune caracteristicas que contribuam para té-la como significativa base logistica, muito
embora ao longo do tempo tenha concentrado outras infraestruturas produtivas. O papel
logistico, nesta ferrovia, € cumprido por Maraba-PA e Sdo Luis-MA, que séo de Porte 2 e
1, respectivamente.

O Porte 1, indicando as capitais das areas onde as ferrovias se inserem, ficaram

agrupadas em categoria sugerida para metrépoles, em virtude destas ensejarem modos
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de interacao especificos aos papéis que desempenham dentro de seus contextos. Por
serem capitais, concentram funcfes espaciais que as diferenciam das demais. Assim
sendo, podemos inferir também que as duas se diferenciam bastante quanto aos seus
niveis de importancia. Belo Horizonte, terceiro municipio mais importante do sudeste,
concentra grande parte da logistica de operacdo da Vale, sobretudo no que diz respeito
aos escritorios e centros tecnoldgicos da empresa. Em situacéo quase equivalente, porém,
sem as mesmas caracteristicas de centro tecnolégico, a capital maranhense acomoda um
dos principais portos por onde a empresa opera. Concentra-se nesta cidade uma base
muito importante na logistica de operacédo da empresa.

6.1.3. Quanto a funcéo:

Na categoria fungéo, subdividida em duas frentes de analise (composi¢éo do PIB
e hierarquia segundo o Regic (IBGE, 2008)), foram obtidos resultados que demonstram a
dinamicidade das areas que compdem o0s contextos das ferrovias. No que diz respeito a
composi¢do do PIB, a maioria dos espacos, nas duas ferrovias, sdo monofuncionais. Isto
indica que a economia da grande maioria das cidades esta centrada em um Unico setor.
Na EFVM, das cidades que apresentam como caracteristica a monofuncionalidade, cinco
estdo relacionadas ao processo de mineracéo, seja de forma direta ou indireta. S&o elas:
Itabira, Ipatinga, Belo Oriente, Tim6teo em Minas Gerais e, Aracruz no Espirito Santo. As
trés cidades, que apresentaram-se polifuncionais (Ibiracu e Fundéo no Espirito Santo e
Jodo Monlevade em Minas Gerais), possuem infraestruturas ligadas ao processo de
mineracdo, mas também apresentam outras condicfes que tornam suas economias mais
dindmicas. J4 no contexto da EFC, entre as cidades cujas caracteristicas de
monofuncionalidade sdo predominantes, apenas Parauapebas-PA apresenta-se como
diretamente relacionada a atividade de mineracdo. No mais, o cenario predominante de
monofuncionalidades no que diz respeito a composicdo do PIB, demonstra a pouca
dinamicidade econbmica das cidades da Amazénia. Mas esta conjuntura, em parte reflete
os cenarios das cidades de Porte 4, cujas caracteristicas econbmicas sdo menos
din&micas.

Para os resultados de hierarquia entre os espacos, € na EFVM que esta situagéo
possui mais gradagdes. Nesta ferrovia ha varios estratos de centralidades em um mesmo
contexto, possibilitando as estruturas do processo de mineracao varias possibilidades de
conexao. No entanto, como se trata de uma &rea cuja relagdo com a mineracgéo é historica,
estas centralidades, na verdade, podem ter sido consequéncia das estruturas logisticas
que foram lancadas pela demanda da rede de servigos, necessarias a conexao com o

mercado em que operam (CARLOS, 2015). Isto representa uma evidéncia forte, posto que
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trata-se de uma regido cujos indices de produtividade e diversidade de producdo sao muito
bons.

Esta situacdo de dinamicidade quanto a presenca de Vvarios niveis hierarquicos,
aponta ainda que os espacos estédo organizados de forma mais descentralizada, n&o tao
dependentes de grandes centros. Ao longo do percurso, segundo niveis de classificacéo
do Regic (IBGE, 2008), € possivel encontrar grandes centros de gestao e de servicos mais
especializados — que servem de apoio a logistica produtiva — como Belo Horizonte-MG e
Vitéria-ES!® (metrépole e capital regional, respectivamente), espacos dissipadores de
demandas como Ipatinga-MG e Governador Valadares-MG (capitais regionais), além de
centros de comando sub-regional e centros de zona, como Colatina-ES e Cariacica-ES.

No contexto da EFC estes niveis dindmicos ndo séo alcangados. Os resultados
demonstram que as centralidades sao exercidas por poucas cidades, além de apontar
niveis de especializagdo menores, refletindo na pouca diversidade espacgo-funcional. Ao
longo da ferrovia podemos encontrar as capitais regionais, cuja maioria dos servigos de
grande importancia centram-se em seus espagos (S&o Luis-MA e Maraba-PA); uma area
com funcdes de centro sub-regional (Santa Inés-MA) e duas areas de zona central
(Acailandia-MA e Parauapebas-PA). Isso aponta um nimero baixo de centralidades dentro
de uma rede conformada por 27 municipios. Esta pouca diversidade contribui na
concentracdo de demandas e servicos em poucas cidades, influenciando no
desenvolvimento de espacialidades mais concentradas territorialmente, configurando as
ilhas de urbanizacdo da Amazonia (BECKER, 2013). Este cenario pouco dinamico oferece
possibilidades reduzidas de conexdo as estruturas que a mineragao exige (altos niveis de
especializacdo), caracterizando-os pouco compativeis ao processo e, em funcao disto, as

articulagbes tendem a causar maiores distorgoes.

6.1.4. Aspectos qualitativos:

Embora estes tenham sido depreendidos a partir de indices sintéticos criados com
fins para andlises urbanas genéricas — e ndo para situacdes especificas como as
abordadas nas situagdes encontradas para ferrovias — compreendemos que o IVS
corresponde bem as caracteristicas levantadas durante as pesquisas de campo,
alcancando as diferengas contextuais de forma satisfatoria.

O contexto da EFVM apresenta os melhores indices entre as duas areas de
estudo. Isto decorre do fato de ser uma area constituida por cidades com maior tempo de

criacdo e, portanto, possuirem cenarios socioecondémicos mais estaveis, o que reflete de

18 Vitéria (ES) nao entrou nos estudos de andlise por ndo fazer parte do percurso realizado pelo
trem de passageiros da Vale. Todavia, é nesta cidade que a Vale concentra um de seus principais
pontos logisticos de operacdo: Porto de Tubarao.
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forma direta no nivel de organizacao e consolidagéo dos espacos fisicos. Estes indicadores
mais altos sdo reflexos dos niveis de desenvolvimento da regido em que esta inserida:
sudeste.

No contexto desta ferrovia, as cidades cujos IVS sdo melhores correspondem, ndo
coincidentemente, aquelas cidades que sao apontadas nos estudos de BRISSAC (2003)
como os noés logisticos dentro do percurso: a regido do Vale do Ago e a regido de Colatina
e Aracruz. Estes nds concentram logisticas e infraestruturas que colaboram para melhores
niveis de desenvolvimento e consequentemente refletem em melhores indicadores.
Mesmo nas areas com piores indices — que sao cidades de pequeno porte (Porte 4) — os
indices ainda sdo melhores que os encontrados na EFC. Nestas cidades — Tumiritinga,
Periquito e Anténio Dias, todas mineiras —, por serem pequenas, as dinamicas
socioecondmicas sdo pouco representativas, o que de certa forma néo foge ao padrao das
cidades pequenas nho Brasil.

Na EFC, os melhores IVS pertencem aos cinco principais municipios da ferrovia:
Parauapebas e Marab4, no Pard; e Acailandia, Santa Inés e Sdo Luis, no Maranh&o. Além
de serem os principais municipios do percurso, sdo ainda as cidades que polarizam os
servi¢cos ao longo do percurso e possuem maior populacdo. Fora estes municipios, Bom
Jesus do Tocantins também aparece com indicadores que o aproximam deste seleto grupo.
Esta posicédo algcada por um municipio de pequeno porte pode ser consequéncia do fato da
cidade estar na regido de influéncia de Maraba, além de pertencer a regiao de fronteira
agricola da Amaz6nia. No que diz respeito as demais cidades, embora agrupadas de forma
representativa em 3 faixas do indice, todas apresentam indices bem piores quando
comparados ao contexto da EFVM. Para compreender melhor o quanto estes indices
representam espagos cujos niveis de desenvolvimento sédo baixos, podemos interpreté-los
a partir de sua composicao. Dentro do contexto da EFC, observando os subindices que
compdem o IVS, o subindice Capital Humano é o que também expressa resultados
bastante criticos quando comparados aos contextos da EFVM; seguido pelo subindice de
Renda e Trabalho e por ultimo, pelo subindice Infraestrutura Urbana (ANEXO O).

O fato do subindice Capital Humano indicar altos valores expressa condi¢fes ruins
(lembrando que quanto mais préximo de zero, melhor apresenta-se o resultado do indice),
demonstra o quanto séo areas cujas projecdes acerca de seus niveis de desenvolvimento
ndo apontam boas perspectivas. Isto porque o subindice Capital Humano expressa dois
aspectos (ativos e estruturas) que determinam as perspectivas (atuais e futuras) de
inclusé@o social dos individuos: saude e educacdo (ATLAS, 2015). E no que diz respeito a
gualidade da interacdo com a ferrovia, educacdo € um fator que contribui bastante,

sobretudo, pela questéo da seguranca. E de fato, sobretudo pelos indicadores das cidades
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maranhenses, a area da EFC possui altas taxas de analfabetismo. O estado do Maranh&o
tem uma taxa de analfabetismo de 19,31 (IBGE, 2010), uma das maiores taxas do pais.
Este fato implica na maneira de interacdo que as pessoas tém com a ferrovia, posto que
baixos indices de educagdo implicam em respostas de interacdo confiante com os eixos
ferroviérios.

Os baixos indices de Vulnerabilidade Social, indicam ainda, de forma indireta, a
pouca perspectiva de vida das populacbes que compdem estas cidades. Segundo Moser
(1998 apud CARDOSO, 2007), como a vulnerabilidade indica um menor tempo de reacao
das pessoas as condicdes adversas, é possivel depreender que na EFC, as &reas que
interagem com a ferrovia, sdo espacos cujas caracteristicas apontam-nas como mais
suscetiveis a riscos em fungéo destes resultados.

De posse dessas consideragfes podemos discutir os resultados das menores
granularidades de interagdo: a morfologia urbana desses espacgos. Estes menores niveis
de articulacao vislumbram as situagfes de interacao especificas dentro de cada cidade em
seu contexto.

Seguiremos com as discussdes dos resultados que conformam o segundo grupo.

6.2. Grupo 2: caracterizacdo da articulagdo morfolégica e identificagdo dos modos de
interacdo/articulacéo das ferrovias em espacos urbanos

Os resultados a serem discutidos neste topico fazem parte da maneira como cada
cidade, através das articulacdes fisicas, interage e se conecta as ferrovias. Esta articulagéo
envolve situacdes fisicas, que por sua vez, sao reflexos das condi¢cdes contextuais, como
temos apontado. Assim sendo, alguns elementos de analise morfolégica foram utilizados

para identificar aquelas que mais implicam quando da interacdo espaco urbano e ferrovia.

6.2.1. Aspectos figurativos:

Estes constituem elementos que identificam as possibilidades de interacbes
dentro do espaco urbano, ou seja, na presenca ou auséncia destes, as interacées com a
ferrovia podem ocorrer. Pontua-se como elementos que identificam estas interacoes:
passagens de nivel e existéncia de delimitacao fisica das faixas de dominio. Muito mais
gue considerar a auséncia ou presenca destes, € necessario observa-los a partir das
implicacdes que geram, posto que constituem infraestruturas (ou obras arquitetdénicas) com
funcdes a cumprir. Diante disto, os resultados identificam contextos com situa¢gdes opostas
no que diz respeito aos elementos. Isto porque, na EFVM o percurso € (segundo
informacdes obtidas junto aos gestores de comunidades da ferrovia) totalmente delimitado
em suas faixas de dominio; enquanto que na EFC (segundo os dados levantados durante

as pesquisas de campo realizada em 2013) em praticamente todo o percurso ndo ha faixas
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de dominio delimitadas por muros e/ou cercas. E no que diz respeito as passagens de
nivel, na EFVM, estas sdo bem infraestruturadas e monitoradas, em detrimento daquelas
encontradas na EFC. Pontuemos estas colocacdes para melhor compreendé-las.

Estes elementos séo significativos nos espacos urbanos por implicarem em duas
situacdes: integracdo e separacdo. As passagens de nivel e passarelas promovem a
possibilidade de conexdo (por pedestres e veiculos) nos espacos que estdo em contato
direto com a ferrovia, enquanto que os muros tém por objetivo (a0 menos em tese) impedir
que interacdes acontecam. Se 0 primeiro sugere integracdo, pressupfe-se que sejam
infraestruturas seguras para que as mesmas ocorram. No tocante as delimitacdes fisicas
(muros e/ou cercas), estas pressupdem uma limitacdo para as areas proximas aos eixos
ferroviarios. As agéncias de regulamentacdo do setor ferroviario tratam-nas da seguinte
forma: as primeiras sdo gargalos fisicos, posto que a presenca delas implica na reducéo
de produtividade para o setor; e a segunda é considerada uma medida de protecdo as
faixas de dominio ferroviario (a barreira esta a servico de quem: da ferrovia ou das
pessoas?), impedindo que os cidadados as ocupem de forma temporéaria ou néo.

Na EFVM, estes dois elementos sdo bem presentes e percebidos antes mesmo
da prépria ferrovia. Neste contexto, embora relatado como sendo um percurso totalmente
delimitado fisicamente, estas concentram-se principalmente nas areas mais centrais. Isto
ocorre, primeiro, por serem as areas que concentram maiores densidades e, segundo, pelo
fato das delimitacbes nao “possuirem” o mesmo ritmo de crescimento das cidades. No
entanto, onde estes existem nem sempre ensejam total protecdo (seja para os cidadaos
ou para os trilhos), haja vista, ndo raramente encontrarem-se rompidos. Isto ocorre em
razéo das delimitacdes retirarem a permeabilidade visual e a acessibilidade dos espacos
e por nem sempre virem acompanhados por infraestruturas (passarelas e/ou passagens
de nivel) que continuem mantendo as conexfes habituais de usos urbanos desses
espacos. E as delimitagbes sdo mais frequentemente rompidas, sobretudo, naquelas areas
cujos usos sdo predominantemente residenciais. Mas as delimita¢des fisicas, presentes
nesta ferrovia, implicam ainda em auto segregagdo de areas, potencializando o efeito
barreira proprio da ferrovia, além de configurar-se como um impedimento visual do espago
urbano.

Na EFVM, como muitos espacos cresceram no entorno dos eixos ferroviérios, a
delimitacdo das faixas de dominio tem implicado em inUmeras situacfes de segregagao
nos espacos urbanos. Em Baixo Guandu, por exemplo, dois bairros tiveram suas areas
comerciais deprimidas em fung&o da constru¢do do muro, que atualmente serve, também,
de esconderijo aos meliantes locais. JA& em Nova Era-MG, as cercas sdo o grande

impedimento da acessibilidade, haja vista que cumprem a funcao de separar moradores
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dos locais de servi¢cos basicos como posto de saude, escola, ponto de 6nibus, etc. Isto
porgue nesta area a concentracao populacional ocorre, de forma predominante, do lado
oposto de onde se encontram o0s servigos citados. Neste pequeno bairro que a ferrovia
alcanca, raramente as delimitacdes fisicas permanecem em pé, ja que os moradores as
retiram constantemente. Mesma situagdo ocorre em ltabira, onde cercas e/ou muros sao
constantemente rompidos pelos habitantes locais para que os usos dos espagos sejam
restabelecidos, comprovando a falta de articulacdo entre a localizacdo das passagens de

nivel e passarelas com os reais usos dos espagos pelos moradores.

Figura 13 — Muros delimitando aafaixas de dominio da EFVM em Baixo Guandu-ES.

»

Ja na EFC, a auséncia de delimitacao fisica implica em inimeras possibilidades
de interacdo com a ferrovia. Se por um lado a delimitacao fisica da faixa de dominio implica
na restricdo de acesso a ferrovia, a auséncia dessa delimitacéo fisica, em tese, implica na
maior interagdo. Na verdade, a intensidade das interacfes depende do nivel de
organizacao e da densidade de ocupacéo das areas onde ocorre a interacdo com a ferrovia
(que sera discutida posteriormente). A auséncia de delimitacdo da faixa de dominio sé
implica em maior interacéo, ou seja, em acessos e travessias, haqueles casos em que 0s
espagos ndo possuam usos estabelecidos e organizados. Como em geral as areas mais
periféricas possuem como caracteristicas espagos menos organizados fisicamente — por
serem espacos em consolidagéo —, 0os usos sédo difusos, ndo organizados e é esta condicao
que permite que as interacbes com a ferrovia ocorram, sobretudo, de modo néo

predeterminado ou como convencionamos denominar: de modo informal.
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O modo informal caracteriza-se por serem interacdes (cruzamentos pela ferrovia)
realizadas fora das passagens de nivel oficiais. Este tipo de interacdo € comum nos
espacos que estdo em processo de consolidagdo, caracterizados pela auséncia de
infraestrutura e pelos baixos niveis de organizagao viéria. Situacédo que € comum nas duas
ferrovias, posto que ambas apresentam areas com estas caracteristicas. Ocorre, no
entanto que na EFC é predominante, enquanto que na EFVM é mais pontual de algumas
cidades.

Observou-se com iSso que 0S muros e/ou cercas apenas cumprem sua fungéo
NOS espacos Cujos Usos possuem relativa organizacdo. Em geral, esta organizacdo é
expressa através de uma hierarquia viaria, que por sua vez contribui de forma mais efetiva
para que os acessos a ferrovia sejam restringidos, posto que sugere organizacao espacial,
estabelecendo usos, determinando percursos, sugerindo direcdo as possiveis interagdes.
E as interagcdes podem ser resguardadas pela presenca de obras de arte como passarelas
e passagens de nivel, que também foram considerados como elementos figurativos.

Neste quesito, assim como os resultados para a delimitacdo das faixas de
dominio, as ferrovias encontram-se em situagfes de oposi¢cdo. Tomamos como critério de
andlise observa-las quanto as condic¢des de infraestrutura que apresentam, posto que séo
as caracteristicas que garantem seguranca deste elemento responsavel por sugerir 0s
locais de interacdo. Assim sendo, as passagens de nivel foram analisadas quanto a
presenca de sinalizacdo (sonora e visual) e infraestrutura de apoio (cancelas), elementos
gque contribuem na seguranca da passagem.

Como pontuamos anteriormente, as passagens de nivel sdo consideradas
“gargalos fisicos” do setor ferroviario, posto que implicam na diminuigcéo de velocidade dos
trens e consequentemente na reducdo de produtividade. A situacéo ideal seria a eliminacéo
das passagens de nivel, todavia, ja pontuamos que estas contribuem demasiadamente na
interagcdo espacial, ou seja, atraves destas, 0s usos dos espagos sao realizados. E mesmo
gue deixem de existir (oficialmente), os usos dos espagos continuardo a se realizar, de
maneira oficial ou n&o. Portanto, a articulacdo destas, nos espacgos urbanos, séo
extremamente necessdrias, posto que sua auséncia pode implicar em usos difusos e
menos seguros, comprometendo ambas as partes. Para tanto, mediagbes entre as
necessidades do setor ferroviario (de ter sua produtividade mantida) e as necessidades
dos cidaddos (de continuar utilizando os espacos urbanos tendo seus direitos
resguardados) é pauta urgente quando se trata da presenca de ferrovias em espacos
urbanos.

No contexto da EFVM, os resultados apontam que a presenca das passagens de

nivel com boa qualidade da infraestrutura € comum nas &reas centrais. Este resultado esta

116



diretamente relacionado com os niveis de infraestrutura dos espacos. Em geral, as cidades
brasileiras concentram as melhores infraestruturas nas areas mais centrais, ou seja, as
areas mais consolidadas. Tendo niveis de desenvolvimento e infraestruturas melhores, as
condicdes das passagens de nivel nestas areas sdo boas. A ferrovia apresenta passagens
de nivel sinalizadas por placas e alarmes sonoros e sistema de cancela conforme podemos
observar na figura 19, no entanto, nas franjas da cidade, onde as areas sdo pouco
reconhecidas pelos planejadores urbanos e pelos planejadores do setor ferroviario, mas
onde a vida urbana continua, predomina as passagens de nivel ndo oficiais. Dois exemplos
bem representativos dessa situagdo merecem ser citados; em lItabira-MG, a ferrovia
mantém uma forte interacdo com os espacos urbanos desta cidade e em funcéo disto, &
possivel encontrar alternativas como a representada na figura 20, onde o espaco lateral de
uma edificag@o (constituindo um beco) é utilizado como passagem como passagem de
nivel, revelando a alternativa mais viavel para cumprir as necessidades de deslocamento

neste espaco.

