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RESUMO

Neste trabalho buscamos compreender o Estado do Amazonas por nele haver uma demanda
de politicas de transporte adequada a sua posicdo geogréfica, a sua extensa dimensdo
territorial e as exigéncias de seu desenvolvimento. Tais politicas deveriam contemplar o
aproveitamento da sua rede de transporte que € responsavel pela conexdo de curta, media e
longa distancia, nas ligacdes viarias internas, naguelas que ligam o Estado as demais regifes
do pais e, até mesmo, aos paises com que 0 Amazonas possui fronteiras. A andlise de mais de
um moda da rede de transporte existente no Estado do Amazonas visa ampliar o campo de
estudo, e também evitar um viés sobre um determinado modal de transporte que caracteriza
um enfoque unilateral, concordando com Almeida e Ribeiro (1989). Assim, estabelecemos
uma periodizagdo estruturando o desenvolvimento da pesquisa para responder as questdes de
convergéncias e tendéncias entre as politicas publicas territoriais e de desenvolvimento. O
primeiro periodo corresponde ao intervalo compreendido entre o fina do chamado
arquipélago brasileiro, a partir de 1930, e o inicio da adogdo do planejamento regional, 1959.
O segundo periodo foi 0 da producéo do espago estatal e a integracdo territorial, de 1960 a
1985. Por fim, no terceiro periodo, de 1986 a 2008, temse 0 momento da desintegracéo
espacial competitiva no Pais, a criacdo e implementacdo do Projeto Caha Norte e os
designios do Plano Nacional de Logistica de Transporte. Portanto, este trabalho surge,
também, como uma oportunidade de aprofundamento tedrico e conceitual das questdes do
desenvolvimento regional e das politicas publicas de transportes para 0 Amazonas. A
pesquisa sobre rede de transporte no Estado do Amazonas foi orientada pelos estudos criticos
realizados por autores como Egler (2008), Offner (1993), Silveira (2003), Joignaux et al
(2007), Joignaux (2004 e 2005) que, embora ndo tratem do tema “Amazonas’, produziram
textos que sdo relevantes para o entendimento dos modais de transporte em sua relagdo com o
territorio. Escolhemos analisar as Microrregides do Madeira e do Purus, por possuirem os trés
modais usados no Amazonas na maioria dos seus municipios. Sinteticamente, concluimos que
as microrregides selecionadas atenderam ao principal propésito dos pioneiros da promogao

dos transportes no Brasil na interligacdo das distantes e isoladas provincias com vistas a
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constituicdo de uma nacdo-estado quando em seus territorios foram implantadas as rodovias
federais BR-319 e BR-230, e também aeroportos nos municipios. A expansdo s vias de
transportes permitiu a intensificacdo da imigracéo para novas terras agricultavels e ampliacéo
da colonizacdo. As duas microrregifes receberam nordestinos na época da exploracéo
intensiva da borracha, e depois sulistas, na expansdo da fronteira agricola. I1sto modificou o
modo de vida da populacdo local e aumentou a necessidade da oferta de servigos essenciais a
populacdo. Os programas e projetos de transportes ndo exibiram um conjunto de agcdes com 0s
mesmos propositos, e nem uma sobreposicdo das acdes e das politicas, mostrando a
divergéncia de interesses entre o Governo Federal e o0s agentes econdmicos que atuam nestes

territorios.

Palavras chave: Amazonas, rede de transporte, microrregifes, politicas publicas,

desenvolvimento regional.
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ABSTRACT

This work aims o understand the state of Amazonas for him there a demand for transport
policies appropriate to its geographical position, its extensive territorial dimension and the
requirements of its development. These policies should include the use of its transportation
network that is responsible for the connection of short, medium and long distance, the internal
road connections, those that connect the state to the other regions of the country and even to
countries with which the Amazon own borders. The anaysis of more than one modal
transport network in Amazonas State intends to extend the field of study, and also avoid a
bias on a particular transport mode featuring a unilateral approach, agreeing with Almeida
Ribeiro (1989). Thus, we set atimeline to structure the development of research to respond to
trends and issues of convergence between public policies and territorial development. The
first period corresponds to the interval between the end of the so called Brazilian archipelago,
from 1930, and early adoption of regiona planning, 1959. The second period was the
production of the state space and territorial integration, from 1960 to 1985. Finally in the third
period, from 1986 to 2008, has the moment of disintegration competitive space in the country,
the creation and implementation of the Northern  Corridor  Project
and the designs of the National Plan for Transport Logistics. Therefore, this work appears also
as an opportunity to further theoretical and conceptual issues of regional development and
transport policies for the Amazon. Research on the transport network in Amazonas State was
guided by the critical studies conducted by authors such as Egler (2008), Offner (1993),
Silveira (2003), Joignaux et a (2007), Joignaux (2004 and 2005) that although do not address
the issue of "Amazon", produced texts that are relevant for understanding the modes of
transportation in its relation with the territory. We chose to analyze the micro-regions of
Madeira and Purus, by having the three modes used in the Amazon in most of its
municipalities. In summary, we conclude that the selected micro-regions attended the first of
the pioneers in the promotion of transport in Brazil in the interconnection of remote and
isolated provinces aimed at developing a nation state when their territories were established in

the federal highway BR-319 and BR- 230, as well as airports in the cities. The expansion of
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transportation routes allowed the intensification of immigration to new lands and expansion of
agricultural colonization. The two micro northeastern received at the time of intensive
exploitation of rubber, and then Southern, in expanding the agricultural frontier. That changed
the way of life of local people and increased the need for the provision of essential services to
the population. The programs and transportation projects did not exhibit a set of actions for
the same purposes, and not a superposition of the actions and policies, showing the

divergence of interests between the federal government and the economic agents that operate
in these territories.

Keywords. Amazon, transport network, micro-regions, public policy, regional development.
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RESUMEN

Este trabgjo tiene como objetivo comprender el estado de Amazonas, para él no una demanda
de las politicas de transporte adecuado a su posicion geografica, su dimension territorial

amplia y las necesidades de su desarrollo. Estas politicas deben incluir € uso de su red de
transporte que se encarga de la conexion de la distancia a corto, mediano y largo plazo, las
conexiones de rutas internas, las que desde el Estado a las demés regiones del pais e incluso a
paises con los que el Amazonas propias fronteras. El andlisis de mas de una red de transporte
multimodal en el Estado de Amazonas tiene la intencion de ampliar su campo de estudio, y
también evitar un sesgo en e modo de transporte particular, con un enfoque unilateral, de
acuerdo con Almeida Ribeiro (1989). Por lo tanto, establecer un calendario para estructurar €l

desarrollo de la investigacion para responder a las tendencias y los problemas de la
convergencia entre las politicas publicas y desarrollo territorial. El primer periodo
corresponde al intervalo entre el final del archipiélago llamado de Brasil, a partir de 1930, y la
adopcion temprana de la planificacion regional, 1959. El segundo periodo fue la produccién
del espacio de estados y la integracion territorial, de 1960 a 1985. Finalmente en € tercer
periodo, de 1986 a 2008, tiene e momento de la desintegracion del espacio competitivo en €