Figura 14 — Caracteristicas das infraestruturas das passagens de nivel da EFVM. Passagem de
nivel localizada na cidade de Aimorés-MG.
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Foto: Lilyan Galvéo, 2014.

Embora, também existam inUmeras passagens de nivel nesta cidade, a ferrovia
esta tdo imbrincada neste espa¢o que acaba rompendo usos triviais do espaco. O outro

exemplo & Governador Valadares, onde a existéncia da ferrovia é sindbnimo de rejeicao.
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Isto porque alcanga as franjas da cidade, espacos com organizacdo e usos mais difusos,
onde os deslocamentos se fazem, predominantemente, a pé. A ferrovia, nesta area é uma
grande barreira fisica, que dificulta os deslocamentos além de representar um grande risco,
logo, tem sido alvo de sucessivas depredagdes. Embora, ndo tenha sido realizado estudo
de campo nesta area — por ndo oferecer seguranca para incursdes desse género — 0s
levantamentos realizados apontaram uma &rea cuja articulacdo é dificil em razdo de
algumas caracteristicas socioeconémicas e usos estabelecidos de maneira bastante
informal. Ocorre que espacos com estas caracteristicas, possuem usos e ocupacdes que
requerem solucdes direcionadas as suas situacdes, posto ndo alcancarem a repercussao

desejada.

Figura 15 — Situagédo de interacdo informal encontrada em Itabira-MG, onde a lateral de uma
edificacdo serve de atalho para realizacédo das necessidades de uso do espaco urbano.
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Foto: Lilyan Galvéao, 2014.
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Figura 16 — Exemplos de passagens de niveis formais e informais e obras arquitetbnicas
encontrados na cidade de Itabira-MG.

V% At By

Foto: LinanGaIvo, 2014. Fonte Imgem: Goole Earth.

Ja no contexto da EFC, durante todo o percurso realizado (percurso do trem de
passageiros) ndo se encontrou nenhuma passagem de nivel, em area urbana, com este
tipo de infraestrutura. As passagens de nivel existentes ndo ofereciam segurangca em
fungcdo da baixa qualidade. Nas figuras 18 e 19, podemos visualizar as condi¢gbes de
infraestrutura de uma das passagens de uso mais intenso da EFC, localizada na cidade de
Marabd, no Para. Ou quando ofereciam, estavam localizadas longe das reais necessidades
de uso do espaco pela populagéo. Neste contexto, a grande maioria das interacdes sao
realizadas informalmente, posto que as areas urbanas que se articulam a ferrovia, neste
contexto, possuem niveis de organizacdo menores, comum das areas de fronteira da

Amazonia:
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Figura 17 — Passagem de nivel do bairro Alzira Mutran, em Maraba-PA.

i

Foto: Lilyan Galo, 2013.

Figura 18 — Registro de movimentacdo em uma das principais passagens de nivel do bairro Alzira
Mutran, em Maraba-PA. .
my

Foto: Lilyan Galvéo, 2013.
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Passemos agora para os demais elementos que também contribuem na qualidade

e seguranca da interacao.

6.2.2. Aspectos de organizacao funcional:

Pontuamos, superficialmente, o quanto a organizacdo espacial implica na
qualidade das interacbes entre ferrovia e espaco urbano. Para melhor pontuéa-las,
apontamos alguns elementos que contribuem nessa interacdo: (a) localizacéo da ferrovia,
(b) nivel de organizagédo da malha, (c) uso do solo, e (d) distancia. Verificados nos dois

contextos, alcancamos o0s seguintes resultados:

A. Para alocalizacéo da ferrovia:

Este critério constitui-se como de maior relevancia, posto que é a partir da
localizagcdo da ferrovia que as demais situagdes ocorrem. E de acordo com os estudos
realizados ha trés tipos de situacdo quanto a localizagdo: (a) interceptacdo, (b)
tangenciamento, e (c) visita.

Segundo os resultados obtidos, a EFVM demonstra um contexto de maior
diversidade no que diz respeito a localizagdo da ferrovia, todavia a situacdo de
interceptagdo predomina sobre as demais, ou seja, a maioria dos nacleos urbanos séo
cortados pelos eixos ferroviarios. Por ser esta a situacdo que implica em mais
possibilidades de interacdo, posto que corta espacos urbanos, interceptando usos, e
segregando necessidades, implica em inUmeras possibilidades de interacdo com a ferrovia,
que podem ser oficiais ou hdo. Em suma, a situacdo de interceptacdo aponta rompimento
dos tecidos urbanos da cidade e consequentemente, 0s usos dos espacgos, configurando-
se como uma das situacfes mais significativas de interacdo. A interacdo nesses casos, é
condicionada pelos usos que 0s espacos oferecem, 0s quais serdo explicados no topico
seguinte. Porém, nunca é demais pontuar que todas as demais situacdes, tais como:
delimitacdo das faixas de dominio, existéncia de passagens de nivel, verificacdo dos usos
do solo e distancia, sdo decorrentes da situacdo de interceptacao.

Tal situacdo € mais comum nesta ferrovia em fungcédo de muitos desses espagos
terem surgidos a partir da ferrovia, como é o caso da Regido do Vale do A¢o, onde a ferrovia
teve forte influéncia na conformacéao dessa centralidade, ou seja, nesta ferrovia, os riscos

de interag&o séo diarios.
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Figura 19 — Ferrovia interceptando a malha urbana no municipio de Baixo Guandu-ES.

Foto: Lilyan Galvéo, 014.

Figura 20 — Ferrovia interceptando a malha urbana no municipio de Aimorés-MG.

Foto: Lilyan Galvéao, 2014.

A situacdo de interceptacdo ndo € a situacdo mais comum na EFC, pois nesta
ferrovia, apenas trés municipios apresentam esta situacao: Maraba-PA, Sao Luis e Alto
Alegre do Pindaré-MA. Destas trés, Maraba possui a interagdo mais complexa em funcao

da area onde a ferrovia toca, por ser uma érea precéria tanto socioeconomicamente quanto
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infraestruturalmente. Para a EFC, a situacao de visita € o fator predominante, posto que na
maioria das vezes a ferrovia localiza-se em é&reas rurais. No entanto, em determinados
trechos da ferrovia é possivel encontrar, de forma pulverizada, alguns vilarejos. Estes,
apresentam baixa densidade e nem sempre se localizam préximos a ferrovia, todavia, em
funcéo do significativo papel socioecondmico que a mesma alcanga na regido, acabam
interagindo com a ferrovia de forma esporadica. Como se tratam de interacées néao fixas,
haja vista que algumas vezes estas pequenas vilas localizam-se a quildmetros de distancia
daferrovia, interagindo com os eixos apenas quando da passagem do trem de passageiros,
onde interagfes séo realizadas ou com o propdsito de vender produtos alimenticios aos

passageiros do trem, ou com o intuito de utiliza-lo como meio de transporte.

Figura 21 - Figura 22 — Estacao de Nova Vida em Bom Jesus das Selvas-
MA e a interacdo quando o trem de passageiros realiza a parada.

Foto: Lilyan Galvéo, 2013.

123



Figura 23 — Vilarejo em Altamira, em Alto Alegre do Pindaré-MA no percurso da
EFC em foto realizada de dentro do trem, durante a realizacéo do percurso.

Foto: Lilyan Galvao, 2013.

Jé& as situagOes identificadas como tangenciais — que se manifestaram de forma
pouco expressiva nos dois contextos — representam situa¢gdes moderadas de interacao.
Considera-se como tangenciamento aquelas situagbes em que a concentragéo
populacional predomina em um dos lados da ferrovia. Na ocorréncia destas, as interagdes
com a ferrovia dependerdo dos usos que 0s espagos opostos possam ter. Na maioria dos
casos de tangenciamento encontrados nas ferrovias, os lados opostos aos de maior
concentracao urbana, apontam areas rurais. Tal situagcdo € mais comum nos espagos
tangenciados da EFC, enquanto que na EFVM em algumas areas tangenciadas pela
ferrovia existem pequenos nucleos urbanos, mas em fungdo da distancia e da densidade

gue apresentam ndo expressam niveis altos de interacdo com os eixos da ferrovia.

124



Figura 24 — Ferrovia tangenciando o bairro Vila lldemar em Agailandia-MA.
———
i

Foto: Lilyan Galvéao, 2013.

No que diz respeito as situagbes onde a ferrovia visita, a EFC revelou grande
predominancia desta situacdo. Este resultado corrobora o fato desse contexto possuir
maior quantidade de cidades pequenas, com caracteristicas rurais. Ja na EFVM, esta
situacao € pouco expressiva, até porque nesta regido a ferrovia teve funcdo de penetracao
do territorio.

B. Para o nivel de organizacdo da malha:

Esta situacdo contribuiu para interpretarmos as possibilidades de interacdes que
sdo geradas a partir das condi¢cdes fisicas, isto porque quanto maior o nivel de
desorganizacdo da malha, maior sédo as possibilidades de contato com a ferrovia, portanto,
maiores chances de interacédo (Ver figura 26), sendo o inverso verdadeiro. No caso das
duas ferrovias, o nivel de organizac¢éo foi mensurado através de duas situagdes principais:
(a) estado de consolidacao, e (b) quanto a forma do tracado (regular ou irregular).

O nivel de consolidagdo permitiu identificar nos contextos das ferrovias estudadas,
a importancia da presenca de percursos preestabelecidos, posto que a consolidacao lhes
confere usos, mais ou menos, definidos. Caso esta consolida¢do seja acompanhada pela
presenca de infraestruturas, as mesmas conferem um caréater ainda maior de oficialidade
dos usos nestes espacos. Se o estado de consolidacdo da malha confere qualidade a
interacdo, a organizagdo da malha confere quantidade de interagBes. Todavia, € valido

pontuar que a organizacao apenas sugere usos aos espacos, ndo os determina. J4 a
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regularidade da malha urbana, implica no nimero de interse¢cdes que esta cria com a
ferrovia. Nos usos reconhecidos dos espacos, as areas possuem maneiras de apropriacao
preestabelecidas que ratificam seus niveis de consolidacdo e assim contribuem na
organizacao. Estas duas caracteristicas (regular e consolidag&o) implicam em quantidade
de interacdes, todavia, o estado de consolidacdo implica ainda na qualidade das
interagdbes, que como vimos anteriormente, contribuem na reducdo de uso informal dos

espacos, contribuindo em interagbes mais seguras.

Figura 25 — Esquema indicativo das possibilidades de contato que a qualidade de organizacéo da
malha sugere.

(A) Pontos de possiveis interacdes em malhas regulares (B) Pontos de possiveis interacdes em malhas irregulares
fffff —m— = i{uu

Elaboragéo: Lilyan Galvéo.

Diante disto temos que as formas fisicas analisadas para as duas ferrovias,
refletem tanto as condi¢Bes das cidades brasileiras, como a condi¢do contextual de cada
area. Na EFC as areas cujos espacos estdao em consolidacdo revelam a dificuldade
enfrentada para o planejamento e provisédo de infraestruturas nesta parte do pais, assim
como também revelam a condicdo de fronteira da regido, porque na Amazbnia esta
caracteristica pressupde espacos abertos, ou seja, espacos em transformacao (SANTOS,
1996; BECKER, 2013). Isto contribui para os resultados encontrados, haja vista que a EFC,
por localizar-se na Amazonia — regido de fronteira — possui muitos espacos que estdo em
franco processo de consolidacdo. A mesma situagdo ndo é verificada na EFVM, onde a
maioria dos espacos estdo consolidados. Isto decorre do fato de ser uma area que
encontra-se com um processo de ocupacdo mais definido.

E significativo pontuar, que embora a EFVM apresente maior quantidade de
espacos consolidados, todavia, isto ndo implica que estes espacos sejam dotados de
infraestruturas, posto que € caracteristica dos espacgos urbanos das cidades brasileiras a

presenca de infraestruturas de maneira incompleta (MARICATO, 2012), ou seja, estes
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resultados apenas apontam que na EFVM, os caminhos, percursos e situacdes afins, estdo
definidos de forma predominante.

O estado de consolidagédo revela sua estreita relacdo com a regularidade da
malha, posto que foram os resultados predominantes nos dois contextos. Isso indica que
as formas de ocupacéo, sobretudo aquelas cujos crescimentos ocorrem de maneira mais
espontanea, estdo relacionadas com as areas adjacentes as ferrovias. Como a forma
irregular, na grande maioria das vezes, corresponde as franjas do tecido da cidade, ou
seja, areas marcadas por um crescimento mais espontaneo, os resultados nos revelam,
portanto, que estas areas sdo predominantes nos dois contextos. Isto, além de configurar
usos mais instrumentais aos espacos (CARDOSO, 2007), aponta uma caracteristica
comum as areas ao longo de ferrovias: sédo areas rejeitadas pelo mercado imobiliario.
Como a ferrovia € sinbnimo de incOmodos e riscos, estas areas nao sao as mais atraentes
da cidade e, em geral, passam por ocupagfes mais espontaneas, configurando desenhos
irregulares. No entanto, como tal situacdo ndo € regra, outras situagdes contribuem para

interpreta-las e serdo abordadas no topico seguinte.

C. Uso do solo

A observacdo destas caracteristicas permite identificar nos contextos, aquelas
areas que geram fluxos e através dessas, inferir quais 0s possiveis atores sociais desses
espacos para compreendermos os tipos de interagdes que sao realizadas. Consideramos
trés situacdes geradoras de fluxos no que diz respeito aos usos do solo: uso residencial,
uso misto e uso comercial. As areas cujos usos sdo predominantemente residenciais
envolvem deslocamentos realizados tanto por pedestres quanto por veiculos. Foram
entendidas nos estudos como pontos de origem de fluxos e que séo rotineiros. A forma
como serao realizados (por deslocamentos a pé ou por veiculos) depende em certa medida
de caracteristicas como classes sociais e padréo das tipologias habitacionais.

Jé nas situagbes em que 0s usos do solo se caracterizam como comerciais, foram
considerados como destinos de deslocamentos, posto que sdo concentradores de
servi¢cos. S&8o areas que recebem uma demanda esporadica, mas que dependendo da
gualidade e concentracéo de servigos, ou seja, da funcéo da cidade dentro de seu contexto
de insergdo, esta demanda pode ser bem alta. Em geral, nessas areas os deslocamentos
realizam-se através de veiculos. As areas de uso misto conjugam as duas caracteristicas
e, em funcdo disso, possuem as interagcbes mais complexas pelos diversos atores e
funcdes que envolvem.

Dentre os resultados apresentados, em ambas ferrovias, foi predominante o uso

do solo residencial. Como citado acima, sdo origens de fluxos que merecem ser
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observados de forma detalhada para que compreendamos os atores que envolvem. Os
resultados da EFC, a predominancia de areas residenciais, ndo se mostram adversos,
posto que nesta regido a ferrovia, quando alcanga espacos urbanos, interage com esse
tipo de usos. Todavia, neste contexto, por se tratarem de &reas mais periféricas da cidade,
ndo contam com servigos basicos como escolas, postos de saude, etc., e em razédo disto,
a frequéncia de deslocamentos torna-se alta e séo realizados tanto através de bicicletas,
motos, carros e sobretudo, a pé. Em Maraba- PA, por exemplo, a ferrovia divide dois bairros
areas cujos usos do solo sdo predominantemente residenciais, todavia, em um dos lados
se concentram servicos como escolas, pragas, postos de saude, mercadinhos, etc., que o
“condiciona” a realizar inUmeras interacdes com a ferrovia. Ja no contexto da EFVM, como
as areas de uso predominantemente residencial se mostram mais dinAmicas e apresentam
inUmeras alternativas, os deslocamentos tornam-se optativos, 0 que sugere interagoes
mais esparsas. Nesta ferrovia, um dos poucos locais onde as interagbes sé&o
“condicionadas” aos usuarios encontra-se em Nova Era-MG, onde a populagdo se
concentra de forma predominante em lado oposto da concentragdo de servigos, como
comentado anteriormente, quando da presenca das delimitagfes fisicas das faixas de

dominio.
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Figura 26 — Estratégias utilizadas pela populagédo com vistas a superar a barreira fisica causada
pela ferrovia utilizada em Nova Era-MG.

Foto: Lilyan Galvao, 2014.

Na EFVM, embora de maneira ndo predominante, ha uma diversidade maior de
usos do solo, o que permitiu entender como se processam os deslocamentos nos espacos
gue tém ferrovia. Em Aimorés-MG a ferrovia, em determinado trecho, intercepta uma area
comercial com relativa dindmica e concentracdo de diversos servigos e usos. Esta cidade,
gue possuiu um pétio da Vale, mantém uma relagéo histérica com a ferrovia e tem hoje,
através da estacao ferroviaria, resquicios dos contextos de outrora onde a estagéo era o
ponto central de comércio. O espacgo atualmente ainda cumpre esta fungéo, muito embora
com menos intensidade (e com outros usos que lhe conferem uma natureza mista), haja
vista que Aimorés-MG perdeu um pouco do papel socioeconémico dentro da regido, para
a cidade vizinha de Baixo Guandu-ES. Mas a centralidade de seu espago ainda é destino
de indmeros fluxos diarios.

D. Ocupacéo adjacente a ferrovia

Por fim, um dos ultimos dados que implicam em elementos de organizacao
funcional é a distancia. De acordo com os dados levantados e em virtude das demais
caracteristicas que a interacdo entre ferrovias e espacos urbanos pressupde, foi

estabelecido este limite de influéncia de interacdo: 100m. Este limite pressupde ainda a
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possibilidade de interacdo com eixos ferroviarios para areas que estdo em situagédo de
tangenciamento e visita, caracterizando espacos urbanos centrais ou periféricos em
relacdo a localizacéo da ferrovia.

Em primeira instdncia esse alcance estabelece o raio de influéncia que o
transporte ferroviario enseja, posto que os impactos como trepidacao e ruidos extrapolam
os limites das faixas de dominio (30m). Em segunda instancia consideramos como um
limite razoavelmente fécil de ser vencido por pedestres, implicando em acesso facilitado.

No conjunto da EFC, a maioria das cidades ndo possui relacao direta com o eixo
ferroviario e mesmo naquelas em gue a ferrovia tangencia 0s espacos, apenas Acailandia-
MA possui maior proximidade da ferrovia. Nas demais cidades as distancias sdo maiores
e a ferrovia s6 estabelece possibilidades de interacdo quando articuladas as estacoes e
paradas ferroviarias, bem como através de rodovias e vias de maior acesso.

Para a EFVM os resultados demonstram que mesmo as areas que nao estdo em
contato direto com a ferrovia, as possibilidades de interacdo com a ferrovia sdo maiores
em funcdo da importancia do trem de passageiros na regido, que atua diariamente. Tal
resultado, novamente expressa o quanto esta ferrovia tem forte articulagcdo com o espago
urbano.

Estes niveis de proximidade podem servir para avaliar as possibilidades de
interacdo, sobretudo, para aquelas cidades que possuem taxas de crescimento urbano
mais altas. Estas cidades merecem atencao, posto que dependendo do eixo apontado para
crescimento — se planejado ou ndo — pode alcancar este limite de influéncia. Portanto, a

distancia € um elemento que evidencia possibilidades de interacao.

6.3. Grupo 3: Dindmicas urbanas ao longo das ferrovias da Vale

As situacg@es discutidas anteriormente, pouco a pouco, construiram os resultados
do item C, do tépico 5.4 deste trabalho. Todavia, as mesmas revelam ndo apenas as
situacdes particulares de cada cidade, revelam também as caracteristicas de seus
contextos de insercao e juntas compreendem as dindmicas urbanas ao longo das ferrovias.
A partir do conjunto que formam, pudemos identificar as situagfes que, reunidas, apontam
0S contextos mais vulneraveis a presenca da ferrovia, alcangando o ultimo objetivo
especifico do trabalho. Todavia, langcamos a hipotese que era possivel compreender as
interacdes entre espaco urbano e ferrovia em seus aspectos de insercao contextual e ainda
sob as influéncias das atividades de mineragdo. Comecemos por discutir os resultados que

apontam essas influéncias ao processo de mineragéo, séo elas:
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6.3.1. Centralidades em funcao das infraestruturas de producao

As influéncias ao processo de mineracdo puderam ser melhor compreendidas
através da identificacdo e caracterizacdo das centralidades que surgem, tanto pela
existéncia das infraestruturas do processo de mineracao (bases da mineracdo), como as
de apoio (patios, ferrovias, etc.).