pais, la creacion e implemertacion del Proyecto del Corredor del Norte y el disefio de lo Plan
Nacional de la Logistica del Transporte Por lo tanto, este trabajo aparece también como una
oportunidad para otras cuestiones tedricas y conceptuales de las politicas de desarrollo
regional y de transporte para la regién amazonica. La investigacion sobre la red de transporte
en e Estado de Amazonas fue guiado por los estudios criticos realizados por autores como
Egler (2008), Offner (1993), Silveira (2003), Joignaux et a (2007), Joignaux (2004 y 2005)
gue, aunque no abordar € tema de "Amazon", producido textos que son relevantes para la
comprensién de los modos de transporte en su relacién con € territorio. Optamos por analizar
las micro-regiones de Madeira 'y Purus, al tener los tres modos utilizados en el Amazonas, en
la mayoria de sus municipios. En resumen, podemos concluir que € micro regiones
seleccionadas asistieron a la primera de las pioneras en la promocion del transporte en Brasil,

en la interconexion de las provincias remotas y aisladas que busquen el desarrollo de un
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Estado-nacion cuando sus territorios se establecieron en la carretera federa BR-319 y BR-
230, asi como los aeropuertos de las ciudades. La expansion de las rutas de transporte permite
la intensificacion de la inmigracion a las nuevas tierras y la expansion de la colonizacion
agricola. Los dos micro noreste recibido en el momento de la explotacion intensiva de caucho,
y @ sur, en la expansion de la frontera agricola. Que cambié la forma de vida de la poblacion
local y e aumento de la necesidad de la prestacion de servicios esenciales para la poblacion.
Los programas y proyectos de transporte no presentan un conjunto de acciones para los
mismos fines, y no una superposicion de las acciones y politicas, que muestra la divergencia

de intereses entre el gobierno federal y los agentes econdmicos que operan en estos territorios.

Palabras clave: Amazonas, red de transportes, miro-regiones, las politicas publicas, €
desarrollo regional.
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INTRODUCAO

No nosso entendimento, estudar o Estado do Amazonas na perspectiva da temética das
Redes de Transportes e Desenvolvimento Regional, no periodo de 1930 a 2008, exige uma
abordagem que leve em conta a relacéo entre as politicas publicas de transporte, a dinamica
de organizacdo espacial e de usos da rede de transportes, bem como o processo de
desenvolvimento regional no Estado.

Buscamos entender como essa tematica se apresenta no Estado do Amazonas,
considerando o contexto historico e a complexidade da organizacdo espacial existente na
Regido Amazonica, sobretudo pelo fato de que no Estado h4 uma demanda de politicas de
transporte que sejam adequadas a sua posi¢ao geogréfica, a sua extensa dimensdo territorial e
as exigéncias de seu desenvolvimento. Estas politicas contemplariam o aproveitamento da
rede de transporte, responsavel pelas suas conexdes de curta, média e longa distancias, nas
ligacOes vidrias internas, naguelas que ligam o Estado as demais regifes do pais e, até mesmo,
a0s paises com que 0 Amazonas possui fronteiras. Tais politicas precisam também estar
articuladas com os processos de desenvolvimento regiona e de integragdo territorial. As
andlises das principais politicas publicas de transporte que ao longo da histéria foram
definidas para a regido amazonica e para 0 Amazonas, revelam algumas pistas importantes de
como as mesmas foram sendo implementadas e como ocorreram 0s seus rebatimentos no
territorio.

Escolhemos o Estado do Amazonas para a anaise do rebatimento das politicas
publicas de transporte sobre o territorio, e a relagdo estabelecida com o desenvolvimento
regional devido a sua projecdo no contexto nacional e internacional, a sua extensao territorial,
a baixa densidade demogréfica, a &rea de preservacdo e conservacao da Floresta Amazonica e
a existéncia de riquezas da fauna, flora e minerais. Influenciou também a nossa opcéo o fato
de conhecermos e termos trabalhado nesse espaco geografico desde 1982 com a prestacéo de

servicos topogréficos e geodésicos para 0 Comando da Aeroréutica, do qual faziamos parte.
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Tendo presente a importancia dessa temética para o Estado do Amazonas realizamos,
em 2003, a andlise da rede de aeroportos ali existente no Estado do Amazonas e sua relagdo
com o desenvolvimento daquele Estado (SILVA, 2003). Agora, neste trabalho ampliamos o
campo de estudo para evitar 0 viés analitico baseado em apenas um determinado modal de
transporte, 0 que caracterizaria um enfoque unilateral; como assinalam Almeida e Ribeiro
(1989). Segundo €les, para reduzir um forte viés na visdo geral deve ser evitado o enfoque
unilateral por ser o sistema de transporte de muita complexidade e amplitude, em funcdo de
sua grande subdivisdo modal. Também porque as modalidades de transportes exigem infra
estruturas especificas e organizam seus fluxos de mercadorias e de pessoas, conectando os
diferentes subespacos que compdem um determinado territério, que neste estudo € o Estado
do Amazonas (ALMEIDA e RIBEIRO, 1989).

No territério do Amazonas as modalidades de transporte afetam e sdo afetadas
diretamente pelas politicas publicas, pela dindmica da oferta e procura dos produtos
transportados, pel os custos de transporte e pelas distancias a serem percorridas.

Quando falamos de politicas publicas voltadas para a Amazonia, e que acangam o
Estado do Amazonas, estamos nos referindo a agdes estruturadas pelo Estado, para atingir um
determinado objetivo. Aqui, o nosso recorte e foco principal na andlise das politicas publicas
para o Estado do Amazonas estéo voltados para os processos de integracdo territorial e do
desenvolvimento regional, com destaque para o papel ativo da rede de transportes em seus
diferentes modais que atendem ao Amazonas. Essa abordagem exigiu, do ponto de vista
analitico e metodoldgico a definicdo de certa periodizacdo, nos termos definidos por Santos
(1996).

A abordagem periodizada tenta convergir, na maior parte do tempo, com a tematica,
estruturando, assim, o desenvolvimento da pesguisa, visando responder as questbes de
convergéncias e tendéncias entre as politicas publicas de transporte e 0 desenvolvimento
regiond.

O fato de periodizar a temética do plangjamento e do desenvolvimento regional neste
trabalho significou estabelecer intervalos de tempo para facilitar a compreensdo dos nexos
entre o globa e o locd no Estado do Amazonas. Este aspecto € fundamental visto que o

mesmo reforca os tempos diferenciados das politicas publicas e de implantacdo de infra
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estruturas. Isto nos possibilita outras ponderacdes a respeito das politicas publicas nacionais e
de verificar as influéncias das mesmas para 0 modelo de desenvolvimento regional.

Valorizar a andlise das politicas publicas territoriais de transporte e sua relacdo com o
desenvolvimento regional privilegiando-4 como temética principal deste trabalho mostra a
importancia do Estado do Amazonas para analise critica da relacdo deterministica entre
transporte e crescimento econémico que, por sua vez, vem predominando na racionalidade
subjetiva do plangjamento de transportes, sobressaindo-se ao desenvolvimento social.

Esta infraestrutura de transporte no Amazonas constitui um dos indicadores na analise
regional, pois ndo ha divida quanto a importancia do transporte como um dos elementos de
suporte ao crescimento econdémico e o desenvolvimento social, mas existe uma distancia entre
o0 plangamento e a efetivagdo, para se presumir que existira uma relagdo positiva
deterministica entre transporte e desenvolvimento socio-econémico.

A partir da avaliagdo das principais politicas publicas de transporte implementadas
para 0 Estado do Amazores observamos a sua abrangéncia territorial e a interrelagoes
estabelecidas com o desenvolvimento das microrregides selecionadas, do Madeira e do Purus.

Ao estabelecermos a periodizacdo observamos 0 conjunto das politicas publicas de
transportes que historicamente foram determinadas para 0 Amazonas, e, entdo, possi bilitamos
uma melhor condicdo de sistematizacdo e de andlise das distintas politicas criadas nas
microrregides selecionadas.

Assim, tem-se: um primeiro periodo que corresponde ao intervalo compreendido entre
o fina do momento em que ainda prevalecia o chamado arquipélago brasileiro, a partir de
1930, e o inicio da ado¢do do planegjamento regional, em 1959. O ano de 1930 é um marco
para a andlise das politicas publicas, numa tentativa de conciliar o didogo entre cientistas e
governos. Neste periodo imperava a politica nacionaista, e o desenvolvimento baseava no
crescimento econdmico com énfase na ampliagdo do parque industrial, e na proposta de
unificacéo dos mercados.

Ja o segundo periodo € aqui considerado como aguele em que se tem a producéo do
espaco estatal e a integracdo territorial, entre 1960 a 1985. Ta periodo que envolveu a

Ditadura Militar, a consolidagcdo do setor industrial brasileiro e uma visdo do Estado que
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valorizava a politica de plangjamento para a integracdo territorial, numa politica de Seguranca
Nacional.

Por fim, no terceiro periodo, de 1986 a 2008, temse 0 momento da desintegracdo
espacial competitiva no Pais e, na Amazonia os reflexos da criacdo e da implementacdo do
Projeto Calha Norte e os designios do Plano Naciona de Logistica de Transporte No fina
dos anos da década de 1980, mais precisamente em 1988, 0 Brasil passa a ter a sua nova
Constituicéo passando a viver uma redemocratizacdo. No mundo acontece a crise do bloco
socialista e multipolarizacdo da economia.

A escolhaem iniciar a periodizacdo a partir de 1930 deveu-se ao fato de ter sido nesse
periodo que Getulio Vargas iniciou seu governo tendo a valorizacdo do homem como
prioridade, além disso, no ano anterior, no plano econdémico, a crise internaciona de 1929
atingiu o pais em todos os setores, reduzindo as exportacdes e desorganizando as financas
publicas, diminuiu o ritmo da producéo e o poder aquisitivo dos salérios. Foi 0 ano de um
grande recomeco, e a populacéo do pais era de, aproximadamente, 37 milhdes de habitantes,
70% dos quais viviam na arearural. Ao longo dos quinze anos do governo de Getllio Vargas
0 Brasil teve duas Constituices Federais, - uma, promulgada em julho de 1934, com
caracteristicas liberais, e outra em novembro de 1937. Nesse periodo, diversas leis trabal histas
mudaram o cendrio ocia do trabalhador brasileiro como o estabelecimento da jornada diaria
de oito horas de trabalho, a regulamentacéo do trabalho feminino e dos menores, a instituicao
da carteira profissional, do saléio minimo e das comissdes mistas de conciliacéo; além de
outras leis que incidiram sobre a organizacéo sindical e patronal. (DANNEMANN, 2007).

Ao longo desse tempo, foram criados também, os ministérios da Educacdo e Salude
Plblica, da Agricultura e, do Trabaho, Indlstria e Comércio, o Instituto Nacional de
Estatistica, hoje Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), criado em 1934, dentre
outros. Na politica interna 0 Congresso promulgou a Lel de Seguranca Nacional, e criou 0
Tribunal de Seguranca Nacional. Essas agOes estdo diretamente ligadas ao nosso trabalho,
pois envolvem a Amazonia e o Estado do Amazonas.

Outra razdo que nos levou ainiciar os estudos a partir da década de 1930 foi a de essa
décadater sido um marco para o inicio dos estudos que envolvem o desenvolvimento regional

e os planos de viacdo no Brasil, mas também para as andlises das politicas publicas. Até
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entdo, o setor primario exportador prevalecia em termos de estrutura econdmica, € 0 pais
apresentava arede urbana e o territério desintegrados. Na percepcéo de Oliveira (2004), foi a
partir da Revolucdo de 1930 e da centralizagdo promovida pelo entdo presidente Getdlio
Vargas, em cujo discurso havia uma visdo de desenvolvimento nacionalista, que se
aprofundouare-divisdo regional do trabalho que a expansdo do café até entdo desenhava.

O capitalismo articulava-se adaptando-se as mudangas do territério, assim, a andlise
das politicas publicas de transporte prescinde, neste periodo, da producdo do espaco estatal e
da integracdo territorial, entre 1960 a 1985, pois experimentou a consolidac&o do setor
industrial brasileiro e a valorizacdo da politica de planejamento para a integracao territorial.
Tudo isso numa politica de Seguranca Nacional, que incorporou, - e ampliou - no territorio
amazonense estradas e aeroportos, sendo que os caminhos pelos rios j& estavam dados.

Numa expansao da andlise das politicas publicas de transporte, no periodo de 1986 a
2008, momento da desintegracdo espacial competitiva no Pais, acontecem na Amazoénia os
reflexos da criacéo e da implementacdo do Projeto Calha Norte e os designios do Plano
Naciona de Logistica de Transporte, que culmina com a multipolarizacdo da economia.

Esses eventos estabel ecem diretamente uma relagdo com o desenvolvimento regional
do Estado do Amazonas por interferir na circulagdo de objetos, pessoas e coisas, que
certamente desencadearam conseguencias e causas sociais diversas.

O fato de a densidade demogréfica do Amazonas ser baixa, aproximadamente 2,21
habitantes por knf em 2010, (IBGE, 2010), e de muitos dos municipios e das suas |ocalidades
possuirem precarias ligacdes de infra-estrutura de transporte — que vao desde as rodovias mal
conservadas ou de sua inexisténcia, hidrovias intermitentes e sujeitas as sazonalidades dos
ros, e pistas de pouso ou aeroportos sem instrumentos adequados instrumentos para voos —
representam obstaculos para 0 cumprimento das politicas publicas voltadas & promocéo do
desenvolvimento regional, ao incremento da divisdo territorial do trabalho, e a plena
circulagdo da producéo, mercadorias e pessoas.