Os resultados apontam, nas duas ferrovias, a concentragéo de infraestruturas em
alguns pontos especificos. Todavia, o que diferencia os dois contextos é a capacidade de
concentrar novas infraestruturas a partir das infraestruturas criadas pela mineracdo. A
regido Sudeste conforma mais areas de contato ao processo produtivo, seja através dos
pontos de producdo ou através dos pontos logisticos. Isto resulta em pontos nodais
distribuidos ao longo da ferrovia que se apresentam com significativa importancia ao
processo e hao apenas como pontos de apoio. Surgem assim, centralidades que se ligam
aos processos através do desencadeamento de varias cadeias que se aproveitam das
infraestruturas criadas. Ganharam esta configuragdo em virtude do tempo em que esse
processo ja existe e das caracteristicas de desenvolvimento da regido, permitindo que haja
uma mescla de aproveitamento das infraestruturas, caracterizando-as mais dinamicas. Na
regido Amazonica a rede produtiva da mineracéo possui configuragcdo mais concentrada e
infraestrutura direcionada, predominantemente ao setor da mineracdo. Os pontos nodais
ao longo do percurso sdo pequenas infraestruturas de apoio que desencadeiam
centralidades que ndo se acoplam ao sistema produtivo. Diferentemente da EFVM, na EFC
outras logisticas ainda nao foram agregadas de forma significativa ao processo e isto pode
ser decorrente da menor capacidade produtiva que a regido possui em razédo dos baixos
niveis de desenvolvimento.

As estruturas de apoio quando surgem, envolvem 0S espagos e ensejam
transformacdes, e em se tratando de transformacdes é na regiao Amazénica que estas séo
mais profundas. Em funcéo da caréncia socioecondmica da regido, qualquer manifestagéo
da produgcdo mineraria € capaz de gerar movimentagfes populacionais. As minas
concentradas na regido sudeste do Para tém influenciado fortemente na expanséao espacial
de algumas cidades. Parauapebas-PA, por exemplo, apresentou um crescimento
populacional na ultima década bastante expressivo: 115,15%. Sua populacdo mais que
duplicou e as transformacdes espaciais também. Suas &reas urbanas atravessam um
processo de ocupacdo tanto de forma induzida, através da acdo de loteadores, como
também através da ocupacdo de &reas mais frageis da cidade como serras e leito de
corregos. Parauapebas-PA constitui uma das cidades que mais reflete as movimentacgtes
do processo de mineragdo. Mas, movimentacdes em menores propor¢des também podem

ser sentidas em territorios pequenos como Bom Jesus das Selvas, no Maranhao, localizado
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ao longo do percurso da EFC; por possuir um péatio de manutencédo e apoio a infraestrutura
da ferrovia, e em funcdo disto, esta localidade de apenas 28.459 habitantes e base
econdmica rural, viu os usos de seus espacos serem modificados quando as infraestruturas
da Vale, para subsidiar o processo de duplicacdo da EFC, ali se instalaram. Os impactos,
sentidos principalmente na inversdo da dinamica rural para urbana, refletem no aumento
de problemas sociais e de saude, haja vista que nestas &reas onde esses patios sdo
montados, passam a concentrar problemas como aumento de DST’s e prostituicdo. Sao
impactos que se distribuem de forma indireta e que muitas vezes surgem por conta dos
movimentos que as infraestruturas geram. Em Alto Alegre do Pindaré-MA, por exemplo, 0s
altos fluxos gerados por caminhdes e maquinas utilizadas pela empresa desestruturaram
as estradas vicinais utilizadas pelos agricultores da area. S&o transformagdes espaciais
que impactam fortemente nas dindmicas dessas pequenas cidades, desencadeando
sobretudo, na manifestagdo do circuito inferior conforme podemos observar na figura 28

na parada ferrovia do municipio citado.
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Figura 27 — Manifestag@o de atividades informais (circuito inferior) ao
longo do percurso da EFVM, na parada de Alto Alegre do Pindaré.

b
Foto: Lilyan Galvao, 2013.

Enquanto que no estado mineiro, por possuir um territorio fortemente ligado ao
processo de mineracdo, muitos desses processos de transformacdo se encontram em
outro patamar. A ferrovia, nesta regido transformou diversas cidades, tanto em funcéo das
bases produtivas que montou como em funcéo das bases de apoio, como patios de oficinas
ao longo do percurso e hoje ja colhem outros tipos de impacto. Em Itabira-MG, por exemplo,
a atividade de mineracdo esta intimamente relacionada com o espaco, esta € a Unica
cidade do mundo que possui uma mina de exploracdo a céu aberto na &rea urbana e
praticamente todas as atividades econdmicas da cidade estdo vinculadas ao processo, e
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guaisquer mudancgas nos niveis produtivos impactam diretamente na populacdo. Néo é
raro ouvir relatos de pessoas que perderam emprego e tentaram o suicidio nas linhas do
trem, ou que as linhas do trem s&o pontos de encontro da criminalidade. Ou seja, sdo
espacos que manifestam outros tipos de impacto em razdo das centralidades que geraram.

Nessa regido, algumas cidades se desenvolveram a partir do eixo da ferrovia, no
entorno dos patios e oficinas, e assim estabeleceram essa articulacdo ndo conscienciosa
ao espaco urbano e ferrovia. Além de Itabira, Governador Valadares, Ipatinga e Aimorés,
(todos em Minas Gerais) entre outros, possuem seus espacos urbanos articulados
intimamente aos eixos ferroviarios. Cada uma a sua maneira, estabeleceu estratégias de
convivéncia construidas a duras penas. Em Aimorés-MG ambas as malhas encontram
problemas de articulacdo até os dias de hoje, posto que parecem “brigar” pelo mesmo
espaco. Ao longo do tempo, essa convivéncia nada harmoniosa tem procurado por
solugcdes que atenuem a ma articulacdo, todavia como sempre tem se buscado por
solucdes que visam a incorporagdo de obras de arte e ndo solu¢des de desenho urbano
gue nem sempre cumprem com o efeito esperado.

As transformacdes, derivadas das concentragbes geradas pela mineragéo,
através das infraestruturas que sdo lancadas, indicam dois tipos de influéncia aos
contextos. Se na regido sudeste as espacialidades geradas pela ferrovia — como € o caso
da regido do Vale do Aco apontada na figura 29 — atualmente, sdo sentidas de forma
predominante através dos impactos fisicos, na regido Amazénica estas espacialidades

geram impactos fisicos e também impactos socioeconémicos.

Figura 28 — Usiminas e a EFVM na cidade de Ipatinga-MG, regido do Vale do Aco.

Foto: Lilyan Galvéo, 2014.
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6.3.2. As dinamicas encontradas:

As dinamicas encontradas compreendem ndo apenas aquelas situacdes
classificadas como mais vulneraveis a articulagdo com a ferrovia, procura ainda contribuir
na interpretacdo dos contextos que constroem as duas redes de influéncia das ferrovias
em seus niveis de correlacdo e influéncia ao processo. Séo eles:

A. Correlacdo ao processo de mineracao:

Os resultados apontaram que em termos de correlagdo ao processo, mensurados
através da presenca das infraestruturas, se confirma o forte laco que o estado mineiro
possui com a mineracao, haja vista que ao longo da EFVM h& um nimero maior de cidades
gue estéo, direta ou indiretamente, relacionadas aos processos da mineracao. Isto porque,
nesta regiao as infraestruturas do processo produtivo estdo mais dispersas, refletindo num
namero maior de fortes correlacdes, ou seja, de espacos que concentram infraestruturas
produtivas suficientes para refletir no PIB municipal. Mesmo que estas nem sempre
representem atividades da mineradora Vale, expressam a estreita relagdo que algumas
cidades tém com as infraestruturas produtivas desse contexto. J& os espacgos de correlagéo
do tipo média, correspondem aqueles que possuem apenas infraestruturas de apoio, sejam
elas logisticas ou fisicas.

No contexto da EFC, a forte correlacao ao processo de mineracao esta centrada
unicamente na regido sudeste paraense, em Parauapebas-PA. As demais cidades que
apresentam correlagdo, do tipo média, também concentram infraestruturas de apoio, e
algumas delas sao infraestruturas temporarias, que apenas estao dando suporte ao atual
processo de ampliagdo de alguns trechos da EFC, como Anajatuba, Itapecuru-Mirim,
Buriticupu e Bom Jesus das Selvas, todas no Maranhdo.

B. Influéncia ao processo de mineracao:

O outro fator avaliado procurou interpretar a maneira como as cidades se
comportam quando da existéncia das infraestruturas em seus espacos, ou seja, sua
suscetibilidade em se adequar ao processo de mineracdo. Tendo em vista que se trata de
um processo que envolve infraestruturas e demandas especificas, “hospeda-lo” nao
constitui tarefa facil e depende em certa medida da qualidade e poder de gestéo da cidade
que o recebe. Por isso, para entender melhor como se processa essa influéncia, tomamos
como fator principal de andlise o papel de cada cidade dentro do seu contexto de inser¢éao,
posto que expressam niveis de gestdo e as condi¢cdes de desenvolvimento que seus

espacos alcangam.
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Mapeadas estas circunstancias, obtivemos como resultados as principais
caracteristicas que cada contexto possui. A EFVM, em razao da maior diversidade de
fungdes territoriais, permite também que ao longo de seus eixos 0s espacos respondam de
maneira mais positiva ao processo de mineragéo, posto que sdo espacos com melhores
niveis de desenvolvimento. Portanto, ha neste contexto, cidades cujos niveis de
desenvolvimento alcangados, conectam-se bem ao processo de mineracdo e sdo capazes
de receber grandes infraestruturas e as hospedarem de forma satisfatéria, atenuando
muitos de seus impactos, sobretudo os espaciais e socioeconémicos. Mas ha também
agueles contextos que sdo mais frageis e encontram dificuldades de manter em seus
espacos infraestruturas desse porte. Seja em razdo de seus baixos niveis de qualificacéo
e/ou de gestao, expressam dificuldades quando infraestruturas de um processo produtivo
seletivo Ihes séo lancadas.

Nos dois contextos, poucas sao as cidades que tém condi¢cdes de “conversar’ com
infraestruturas dessa dimens&o, ou seja, poucos espagos tém capacidade de ter atividades
ligadas a este setor sem que as dindmicas preexistentes sejam desarticuladas. Tratados
dessa forma, os resultados nos revelam, através dos niveis de influéncia ao processo de
mineracdo, o quanto alguns espacos podem sofrer mais alteracbes quando recebem
infraestruturas deste processo.

Os resultados para as situacdes de correlagdo e nivel de influéncia nos permitiram
compreender melhor como as dinamicas da mineragdo tém desenhado contextos de
influéncias e movimentado espacialidades, ou seja, como o0s vinculos com o processo de
mineracdo tém manifestado influéncias. Mas, para compreendermos as dindmicas urbanas
gque se constituem em termos de articulacdo entre espaco urbano e ferrovia, temos que
apontar os resultados alcancados para as interagfes de menor granularidade, ou seja,
aguelas que interpretam o conjunto de situacbes que correspondem a qualidade que
emanam da articulagcdo espaco urbano e ferrovia.

Em termos de qualidade de interacdo, as infraestruturas tém significativa
importancia, isto porque, tanto as infraestruturas da ferrovia (como passagens de nivel e
condigbes da propria ferrovia) quanto as infraestruturas urbanas cumprem a fungéo de
oferecer condi¢gbes de interacdo mais seguras e com menor possibilidade de acidentes.
Em segundo, tem importante papel a localizac&o das ferrovias dentro do espago urbano.
Nesse sentido, os resultados alcancados, expressos pela situacdo de localizacdo da
ferrovia apontam ainda diferengas quanto a qualidade destas intera¢cdes com a ferrovia nas
duas areas. Se na EFC, as condi¢des de infraestruturas apontam situacdes complicadas
de interacdo, na EFVM estas sdo corroboradas pela presenca de infraestrutura, sobretudo

nas areas centrais, contribuindo assim para diminuir os conflitos de interagdo que surgem
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das ferrovias quando localizadas nas areas urbanas. Todavia, o nivel de conflito sera
melhor avaliado em consideragdes posteriores, posto que esta situacdo depende de outras
situagOes adjacentes e contextuais para que possam ser melhor interpretadas.

C. Cenarios identificados:

Os cenérios constituem os panoramas que identificam aquelas cidades cujos
espacos encontram-se mais vulnerdveis a presenca da ferrovia. Compreender as
interacdes entre ferrovia e espago urbano foi o0 motivo principal da pesquisa realizada e os
resultados encontrados envolvem toda a gama de situacdes que foram por nés adotadas
e que derivam no mapeamento dessas areas que reliinem as piores condicoes.

Se considerarmos que o0s contextos foram pouco a pouco sendo abordados e
considerados a partir de um nivel de desenvolvimento versus subdesenvolvimento,
poderiamos ousar dizer que os resultados foram atipicos, posto que a regido sudeste, mais
“desenvolvida”, revela os piores cenarios. Todavia, pouco a pouco, também nos foi
revelado que as condi¢gbes de interagdo dos espacos que estdo ao longo das ferrovias
dependem, e muito, da proximidade que estabelecem com esses eixos. E como, dos
contextos analisados a EFVM é a que apresenta maior quantidade de espacos que
interagem com os eixos da ferrovia, logo, os resultados alcangados foram os esperados.

Na EFVM a articulagdo entre as malhas urbana e ferroviéria, historicamente
construida, alterou-se pouco ao longo do tempo, muito embora a ferrovia tenha aumentado
seus niveis de produtividade e as cidades expandido as possibilidades de uso do espaco.
No entanto, poucas tém sido as estratégias lancadas que procuram minimizar os impactos
dessa relacao, refletindo nessa manifestacao de cidades cujas articulagdes a ferrovia nao
ocorrem de maneira adequada. Os cendrios refletem, assim, as condi¢des atuais de ma
articulacdo entre as malhas (ferroviarias e urbanas) que tém implicado em interacbes
pouco seguras, resultando aumento crescente do niumero de acidentes.

Compreendemos ainda, gue nenhum cenario é isento de impacto, a hdo ser que
0 mesmo nao apresente ferrovia e nenhuma outra atividade da mineradora. Sendo assim
0s cenarios de baixo e médio impactos reinem as menores situagdes de interacdo, ndo
necessariamente representam um conjunto de intera¢des positivas. J& 0s cenarios cujos
niveis de interacao geram impactos ruins e muito ruins correspondem aquelas cidades que
possuem conjuntos de interagdes que indicam ma articulacao.

Como as situagcbes avaliadas levaram em conta aspectos quantitativos,
qualitativos e figurativos, a EFVM aponta ainda que as cidades ao longo do contexto
enfrentam problemas tipicos das condi¢bes de desenvolvimento das cidades brasileiras,
onde ha um crescimento desordenado, pouco acompanhado pelas politicas de

desenvolvimento, o que implica cada vez mais em intera¢cdes com 0s eixos da ferrovia. No
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outro lado, as praticas de gestédo do setor ferroviario procuram manter os altos niveis de
producdo. As duas formas de gestao tém deixados estes espagos, e sobretudo as pessoas
que moram neles, suscetiveis aos riscos desta interagado.

Para entendermos como os cenarios de alto risco e altissimo risco se diferenciam
pouco, podemos abordar alguns casos. A saber, Resplendor-MG tem nas areas de contato
com a ferrovia um relativo nivel de organizacéo no que diz respeito a malha e a presenca
de infraestrutura, o que lhe enquadra no cenario de alto risco; enquanto que Aimorés-MG,
cidade vizinha de mesmo porte populacional, possui areas de interacdo com a ferrovia,
todavia, cuja infraestrutura é incompleta em algumas partes. Nesta cidade, as partes
centrais contam com melhor infraestrutura (urbana e ferroviaria) e existe uma area de franja
cujas interagfes informais sdo bem presentes, mas o que as diferencia € o desenho
irregular do tracado, que a enquadram num cenario de alto risco.

O contexto de interagdo dos espagos urbanos com a ferrovia € bem extenso e ndo
se encontra em situagcdo mais grave em fungéo das poucas densidades populacionais que
as cidades apresentam. Outro fator que implica bastante na presenca de muitos cenarios
ruins é a pouca provisdo de infraestrutura urbana, sobretudo, nas franjas das cidades.
Como essas areas sao menos privilegiadas, a ocupacao de maneira informal e espontanea
sugere mas interacdes com a ferrovia.

Na EFC, estas caracteristicas de ocupacao espontanea também sdo marcantes
nas cidades cujos espacos interagem com a ferrovia. Todavia, € a condicdo de
infraestrutura (urbana e ferroviaria) que ensejam as mas condi¢cdes de interacdo. Ha
inmeras passagens de nivel informal, sobretudo nas é&reas que possuem baixas
concentracdes populacionais como é o caso do trecho compreendido entre Acgailandia e
Santa Inés, no Maranhao. Neste trecho inUmeros vilarejos estdo em contato direto com a
ferrovia e quase todos nao dispdem — ou em alguns casos contam com poucas e precarias
— passagens de nivel, estabelecendo um nivel de interagdo bem informal e mais arriscado.

Embora as condi¢6es de infraestrutura sejam as que de imediato influenciam na
gualidade de interacdo, também s&o determinantes neste processo as condiges
socioecondmicas das pessoas, refletidas sobretudo nos indices de desenvolvimento e
niveis de escolaridade. Na EFVM, as areas séo caracteristicamente menos desiguais e
possuem bons indices de desenvolvimento. Ao longo desta ferrovia, é possivel verificar
que as areas em contato direto com a ferrovia, nem sempre sdo espacos de baixa
qualidade infraestrutural ocupados por classe de baixa renda. H4 uma diversidade maior
de qualidade nas areas desse contexto (Ver mapas em anexos). Em algumas cidades
cortadas pela EFVM é possivel encontrar conjuntos e condominios de classe média nas

areas préximas a ferrovia. Todavia, na EFC ha uma estreita relagdo entre areas urbanas
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precérias e ferrovia, bem como a concentra¢do da populacdo de baixa renda, cenario que
predomina ao longo do percurso. Tratam-se de &reas com menores niveis de gestéo, e
qgualquer situacdo de médio e alto impacto espacial ensejam inUmeros impactos. Se na
EFVM, o crescimento populacional das cidades pode implicar em complicagcdo dos
cenarios, na EFC, qualquer movimentacédo das infraestruturas da mineracao pode causar
impactos de grandes propor¢des (como citamos anteriormente), haja vista serem areas

bastante vulneraveis.

Figura 29 — Externalidades encontradas ao longo da EFC. Criangas e
mulheres vendendo produtos na estacdo de S&o Pedro da Agua Branca-
MA, demonstrando a situacéo de vulnerabilidade da regido e pontuando a
importancia econdmica que a ferrovia adquiriu.
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Foto: Lilyan Galvao, 2013.
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7. CONCLUSAO

O trabalho desenvolvido — surgido de uma atividade de pesquisa que buscava
insumos para a compreensdo das areas ao longo das ferrovias da Vale — procurou
interpretar a articulagdo que tem sido construida ao longo desses eixos. Procuramos,
através de algumas estratégias, reunir insumos de andlise que possibilitassem revelar as
situacdes implicitas a esta relagédo conflituosa.

Este trabalho envolve dois temas complexos: o espaco da cidade e atividade
ferroviaria. O primeiro é fruto de inUmeras investigacdes sob varios aspectos. Mas a
ferrovia, articulada ao espaco urbano, ainda é pouco compreendida. Todavia, em funcéo
da importancia que vem ganhando no cenario produtivo nacional, sobretudo o de
commodities, a ferrovia merece apontamentos com vistas a interpreta-la dentro de suas
fungbes atuais que, invariavelmente, se conectam aos espacos urbanos. Devido a esta
estreita relacdo, as mesmas ndo podem ser tomadas sem que sejam assumidas a partir
de seus contextos, posto que os impactos sdo compartilhados com a cidade embora seus
interesses estejam nas maos de alguns setores de gestao.

Durante arealizacdo da pesquisa observamos que pouco se tem buscado, através
de uma leitura contextual, solu¢Bes mais compartilhadas que contemplem estratégias para
os dois lados: do setor ferroviario e para 0s espacgos urbanos. E como ainda ndo existe
uma compreensao clara de como esta articulacdo tem se processado, as estratégias
atualmente lancadas para a minimizacdo destes impactos tém sido meramente técnicas
para o setor ferroviario, mas que produzem no espaco urbano intervencées que afetam a
vida da cidade e assim tem se (re)produzido cada vez mais conflitos. Por tratar-se de um
espaco compartilhado, a cidade ndo pode ser assumida como mero hospedeiro desta
infraestrutura. Assim como as rodovias séo trabalhadas e pensadas para contribuir ao
espaco urbano, as ferrovias devem fazer parte das mesmas estratégias, pensadas de
maneira proporcional aos seus impactos.