N&o envolvemos neste trabalho apenas as questdes ideol dgicas das politicas publicas
gue sdo geradoras de polémicas. Investigamos a realidade das microrregides selecionadas para

este estudo observando as contradigdes inerentes as possiveis mudancgas que resultariam na
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caracterizacdo do desenvolvimento regional nas consideracfes dos autores que citamos
referentes ao tema.

O método de abordagem utilizado foi o dialético, pois abordamos principios comuns
gue o caracteriza como: os fenbmenos observados apresentam aspectos contraditérios e os
opostos estdo numa luta constante entre si, e esta luta constitui a fonte do desenvolvimento da
realidade. Outra ressalva do método por nés utilizado é a oposi¢do ao conhecimento rigido,
pois sempre algo surge e se desenvolve, se desagrega e se transforma (AFANASYEV, 1963).

Quanto aos métodos de procedimentos, por ndo ser exclusivos entre si, além de ser
adequados a este trabaho, utilizamos o método histérico, 0 comparativo e 0 estatistico
empregados concomitantemente durante a pesquisa (LAKATOS e MARCONI, 1996).

Essas consideracOes nos levam a0 seguinte questionamento como parte da
problematica de pesquisa:

Quais tém sido as principais politicas publicas de transporte implementadas para o
Estado do Amazonas, sua abrangéncia territorial e suas interrelacbes com o processo de
desenvolvimento regional?

Para orientar o plangamento dos procedimentos metodoldgicos fomos buscar
evidéncias que comprovaram, sustentaram, e/ou, até mesmo, refutaram as afirmativas feitas
nas seguintes hipoteses:

a) As politicas publicas de transportes nho Amazonas foram orientadas mais pela
diné@mica geopolitica e de integracdo territorial do que pela dinamicaeconémica estadual.

b) A atual configuracdo espacial da rede de transportes no Amazonas e Seus usos
predominantes viabilizam principalmente a integracdo de alguns lugares e cidades do Estado
COm espacos externos, no pais e no exterior, do que promovem a integracao territorial.

c) A ampliacdo da rede de transporte esta associada a melhoria dos indicadores e
desenvolvimento regional.

Inicialmente, tinhamos dentre os objetivos, 0 de redizar estudos identificando o
conteldo, a demanda e a intensidade dos principais fluxos materiais e de pessoas existentes
nos municipios de Beruri, Boca do Acre, Borba, Canutama, Humaitd, Labrea, Manicoré, Sao
Gabriel da Cachoeira e Tapaua, mapeando neles as suas principais rotas, diregdes e destinos

para o territorio estadual, o pais e 0 exterior. Todavia, apds a realizacéo da pesquisa de campo
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e de entrevistas com representantes de 0rgdos municipais e estaduais, aém de consultas
bibliogréficas, observamos a inviabilidade de prosseguir nessa perspectiva, devido a absoluta
inexisténcia de dados e informagdes consistentes que pudessem ser recolhidos junto e/ou
fornecidos pelos responsaveis e também pel os operadores e usuarios dos modais de transporte
do Estado do Amazonas. Optamos, entdo, como modo de melhor operacionalizar a pesquisa
pelo estudo das microrregides selecionadas do Madeira e do Purus, através de alguns critérios
gue norteiam 0s Nossos estudos, como disposto nos paragrafos a seguir.

Assim, para atender a objetivo principal desta pesquisa analisamos a relagcdo das
politicas publicas de transporte, da configuracéo espacial e da dindmica de funcionamento da
rede de transportes com o processo de desenvolvimento regiona no Estado do Amazonas.

Quanto aos objetivos especificos analisamos as politicas publicas territoriais e de
infra-estrutura de transportes voltadas para o Estado do Amazonas, identificando as éreas dos
principais investimentos em infra-estrutura de transportes realizados nas microrregioes
geogréficas do Estado do Amazonas; anadisamos a evolugdo da dindmica socio-econdmica
das microrregides; a evolugdo da configuracdo espacial e do funcionamento das redes de
transportes no Estado do Amazonas, nas microrregioes selecionadas do Madeira e do Purus;
identificamos, dentre as limitagbes encontradas, o contelido e a intensidade dos principais
fluxos materiais e de pessoas nas microrregites selecionadas; e identificamos, também com
limitacbes, nas microrregidoes os principals agentes sociais que utilizam os servicos de
transportes, compreendendo aevolugdo e a dinamica dos seus principais usos

A circulacdo e o transporte no Estado sdo dependentes da via fluvia, que € a sua
espinha dorsal, mas que ndo acanca todos os pontos do territério e nem, tampouco, seus
acessos sao permanentes, devido a sazonalidade dos rios. 1 sto impede o atendimento de forma
equilibrada ao conjunto das localidades e a populagdo havendo, portanto, a exigéncia de uso
de modais complementares para suprir a demanda da populacdo e o atendimento aos diversos
agentes que interagem com o territorio. Dentre os diferentes modais de transporte, os que
existem no Estado do Amazonas sdo: o hidroviario, o rodoviario e 0 aeroviario, em funcéo
das especificidades geogréficas do territorio. Estes modais atendem, principalmente, ao setor
transportador que sofre com a descontinuidade espacial e temporal dos sistemas de transporte,
e com a fdta de uma rede de transporte melhor estruturada e voltada a integracdo modal. Nas



38

situacOes criticas, sd0 os transportadores que acabam encontrando as solucGes de maior
viabilidade para a movimentacdo de produtos e pessoas. Na verdade os modais e suas
configuragcbes atendem a demandas econdmicas e€/ou sociais criadas na dindmica de
desenvolvimento das regides e microrregioes do Estado, como também resultam, em alguns
casos, da definicdo de politicas estratégicas de integacdo territorial por parte do Governo
Federal, vide os planos de desenvolvimento propostos em décadas anteriores.

Entendemos que o debate existente sobre o desenvolvimento da regido amazonica, e
sua integracdo a economia nacional, sul-americana e globa deve, também, considerar a
importancia da variavel rede de transporte.

A pretensdo deste trabalho é de contribuir na andlise das politicas publicas de
transportes e de seus resultados em relagdo a0 processo de integracdo e de desenvolvimento
regiond do Estado do Amazonas. Assim, analisamos a relacdo estabelecida entre a
configuracBo espacial e usos da rede de transporte do Amazonas e 0 processo de
desenvolvimento regional. Para tanto, baseamo-nos na conviccdo de gque o desenvolvimento
ndo € dependente do determinismo técnico dos diferentes modais de transporte existentes no
territdrio, mas, € sm expressdo das dimensdes econdmicas, sociais e politicas que estéo
presentes nos distintos usos dos modais hidroviérios, rodoviarios e aeroviarios instalados nos
municipios e cidades do Amazonas.

A articulacdo do territério do Amazonas estd diretamente vinculada a oferta de
transporte que possibilita os fluxos gerados entre os varios espacos por diversos agentes
sociais. Hoje as vias de transporte que foram plangjadas e as vias naturais do Amazonas,
mostram a cristalizagdo dos seus idealizadores e tiveram seus ritmos alterados devido a
transicdes politicas e crises econdmicas, mesmo sendo as agoes estratégicas importantes para
0 Amazonas e paraa regido Amazonica, e quicd parao Brasil e aparaa Américado Sul.

Ao analisarmos a rede viaria do Amazonas podemos verificar o modo como influencia
e possibilita a articulagdo e conex@o dos principais nlcleos urbanos e 0 seu povoamento
disperso, proporcionando condi¢bes particulares de comunicacdo, de comercializacdo, de

distribuicdo de bens, mercadorias e produtos e de atendimento as necessidades da popul acéo.
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Visando atender aos objetivos propostos neste estudo, e com base na fundamentacéo
tedrica, apresentamos a metodologia que tormou vidvel a investigacdo do problema de
pesquisa.

Percorremos de barco de linha, que sdo os que realizam as viagens pelos rios
transportando pessoas e cargas, € no decorrer das viagens pelos rios Madeira, Purus, Negro e
Amazonas fomos entrevistando os passageiros, dentre eles professores, comerciantes, e até
mesmo proprietérios dos barcos e funcionarios. As entrevistas versavam sobre os meios de
transportes, 0s modais em uso, a satisfacdo dos passageiros, os problemas enfrentados pelos
professores, e pelos comerciantes.

Nos trajetos também fomos observando o modo de vida da populacdo ribeirinha,
urbana, e rural, dém de documentarmos com fotografias algumas cenas do cotidiano da
populacdo das microrregides sel ecionadas.

Gastamos no total 30 dias para percorrermos o tragjeto de Manaus até Humaita pelo rio
Madeira, viagem na carroceria de caminhdo de Humaita até L abrea, e retornando a Manaus de
barco, pelo rio Purus. O nosso tempo de pesquisa vai muito além deste tirado exclusivamente
deste mencionado, pois trabalhamos na regido e temos conhecimento do espaco desde a
década de 1980.

Para um embasamento tedrico consistente realizamos viagens para pesquisar nas
bibliotecas da Universidade da Amazénia (UNAMA), da Comissdo de Aeroportos da Regido
Amazbnica (COMARA) e do Banco da Amazonia (BASA), todas em Belém no Estado do
Parg; Biblioteca Nacional do Rio de Janeiro, do Instituto de Pesguisa Econémica Aplicada
(IPEA), e do Comando da Aeronautica, na cidade do Rio de Jneiro, RJ; na biblioteca da
Comissdo Econdmica para a América Latina e o Caribe (CEPAL), em Santiago no Chile; na
biblioteca da cidade de Manacapuru, no Estado do Amazonas; e na biblioteca da cidade de
Monte Alegre, no Estado do Parad. Foram pesqguisados, também, diversos sites de bibliotecas
virtuais na internet.

Foram, e sdo, de extrema importancia para 0 nosso trabalho os levantamentos
realizados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), desde 1941, com o
objetivo de sistematizar as varias “divisdes regionais’ para a divulgacdo das estatisticas
brasileiras. Em 1945, foi estabelecida pelo IBGE a Divisdo do Brasil em Zonas Fisiogréficas,
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baseadas em critérios econdémicos do agrupamento de municipios. Essas Zonas Fisiogréficas
foram utilizadas até 1970 para a divulgacdo das estatisticas produzidas pelo IBGE e pelas
Unidades da Federac&o. Ja na década de 60, em decorréncia das transformagdes ocorridas no
espaco nacional, foram retomados os estudos para a revisdo da Divisdo Regional, & nivel
macro e das Zonas Fisiogréficas. (IBGE, 2010).

De acordo com o IBGE (2010), o caréter intrinseco da revisio da Divisdo Regional*
do Brasil referia-se a um conjunto de determinacdes econdmicas, sociais e politicas que
diziam respeito a totalidade da organizacdo do espago nacional, referendado, no caso
brasileiro, pela forma desigual como vinha se processando o desenvolvimento das forcas
produtivas em suas interagbes como quadro natural.

O IBGE (2009) revela que as grandes transformagfes econdmico-sociais, ocorridas
nas décadas de 1950 e 1960, impuseram a necessidade de atualizacdo do quadro de Divisdes
Regionais, utilizando-a como base caracteristicas de homogeneidade de producdo. Em 1969,
foi divulgado, entdo, novo quadro composto por cinco Grandes Regides: Norte, Nordeste,
Sudeste, Sul e Centro-Oeste, por sua vez, subdivididas em 360 Microrregifes Homogéneas.
O Quadro de Divisdes Regionais ao nivel intermediario so foi elaborado na década de 1970 e
divulgado em 1976, totalizando 86 Mesorregides Homogéneas. O conjunto das Grandes
Regides, adotado em 1969, esta vigente até hoje.

De acordo com o IBGE (2009), na década de 1980, o avanco da fronteira de ocupacéo
do territdrio, juntamente com as transformagdes na estrutura produtiva, deu origem a uma

nova organizacao do espaco brasileiro, tornando necessdria a revisdo da Divisdo Regional nos

! Sem deixar de lado as partes constitutivas da referida totalidade, a Divisdo Regional em macrorregides a partir
de uma perspectiva histérico-espacial enfatizava a divisao inter-regional da producdo no Pais, a par da
internacionalizacdo do capital que ocorreu pés-60, buscando as raizes desse processo na forma como o Estado
ora tende a intervir, ora a se contrair, em face da evolucdo do processo de acumulacdo e de valorizacdo do
capital, que pode ser traduzido nos sucessivos e variados Planos de Governo. A Divisdo Regional do Brasil em
mesorregides, partindo de determinacdes mais amplas a nivel conjuntural, buscou identificar areas
individualizadas em cada uma das Unidades Federadas, tomadas como universo de andlise e definiu as
mesorregides com base nas seguintes dimensdes: 0 processo social como determinante, o quadro natural como
condicionante e a rede de comunicagéo e de lugares como elemento da articulacéo espacial. A Divisdo Regional
em macrorregides serviriam para a daboragdo de politicas publicas; subsidiar o sistema de decisfes quanto a
localizacdo de atividades econdmicas, sociais e tributérias; subsidiar o planegjamento, estudos e identificagdo das
estruturas espaciais de regi6es metropolitanas e outras formas de aglomerag6es urbanas e rurais. (IBGE, 2010).
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nivels Mesorregional e Microrregional. Esta nova divisdo foi baseada no processo socia

como determinante, no quadro natural como condicionante e na rede de comunicagoes e de
lugares como elemento da articulacéo espacial. Assim, em 1989, foi adotado o novo quadro,
ainda vigente, de Divisdo Regional do Brasil, composto por 137 Mesorregides Geograficas e
558 Microrregides Geogréficas.