As evidéncias apresentadas ao longo do trabalho apontam que precisamos
compreender as articulagdes realizadas de modo a identificar os atores envolvidos nesta
relacdo e, assim, estabelecer as prioridades e buscar estratégias que sirvam de maneira
compartilhada. As interpretacfes alcangadas até aqui ndo séo suficientes para revelar a
complexidade dessa relacdo, apenas constituem pontos de partida que devem ser
considerados numa primeira abordagem ao tema. E por se tratar de um universo pouco
investigado sob esse aspecto, contribui no encaminhamento para futuras investigacoes.

As etapas construidas na pesquisa tiveram a intencdo de consubstanciar um

material que oferecesse insumos para uma rotina de analise e, que a partir dai revelasse
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as camadas dessa articulagdo. Procurou-se alcangar as varias dessas camadas e através
do contexto que as compdem interpretado por diversas abordagens os resultados foram
significativos. O trabalho contribuiu ainda para a sistematizacdo de situagbes que
caracterizam essa relacdo, conforme sintetizadas na figura 30, e as apontamos a partir de
seus contextos. Desse modo, incluimos as razfes contextuais, por serem estas
significativas quando da necessidade de interpretacao dos espacos urbanos. Exclui-las de
investigacdo, provavelmente, pode implicar em uma visdo parcial desta relacdo e assim
sendo, estas sdo por nos consideradas fundamentais para a compreensédo das situagbes

gue emergem e para possiveis intervencdes estratégicas.

Figura 30 — Resumo das contribuicdes lancadas.

DINAMICAS URBANAS

Data de fundacao da cidade
Data de fundacao da ferrovia

Porte 1

Aspectos Tamanho foe

quantitativos Porte 3
Porte 4

Origem

Monofuncionais/Polifuncionais

Funcao Classificacdo Regic (IBGE, 2008)

Aspect_os indice de Vulnerabilidade Social
qualitativos (IVS)

Aspectos Delimitagado das faixas de dominio

ASPeCt.OS figurativos Infraestruturas das passagens de nivel
gualitativos

Localizacéo da ferrovia

A
spectos Nivel de organizagdo da malha

organizacao
funcional Uso do solo
Distancia

Avaliagdes Nivel de correlacéo ao processo de mineragao
contextuais Nivel de interagéo entre correlacoes e contextos

-) CENARIOS

Elaboracéo: Lilyan Galvéo

A partir da abordagem contextual, as situacfes que emergiram possibilitaram
identificar que muitas das interagBes, em menor ou maior grau, estdo intimamente ligadas
as formas de ocupacédo que as cidades brasileiras se utilizam. Isto indica duas condi¢cbes
precipuas: (a) a auséncia de planejamento, e (b) a incisdo de interesses empresariais como

maneira de influenciar formas de agéo e desenhos do espaco. Na contraméo, encontram-
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se as realidades produzidas dentro de estratégias e condi¢cdes dos atores locais, que
procuram restabelecer a instrumentalidade do espaco. Conhecer tais implicancias destas
camadas possibilitou entender como a ferrovia, sendo uma infraestrutura da mineragao,
tem produzido e influenciado em espacialidades dentro de seus contextos.

Fica evidente, por exemplo, que a ferrovia desenhou diversas cidades na regido
mineira em uma época que a Vale ndo havia alcancado esses patamares de hoje de
producéo e importancia que o setor da mineragéo alcancou. Ou seja, a ferrovia, antes de
se tornar o elemento estratégico da atualidade, foi um elemento instrumental e servia a
outras estratégias que ndo somente escoar a producdo. Nao consiste em novidade, mas
permite indicar elementos que contribuem para a compreensao dos impactos (positivos e
negativos) da ferrovia. Teriam os espacgos urbanos ao longo destas ferrovias se beneficiado
desta insergcdo? A forte relacdo entre espaco urbano e ferrovia desta regido, revelam
também o enraizamento de situagbes de riscos que aos poucos foram sendo
“naturalizadas”. Em atividades de campo realizadas na EFVM, alguns moradores
demonstraram que atualmente, mesmo com muitas questdes nao equacionadas no que
diz respeito a mobilidade, a situacdo de interagcdo e os riscos inerentes a ela, vdo sendo
diluidos. E “comum” ouvir de alguns moradores: “Ah, isso ai t4 muito bom em vista do que
era. Eu nem percebo mais a ferrovia, ja acostumei”. Acostumar, eis um verbo que nédo
poderia ser conjugado pelos moradores que convivem com a ferrovia, posto que diminuem
seus niveis de atencdo quando da interacdo com o modal. Fato é que a EFVM, com todo
0 contexto de ma articulacdo sinalizado nos resultados do trabalho, oferece inUmeras
possibilidades de novas investigagcbes. Como, por exemplo, explicar as situacbes de
interagdo que existem em Nova Era-MG, onde criangas, mulheres, etc., cruzam a ferrovia
livremente e diariamente, e, no entanto, € um espa¢o com baixos indices de estatisticas
de acidentes, frente aos outros contextos com mesmos niveis de interacao.

Cabe fazer um paréntese oportuno: atualmente alguns dados relativos a acidentes
(envolvendo pessoas e animais) ou quase acidentes sdo tabulados para esta ferrovia,
identificando aqueles contextos mais criticos. Sdo dados da Unigofer e dos quais nés
mesmos utilizamos para escolher as cidades que seriam visitadas. Mas, realizadas as
atividades de campo, embora sejam estes de extrema importancia, eles ficam longe de
explicar e representar as interagées. Um exemplo claro disto é a situacéo que citamos de
Nova Era-MG. Os niveis de interagdo com a ferrovia sdo intensos e pactuados até pelo
sistema de gerenciamento da estagdo ferroviaria local. Em poucas horas de atividades de
campo foi possivel presenciar criancgas brincando nos trilhos, mulheres gestantes cruzando
aferrovia e até pessoas carregando moéveis, outras cruzando motocicletas, enfim, inimeras

atividades com altos niveis de exposicao ao risco. “Neste local, nenhuma cerca fica em
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pé”, afirmou o morador, que apenas confirmou o que ja era bem visivel, apontando o quanto
as estratégias de interagdo com a ferrovia ultrapassam as regras estabelecidas pelo setor
ferroviério, indicando que os espacos ao longo da ferrovia sdo dotados de tecnologias
sociais que lhes asseguram estratégias de convivéncia mais pertinentes as necessidades
de uso do espaco, embora néo isentas de riscos.

Estratégias como estas, desenharam as situagcdes que aos poucos foram
assumidas como relevantes da interagdo: cercas, proximidade, etc., delineando questbes
implicitas a interacdo e que tentam minimizar os riscos sugerindo-as como medidas de
protecao. Alias, todas as vezes em que avistamos um muro delimitando a faixa de dominio
da ferrovia, nos indagamos: esse muro é para proteger a ferrovia ou o cidaddo? Na EFC,
por exemplo, as areas estdo bem mais expostas aos riscos em fungdo da pouca
infraestrutura (urbana e ferroviaria). Nesta ferrovia, inimeras interacdes sao informais e,
no entanto, trata-se da ferrovia mais eficiente do pais, segundo Instituto de Logistica e
Supply Chain (VALE, 2015). Somente de posse dos resultados da pesquisa, pudemos
compreender este “titulo”. Tendo em vista que a eficiéncia da ferrovia é medida em razao
de sua produtividade e avaliando os resultados para a localizagéo da ferrovia nas cidades,
eles revelaram a situacdo de visita de forma predominante. Logo, trata-se de uma regido
que possui poucos pontos de contato, ou seja, raras(!) passagens de nivel, o que contribui
demasiadamente para que a velocidade de transporte seja mantida. Ndo queremos com
isso dizer que as ferrovias devam sair das cidades, mas sim apontar que tais resultados
nao alcancam o fato de ser esta uma ferrovia cujos contextos a tornam até mais vulneraveis
a interagdo, mesmo que muitas vezes ndo as tenham. Trata-se de uma vulnerabilidade ndo
fisica e sim socioecondmica em funcdo de serem areas com baixos niveis de gestéo,
baixos indices de educacao, desenvolvimento, infraestrutura, etc. Trata-se de um contexto
que néo oferece boas condicdes de articulacdo ao processo de mineracéo, independe das
infraestruturas que estes lancem. Nesse sentido, as pontuacdes realizadas no intuito de
identificar os niveis de influéncia ao processo de mineragdo nos permitiram também
identificar de maneira individual, ou seja, cidade por cidade, e aponta-las como um bom
“hospedeiro” ou ndo do processo. Consistiu isto numa sistematizagdo positiva que
possibilita ndo apenas compreender as incongruéncias do processo, mas também, apontar
aqueles espacos que merecem estratégias diferenciadas quando da necessidade de criar
alguma articulagéo.

Apresenta-se no trabalho a relevancia das estatisticas como forma inicial de
abordagem ao espaco urbano, todavia a mesma prescinde de outras tantas informagdes
gualitativas adicionais para que este espaco seja melhor compreendido. Ao evidenciar as

qualidades dos espacos urbanos como forma de ampliar as possibilidades de interpretacdo
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e compreensdo destes, as situacdes inerentes as interacdes entre ferrovia e espago urbano
foram explicitadas. Todavia, estas situagdes fisicas mesmo consideradas com no mesmo
nivel das variaveis socioeconémicas ofereceram condi¢cées de interpretacdo, mas nao
alcancaram o universo de maneira satisfatoria. Dessa forma € possivel ampliar, a partir
deste estudo, abordagens mais incisivas observando a ferrovia como instrumento do
processo de mineracdo e como elemento de dificil conex&o ao espago urbano.

De forma geral estes mapeamentos Sdo0 apontam percursos que merecem
maiores incursdes como é o caso dos os cendrios identificados. Estes, correspondem bem
as situacdes contextuais, ndo manifestando resultados adversos, todavia, para uma
avaliacdo ainda mais criteriosa, as situacdes consideradas nas avaliacdes das areas
poderiam ser submetidas a andlises estatisticas que adicionem situagbes e que
identifiqguem aquelas com maior impacto (peso) na interagdo. A partir disto a identificagéo
dos cenarios podem ser mais ampla e mensurar impactos com maior variancia de
situacdes, confrontando situacdes e ndo apenas agrupando-as as situagdes que implicam
em ma interacao.

Verificou-se que os esforgos langados nesta investigacdo, chegaram ao fim com
algumas situacdes que ndo se desenharam em tempo habil de serem realizadas, como por
exemplo, os niveis de correlagéo e influéncia ao processo de mineracao. Estes podem ser
melhor consubstanciados caso venham acompanhados pelos niveis de participacdo que a
mineragdo agrega ao PIB de cada municipio. Outro viés significativo de ser ampliado diz
respeito as centralidades em funcdo da mineracao, ja que estas emergem no trabalho de
maneira acessoOria apontando algumas situacdes relevantes. Em funcdo do volume
movimentam e ensejam em termos financeiros e infraestruturais, produzem desenhos
espaciais e impactos que ndo sdo possiveis de captar através dos relatorios divulgados
pela Vale e, portanto, ndo oferecem possibilidades de célculo de mensuracgdo dos impactos
que estas centralidades podem gerar. Mas ter as dimensfes destes volumes seria
suficiente para compreender 0s impactos que a mineragéo espacialmente gera? Questdes
como estas apenas recolocam no caminho de que ndo se trata de uma articulagéo
simplificada, como ja pontuamos, sobretudo por se tratar de infraestruturas da mineracao.

A abordagem sobre a ferrovia procura entendé-la em suas articulagbes e
interag@es fisicas e aceitando-a como uma infraestrutura do processo de mineragédo, mas
busca também os rastros que este processo deixa. S&0 expostos dois tipos de relagdo com
a ferrovia: as que causam impactos fisicos, como é caso da EFVM; e as que causam
impactos fisicos e também socioecondmicos, como € o caso da EFC. Isto porque, as
infraestruturas da minerac&o no sudeste se apresentam mais camufladas, posto que estédo

integradas ao contexto que historicamente tem sido articulado a esta atividade. De certa
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forma, nesta regido, o tempo j& diluiu e ajustou as incongruéncias que existiam quanto ao
processo de mineracdo — ao menos em termos de producdo e impactos econémicos.
Todavia, na regido Amazonica as incongruéncias sdo bem latentes. Um pequeno
movimento do processo de mineragdo pode repercutir bastante, como foram apontados
através dos inumeros eventos acontecidos ao longo da ferrovia: seja através da
manifestacdo do circuito inferior, seja através da interdicdo dos eixos para mobilizar
atencdo pelas incongruéncias, muitas vezes proprias do contexto. As interpretactes
buscaram essa aproximacdo, todavia, € possivel inferir que no que diz respeito as
influéncias ao processo de mineracéo estas carecem de investigacdes mais detalhadas,
sobretudo na Amazbnia. Quanto as caracteristicas de interacdo, 0s objetivos foram
alcancados de forma satisfatoria.

O trabalho de caracterizar e identificar os modos de interagcdo com 0s eixos
ferroviarios ndo mais constituem um mistério e ficou exposto que a partir das situacdes
reveladas inUmeras respostas aos problemas de articulagdo podem ser equacionados.
Sobretudo em razéo das estratégias utilizadas pelos usuérios destes espacos vém dotadas
de conhecimento que ndo devem ser descartados e em virtude de serem areas que nem
sempre contam com bons niveis de gestdo e desenvolvimento (afinal muitos dos espacos
gue encontram-se ao longo da ferrovia sdo de Porte 4 — os espacos urbanos de menor
densidade e mais frageis), utilizar-se de tecnologias sociais pode ser muito eficaz e
produzir efeitos com maiores repercussdes, do que lancar propostas em plataformas
tecnolégicas para areas pouco receptivas.

Considerar os espacos a partir do que eles oferecem contribui bastante para o
desenvolvimento de estratégias mais eficazes. Assim sendo, os apontamentos que foram
lancados neste trabalho, tanto em termos de identificagdo de cenarios como de situacdes

pontuais, oferecem novos olhares para velhas situagoes.
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9. ANEXOS
ANEXO A — Mapa de distribuicdo de renda dos responsaveis por microrregiao.

MICROREGIAO
DE AIMORES

COMPOSTA PELOS MUNICIPIOS
DE AIMORES, CONSELHEIRO
PENA, ITUETA E RESPLENDOR

RENDA MEDIA DOS i
RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS

174,71 - 580,00
[ 580,01-880,00
I 850,01 - 1500,00
I 150001 - 266387

= Rios Principais
—— Ferrovia Vitéria-Minas
D Limites dos municipios

Fonte: IBGE, 2010. Elaborac¢éo: Lilyan Galvao.
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ANEXO B — Mapa de distribuicéo de renda dos responsaveis por microrregiao.

MICROREGIAO
DE COLATINA

COMPOSTA PELOS MUNICIPIOS
DE COLATINA E BAIXO GUANDU

RENDA MEDIA DOS .
RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS

0,00 - 966,31
966,32 - 176373
I 1763.74 - 3329,00

Il 332901-614727

Rios Principais

— Ferrovia Vitoria-Minas

E Limites dos municipios

Fonte: IBGE, 2010. Elaborac¢&o: Lilyan Galvéao.

ANEXO C — Mapa de distribuicdo de renda dos responsaveis por microrregiao.

MICROREGIAO DE
GOVERNADOR
VALADARES

COMPOSTA PELOS MUNICIPIOS
DE GOVERNADOR VALADARES
E TUMIRITINGA

RENDA MEDIA DOS i
RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS

173,60 - 1000,00
1000,01 - 2000,00
I 2000,01 - 4000,00
I 200001 - 7853 97

Rios Principais

—— Ferrovia Vitéria-Minas

E Limites dos municipios

Fonte: IBGE, 2010. Elaboracéo: Lilyan Galvéao.
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ANEXO D — Mapa de distribuigdo de renda dos responsaveis por microrregiao.

>
=

MICROREGIAO DE
IPATINGA

COMPOSTA PELOS MUNICiPIOS
DE ANTONIO DIAS, BELO ORIENTE,
CORONEL FABRICIANO, IPATINGA,
NAQUE, PERIQUITO E SANTANA
DO PARAISO.

RENDA MEDIA DOS i
RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS
316,49 - 148,51
114851 - 2122,53
I 212254 - 3805,87
I 3805 .88 - 9964 44

Rios Principais

Ferrovia Vitéria-Minas

E Limites dos municipios

Fonte: IBGE, 2010. Elaboragéo: Lilyan Galvao.

ANEXO E — Mapa de distribuicdo de renda dos responsaveis por microrregiao.

MICROREGIAO DE
ITABIRA

COMPOSTA PELOS MUNICiPIOS
DE BARAO DE COCAIS, BELA
VISTA DE MINAS, CATAS ALTAS,
ITABIRA, JOAO MONLEVALE ,
NOVA ERA, RIO PIRACICABA E
SANTA BARBARA.

RENDA MEDIA DOS i
RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS

323,76 - 1097.72
1097,73 - 2048,21
I 204822 - 4153,33

I 415334 - 9507 58

Rios Principais

Ferrovia Vitéria-Minas

E Limites dos municipios

Fonte: IBGE, 2010. Elaboracéo: Lilyan Galvao.
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ANEXO F — Mapa de distribuicdo de renda dos responsaveis por microrregiao.

/

N

MICROREGIAO
DE LINHARES

DE ARACRUZ, FUNDAO,
IBIRACU E JOAO NEIVA

RENDA MEDIA DOS

170,00 - 1041,78
1041,79 - 1680,13
I 1680.14 - 3270 52

I 3270.53- 771068

Rios Principais

—— Ferrovia Vitéria-Minas

COMPOSTA PELOS MUNICIPIOS

RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS

E Limites dos municipios

Fonte: IBGE, 2010. Elaborac¢&o: Lilyan Galvéao.

ANEXO G — Mapa de distribuicdo de renda dos responsaveis por microrregiao.

MICROREGIAO
DE VITORIA

COMPOSTA PELOS MUNICIPIOS
DE CARIACICA, SERRA E
VITORIA.

RENDA MEDIA DOS i
RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS

170,00 - 1041,78
1041,79 - 1680,13

I 1680.14 - 327052

Il 327053 - 771068

Rios Principais

Ferrovia Vitoria-Minas

D Limites dos municipios

Fonte: IBGE, 2010. Elaboracéo: Lilyan Galvao.
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ANEXO H — Mapa relativo a distribuicao de renda dos responsaveis no municipio Agailandia - MA.

7 0oW BTN 0TW BTN 00W 75TW

+500s:

|soos

|ssos

7 0Tw aBTW T°0UW BTN 7200w 75T

RENDIMENTO MEDIO DOS RESPONSAVEIS DOS
DOMICILIOS NA AREA URBANA DE AGAILANDIA

200,00-400,00 [ 100,01 -2000,00 |:| MANCHA URBANA — BROTO
[0 400,01-700,00 [ 2000,01 -5000,00 —— FERROVIAS BR222
[ 700,01 -1000,00 | 5000,01 -7000,00 ——— RODOVIAS [ municipio acaianoia
e LIMITES DOS MUNICIFIOS

I 1000,01 -1500,00 [ 7000,01 -13010,00
FONTE: IBGE, 2010.

Fonte: IBGE, 2010. Elaboracéo: Lilyan Galvéo.

ANEXO | — Mapa relativo a distribuicdo de renda dos responsaveis no municipio Maraba - PA.

asrvew assow oW wsow woow wssow oW
1 1 1 1 1

T T T T
arisow st oow arssow oW

RENDIMENTO MEDIO DOS RESPONSAVEIS DOS

DOMICILIOS NA AREA URBANA DE MARABA D MANCHA URBANA  earm
13,07 -40000 [ 1300,01 - 1600,00 e A ] imsiciivikRARK
[ 400,01 -700,00 [ 1600,01 - 2500,00 —_ RODOVIAS ESTADUAIS
I 700,01 -1000,00 I 250,01 - 3500,00 = LIMITES DOS MUNICIFIOS
DO SUDESTE DO PARA

I 1000,01-1300,00 [ 3500,01-5366,43
FONTE: IBGE, 2010.

Fonte: IBGE, 2010. Elaborac¢éo: Lilyan Galvéao.
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ANEXO J — Mapa relativo a distribuicdo de renda dos responsaveis no municipio Parauapebas-

PA.

s dew s
RENDIMENTO MEDIO DOS RESPONSAVEIS DOS
DOMICILIOS NA AREA URBANA DE PARAUAPEBAS

13,07 -40000 [ 130001 - 1600,00
[0 400,01 -700,00 [ 1600,01 - 2500 00
I 700,01 - 1000,00 I 2500,01 - 3500,00

I 1000,01-1300,00 [ 3500,01-5366,43
FONTE: IBGE, 2010.

feos

esos

EREEE

feise

T
sasew

D MANCHA URBANA
—— FERROVIA
—— RODOVIAS ESTADUAIS

T
oW

—— PA150

[ municirio parauaresas

= LIMITES DOS MUNICIPIOS

DO SUDESTE DO PARA

Fonte: IBGE, 2010. Elaboracéo: Lilyan Galvéo.