Em 1968, o IBGE publicou o estudo Divisdo do Brasl em Microrregites
Homogéneas e em 1990, Divisdo do Brasil em Meso e Microrregifes. Tais divisdes, nessas
dimensdes, possibilitavam para que o0 espago delimitado em mesorregido tivesse uma
identidade regional. As microrregides resultaram da subdiviséo das mesorregides em espagos
gue apresentavam especificidades basicamente relacionadas a producéo. Englobaram, entdo,
a producdo, distribuicdo, troca e consumo, incluindo atividades urbanas e rurais. Atendiam
efetivamente a necessidade de um recorte regional que favoreceria a articulacéo das politicas
publicas. Constitui em um referencial geogréfico para subsidiar a agéo politica, que se utiliza
de uma base territorial para elaboracdo de planos e programas para 0 desenvolvimento
regiond.

Apropriamo- nos do referencial geografico das microrregides do Estado do Amazonas
para verificarmos em quais das treze se encontram os maiores beneficios do Governo Federal
em politicas publicas de transporte

Assim, realizamos a pesquisa bibliogréfica sobre o processo de formacdo e
organizacao do territério do Estado do Amazonas e sobre as principais politicas publicas de
transportes que tiveram rebatimento em suas microrregides. Investigamos o problema de
pesquisa através da andlise das 13 microrregides que compdem o Estado, por terem sido
criadas pela ampliacdo da rede rodoviaria, e, também devido ao forte crescimento da
populacdo e da expansdo urbana e industrial.

O estudo baseado nas microrregioes € também uma forma de adequacdo a divisdo
estabelecida pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). De acordo com
Palmer Lima (2002), além dos motivos expostos, em fins de 1966, a Divisdo de Geografia do
Conselho Nacional de Geografiainiciou o trabalho de producdo de uma Divisdo Regional do
Brasil para substituir as Zonas Fisiogréaficas da década de 1940. Eram consideradas obsol etas
face ao “ desenvolvimento do pais nas Ultimas décadas.
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No Estado do Amazonas sdo apenas 13 microrregifes geograficas estabel ecidas pelo

IBGE e apresentadas na Figura 01, a seguir.

FIGURA 01- Microrregides geogréficas do Estado do Amazonas.
Fonte: CityBrazil (2010).

As 13 microrregides do Amazonas sdo assm identificadas por Silveira et al. (2008)
com seus respectivos municipios: 01 - Microrregido do Alto Solimdes, 02 - Microrregi&o de
Boca do Acre; 03 - Microrregido de Coari; 04 - Microrregido de Itacoatiara; 05 - Microrregiao
de Japurg; 06 — Microrregido do Jurug; 07 - Microrregido do Madeira; 08 - Microrregido de
Manaus; 09 - Microrregido de Parintins; 10 - Microrregido do Purus; 11 - Microrregido de Rio
Negro; 12 - Microrregido de Rio Preto da Eva; e 13- Microrregido de Tefeé.

Através das observacdes dos mapas do Estado do Amazonas que apresentam 0S
modais utilizados constatamos-se facilmente as areas gque possuem rodovias federais, rios
navegaveis 0 ano todo e aeroportos nos municipios. Constatamos que S8 poucas ha
imensidao territorial do Amazonas.

Assim, as microrregides selecionadas para 0 estudo obedeceram a este conjunto de
critérios e possuem localizacdes distribuidas e vinculadas aos trés modais de transporte, sendo
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uma rodovia federal, que pode ser: a BR 210, BR 230, BR 307, BR 317 e BR 319; um
aeroporto; e um dos rios. Rio Madeira, Rio Negro, Rio Purus e Rio Solimdes, pois estes, em
grande extensdo, sdo utilizados continuamente, independentemente da sazonalidade, da falta
de cargas e/ou de passageiros. A BR-174 ndo esta incluida porque as microrregides por onde
passa ndo atendem aos critérios dos rios e também dos aeroportos.

Portanto, as microrregides que possuem o0 maior niumero de municipios atendidos
pelas rodovias federais, atendidas pelos principais rios e com aeroportos sdo as de numero 07,
08 e 10, ou sga, as Microrregides do Madeira, de Manaus e do Purus, respectivamente.
Assim, as escolhidas para 0 nosso estudo foram: as microrregifes geogréficas do Madeira e
do Purus, pois, a microrregido de Boca do Acre sd tem o municipio de Boca do Acre atendido
pela BR 317, que ndo tem ligagcdo dentro do Estado do Amazonas. A Microrregido de Coari
(03) e do Rio Negro (11), também possuem um Unico municipio por onde passa a rodovia
federal, sendo que na do Rio Negro a rodovia ndo tem continuidade e esta restrita ao
municipio de Sao Gabriel da Cachoeira, que é o caso da BR 210.

A Microrregido de Manaus (08) é um caso particular, pois foi extremamente
beneficiada por politicas publicas que criaram a Zona Franca de Manaus, 0 que aumentou
enormemente 0 peso dessa microrregido no Estado. Mas, comparativamente, servira para
analisar qual € area importancia da microrregido de Manaus para o Estado. Lembramos que
nesta mesma microrregido os municipios de Careiro e Careiro da Véarzea por onde passa,
também, a BR 319, sdo servidos pelo Rio Purus, e sofrem forte influéncia devido a
proximidade com o municipio de Manaus. As microrregioes selecionadas para o0 estudo
apresentam a existéncia de articulages viarias que se integram a rede de transportes
rodoviario, aeroviario €/ou hidrovidrio permanentes do Estado do Amazonas. Também,
apresentam a presenca de modais de trarsportes e a oferta de servicos. Outro diferencia é o
processo histérico de ocupacéo e o direcionamento das politicas publicas de transporte que
ndo atingiu a todas. A distribuicdo das rodovias federais no Estado do Amazonas e dos

principais rios pode ser observada nas Figuras 02, 03, 04 e 05 a seguir.
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FIGURA 02 - Localizagdo do rio Negro e rodovia federal BR 210.
Fonte: Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (2007).
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FIGURA 03— Localiagées dosrios Purus e Madeira, e BR 230, BR 317 e BR 319.
Fonte: Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (2007).
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FIGURA 04 — Localizagdo do rio Solimdes e rodovia federal BR 319.
Fonte: Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (2007).

FIGURA 05— Localizagbesdosrios Puruse Madeira, BR 230 e BR 319
Fonte: Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentével (2007).
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Ajudou-nos na escolha das Microrregides do Madeira e do Purus a nossa experiéncia
profissional na Amazonia e, especiamente no Amazonas, por época da construcdo, ampliacao
e manutencdo de aeroportos na regido. Para esses propositos, foram necessarios
conhecimentos logisticos das vias de transporte na Amazoénia para mobilizagdo de insumos e
transporte de pessoal. Também, por ocasido da nossa pesquisa de campo, realizamos
observacdes ros centros urbanos dos municipios situados nos entroncamentos dos modais de
transporte aeroviario, rodoviario e hidroviario, e entrevistas com usuarios dos meios de
transporte, com proprietarios de embarcacfes que transportam cargas € pessoas, com
funcionérios de empresas de transporte aéreo e com donos de transporte terrestre que utilizam
sistematicamente as rodovias que passam nos municipios/cidades. As microrregides definidas
nesta pesguisa foram selecionadas com base na localizagdo das vias de transportes
apresentadas no mapa da divisdo municipal do Estado do Amazonas, creditado pela Secretaria
de Estado do Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentével (2007).