ANEXO K — Mapa relativo a distribuicdo de renda dos responsaveis no municipio Santa Inés-MA.

50w 5°250W

5°250W

45°350W 500w

RENDIMENTO MEDIO DOS RESPONSAVEIS DOS
DOMICILIOS NA AREA URBANA DE SANTA INES

200,00-400,00 [ 1500,01 -2000,00
[0 400,01-700,00 [N 200001 -5000,00
[ 700,01-1000,00 [ S000,01 -7000,00

I 1000,01 -1500,00 [J 7000,01 -13010,00
FONTE: IBGE, 2010.

5 00W

5 200W

|10

15150W

45°150W

MANCHA URBANA
FERROVIAS

RODOVIAS

UMITES DOS MUNICIPIOS

15°100W

5100w

BRO10
BR222

|:| MUNICIPIO SANTA INES

Fonte: IBGE, 2010. Elaboragé&o: Lilyan Galvéo.
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ANEXO L — Mapa relativo a distribuigdo de renda dos responsaveis no municipio Sao Luis - MA.

wRew w2sTW

wew wr1sow
1 1

w10oW wsow
1

T
WBOW
RENDIMENTO MEDIO DOS RESPONSAVEIS DOS
DOMICILIOS NA AREA URBANA DE SAO LUIS
20000-400,00 [ 1500,01 -2000,00 [] wanchaureana

- BRO10
[0 40001-700,00 [ 2000,01 -5000,00 FERROVIAS SRz
I 700,01-1000,00 [ 5000,01 -7000,00 RODOVIAS |:| MUNICIPIO SAO LUiS
I 000,01 -1500,00 [ 7000,01 -13010,00 UMITES DOS MUNICIPIOS

FONTE: IBGE, 2010.

Fonte: IBGE, 2010. Elaboracéo: Lilyan Galvao.

ANEXO M — Mapa de Vulnerabilidade Social especializados para o indice Capital Humano ao
longo da EFVM.

GOVERNADOR VALADARES

iNDICE DE VULNERABILIDADE SOCIAL - CAPITAL
HUMANO (2010)

[ ]ooo01-0282
[ o28s-034 ——— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS
[ 0,346 -0.420
I 0.421-0.465

Fonte: Atlas Brasil, 2015. Elaborac¢é&o: Lilyan Galvao.
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ANEXO N — Mapa de Vulnerabilidade Social especializados para o indice Infraestrutura Urbana ao
longo da EFVM.

iNDICE DE VULNERABILIDADE SOCIAL -
INFRAESTRUTURA URBANA (2010)

[ Joo0o1-0087
" Jooss-0473 —-—— ESTRADA DE FERRO VITORIA MINAS
[ 01740285
B 0285 - 0547

Fonte: Atlas Brasil, 2015. Elaborac¢é&o: Lilyan Galvao.

ANEXO O — Mapa de Vulnerabilidade Social especializado para o indice Infraestrutura Urbana ao
longo da EFVM.

iNDICE DE VULNERABILIDADE SOCIAL - RENDA E
TRABALHO (2010)
[ oo001-0275
[ 0276-0345 ~+—— ESTRADA DE FERRO VITORIAMINAS
[ 0,346-0410
B 0411 -0516

Fonte: Atlas Brasil, 2015. Elaboracéo: Lilyan Galvao.
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ANEXO P — Mapa de Vulnerabilidade Social especializado para o indice Capital Humano ao longo
da EFC.

INDICE DE VULNERABILIDADE SOCIAL - CAPITAL
HUMANO (2010)

[ Jo291-0420 ——— ESTRADA DE FERRO CARAJAS
[ Joa421-0530

[ 0531-0,640

B o641-0711

Fonte: Atlas Brasil, 2015. Elaboragao: Lilyan Galvao.

ANEXO Q — Mapa de Vulnerabilidade Social especializado para o indice Infraestrutura Urbana ao
longo da EFC.

iNDICE DE VULNERABILIDADE SOCIAL -
INFRAESTRUTURA URBANA (2010)

[ |o199-0285 ——— ESTRADA DE FERRO CARAJAS
[ Jo286-0547
[ 0548 - 0,671
I 05672-0847

Fonte: Atlas Brasil, 2015. Elaboracao: Lilyan Galvao.
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ANEXO R — Mapa de Vulnerabilidade Social especializado para o indice Renda e Trabalho
ao longo da EFC.

iNDICE DE VULNERABILIDADE SOCIAL - RENDA E
TRABALHO (2010)
[ o3t6-0410 ——— ESTRADA DE FERRO CARAJAS
[ 0411-0516
[ 0517-0575
I 0576-0654

Fonte: Atlas Brasil, 2015. Elaboracao: Lilyan Galvao.
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ANEXO S — Dados utilizados para correlagéo e influéncias ao processo de mineracdo na EFVM.

o Composicéo do PIB Presenca de N Regic Chave de
Municipio — —— - Correlacéo S Resultados
Agropecuaria | Industria | Servicos |Imposto | Infraestrutura (IBGE, 2008) avaliacao
Aimorés — MG 43.705 58.522 143.914 12.440 - Fraca Centro de Zona :\:ﬁﬂgrjg: Ruim
Antonio Dias - 15.836| 8593|  43.099|  7.314 : Fraca | Centro local Nenhuma 1 4ia
MG Influéncia
Aracruz — ES 123.217|1.571.553| 757.468| 381.393 Sim Forte Centro de Zona '”ﬂusggi'fi‘v':ada Baixa
Baixo Guandu - 34372| 68.896| 160.089| 14.174 ; Fraca | Centro local Nenhuma 1\ io Ruim
ES Influéncia
Bar&o de Cocais 5274| 681.229| 255137| 64.428 ; Média | Centro local Nenhuma g .o
- MG Influéncia
Bela Vista de 1561| 56.797 52425|  4.412 ; Fraca | Centro local Nenhuma g .o
Minas Influéncia
. . . , Influéncia .
Belo Horizonte 202 |7.291.211 | 35.809.455|8.367.004 Sim Média Metrépole Positiva Média
Belo Oriente - 14702 | 362.381| 188.363| 76.613 Sim Forte | Centro local Influéncia Nada | 5 .
MG Positiva
Caeté - MG 14.659| 55.442 199.903| 21.238 - Fraca |Centro local Nenhuma | p .o
Influéncia
Cariacica - ES 10.942 | 1.051.744| 3.021.855| 822.606 Sim Média | Centro de Zona '”ﬂ“;g;'ﬁ‘v';ada Muito Ruim
Centro Sub- Influéncia
Colatina - ES 68.078 | 351.730| 1.187.298| 228.180 Sim Media | =L Relativamente | Muito Ruim
9 Positiva
Conselheiro Nenhuma . .
Pena - MG 45.028 21.140 109.583 8.398 - Fraca Centro local Influéncia Muito Ruim
Coronel 21.214 | 4.352.939 | 5.932.740 | 2.388.352 - Fraca |Capital Regional | Mfluéncia Pouco
Fabriciano - MG Positiva
~ Nenhuma . .
Fundao - ES 19.013 128.139 103.884 23.571 - Fraca Centro local Influéncia Muito Ruim
Governador Influéncia
48.414 | 603.578| 2.355.979| 334.570 Sim Média Capital Regional | Relativamente | Muito Ruim
Valadares - MG "
Positiva
Ibiragu - ES 12.853|  77.749 78.129| 24.883 - Fraca | Centro local Nenhuma o iy
Influéncia
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Influéncia

Ipatinga - MG 3.279|3.667.280| 2.670.541|1.056.740 Sim Forte Capital Regional | Relativamente |Ruim
Positiva

Itabira - MG 21.593 | 2.925.719 1.202.252 144.315 Sim Forte Centro de Zona Influscr)lgilﬁlvzada Ruim

ltueta - MG 18.736 3.858 24.241 1.314 ; Fraca |Centro local Nenhuma | p .o
Influéncia

Jodo Monlevade 1.172| 663.117| 653.544| 200.650 Sim Forte | Centro de Zona | 'MuénciaNada | po.

- MG Positiva

Jodo Neiva - ES 24.717 60.061 105.181 18.927 Sim Média Centro local Influsgg;tailvl;ada Muito Ruim

Naque - MG 3.394 4.066 24271 1.201 - Fraca | Centro local Nenhuma | g .o
Influéncia

Nova Era - MG 4784 94734 123.412| 45850 Sim Média | Centro local '”ﬂ“sg‘;'t‘"’i‘v';ada Muito Ruim

Periquito - MG 3.510 6.097 32.982 2.784 - Fraca | Centro local Nenhuma i
Influéncia

Resplendor - 25706 | 44.227 93.794| 11.262 ; Fraca | Centro de Zona Nenhuma | o .

MG Influéncia

Rio Piracicaba - Nenhuma . .

MG 6.110 351.506 113.834 6.180 - Fraca Centro local Influéncia Muito Ruim

Sabara - MG 3.281| 631.878| 636.745| 119.288 - Fraca | Centro de Zona :\r']‘]?lﬁr;‘r‘gg Baixa

Santa Barbara - 7818| 73306| 145176| 21.010 Sim Média | Centro de Zona | 'Miuéncia Pouco | g .

MG Positiva

Santana do 6.080| 77.571 126.054| 26.404 - Fraca | Centro local Nenhuma | g . o

Paraiso - MG Influéncia

Serra - ES 2289| 120.694| 625035| 76.569 ; Média | Centro de Zona | _ 'Mfuéncias g . o

pouco pOSItIV&S

Influéncia

Timéteo - MG 974 |1.071.981 753.408 | 317.038 Sim Forte Capital Regional | Relativamente | Muito Ruim
Positiva

Tumiritinga - MG 8.127 5.585 23.301 1.568 - Fraca | Centro local :\:ﬁlﬂf;‘;’;: Muito Ruim

Fonte: IBGE, 2010; ANTT, 2015. Elaboracéo: Lilyan Galvado
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ANEXO T — Dados utilizados para correlacdo e influéncias ao processo de mineracdo na EFC.

o Composicdo do PIB Presenca de N Chave de Regic (IBGE,
Municipio — — - Correlacéo C Resultados
Agropecudria |Inddstria |Servicos |Imposto | Infraestrutura avaliagao 2008)
Influéncias
Acailandia - MA 155.319 306.783 685.910 159.333 Sim Média Po'u'co Muito ruim Centro de Zona
Positivas
Alto Alegre do Nenhuma . :
Pindaré - MA 47.616 10508  |63.809  |2.275 - Fraca influencia | Multo ruim Centro Local
Anajatuba - MA 32.806 Sim Média Influéncias Baixa Centro Local
) 7.886 50.875 1.527 nada Positivas
. Nenhuma .
Arari - MA 30.200 9974 66.258 2581 - Fraca influéncia Ruim Centro Local
. Nenhuma .
Bacabeira - MA 10.998 41396 50.559 14.804 - Fraca influéncia Baixa Centro Local
. Nenhuma .
Bom Jardim - MA 84.963 12.642 89.558 2882 - Fraca influéncia Baixa Centro Local
Bom Jesus das . . Influéncias .
Selvas - MA 93.256 8.815 65.036 2.693 Sim Média | . da Positivas | B2%@ Centro Local
Bom Jesus do Nenhuma .
Tocantins - PA sl.228 5.288 42.050 2.745 - Fraca influencia | 2aXa Centro Local
Buriticupu - MA 108.585 Sim Média Influéncias Baixa Centro Local
) 23.202 144.373 7.343 nada Positivas
A s Nenhuma .
Cidelandia - MA 63.012 4.985 37591 2 663 - Fraca influéncia Baixa Centro Local
T Nenhuma .
Curionépolis - PA 33.421 8.842 57 628 4.358 - Fraca influéncia Baixa Centro Local
Igarapé do Meio Nenhuma .
“MA 11.632 7.167 31.558 2.015 ) Fraca influencia | 22X@ Centro Local
Itapecuru Mirim - . 1 Influéncias .
MA 55.320 32082  |166.622 |15.877 Sim Média | |\ da Positivas | B2X@ Centro Local
Influéncias Capital
Maraba - PA 74.934 959 061 1.946.377 |582.163 Sim Média relatlvg_mente Muito ruim Regional
Positivas
Miranda do Norte Nenhuma .
- MA 5.854 9.089 58.293 12.540 - Fraca influencia | 2axa Centro Local
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Nenhuma

Mongéao - MA 39.249 8.854 60.723 1.410 - Fraca influéncia Baixa Centro Local
Parauapebas - . Influéncias .
PA 36.703 (133.769.95 1.923.102 |217.947 Sim Forte nada Positivas Ruim Centro de Zona
Pindaré-Mirim - Nenhuma .
MA 14.862 14.741 73.797 4,552 - Fraca influencia | 2aX@ Centro Local
Influéncias Centro Sub-
Santa Inés - MA 19.925 44.109 344 602 39.872 Sim Média reIauvgmente Ruim regional
Positivas
. . . Influéncias .
Santa Rita - MA 13.760 22 589 63.699 6.082 Sim Média nada Positivas Ruim Centro Local
Sao Francisco do Nenhuma .
Brejdo - MA 22230 3.463 22415 839 - Fraca influencia | S2*@ Centro Local
Influéncias Canital
Sao Luis - MA 17.039 11.319.24 Sim Média relativamente | Muito ruim P
3.226.606 - Regional
7 Positivas
Séo Pedro da Nenhuma
f\/l%tja Branca — 66.327 4.549 31.142 2 464 - Fraca influéncia Baixa Centro Local
A s Nenhuma .
Tufilandia - MA 9.167 1.889 14.929 455 - Fraca influéncia Baixa Centro Local
Vila Nova dos Nenhuma .
Martirios - MA 50.219 3.689 26071  |1.221 - Fraca influéncia | caX@ Centro Local
Vitéria do Nenhuma .
Mearim - MA 31.739 11.268 77517 2.835 - Fraca influencia | 2aXa Centro Local

Fonte: IBGE, 2010; ANTT, 2015. Elaboracéo: Lilyan Galvéo.
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Fundacéo: 1981

Breve histérico:

Acailandia surgiu em 1958, com as obras da
BR-010. A agua, a terra fértil e a madeira foram
os principais atrativos para manter os
trabalhadores da obra no local, que pertencia
ao Municipio de Imperatriz. A atividade
madeireira cresceu na década de 1980. Com a
construgéo da Estrada de Ferro Carajas e da
Ferrovia Norte Sul, o municipio recebeu as
primeiras siderurgicas (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL (ab)

adi . Nivel de influéncia
D Médio nivel ge corralagao PotcolPoaitiz

a0 processo de
- f mineragao 20 processo
L] de mineragao

PIB Municipal

Composicdo do PIB
2000 2010 2015 Populacao
M

0,18% ].7,92 Hab/km?
*Decénio 2000/2010
50,09%
49,91% 117,69

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Populagao
109.685 RURAL

104.047

88.320

R$ 159.333

Fonte dados: IBGE, 2010.

PORTE ORIGEM FUNCAO

(Populacional)
IVS Infraestrutura Urbana: 0,277

IVS Capital Humano: 0,478
IVS Renda e Trabalho: 0,416

*[ndice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMiNIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Iiiunicfpio: ALTO ALEGRE DO PINDARE - MA

Fundacéo: 1994
Breve historico:

O municipio teve ocupagéo iniciada em 1960,
com cultivo de lavouras de arroz e construgéo
de olarias. Na década seguinte a populagéo
cresceu com abertura de novas frentes
agricolas e a atracdo de novos migrantes.
(FUNDACAO VALE, 2006). Desmembrado do
municipio de Santa Luzia, foi elevado a
categoria de municipio com a denominacéo de

o - Sem nivel de
Alto Alegre do Pindaré em 1994 (IBGE, 2015). D':ﬁ T o e
mineracao
~ DADOS GERAIS
Populacdo TOTAL Hab) P1B Municipal

31.287
31.057

Populagéo

30.177

2000 2010 2015

0,030/0 16,07 Hab/km?
*Decénio 2000/2010
[ ]
®

51,59% IA 32 25

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

0,558 10,57

Fonte dados: IBGE, 2010.

48.41%

~ DADOS CONTEXTUAIS

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,441

IVS Capital Humano: 0,639
IVS Renda e Trabalho: 0,634

PORTE ORIGEM FUNGAO

(Populacional)

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

' DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGRO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

USO DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagédo: 1935
Breve historico:

Inicialmente, Anajatuba foi uma aldeia de
indios. Durante o periodo colonial, os
silvicolas foram-se afastando em razédo das
perseguigdes movidas pelos colonos, que se
fixaram na regido, a procura de lugares
apropriados a criagdo do gado. Em 1854,
Anajatuba foi elevado a categoria de Vila e
sede do Municipio, desmembrado de
Itapecuru-Mirim. Somente foi elevado a
categoria de municipio com a denominagéo

de Anajatuba, em 1935, quando foi DMédi°aﬁ,‘V§',§g;;‘§§'g§° \ﬁ‘!ﬂ:"#“é's“i"&'i
desmembrado de Rosério (IBGE, 2015). Wl hﬁ * Gemmago
Populagao TOTAL an) P1B Municipal

26.880

25.291

Populagéo

22.978

—_— Composicao do P1B
opulagao
el R 50875 %)

R$ 32.806 R)
R$ 7.886

R$ 1.527 ©

r
**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

2000 2010 2015

10,07%

*Decénio 2000/2010

PORTE ORIGEM FUNGAO

(Populacional) c ic20 do PIB IVS*:
(Composigéo do ) IVS Infraestrutura Urbana: 0,746
IVS Capital Humano: 0,630

IVS Renda e Trabalho: 0,654
*Indice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacéo: 1864
Breve histérico

Surgido da ocupacgdo de terras doadas, pelo
padre José da Cunha d'Eg¢a, para a criagdo de
um curato a margem direita do rio Mearim, no
lugar denominado Curral da Igreja, em 1723.
Em 1806, Lourengo da Cruz Bogea requereu
licenga ao bispo D. Luis de Brito Homem para
edificar um templo. Elevado a categoria de
municipio com a denominagéo de Arari, em
1864, desmembrado de Vitéria do Baixo
Mearim. Sede na antiga vila de Arari.
Constituido do distrito sede. N&o temos datada D Fraco v tamin Sia
de instalagao (IBGE, 2015). D mieagi N Poeesode

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL (Hab) 29.200
28.48

P1B Municipal

Populagéo Composicdo do PIB
R$ 66.258

R$ 30.200
R$ 9.974

R$ 2.581

$)

Fonte dados: IBGE, 2010.

Populagéo
URBANA

2000 2010 2015

2 5 y 89 Hab/km?

*Decénio 2000/2010

50,25%
49,75% P J22,02

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.
~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNGAO

(Populacional)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,545

IVS Capital Humano: 0,486
IVS Renda e Trabalho: 0,477

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacédo: 1994
Breve histérico:

Nos anos 1980, depois da construgéo da BR-
135 e da abertura de olarias, as terras ainda
pertencentes ao distrito de Rosario, recebeu
uma siderurgica e viu chegar a Estrada de
Ferro Carajas. O crescimento levou a
emancipacao em 1994. Além da Estrada de
Ferro Carajas, passa por Bacabeira a linha
da Companhia Ferroviaria do Nordeste

(IBGE, 2015; FUNDAGAO VALE, 2006). Fraco s b Sem i
G AIEHEERD G rocesso de
D mineragao h pminera;gn
 DADOS GERAIS
Populagdo TOTAL ) ., PIB Municipal
14.925 :

10.516

.
Populago Populagdo Composico do P1B
R$ 50.559

URBANA
R$ 10.998 (R
R$ 41.396

2000 2010 2015

0,429
*Decénio 2000/2010
@

24 5 2 5 Hab/km?

Pliss

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

[ ]
50,32%
49,68%

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNGAO

(Populacional)

Fonte dados: IBGE, 2010.

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,428

IVS Capital Humano: 0,557
IVS Renda e Trabalho: 0,526

*(ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacgdo: 1966
Breve histérico:

Localizado as margens da BR-316, que liga os
estados do Maranhéo e Para, Bom Jardim tem
sua ocupacao surgida surgiu por volta de 1956
com o povoamento da localidade conhecida
como Alto Praxedes. O nucleo original cresceu
a medida que foram chegando novos
migrantes, atraidos pela atividade madeireira e
pelas areas propicias a pecuaria. A ocupagéo
foi incentivada pelo governo federal nos anos
1970, com a criagéo de varios assentamentos D Fraco sl secores S;f’l'u'@"n‘gggg
rurais (IBGE, 2015; FUNDACAO VALE, 2006). R

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL (iab) PIB Municipal
40.660

Composicao do PIB
R$ 89.558

39.049 Populagéo

Populagao
URBANA

R$ 84.963
2000 2010 2015

R$ 12.642
*Decénio 2000/2010

50,83% |
49,17% ‘ 31 : /9
Fonte dados: IBGE, 2010.

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.
~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO

(Populacional)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,759

IVS Capital Humano: 0,644,
IVS Renda e Trabalho: 0,591

*Indice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAQ
DA FERROVIA




I Wiunicipio: BOM JESUS DAS SELVAS - MA

Fundagéo: 1994
Breve historico:

Em 1968, com inicio da construgdo da BR-222,
foi levantado um acampamento destinado ao
abrigo de trabalhadores da firma empreiteira.
No mesmo ano as obras sofreram paralisagdo,
mas os trabalhadores remanescentes do
acampamento iniciaram cultivo de produtos
agricolas nessas imediagdes. Em 1970 a
politica de Reforma Agraria executada pelo
INCRA incentivou diversas familias a
colonizarem aregido. Somente em elevado
a categoria de municipio em 1994,
desmembrado de Santa Luzia (IBGE, 2015).

__ DADOS GERAIS

_ Nivel de influéncia
Médio nivel ¢e correltalgéo \Nada Positiva
a0 processo de \ a0 processo
- mineraga0 de mineragéo

E

Populagao TOTAL (ab) PIB Municipal

32.900
28.459

Populagao
16.545

Composicdo do P1B
R$ 65.036
R$ 47.616 R)
R$ 8.815
R$ 2.693 (%)
*Decénio 2000/2010

e PR T T

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.
~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNGAO

(Populacional)

Populagéo
URBANA
2000 2010 2015

10,62 wapar

Fonte dados: IBGE, 2010.

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,652

IVS Capital Humano: 0,711
IVS Renda e Trabalho: 0,598

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FiSICOS (MORFOLGGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundagéo: 1988
Breve historico:

Sua criagao data de 1964, ocasido em que a oferta de
terras devolutas ndo era muito grande. Devido a
inexisténcia da PA-70, poucas pessoas tinham acesso ao
local. Sua histéria esta relacionada com a do Municipio
que lhe deu origem, Sdo Jodo do Araguaia. Foi elevado a
categoria de municipio em 1988 (IBGE, 2010).

__DADOS GERAIS

i 3 Sem nivel de

Fraco m de e influgncia a0
D mineracao processo de
w\ mineragao

Populagdo TOTAL (Han)
15.298

16.227
13.106

Populagao

Populacao

2000 2010 2015 URBANA

o
*Decénio 2000/2010

‘ 52,63%
47,37% P121,14

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

PORTE ORIGEM FUNGAO

(Populacional)

P1B Municipal

Composicdo do P1B
R$ 42.050 %)

R$ 31.228 ()

R$ 5.288
R$ 2.745

0,589 10,52 O

Fonte dados: IBGE, 2010.

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,432
IVS Capital Humano: 0,587
IVS Renda e Trabalho: 0,451

__DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacéo: 1994
Breve histoérico:

Elevado a categoria de municipio em 1994,
sendo desmembrado de Santa Luzia (IBGE,
2015). Criado a partir de um projeto de
colonizagdo do governo maranhense
aprovado em fins de 1971. Seu
desenvolvimento em tdo pouco tempo é mais
um exemplo do vigor e das potencialidades
das riquezas do nosso estado (FUNDACAO
VALE, 2006).

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL (ab) PIB Municipal
65.237 70.417

) Nivelde influéni
Médio rivel ¢e correlagdo N;’fj:el;o;itic\llaa
- a0 processo de \ a0 processo
[IEED h de mineragao

51.059 Populagao

RURAL

Composicdo do P1B

R$ 144.373

e R$ 108.585 @
2000 2010 2015 URBANA
R$ 23.202

0728% 25,63 Haby/km? R$ 7.343
*Decénio 2000/2010

0,556 0,60 O

‘ 51,07%
48,93% |of XN
Fonte dados: IBGE, 2010.

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,671

PORTE ORIGEM FUNGAO

(Populacional)

IVS Capital Humano: 0,664
IVS Renda e Trabalho: 0,558

*Indice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacgédo: 1994
Breve historico:

Cidelandia originou-se da extinta Companhia
Industrial de Desenvolvimento da Amazoénia
(CIDA) que fazia a exploragao de madeiras na
regido. Com a construgdo da estrada que a
ligava, houve grande afluéncia de pessoas de
outras regides em busca de oportunidades. O
nucleo se expandiu tendo como principais
atividades econbmicas cultura do arroz,
extracdo de madeiras e pecuaria extensiva. O
crescimento populacional foi intensificado

ainda mais com a implantagdo da Ferrovia DF“‘W el e g Sl
Carajas/Ponta da Madeira (IBGE, 2015). B

__DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (ab) PIB Municipal

Populagdo o ComiosiiiéodoplB
opulagao
URBANA R$ 37.591
R$ 63.012
— —
R$ 4.985

0,167 = [
*Decénio 2000/2010

[ ]
Fonte dados: IBGE, 2010.

13.681 14.346

11.816

51,25%
48,75% |4 0,60 0,47

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

PORTE ORIGEM FUNCAO IVS*:

(Populacional)
IVS Infraestrutura Urbana: 0,505
IVS Capital Humano: 0,527
IVS Renda e Trabalho: 0,481

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

__DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAQ
DA FERROVIA




Fundagéo: 1988
Breve historico:

Curionépolis  originou-se, como  municipio, do
desdobramento do Municipio de Maraba, surgido de um
aglomerado de pessoas, que no final da década de 70, se
localizou no km 30 da rodovia PA-275, na expectativa de
trabalho, com a implantagdo do Projeto Ferro Carajas, na
construgéo da estrada de ferro Carajas - Ponta da Madeira
ou em busca de ouro, nas dezenas de pequenos garimpos
que proliferaram na regido. Com a ocorréncia de ouro na
Serra Pelada, no inicio dos anos 80, Curion6polis
consolidou-se como nucleo de apoio a essa atividade e
como local de residéncia das mulheres e filhos de
garimpeiros que a época, eram impedidos de ingressar na
Serra Pelada. Em 1988, Curionoépolis foi elevado a Fraco s ds conelacio sméml 23
condigdo de municipio (IBGE, 2010). D

a0 Processo ge
esso de processo de
D AIEEED oo N\NW e

Populagao TOTAL (Hab) PIB Municipal

19.486 Populagdo
18.288 Composicao do PIB

17.709

2000 2010 2015

*Decénio 2000/2010

52,85%

S

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

47,15%

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO

(Populacional)

Fonte dados: IBGE, 2010.

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,665

IVS Capital Humano: 0,484
IVS Renda e Trabalho: 0,493

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacgéao: 1995
Breve histérico:

Desmembrado do municipio de Vitéria do
Mearim, este municipio foi criado em 1995,
localizado a231 quildbmetros de Sao Luis, as
margens da BR-222. O municipio possui uma
base rural forte e uma Area de Protegao
Ambiental da Baixada Maranhense que cobre
97% do municipio (IBGE, 2015; FUNDACAO
VALE, 2006).

~ DADOS GERAIS

Populacdo TOTAL an) PI1B Municipal

Fraco nivel de comalagéo Sienﬂ"u‘gr::fal gﬁ

a0 proncfenss% ae processo de
ineragao &\ mineragao

12,550 13.774

Populagao
9.842

Composicdo do PIB
R$ 31.558

2000 2010 2015 o
R$ 7.167

*Decénio 2000/2010 o
M B

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.
Fonte dados: IBGE, 2010.

Populagao
URBANA

~ DADOS CONTEXTUAIS

TE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigédo do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,750

IVS Capital Humano: 0,677
IVS Renda e Trabalho: 0,598

*ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




" Municipio: [TAPECURU MIRIM - MA

Fundacao: 1870
Breve histérico:

Teve inicio na margem direita do rio Itapecuru,
um povoado com data estimada em data
anterior a 1768, ano em que os moradores da
ribeira pediram, ao Rei de Portugal alvara de
confirmagédo da vila, que ali fora fundada por
ordem régia. A Corte Portuguesa determinou,
entdo, ao Governador da Provincia que uma
ordem de criacdo de uma vila, mas que
somente em 1817, foi desmembrada do
Municipio de Sdo Luis. Foi elevado a categoria
de Cidade em 1870 (IBGE, 2015).

__DADOS GERAIS

Nivel de influéncia

Médio niel de correlacéo o
W R )
\ de mineragao

H

#*

Populagdo TOTAL (at) P1B Municipal
Populagéo
RURAL

66.433

2.110

Composicao do PIB
R$ 166.622 %

R$ 55.320 R)

6
42.772

Populagao
URBANA

2000 2010 2015

m 0,0 b R$ 15.877
*Decénio 2000/2010

R$ 32.982

0,599 [10,56 O

Fonte dados: IBGE, 2010.

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,408

IVS Capital Humano: 0,630
IVS Renda e Trabalho: 0,542

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGRO
DA FERROVIA




Fundag&o: 1988
Breve historico:

O povoamento da bacia do Itacaiinas tem na formacgéo do
municipio um papel importante, porque apesar dessa
regido ter sido explorada pelos portugueses ainda no
século XVI, permaneceu sem ocupagédo definitiva durante
quase 300 anos. Somente a partir de 1892 é que, de fato,
o espago foi ocupado por colonizadores. Em 1929, a
cidade atravessou um periodo de crescimento, mas foi
com a abertura da PA-70, em 1969, que Maraba se
constitui importante polo na regido sudeste do Para (IBGE,
2010).

adi influgncia
Médio riel de corelagio Nieliell
30 Processo d_ga Relativamente
- mingracao Positiva a0
L2 processo de mineracéo

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL (an) Populagao PI1B Municipal
262.085

233.669

!

168.020 Composico do PIB

SRR ' 1,046,377 %)
URBANA  EEECEENII
2000 2010 2015 ¢

Fonte dados: IBGE, 2010.

39,07%

*Decénio 2000/2010

15,4 5uavpar

Fi e

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNGAO

(Populacional) (Composigéo do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,432

IVS Capital Humano: 0,509
IVS Renda e Trabalho: 0,394

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO
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-

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
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¥ Municipio: MIRANDA DO NORTE - MA

Fundacédo: 1988
Breve historico:

Foi um povoado que surgiu a partir da
construgao da BR-135. Localizado a 129 Km
de Sao Luis, tornou-se parada obrigatéria de
veiculos de carga e passageiros, o que foi de
fundamental importancia para o]
desenvolvimento de seus setores de
comércio e servigos, principalmente
restaurantes, pousadas e postos de
abastecimento de combustiveis (IBGE,

Fraco nivel e corelacio Sienmu ':fzf’a' 23
05 Nt TS
 DADOS GERAIS
Populagéo TOTAL an) PIB Municipal

Populagéo
RURAL

27.507

24427

Composicdo do P1B

R$ 58.293 %)
Populagéo
URBANA [RVAIL) ($)
R$ 9.089

2000 2010 2015

= 71,6 L [l
*Decénio 2000/2010

$)

5179 45,30 L =

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.
* DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNQAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

0,610 0,47

Fonte dados: IBGE, 2010.

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,573
IVS Capital Humano: 0,529
IVS Renda e Trabalho: 0,522

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacgao: 1935
Breve histérico:

Em terras que ficam acima de Camacaoca, num lugar
chamado Areias, indios guajajaras foram-se civilizando
e atraindo outros habitantes. O lugarejo se desenvolveu
e, em 1757, o Governador da Capitania, Gongalo
Pereira Lobato e Souza mandou erigir o pelourinho da
Vila que recebeu o nome de Mongéo. Em consequéncia
de ocorréncias pouco agradaveis, a Vila perdeu sua
qualidade, para readquiri-la em 1859, voltando a ser
instalada a 29 quildmetros do antigo local, na atual Vila
Velha. O vilarejo foi oficializado em 1859, desmembrado
de Viana. Sua constituicdo enquanto municipio data de
1935, desmembrado de S&o Pedro (IBGE, 2015).

__DADOS GERAIS

: _ Sem nivel de

Fraco fggel"ggc%?s":éﬂ i influéncia @
esso de processo de

D (ATEREED h mineragao

Populagao TOTAL (a) P1B Municipal
T
Com a

b0 Populagao omposicdo do PIB
24,38

$)
i
**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

2000 2010 2015

PORTE ORIGEM FUNQAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,798
IVS Capital Humano: 0,646
IVS Renda e Trabalho: 0,567

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




{2 Municipio: PARAUAPEBAS - PA

Fundagéo: 1988
Breve histérico:

No final da década de 60, pesquisadores descobriram a
maior reserva mineral do mundo, em Carajas, no entdo
municipio de Maraba. Anos depois, o governo federal
concedeu a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), hoje
Vale. Em 1981, deu-se inicio a implantagdo do Projeto
"Ferro Carajas", quando entdo, no vale do rio
Parauapebas, comegou a ser construida a Vila de
Parauapebas. Em pouco tempo, o povoado do Rio Verde,
apesar das condigdes inferiores em relagdo aos padrdes
do nudcleo urbano projetado em Carajas, cresceu
descontroladamente. Em 1985, deu-se inicio a luta pela
emancipagédo politica da vila. Mas Parauapebas s¢ teve
autonomia administrativa depois de quatro anos de

Nivel de influéncia

movimentos favoraveis ao desligamento politico de -AIto T ﬂNzgaw;gsssigiva
Maraba (IBGE, 2010). mineragio 2\ e mineragéo

~ DADOS GERAIS

Populacdo TOTAL (ap) Populagdo P1B Municipal
189.921

153.908
71.568

RURAL
Composicao do PIB
oo s iy

P RISOSl 2235
*Decénio 2000/2010
[

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

&

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,488
IVS Capital Humano: 0,413
IVS Renda e Trabalho: 0,316

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundacéo: 1931
Breve histérico:

Os primeiros habitantes foram os indios guajajaras até a
criagéo da colénia denominada Sao Pedro, constituida para
desenvolver a agricultura. Em 1876, foi instalada uma usina
da Campanhia Progresso Agricola, trazendo grandes
transformacgdes socioecondmicas em toda a regido. Dado o
potencial industrial, foi construida uma estrada de ferro para
transporte da matéria-prima, numa extensao de 13 km. Em
1915, a empresa entrou em declinio. Elevado a categoria de
municipio com a denominagdo de Sdo Pedro, em 1931,
somente em 1943, passou a ser denominado de Pindaré
Mirim (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (an) Populago

Fraco il de correlagio Sienﬂmue?:xg 23
a0 processo de processo de
mineracao @\ mineragao

P1B Municipal

Composicdo do PIB

R$ 73.797 %)
R$ 14.862 R)
R$ 14.741

R$ 4.552

27.517

Populagéo

2000 2010 2015 URBANA

]_ ]_ 3 > 89 Hab/km?

*Decénio 2000/2010

0,633 0,51 O

Fonte dados: IBGE, 2010.

51,1% 48,9%

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO IVS*:
(Populacional) (Composigéo do PIB)

IVS Infraestrutura Urbana: 0,523
IVS Capital Humano: 0,540
IVS Renda e Trabalho: 0,539

*ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacao: 1966
Breve historico:

A cidade surgiu de uma fazenda que
explorava a monocultura de acgucar que
servia ao abastecimento do Engenho
Central, no municipio de Pindaré-Mirim. O
apogeu, Engenho Central. A produgéo levou
a construgcdo de uma linha férrea para
facilitar o escoamento da produgado. Apoés a
decadéncia em do engenho, os moradores

H H Médio il e correlagao Nfieldelhineis
dedicaram-se a outros cultivos (IBGE, 2015). D- Gy NRE‘;%:‘E‘E.%:;
Populagéo TOTAL ap) Populagao PIB Municipal

RURAL

77.282

Composicao do PIB
R$ 344.602

R$ 44.109

Populacao
2000 2010 2015 URBANA
R$ 39.872

S 2026 N
*Decénio 2000/2010

s2:3477% L. 0 -

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

0,674 10,53

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,199

VS Capital Humano: 0,453
IVS Renda e Trabalho: 0,442

*indice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagdo: 1961

Breve histérico:

A fundagdo do povoado que posteriormente
daria origem ao municipio deu-se em 1890.
Cresceu lentamente uma vez que tanto a sua
localizagdo como as vias de comunicagéo
disponiveis a época ndo eram propicias a
atividades econbmicas capazes de gerar
riguezas e atrair fluxos migratérios Com a
construgcdo da BR-135, na década de 40,
Santa Rita tomou grande impulso, tornando-
se, além de importante zona de produgéo

Al o Nivel de influéncia
agricola, ativo centro de comércio e D Médio s e oot \Nada Positiva
prestacédo de servicos (IBGE, 2015). Wl e w\\ * e mieragi

Populagao TOTAL (at) P1B Municipal

Populagéo
RURAL

35.980

32.366

Composicdo do PIB
R$ 63.699
R$ 22.589

Populagéo
URBANA

2000 2010 2015

45,82 v

e

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

29,87%
*Decénio 2000/2010

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicéo do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,485
IVS Capital Humano: 0,590
IVS Renda e Trabalho: 0,556

*Indice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagéo: 1994
Breve histoérico:

Conhecido primitivamente por Brejdo, nome este dado
pelo agricultor Sr. Clemente, vindo da Bahia, que foi a
primeira pessoa a desbravar essa terra por volta de 1967,
com uma lavoura de arroz a 6 km da atual sede. Teve seu
povoamento iniciou em 1969, quando os lavradores Srs.
Claudino e André, vindos da Bahia, atraidos pela
fertilidade do solo, fixaram residéncia em suas terras. A
regido privilegiada pela natureza de terras férteis,
apropriada a agricultura e para a pecuaria, hoje um
importante polo agricola e pecuario do sul do Maranhao
(IBGE, 2015).

__DADOS GERAIS

Fraco nivel de correlaco s_eglﬂﬂlv_d de
a0 processo de influéncia ao

D mineragao processo de
h mineragéo

Populagao TOTAL (hap) P1B Municipal

—_
opulagéo
Composicdo do P1B
R$ 22.415
AT RS 22.230 (&)
-

R$ 839 ($)

Fonte dados: IBGE, 2010.

11.444

10.261

2000 2010 2015

]. 3 y 7 6Hab/km2

*Decénio 2000/2010

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

PORTE ORIGEM FUNCAO

| IVS*:
(Populacional) (Composigéao do PIB)

IVS Infraestrutura Urbana: 0,595

IVS Capital Humano: 0,624
IVS Renda e Trabalho: 0,457

*ndice de Vulnerabilidade Social.

' DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacéo: 1612
Breve historico:

A cidade de Sé&o Luis, capital do Maranhao, fundada em
1612, pelos franceses Daniel de La Touche e Fragois de
Rasilly, cujo objetivo comum, dentro do contexto da
economia mercantilista, era estabelecer a Franca
Equinocial. Conquistada e incorporada do dominio
portugués, apenas trés anos depois de sua fundagéo
pelos franceses (1615), a cidade de Sao Luis sucumbiria,
ainda no decorrer do século XVII, ao dominio holandés.
Todavia, assim como acontecera com os franceses,
também os holandeses, batidos em guerra pelos
portugueses, seriam expulsos decorridos trés anos da
invasdo, em 1645 (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS

Nivel de influéncia

Médio nivel de corelagéo :
D - 30 PrOCEss0 dg \ R;!'fstilt‘{\?;n aeunte
mineragao - processo de mineragao

Populagéo TOTAL () Populagao PI1B Municipal
RURAL

1.014.837  1.073.393

URBANA

2000 2010 2015

857.387 Composicao do PIB
RS 17,679
Populagao
R$ 3.902.429 R)

R$ 9.005.338
R$ 1.871.630 ©

2.21 5,69 Hab/km?