Escolhemos analisar as Microrregifes do Madeira e do Purus, por possuirem o maior
nimero de municipios atendidos pelas rodovias federais, 0s principais rios e aeroportos
implantados nos seus municipios, assim, pressupdem gue sejam relevantes para demonstrar as
diferencas regionais no Amazonas, bem como para analisar, em cada uma delas, como ocorre
a relacdo estabelecida entre a rede de transporte e o desenvolvimento regional, e, também,
neste caso, como se apresenta a implementacdo das politicas publicas que visaram e
viabilizaram as vias de transporte.

Para uma analise sistematica da configuracdo e dinamica de funcionamento darede de
transporte das microrregides do Madeira e do Purus realizamos estudos sobre as suas
estruturas produtivas e formulamos uma hierarquizacéo econémica de seus municipios Como
j& registrado anteriormente, metodologicamente estabelecemos uma periodizacdo para
organizar a reflexéo e andlise da rede de transportes e das politicas publicas, com o objetivo
de apontar os principais pélos de desenvolvimento econdmico das microrregides e apresentar
umaVvisao geral das relagcdes econdmicas predominantes.

Também fizemos o levantamento e 0 mapeamento das operacdes dos modais de
transporte envolvendo as linhas existentes e os fluxos de passageiros e de cargas entre as
localidades, mas em periodos restritos, em funcéo da disponibilidade dos dados. Os dados
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secundarios necessarios foram obtidos junto ao Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transporte - DNIT, Superintendéncia da Zona Franca de Manaus - SUFRAMA, do Banco de
Dados da Amazbnia - BADAM, e junto a outras entidades representativas, através de
pesquisas bibliogréficas e documentais devidamente catalogadas e, através de visitas a estas
entidades.

Um levantamento da rede de transportes de superficie foi necessario para identificar a
oferta geral de meios de transporte por modal, e, também, para indicar as microrregides ou
localidades com problemas de acesso e o grau de concorréncia entre os modais.

Né&o foi realizado um sobrevoo sobre as vias e locaidades para obter uma avaliacéo
simplificada da infra-estrutura, em razéo da falta de vbos programados regularmente para os
municipios, e devido ao uso intensivo dos rios para as diversas atividades da populacéo dos
municipios relacionados para o estudo. Resolvemos, entéo, percorrer de barco os rios Purus,
Negro, Solimbes e Madeira, junto com a populagéo, para sentirmos a real oferta de servigos e
o0 atendimento das necessidades da populacdo. Em funcéo disto realizamos um quadro sobre a
classificagdo da infra-estrutura dos pontos de atracacdo, aeroportos e rodovias do Estado,
guanto as condicdes fisicas e operacionais, como resultado das visitas de campo realizadas
durante a fase da pesquisa.

A pesquisa de campo teve a duragéo de 30 dias, iniciando-se em 20 de setembro de
2009, quando chegamos a capital do Estado e de la direcionamo-nos, principalmente, para as
microrregifes do Madeira e do Purus. O Estado do Amazonas é nosso objeto de estudo desde
0 Mestrado findo em 2003. No entanto, desde 1980, ja vinhamos trabalhando no Amazonas e
em todaa Amazobnia Lega com servigos de topografia, geodésia e construgcdo de aeroportos.

Durante o trabalho de campo identificamos a presenca de distintos modais de
transporte no Amazonas e as localidades que se situam nos entroncamentos dos modais:
hidroviérios, rodoviérios e aeroviarios. Apoiados pelos mapas tematicos do DNIT, Ministério
dos Transportes e do Governo do Estado do Amazonas, realizamos visitas a maioria dos
municipios pertencentes as microrregioes selecionadas. Neles verificamos 0s principais usos
dos modais, identificamos alguns dos atores que os utilizam, assim como os principais fluxos

e densidades que circulam



48

Nas microrregites selecionadas foram observados os niveis de emprego e renda, o
crescimento populacional e os principais indicadores de desenvolvimento, como o indice de
Desenvolvimento Humano — IDH, indice de Desenvolvimento Humano Municipal — IDHM?,
gue abrange a longevidade, a escolaridade e a renda; o Produto Interno Bruto — PIB, que leva
em consideracéo a renda per capita, o indice de GINI, que mede o grau de desigualdade
exigtente na distribuico de individuos segundo a renda domiciliar per capita; e outros. Tais
variave's estéo baseadas em dados secundérios fornecidos pelo DNIT, SUFRAMA, Estado do
Amazonas, IBGE, Superintendéncia do Desenvolvimento do Amazonas - SUDAM, Atlas do
Desenvolvimento Humano, Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria - INFRAERO,
Programa das Nacoes Unidas para o Desenvolvimento - PNUD, BADAM, Administracdo das
Hidrovias da Amazénia Ocidental - AHIMOC, Confederacdo Nacional de Municipios -
CNM, e Secretaria de Transportes do Estado do Amazonas. Os dados secundérios, de répida
disponibilizacdo da informacdo e também de baixo custo de aquisicdo, auxiliaram na
complementaridade dos dados primarios em relacdo aos fluxos de cargas e de pessoas que
transitam pelas vias, ao custo de transporte por cada modal, aos indices de desenvolvimento
dos municipios dentro das microrregides selecionadas e que sdo atendidos pelos trés modais
de transportes.

No que se refere as perspectivas da pesquisa, dizemos que se trata de uma pesquisa
descritiva exploratoria, na qual observamos, registramos analisamos e correlacionamos
dados, fatos e/ou fendmenos. O estudo exploratorio serviu de base para o trabalho descritivo e
analitico da tese.

Para tanto foram coletados dados primérios relevantes para responder a problema
investigado, visando a objetividade e atualizacdo da informacg&o disponivel em relagdo a

eficiéncia, ao atendimento das necessidades dos usuérios pelos meios de transportes quanto a

2 Os indicadores levados em conta no IDH municipal (IDH-M) sdo mais adequados para avaliar as condicdes de
nlcleos sociais menores. Para a avaliagdo da dimensdo “educacdo”, o calculo do IDH-M considera dois
indicadores, com pesos diferentes: taxa de alfabetizacdo de pessoas acima dos 15 anos de idade (com peso dois)
e ataxa bruta de freqiiéncia a escola (com peso um). O indicador é resultado de uma conta simples. o somatério
de pessoas (independentemente da idade) que freqlientam os cursos fundamental, secundario e superior é
dividido pela popul agéo.
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educacdo, sallde, emprego, €etc., e também em relacdo a locomocéo e abastecimento. Os dados
primérios foram obtidos através da vivéncia, e da convivéncia com os usuérios dos
transportes, bem como da realizacdo de entrevistas, semi-estruturadas, com os agentes socialis
oficiamente congtituidos, os quais atuam no desenvolvimento dos diferentes modais de
transporte no Estado do Amazonas, e ainda com proprietarios e funcionérios de empresas de
barcos atuantes nas microrregides selecionadas. Os dados foram analisados, sistematizados e
apresentados através de mapas tematicos, planilhas, tabelas e gréficos.