[ es -

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

*Decénio 2000/2010

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigéo do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,498

IVS Capital Humano: 0,291
IVS Renda e Trabalho: 0,327

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGRO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




I Municfpio: SA0 PEDRO DA AGUA BRANCA - MA

Fundagéo: 1994 e
Breve histérico:

Fica criado em 1994, o municipio de Sao Pedro
da Agua Branca, com sede no povoado Sao
Pedro da Agua Branca, desmembrado do
municipio de Imperatriz. O municipio de Sao
Pedro da Agua Branca limita-se ao norte com
o Estado do Para; a leste com os municipios
de Vila Nova dos Martirios e Imperatriz; a oeste
com o Estado do Para e ao sul com o Estado

) Fraco nivel de correlacio sfrﬂém 23
do Tocantins (CNM, 2015, apud IBGE, 2015) DD a°p'°rﬁ?ﬁ§&§§n N T’.ﬂfﬁ:f;ggg
~ DADOS GERAIS
Populagao TOTAL (ap) Populagao PIB Municipa
RURAL
12.0 Composicao do P1B
10.92] R$ 66.327 )
2000 2010 2015 Populacao I
URBANA

R$ 4.549

*Decénio 2000/2010
Vi 12844

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

$)

0,605 10,48

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

RTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,642

IVS Capital Humano: 0,634
IVS Renda e Trabalho: 0,537

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




Fundacao: 1994
Breve historico:

O atual Municipio foi desmembrado de
Pindaré-Mirim. Diversas pessoas vinham de
outras localidades para trabalhar nas terras
que eram ricas em madeira e na produgéo de
arroz, feijdo e coco babagu. Toda a produgdo
era escoada pelo Rio Pindaré. Devido aos
grandes desmatamentos das florestas, pelas
atividades que eram desenvolvidas, o solo foi I
ficando infértil o que derivou num declinio e Sem il e
populacional (IBGE, 2015). D

2o processo ae processo de

mineragao U\ mineragao
Populacdo TOTAL eb)

P1B Municipal

5.716
Populagao

5.596

Composicao do PIB
R$ 14.229

R$ 9.167 ()

R$ 1.889 ‘
R 455

Fonte dados: IBGE, 2010.

5.521 Populagéo

2000 2010 2015

T

*Decénio 2000/2010

iii 34.12

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

~ DADOS CONTEXTUAIS

| ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigéo do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,847
IVS Capital Humano: 0,619
IVS Renda e Trabalho: 0,569

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAQ
DA FERROVIA




I unicipio: VILA NOVA DOS MARTIRIOS - MA

Fundacédo: 1994
Breve historico:

Os primeiros colonos chegaram em 1963,
atraidos pela expansao da fronteira agricola na
regido do Bico do Papagaio. No fim dos anos
1970 e inicio dos 1980, novos migrantes
fizeram crescer o local, em fungdo das obras
da Estrada de Ferro Carajas. Vila Nova dos
Martirios emancipou-se de Imperatrizem 1994 J
(FUNDACAO VALE, 2006). D Fraco e e corlago Sere

a0 processo de d
processo de
D mineragao .\ mineragao

Populagao TOTAL (an)

P1B Municipal
12.954

11.258 Populacdo

&

Populagao

URBANA RS 26.071
2000 2010 2015
R$ 3.689

6.9 o [
*Decénio 2000/2010

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

VS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,603
IVS Capital Humano: 0,653
IVS Renda e Trabalho: 0,575

*ndice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




(" Municipio: VITORIA DO MEARIM - MA

Fundagéo: 1833
Breve historico:

A primeira ocupagao no lugar teve origem nas
varias tentativas de constru¢do de uma igreja
as margens do Rio Mearim. Distante 180
quildmetros da capital, esta as margens da BR-
222 proximo ao cruzamento da Rodovia MA-
014, que da acesso ao litoral ocidental do
Maranh&do. A Estrada de Ferro Carajas tem
34,9 quildmetros de trilhos no municipio, longe
do nucleo urbano, e possui uma estagéo da
localidade de Escondido (IBGE, 2015; Fraco nielce coreiacio Semeis
FUNDACAO VALE, 2006). D

0 processo dg processo de
D mineracao h mineracio

Populagao TOTAL ah)

PIB Municipal

Composicdo do P1B
ST RS 77.517

32.046

31.217 Populagéo

e 31739 R
R$ 11.268

2000 2010 2015

m 43 , 5 B hab: R$ 2.835 @
*Decénio 2000/2010

50,1% 49,9% WA 125,05

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.
Fonte dados: IBGE, 2010.

PORTE ORIGEM FUNQAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,489
IVS Capital Humano: 0,547
IVS Renda e Trabalho: 0,511

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAQ
DA FERROVIA







Fundagéo: 1916
Breve historico:

O desbravamento da regido onde fica o Municipio de
Aimorés data de 1856 a 1860, quando os primeiros
posseiros, os irmaos Jodo e Luis de Aguiar chegaram a
propriedade do Tenente Francisco Ferreira da Silva, no
Municipio de Manhuagu. Por volta de 1870 vieram para o
municipio, desbravadores com propésito de implantar o
progresso através da agricultura e da pecuaria,
incentivaram a agricultura, a pecuaria e foram aos poucos
povoando o local que até entdo era dominado pela tribo dos
tapuias ou aimures. Em 1915 passou a chamar-se Aimorés,

em homenagem aos primitivos habitantes da terra, os indios Fraco ivitecodagi Sy
botocudos do  grupo /guimaré"  (aimoré) (IBGE,2010). DD o eragao o\ P’r:fﬁgfa"ggg

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (a)

P1B Municipal

95 694 Populagéo
RURAL R$ 258.582 L)
Composicao do P1B
R$ 143.914 %)
Populagéo

URBANA  IR¥ERYZ

210 24.959

2000 2010 2015

18 , 9 Habim

5
i’?Taixa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

(pPO.R-TE ) ORIGEM FUNCAO IVS*:

opulaciona o3

- (Sl Seelipe el A1) IVS Infraestrutura Urbana: 0,700
IVS Capital Humano: 0,382
IVS Renda e Trabalho: 0,388

*Indice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

INUDNUIY

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundacgdo: 1925
Breve histérico:

O municipio foi ocupado primeiramente por
bandeirantes. A sede de Antdnio Dias recebeu
estacdes ferroviarias e ao seu redor surgiu um
povoamento (homénimo a estagdo), onde um
escritorio da Companhia Siderurgica Belgo-Mineira
foi instalado na década de 1930. Na localidade, a
empresa buscava centralizar a exploragdo de
madeira e a produgdo de carvdo da regido do Rio ’
Cengrio de Interagao com Fraco nfiel de corelagéio Sl

Doce, a fim de alimentar os fornos de suas usinas  EDIO IMPACTO DD somgnty = e g
. i

em Jo&o Monlevade (IBGE, 2015) mineragao
Populagéo
RURAL
Populagao
URBANA

~ DADOS GERAIS
Populagao TOTAL (Hap)
Y 11574

10.044
**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

P1B Municipal
Composicéo do PIB
R$ 43.099
R$ 15.836 ()

R$ 7.314 ©

o

Fonte dados: IBGE, 2010.

2000 2010 2015

*Decénio 2000/2010
®

49,5%

' 50,5%

~ DADOS CONTEXTUAIS

ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,443
IVS Capital Human ,439
IVS Renda e Trabalho: 0,430

*[ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundacéo: 1891

Breve historico:

No inicio o municipio de Aracruz iniciou-se como
um aldeamento jesuita denominado Aldeia Nova,
sobre os cuidados do Padre Diogo Jacome, onde
fundou um nucleo de catequese. Durante o periodo
colonial e império a regido nao teve um papel de
muita importancia tanto na politica quanto na
econdmica do Espirito Santo (IBGE, 2015).

FORTE nivel de correlaca Nivel de influéncia
S Y
\ de mineragéo

Populagdo TOTAL (an)

PIB Municipal

Populagéo
RURA

95.056

81.832

Composicao do PIB
R$ 1.571.553
Populagao

URBANA [ENEIRLE

R$ 381.393
il

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

2000 2010 2015

26,67

*Decénio 2000/2010

0,752 10,50 O

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,630
IVS Capital Humano: 0,300
IVS Renda e Trabalho: 0,294

*Indice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGRO
DA FERROVIA




Fundagéo: 1921
Breve historico:

O primeiro desbravamento no territério do Baixo
Guandu ocorreu em 1875 quando o major José
Vieira de Carvalho Milagres chegou a confluéncia
do Rio Doce e Rio Guandu e estabeleceu o nucleo
que deu origem a cidade. A colonizagdo da regido
teve sua base sedimentada no trabalho de
imigrantes europeus de varias procedéncias,
localizada no nucleo colonial de Afonso Pena, hoje
Ibituba (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS

Fraco nii de carrelaéio Semiie(de

D a0 processo de influéncia ao
mineragao
2w

H

processo de
mineragao

Populagdo TOTAL (at) BAIXO GUANDU PIB Municipal
BAIXO GUANDU 31.467 Populagao
20,081 RURAL
27810 ; Composicdo do P1B
R$ 160.089 %)
Populagao
URBANA  [SXEREL

2000 2010 2015

*Decénio 2000/2010 . H
m -

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

R$ 34.372
R$ 14.174

,702 5048 9

Fonte dados: IBGE, 2010.

&

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNQAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,205
IVS Capital Humano: 0,336
IVS Renda e Trabalho: 0,370

*Indice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




" Municfpio: BARAO DE COCAIS - MG

Fundagéo: 1943
Breve histérico:

Bandeirantes exploraram e ocuparam a area que
hoje corresponde ao municipio. Bem sucedidos em
suas exploragdes, acabaram atraindo novos
forasteiros, iniciando dai a construgdo de novas
casas (IBGE, 2015).

édio n 5 Sem nivel de
Medloaﬁ'vﬁlg&fs"é'ﬁ '3%“ influéncia ao
- mineragao processo ge
h mineraao

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL i PIB Municipal
pulag (Hab) 31.270 Populagéo p

28.442 RURAL
23.391
Populagao

2000 2010 2015 URBANA

A
*Decénio 2000/2010
M e oy

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Composicéo do PIB
RS 681.229

R$ 255.137 (%)
R$ 64.428 )
R$ 5.274

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,195
IVS Capital Humano: 0,291
IVS Renda e Trabalho: 0,296

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagéo: 1890
Breve historico:

Em 1701, o bandeirante Jo&o Leite da Silva Ortiz chegou a
serra de Congonhas onde encontrou uma bela paisagem,
de clima ameno e préprio para a agricultura. Decorridos
alguns anos algumas fabricas primitivas, instalaram-se pela
regido. Com a decadéncia da mineragao, o arraial formado
pela mineracdo e comércio se expandiu. Em 1889, os
moradores locais passam a denominar o local de Belo
Horizonte. Em 1897, na tentativa de torna-se a capital
brasileira, a cidade inaugura seus espagos projetados,
porém, como ndo estava finalizado devido a crises que
acometiam o pais, o projeto ndo vingou. Nas duas primeiras
décadas do século XX, Belo Horizonte viveu, Cendrio de Interagdo com
alternadamente, periodos de grande crise e surtos de MEDIO IMPACTO D
desenvolvimento(IBGE,2010).

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (b Populagio PIB Municipal
RURA

Médio niel de corelagio Nivel de influéncia

a0 Processo dfe Positiva

- mineraao \ a0 processo de
mineragao

Y

2.502.557

2.375.151

Composicao do PIB
R$ 35.809.455

2.238.514

Populacéo
URBANA

2000 2010 2015

7 = ]. 7 6 Hab/km?

M

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,405
IVS Capital Humano: 0,233
IVS Renda e Trabalho: 0,190

*ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




(" Municfpio: BELA VISTA DE MINAS - MG

Fundagéao: 1962

Breve historico:

Alguns fatores influenciaram para a conquista rapida das
terras do municipio, além da fertilidade marcante das
mesmas. Inicialmente a escolha do local para se construir a
capela, erguida em ponto bem elevado de onde se
descortinava bela a agradavel vista, dedicada a Sao
Sebastido. Em face disso a povoagédo passou a denomina-
se Sao Sebastido da Bela Vista. Outra razéo do crescimento
local, foi a implantagdo da Companhia Siderurgica Belgo-
Mineira em Jodo Monlevade, distante apenas 5 km do

i 4 Sem nivel de

povoado(IBGE,2010). Fraco '23”},?35;’;’;',"32" emiic
D mineragao processo de

h mineragao

~ DADOS GERAIS
Populagdo TOTAL an) Populagdo PI1B Municipal

10.381 RURA
9.846 10.00% Composicdo do PIB
R$ 56.797
Populacao
URBANA R$ 52.425

2000 2010 2015

(%)

$)

{692

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,157
IVS Capital Humano: 0,330

IVS Renda e Trabalho: 0,488
*{ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




" Municipio: CORONEL FABRICIANO - MG

Fundagdo: 1938

Breve historico:

Diz a tradigdo que Francisco Rodrigues Franco, fazendeiro
naquela cidade e pai de numerosa prole, recebeu como
prémio do Imperador D. Pedro Il, trés sesmarias. Instalando-
se a margem direita do Rio Piracicaba, iniciou a devastagéo
da mata virgem, facilitando o comércio entre as cidades
vizinhas e depois deu execugdo aos trabalhos de
agricultura. Em 1936, a Cia. Siderurgica Belgo-Mineira, com
o objetivo de explorar carvdo vegetal, implantou um
escritério nesta cidade. Mas, somente em 1944, com a

Nivel de influéncia

. N ) - . . e Fraco el d corelaca it
instalagéo da Cia. Agos Especiais Itabira (Acesita), o distrito 20 pr0cesso e ouco Pusitiva
M0y de mineragdo

se transformaria no grande municipio de hoje (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL p) Populagéio PIB Municipal

Composicdo do P1B
R$ 625.035
URBANA R$ 120.694

A 562, T
*Decénio 2000/2010
0
D [

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

109.363
103.694

97.451

2000 2010 2015

0,755 10,48

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS™:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,830
IVS Capital Humano: 0,242
IVS Renda e Trabalho: 0,286

*indice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAQ
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

USO DO SOLO

DELIMITACAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagdo: 1962
Breve historico:

Com a chegada do Bardo de Mesquita com seus
familiares e escravos, fundou-se o nucleo,
inicialmente chamado Piedade do Galo, as margens
do Ribeirdao do Galo. O povoado de Piedade do
Galo se desenvolveu com o trabalho de seus
fundadores, dedicado especialmente, as atividades,
agropecuarias até 1977, quando entrou em
funcionamento importante industria de celulose que
propiciou rapida expansao deste municipio (IBGE,
2015).

~ DADOS GERAIS

Nivel de influéncia

FORTE nivel de correlagao Nada Positiva
D ao pmcrﬁisnsgrgeéo \\ 0 processo
¢ @ de mineragéo

Populagdo TOTAL ab) . Populagio PIB Municipal
Composicdo ddP1B
R 188.363

2000 2010 2015

19.9%
*Decénio 2000/2010

oo B

Fonte dados: IBGE, 2010.

R$ 76.613

Al e

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,184
IVS Capital Humano: 0,370
IVS Renda e Trabalho: 0,412

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagéo: 1865
Breve historico:

A primeira bandeira a pisar o solo do atual
municipio teria sido a do paulista Leonardo Nardez
(1701). Nao tardou muito que a descoberta de ouro
em Caeté se fizesse conhecida em toda colbnia e
atraisse varias pessoas. O municipio renasceu
economicamente com o aparecimento da industria
no final do século passado, que vem o

desenvolvendo nas Ultimas décadas (IBGE, 2015). D Fraco s ecruace Semjie e

D mineragao h prr:?r?:rs:ggg

~ DADOS GERAIS

Populagéo TOTAL (ab) ) PIB Municipal

36.299 RURAL @

Composicao do PIB
R$ 199.902
Populagio - (RN
URBANA $ @

()

46 9

2000 2010 2015

*Decénio 2000/2010 a ﬂ
B

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

0,728 |0

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,407
IVS Capital Humano: 0,282
IVS Renda e Trabalho: 0,290

*Indice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)
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Fundacao: 1891
Breve histérico:
Cariacica é considerada a "porta de entrada" de
Vitéria. O municipio € cortado pelas Rodovias BR
101 e BR 262, rodovias federais que atravessam o
Estado do Espirito Santo. Também se encontra a
Estagdo Ferroviaria Pedro Nolasco, ponto de
partida do trem de passageiros que liga a cidade a
capital do estado de Minas Gerais (IBGE, 2015).

Nivel de influéncia

Médio rfvel de corelago Nada Positiva
- a0 processo dao \\ 0 processo
G .\ de minerago

H

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL (an) Populagao
381.802 RURAL
348.738
324.285

P1B Municipal

Populagao
URBANA

2000 2010 2015

el o
*Decénio 2000/2010

Al B

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

0,718 10,45

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUN
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,441
IVS Capital Humano: 0,371

IVS Renda e Trabalho: 0,274

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagéo: 1907

Breve historico:

Em 1857, Nicolau Rodrigues dos Santos Franga Leite, com
48 colonos, iniciou na margem esquerda do rio Doce, entre
os rios Pancas e Sdo Jodo, a colonia de Fransilvania. O
povoamento do territério colatinense s6 se efetivou
realmente a partir do ultimo decénio do século XIX. A
primeira povoagdo formada dentro dos atuais limites
municipais foi Mutum (Boapaba) e, mais tarde, Barracédo de
Baunilha, as margens do rio Baunilha. Em 1899, o local foi
elevado a sede de distrito, e, entdo, o engenheiro Gabriel
Emilio da Costa deu-lhe o nome de Colatina, em MEdio sl d oo l{«m gle Jﬁﬁf&ﬂie
homenagem a Dona Colatina, esposa do governador Muniz D- au Pf°,$,f,,5§,°ag50 \ Positiva a0 _
Freire (|BGE, 2015). L2 processo de mineragéo

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (har) 122646 i P1B Municipal
Populagéo

RURA

11.788
112711 Composicao do PIB
R$ 1.187.298
2000 2010 2015 URBANA RS 351.7

-0,8%

*Decénio 2000/2010

T T . IO

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNQAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS™:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,570
IVS Capital Humano: 0,277
IVS Renda e Trabalho: 0,240

*ndice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




 Municipio: CONSELHEIRO PENA - MG

Fundacéo: 1938

Breve historico:

Motivadas pelo garimpo de pedras preciosas abundantes
no local, e pela qualidade das terras férteis e de facil
aquisigado, varias pessoas fixaram-se no local, iniciando a
formagdo de um povoado. Em 1910, com a chegada da
Estrada de Ferro Vitéria a Minas, iniciou-se nova fase na
vida do lugarejo, cuja economia passou a girar em torno
da agricultura. A partir de 1947, fatores climaticos e
econdmicos levaram a populagao ao abandono quase total
da agricultura, trocando-a pela pecuaria leiteira e de corte, e Semivel de
cuja exploragdo, constitui hoje, a principal fonte da DD a P’°,ﬁ?:§:;§§o N bt
economia municipal (IBGE, 2015). w e

~ DADOS GERAIS

Populacdo TOTAL )

23.141 Populagao
RURAL
22.242
Populacao
URBANA
2000 2010 2015

5 0

PIB Municipal

*Decénio 2000/2010

51,7%

48,3%

Fili623

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

0,662 10,49

Fonte dados: IBGE, 2010.

PORTE FUNCAO

(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,870
IVS Capital Humano: 0,415
IVS Renda e Trabalho: 0,424

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)



Fundacgao: 1923

Breve histérico:

A construgdo da Estrada de Ferro Vitéria-Minas,
passando pela antiga fazenda Taquaragu; deu
origem a formagdo de um nucleo populacional, as
margens do rio Funddo, passando a ser sede de
distrito em 1903, com a denominagédo de Fundao.
Em 1923, a sede de Nova Almeida foi transferida
para o distrito de Fundao, transformando-se em
municipio (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS

Fraco rivelde corelagio Sem nivel de
a0 processo de influéncia ao

B mineracao ProCesso ge
h mineraao

P1B Municipal

!

Populagdo TOTAL gap) Populagao
19.985 RURAL
17.025
13.009 Composicdo do P1B
R$ 128.139
Populagao
URBANA R$ 103.884

2000 2010 2015 R$ 23.571

30,9%

*Decénio 2000/2010

M

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS™:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,163
IVS Capital Humano: 0,334
IVS Renda e Trabalho: 0,307

*ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




" Municipio: GOVERNADOR VALADARES - MG

Fundacgao: 1937
Breve histérico:

Em 1907, foi inaugurada a estagéo ferroviaria da Estrada de
Ferro Vitéria-Diamantina (Vitéria-Minas). Em torno desta,
formou-se um vilarejo onde se instalaram fornecedores da
estrada de ferro e um pequeno movimento comercial. Trés
anos depois, com a construgdo da ponte sobre o Rio Doce
e a inauguragao da estagdo de Figueira, em 1910, todo o
fluxo dindmico se transfere e consolida a posigéo desta vila,
atual municipio de Governador Valadares. Com a estrada
de ferro, chegaram os comerciantes e expandiram-se as

plantagbes de café e a extragdo da madeireira de lei (IBGE, MEdi0 el decorlagio ’{lgle;ttie Igfmﬂate
2015) BB W
. I

processo de mineragao

Populagdo TOTAL ah)

Populacao PIB Municipal

Composicéo do P1B

278.363

Gv 263.269

247.131

Populagao
URBANA

2000 2010 2015

]. ]. 2 y 6Hab/km2

($)

*Decénio 2000/2010

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUN(_}AO
(Populacional) (Composigao do PIB)

[VS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,810
IVS Capital Humano: 0,326
IVS Renda e Trabalho: 0,321

*Indice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

(INUDINUIY

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagéo: 1891
Breve historico:

Em 1877 o engenheiro Aristides Guarana recebeu
um grupo de imigrantes italianos para fixa-los em
suas terras no Corrego Fundo, onde explorava o
cultivo da cana-de-agucar. Dali, muitos imigrantes
ingressaram pela mata densa e se fixaram num
local que hoje se encontra a cidade de Ibiragu. Os
colonizadores, com a intensificagdo das culturas
agricolas, promoveram o rapido desenvolvimento
da regido, que, em 1891, foi elevada a categoria de

municipio (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL gap)
10.143 L1e

2000 2010 2

12.358

015

RURAL

Populagéo
Populagéo
URBANA

*Decénio 2000/2010 a H

50 5% 49,5%

* DADOS CONTEXTUAIS

PORTE

(Populacional)

ORIGEM

I[ls08

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

FUNCAO
(Composigao do PIB)

* DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

USO DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)

H

Fraco nfielde corelagio

[]

Sem nivel de
influéncia ao
processo de
mineragao

a0 Processo gg
mineragao

o\

P1B Municipal

Composicao do PIB

R$ 78.129
R$ 77.749

%)

R$ 24.883
R$ 12.853

*ndice de Vulnerabilidade Social.

3

0,726 10,56

Fonte dados: IBGE, 2010.

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,190
IVS Capital Humano: 0,345
IVS Renda e Trabalho: 0,269




Fundagédo: 1962
Breve historico:

Ipatinga surgiu quando a estrada de ferro Vitoria-
Minas procurava ligar Itabira a Vitéria, no Espirito
Santo. Em 1934 uma comissdo da Companhia
Belgo Mineira chegou a estacéo de Ipatinga com a
finalidade de explorar a regido, objetivando a
extragdo de carvao vegetal para o abastecimento
dos altos fornos da usina de Monlevade. Em
meados de 1957, Ipatinga limitava-se a pequena -
estagdo da estrada? de ferro, pouco frequenta'da e FORTEEi”r'o"c”e”“s’éel?é“ \.{i‘:{’;ﬁf J:mcr'fte
quase desconhecida, e seu pequeno nucleo -[j P neracao ;\ ;Dg;is%i:{eamiﬁeomgio
populacional (IBGE, 2015).

* DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (4an) Populagao P1B Municipal
257.345 RURA

212.496 239.468

2000 2010 2015

Composicdo do P1B
R$ 3.667.280

Populacao
B RS 2.270.541

URBANA

]. .4-52,3Hab/km2

*Decénio 2000/2010

Iils01

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

0,771 10,52

Fonte dados: IBGE, 2010.

PORTE ORIGEM FUNGCAO IVS*:
(Populacional) (Composicao do PIB)
IVS Infraestrutura Urbana: 0,540

IVS Capital Humano: 0,248
IVS Renda e Trabalho: 0,245

e , *indice de Vulnerabilidade Social.
~ DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMiNIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundacgéo: 1848
Breve histérico:

Por volta de 1720 iniciou o processo de
ocupacgao da area motivada pela extragdo do
ouro. Anos depois a mineragdo do ouro entrou
em declinio, mas deu espago para outro minério:
o ferro. O ferro tem sido o sustentaculo da vida
econdmica do municipio, jamais tendo cessado a
extracdo do minério em escalas cada vez mais
importantes (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (a)
Itabira

Populagao

o087 RURA

5.830

98.

Populagéo
URBANA

2000 2010 2015

*Decénio 2000/2010 a

8 7 y 6 Hab/km?

Fless

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCA:
(Populacional) (Composigao do PIB)

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

USO DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)

- FORTE niel ce correlagéo
a0 processo de_
E mineragao

P1B Municipal

Composicao do PIB
R$ 2.925.719

R$ 1.202.252

R$ 21.593

Nivel de influéncia

Nada Positiva

a0 processo
de mineragao

0,756 10,51

Fonte dados: IBGE, 2010.

[VS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,173
IVS Capital Humano: 0,262
IVS Renda e Trabalho: 0,309

*indice de Vulnerabilidade Social,
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Fundacao: 1948
Breve histérico:

Apo6s a guerra mundial de 1914, o Governo Estadual
promoveu a instalagdo da colénia de Bueno Brandao na
margem esquerda do Rio Doce no territério do atual
municipio de ltueta, onde se fixaram varios colonos de
origem alema. Com a o advento da construgdo da Usina
Hidrelétrica de Aimorés, no periodo de 2001 a 2005, e
consequentemente pela formagao do lago, a cidade de
ltueta, até entdo localizada na margem direita do Rio Doce,
foi totalmente demolida e relocada para as margens da BR =S
259, na altura do trevo para o distrito de Quatituba e o Fraco niveldeconelagéo sﬁf’ﬂ@?{‘c’ggg
municipio de Santa Rita do ltueta (IBGE, 2015). DD P el

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL (ap) 6.087

P1B Municipal
Composicdo do P1B
R$ 24.241
R$ 18.736 R

R$ 3.858

Populagéo
RURAL

5.830

Populagao
URBANA

2000 2010 2015

]_ 2 y 9 Hab/km?

Fli534

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

*Decénio 2000/2010

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNQAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,148
IVS Capital Humano: 0,399
IVS Renda e Trabalho: 0,417

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA




" Municipio: JOAO MONLEVADE - MG

Fundagéo: 1964
Breve historico:

Na regido do atual municipio, um pioneiro francés
construiu uma forja catald que, inicialmente,
produzia trinta arrobas diarias de ferro. Depois de
passar por varias fases de crescimento, declinio e
decadéncia a fabrica de ferro do pioneiro se
transformou no embrido da Companhia Siderurgica
Belgo Mineira. Nas primeiras décadas do século
XX, formou-se um povoado constituido de

pequenos agricultores. Até a década de 60 o entédo FORTE sl de coeiagio W
. . . a0 Processo de. ada Positiva
centro industrial progrediu, alavancado pela D mineragao \\ 20 processo

de mineragao
construcao civil aquecida (IBGE, 2015).

~ DADOS GERAIS
Populagdo TOTAL (at) Populagio PIB Municipal

Composicdo do PIB
R$ 663.117

R$ 653.544

73.610

Populagao
URBANA

2000 2010 2015

10,49
*Decénio 2000/2010

7 42 - 4 Hab/km?

MBS

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

$)

0,758 10,49

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

[VS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,690
IVS Capital Humano: 0,256
IVS Renda e Trabalho: 0,282

*{ndice de Vulnerabilidade Social,

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

4

X
P
WSS

@O
NIVEL DE ORGANIZAGAQ

DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITACAO DA
FAIXA DE DOMNIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagéo: 1988

Breve historico:

No inicio do século passado, o Sr. Jodo Augusto
Neiva insistiu na Camara Federal para que fosse
instalada a Estrada de Ferro Diamantina,
pertencente a Companhia Estrada de Ferro Vitéria
a Minas. E em torno da estacg&o, surgiu o povoado
de "Jodo Neiva" (IBGE, 2015).

Nivel de influéncia

Médio nivel de corrlacao o
D - 20 proceso G \\ "2‘23&‘3?;:'“
mineragao
& .\ de mineragao

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL pat) 17022 Populacao PIB Municipal
RURAL

15.80
Composicao do PIB

R$ 105.181 %)
Populacao
2000 2010 2015 URBANA LSRN ()

R$ 24717 )
*Decénio 2000/2010
[ ]
4% NI

50,6%
**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS™:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,550
IVS Capital Humano: 0,256
IVS Renda e Trabalho: 0,258

*Indice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

USO DO SOLO

DELIMITACAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagéo: 1992
Breve historico:

A regido foi desbravada em meados do século XIX, por
Guido Marliére, mas o primeiro morador que se tem noticia
foi Antdnio Barrinha, no inicio do século XX. Surgiu entdo o
povoado de nome Barra do Santo Antdnio, que mais tarde
passou a se chamar Naque, e que tornou-se Distrito de
Figueira (atualmente Governador Valadares).
Posteriormente, deixou de pertencer a Governador
Valadares, sendo anexado ao municipio de Agucena, do
qual emancipou-se em 1995(IBGE,2010).

~ DADOS GERAIS

ivel d

Fraco r;fxeiljggcc:srrse‘l)a ;n si?nﬂmué?ll‘c’g 3:
gss0 de processo de

D mineragao .\ mineragao

Populacéo TOTAL gap) Populagao PIB Municipal
RURA

6.341 6.824

5.601

Composicao do PIB

R$ 24.271 %)
RS 4.066 (ch)

Populagéo
URBANA

oy
I s -

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

2000 2010 2015

*Decénio 2000/2010

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,168
IVS Capital Humano: 0,450
IVS Renda e Trabalho: 0,297

*{ndice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

DELIMITAGAO DA ; N
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundag&o: 1938
Breve histérico:

Por volta de 1706 aventureiros chegaram as
imediagbes da hoje Estagdo Ferroviaria de
Desembargador Drumond e encontraram ouro.
Posteriormente fixaram residéncias e cuidaram de
desenvolver trabalhos agricolas e cultivo de
cereais. Em 1932 inaugurou-se a Estrada de Ferro
Vitéria a Minas, que trouxe novos horizontes para a
vida econdmica do distrito. Representava para as
classes produtoras, possibilidades de escoamento,
pecuaria, industrial e comercial (IBGE, 2015).

* DADOS GERAIS

Populagao TOTAL ()

Populagao
RURA

17.998
17.754

2000

2010

*Decénio 2000/2010 a

2015

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE

(Populacional)

ORIGEM

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

USO DO SOLO

DELIMITACAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)

il B

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

(Composicao do PIB)

Médio nivel de corelagio Nivel de influéncia
D- e \\ o
.\ de mineragéo

P1B Municipal
Composicdo do P1B
R$ 123.412
R$ 94.734
R$ 45.850 $)

Populagao
URBANA

4-8 y 4 Hab/km?

0,709 0,47 O

Fonte dados: IBGE, 2010.

FUNGAO

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,219
IVS Capital Humano: 0,305
IVS Renda e Trabalho: 0,353

*ndice de Vulnerabilidade Social.




Fundacéo:
Breve historico:

Waldemiro Barrel doou 15 alqueires de terras para a
formacéo do lugarejo e assim foram chegando mais
moradores, e o lugar foi se tornando um prospero
povoado. Em 1944, o povoado passou a ser parada do
trem da estrada de ferro Vitéria-Minas, e passou a ser
conhecido com o nome de Periquito. A estagdo ferroviaria
de Periquito garantia intensa movimentagéo de pessoas e
mercadorias. Devido a abundancia de madeira e facilidade
de m&o de obra, grandes empresas instalaram unidades Eraco T p—— Sem el de
nas proximidades do povoado, visando a produgio de DD a°°f°;$::,‘;§§,, i
carvao vegetal (IBGE, 2015). w\ i

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL 1)
7.445

P1B Municipal

Populagéo
RURAL

R$ 258.582 o
Composicao do PIB

R$ 32.982 %)
R$ 6.097

Populagéo
URBANA

2000 2010

3 O - 7 Hab/km?

*Decénio 2000/2010

0,651 10,48

Fonte dados: IBGE, 2010.

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

PORTE ORIGEM FUNCAO IVS*:

(Populacional) (Composicao do PIB)
IVS Infraestrutura Urbana: 0,547

IVS Capital Humano: 0,466
IVS Renda e Trabalho: 0,471

*Indice de Vulnerabilidade Social.

* DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundacgéo: 1939
Breve historico:

Foi no final do século XIX que se iniciou o
propriamente dito desbravamento das terras que
compdem o municipio de Resplendor. A Estrada de
Ferro Vitéria - Minas veio como fator decisivo e
preponderante para o desenvolvimento econémico
da regido, ja que seus trilhos cortavam as terras
locais facilitando o acesso e foi em torno dessa
estacdo ferroviaria que a cidade comegou a FYaco sl ie s Sem el e
desenvolver-se e que a denominagdo do municipio D\:] ”"""’nﬁ?ﬁ;"aéﬁ% N L
teve a sua origem (IBGE, 2015). LA

" DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (at) 117.675

P1B Municipal

Populagéo
RURAL

17.089 .
Composicao do PIB

R$ 93.794 %)
R$ 44.227

16.975

Populagéo
2000 2010 2015 URBANA

*Decénio 2000/2010 H

15 ) &8 Habim

1683

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Fonte dados: IBGE, 2010.

* DADOS CONTEXTUAIS

ORIGEM (@)
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,124
IVS Capital Humano: 0,448
IVS Renda e Trabalho: 0,396

*Indice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLGGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

i LEGENDA
DISTANCIA DA

= ALHA REGULAR RIO
R MALHA IRREGULAR === FERROVIA




Fundacao: 1911
Breve histérico:

Situado na regido central de Minas, na bacia do Rio
Doce, o povoado teve sua origem, como tantos
arraiais de Minas, na febre do ouro que empolgou e
atraiu milhares de pessoas (IBGE, 2015).

Fraco el de conelagéo Sem nivel de
a0 processo de influéncia ao

D mineragao processo de
&\ mineragao

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (4an)

PIB Municipal

Populagao
RURAL

14.602

Composicdo do PIB
R$ 351.506

R$ 113.834

14.138 14149‘

2000 2010 2015

*Decénio 2000/2010 . u

Populacao
URBANA

Al R

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

0,685 10,52

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNQAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,113
IVS Capital Humano: 0,293
IVS Renda e Trabalho: 0,379

*indice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundacéo: 1838
Breve histérico:

A regido onde hoje encontra-se o municipio
comecgou a ser explorada no final do século XVII
€ ja no inicio do século seguinte o arraial da
Barra do Sabara era um movimentado centro de
comércio de gado, cavalos, escravos e
mantimentos, além de ser o mais populoso das
Minas Gerais (IBGE, 2015).

Fraco el ¢e correlagéo Sem nivel de
influéncia ao

a0 processo de
mineracao processo de
W\ mineragéo

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (ha) 134 382
126.269

Populagéo

RURAL P1B Municipal

Composicdo do PIB
R$ 636.745 %)

R$ 631.878
2000 2010 2015 $ O
R$ 119.288

it 417 9w w520
*Decénio 2000/2010
iii @ ) 0,731 BOM4S &

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Populagéo
URBANA

Fonte dados: IBGE, 2010.

* DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS™:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,432
IVS Capital Humano: 0,311
IVS Renda e Trabalho: 0,245

*Indice de Vulnerabilidade Social,

" DADOS FISICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO XaE
DA FERROVIA ey

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagdo: 1858

Breve historico:

O desbravador Anténio Bueno explorou, por
volta de 1707, as margens do ribeirdo de
Santa Barbara, onde achou minas mais ricas

que atrairam povoadores, e dando comecgo a
formacgao do arraial (IBGE, 2015).

¢ o de mineracéo
Populagdo TOTAL (an) 5
Populacao
27 876 30.169 pulag
24.180

PIB Municipal
RURAL

Composicao do PIB

R$ 145.176
Roans YRGS =)
2015 URBANA R$ 73.306

R$ 21.010 $)
ot
*Decénio 2000/2010
[ ]

$)

Fonte dados: IBGE, 2010.

2000 2010

Al B

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM
(Populacional)

FUNCAO
(Composigao do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,367

IVS Capital Humano: 0,378
IVS Renda e Trabalho: 0,355

*indice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAQ

1
1
DA FERROVIA .
A Y
DISTANCIA DA *
MALHA URBANA (100m) K
‘\
Y
1
1
1
1
| §
\Y
A Y




" Municfpio: SANTANA DO PARAISO - MG
Fundacéo: 1922

Breve historico:

Onde hoje conhecemos o municipio, servia
antigamente como ponto de parada para tropeiros e
viajantes. Com o passar do tempo um vilarejo
acabou se formando no local e sendo batizado
como Santana do Paraiso. Muitos foram os que
lutaram para o seu crescimento e emancipacéo
politico-administrativa. O povoado de Santana do —
Paraiso foi constituido através de doagdes e venda Fraco rics reagn St
de terreno feito a Igreja Catdlica (IBGE, 2015). DD M N

~ DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL (ap) Populacio PIB Municipal
31.604 RURA
27.265
18.155
Populagéo
2000 2010 2015 URBANA

it
*Decénio 2000/2010 o
0 G osss ol

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.
Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNQf-\O
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,222
IVS Capital Humano: 0,389

IVS Renda e Trabalho: 0,375
*Indice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundagéo: 1875

Breve historico:

A cidade contou com o desbravamento territorial
em grande parte pelos jesuitas. Inicialmente a
populagdo da aldeia era composta de
colonizadores portugueses que aqui
estabeleceram seus engenhos, trazendo escravos
para o trabalho bragal (IBGE, 2015).

adi ivel de influéncia
Médio nivel de corelago Nivel de influgnc
D 20 Processo dQ Pouco Positiva

mineragao 0 processo
- 4 L] de mineragao

__DADOS GERAIS

Populagdo TOTAL an) Populacao P1B Municipal
485.376

409.267
321.452

RURA
Populagao
2000 2010 2015 URBANA

*Decénio 2000/2010 a

49,3%

Composicao do PIB
R$ 5.932.740

RS 4.352.939
R§ 2.388.352
R$ 21.214

5 6 2 y 7Hab/km2

I 716,550

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

50,8%

__DADOS CONTEXTUAIS

0,739 10,48 O

Fonte dados: IBGE, 2010.

ORIGEM @)
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS™:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,830
IVS Capital Humano: 0,242
IVS Renda e Trabalho: 0,286

*ndice de Vulnerabilidade Social.

~ DADOS FISICOS (MORFOLGGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITAGAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundacgéo: 1964
Breve historico:

O desenvolvimento urbano do municipio deve-se
as grandes empresas da regido, como a
Usiminas, localizada no proprio municipio (IBGE,
2015).

FORTE el e correlagéo g;itdf‘;gﬂ:::gme
a0 processo de_ e
mingracao Positiva a0 _
L processo de mineragao

Populagéo TOTAL (ab) Populagéo PIB Municipal

71.478
Composicdo do PIB
R$ 1.071.981

R$ 753.408
2000 2010 2015
R$ 317.038

. 562, fua s
*Decénio 2000/2010
s1% 2 W

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

Populagéo
URBANA

$)

0,770 10,48

Fonte dados: IBGE, 2010.

~ DADOS CONTEXTUAIS

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composicao do PIB)

IVS*:

IVS Infraestrutura Urbana: 0,830
IVS Capital Humano: 0,242
IVS Renda e Trabalho: 0,286

*ndice de Vulnerabilidade Social.

" DADOS FiSICOS (MORFOLOGICOS)

LOCALIZAGAO
DA FERROVIA

NIVEL DE ORGANIZAGAO
DA MALHA URBANA

NiVEL DE ORGANIZAGAQ
DA MALHA URBANA

US0 DO SOLO

DELIMITACAO DA
FAIXA DE DOMINIO

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)




Fundacao: 1948
Breve historico:

Em 1911, com a construgdo da Estrada de Ferro
Vitéria-Minas, estabeleceu-se ai uma parada.
Trabalhadores da ferrovia em construgdo fixaram-
se em torno deste nucleo. Além dos trabalhadores
da ferrovia, alguns agregados do fazendeiro (antigo
proprietario dos terrenos) comegaram a procurar a
localidade para suas compras, onde ja se
estabelecera um com comércio de géneros e
tecidos grosseiros (IBGE, 2015).

Fraco nivel de conelagio Sﬁﬂg’?{!ﬂ gg

a0 processo de
\:] inaracko N processo de
L]

H

mineragao

~ DADOS GERAIS

Populagao TOTAL (an) - PI1B Municipal

Populagao
o RURAL
5.831
Populagao
URBANA

2000 2010 2015

]_ 2 y 6 Hab/km?

Fili74s

**Taxa de analfabetismo 15 anos ou mais.

*Decénio 2000/2010 !

0,626 10,45

Fonte dados: IBGE, 2010.

PORTE ORIGEM FUNCAO
(Populacional) (Composigao do PIB)

IVS*:
IVS Infraestrutura Urbana: 0,329
IVS Capital Humano: 0,433

IVS Renda e Trabalho: 0,516
*Indice de Vulnerabilidade Social.

DISTANCIA DA
MALHA URBANA (100m)