A tese, além deda introducdo, contém seis capitulos. O Capitulo 1 apresenta a revisao
tedrica e conceitual que baliza o presente estudo e serve de guia na operacionalizacéo da
pesguisa e na interpretacéo dos resultados obtidos. O Capitulo 2 aborda as caracteristicas da
Amazobnia e, de forma singular, do Estado do Amazonas, e suas microrregides, com 0s
respectivos meios de acessos; as atividades econdmicas, a populacdo urbana e rural, a taxa de
urbanizagdo, o indice de Desenvolvimento Humano Municipal, aém do Produto Interno
Bruto, Renda, Pobreza, indice de Gini. Apresenta, ainda, os resultados da pesquisa
bibliogréfica e documental exploratéria empreendidapelo autor.

O Capitulo 3 abrange o periodo inicial compreendido pelo fim do chamado
Arquipélago Brasileiro e o inicio do plangiamento regiona (1930 a 1959), contém uma
retrospectiva da ocupacdo da Amazonia e do Estado do Amazonas, e de apresentar as
principais politicas publicas de transportes dirigidas para 0 Amazonas e regido Amazonica
nesse periodo.

O Capitulo 4 corresponde ao periodo relativo a Producéo do Espaco Estatal e vai até
1985. Apresenta as principais politicas publicas de transporte e seus desfechos no Estado do
Amazonas, 0 contexto politico e econdmico, as caracteristicas técnicas e a configuracéo da
rede de transporte rebatida no Estado do Amazonas, 0s usos dos modais, a evolucéo da rede
urbana, e os principais indicadores de desenvolvimento existentes no periodo.

O Capitulo 5 aborda o periodo da desintegracdo espacial competitiva do Pais, e
abrange desde o Projeto Calha Norte até o Plano Nacional de Logistica de Transporte
(PNLT), que vai de 1985 a 2008. Aponta as politicas publicas de transporte e 0s seus

desfechos no Estado do Amazonas. Considera o contexto politico e econdmico no pais e na
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América do Sul, a caracteristica técnica, a configuracdo da rede de transporte rebatida no
Estado do Amazonas, e 0s usos dos modais e 0s principais agentes.

O Capitulo 6 aponta as caracteristicas das microrregides do Madeira e do Purus, seus
meios de acessos, as atividades econdmicas, a populagdo urbana e rural, a taxa de
urbanizag&o, indice de Desenvolvimento Humano Municipal, além do Produto Interno Bruto,
Renda, Pobreza, o indice de Gini. Apresenta, também, as comparagdes entre os modais
existentes nas microrregides selecionadas, o atendimento aos municipios por estes meios
transportes, e consideracOes sobre a salde e a educacdo. Os sub-tépicos sdo acompanhados
dos resultados da pesquisa bibliografica e documental exploratéria empreendida pelo autor
das andlises embasadas no referencial tedrico e nas politicas publicas de transporte.

Por fim, apresentam-se as principais conclusdes da tese, evidenciando as respostas as
guestdes apresentadas na metodol ogia, o atendimento dos objetivos previamente definidos e a

confirmag&o ou ndo das hipoéteses levantadas.
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CAPITULO 1-REFERENCIAL TEORICO E CONCEITUAL

A realizagdo deste trabalho busca contribuir com o debate sobre a dindmica do
desenvolvimento do Estado do Amazonas. O tema envolve a rede de transporte do Amazonas,
aqual provoca repercussies sobre este Estado, sobre a regido Amazonica, sobre o pais e sobre
0s paises limitrofes do Amazonas. Convém, por isto, expor algumas idéias e definicbes acerca
do significado conceitual com que empregamos alguns termos gque conformam a base de
nosso referencia tedrico e analitico, como espaco geogréfico, territério, regido, redes,
desenvolvimento regional, e destacar algumas das principais politicas publicas de transporte

que, através de diversos atores, foram pensadas e implementadas o Estado do Amazonas.

1.1 Entendendo o Estado do Amazonas sobre a Otica dos conceitos de: espaco

geogr afico, territorio, territorialidade.

No momento em que as revisoes criticas da andlise regional sfo intensas, fica evidente
a necessidade da conceituacdo a ser empregada para o termo  “espaco geogréfico”. Essa
necessidade justificase por se tratar de uma andlise regiona, e é nessa &ea que as
deficiéncias sGo mais sentidas.

O conceito de espaco geogréfico sera imprescindivel para as andlises das instalacGes
de transporte que existem no Estado do Amazonas, pois esta intimamente ligado ao reflexo
dos atores, ou grupo de atores, nas estratégias do desenvolvimento local e entidades sociais e
espaciais, por véarias razoes.

Importante observacdo feita por Santos (1996) é a de que o espago geogréfico € muito
mais do que simples oferta de caminhos, ainda que também sga isso, sendo também o
resultado da conjugacéo entre sistemas de objetos e sistemas de acdes, permitindo transitar do

passado ao futuro, mediante a consideracdo do presente. As vias de transporte no Amazonas



52

caracterizam-se por ndo ter as mesmas temporalidades para os diversos agentes sociais, mas
ndo fogem as consideragdes de Santos ao dizer que elas, todavia, se ddo de modo simultaneo.

Embora os espagos geograficos sejam palcos para os diversos agentes sociais, 0
Estado exerce a maior responsabilidade nas vias de transportes do Estado do Amazonas, em
Seus principais portos, aeroportos, e rodovias. Estas aces do Estado, conforme Joignaux et al
(2007)3, devem ser descentralizadas, definidas locamente através do didogo entre as
entidades locais para surtirem mais efeitos

O espaco geografico, segundo Santos (1996), deve sr considerado como algo que
resulta igualmente da condicdo do socia e do fisico, um misto, um hibrido. Desta forma, o
espaco geografico pode ser considerado como aquilo que Santos (1994) denominou de Meio
Técnico-Cientifico Informacional, entendido como resposta geogréfica ao processo de
globalizacéo.

A globalizagéo por s sO prescinde datécnica - expressa ou embutida- nos veiculos de
transporte: e a técnica, com explana Santos, € a principa forma de relacéo entre o homem e a
natureza, ou seja, entre 0 homem e o0 meio. Nesta perspectiva que consideramos a rede de
transporte no Amazonas, tida por nés como “um conjunto de meios instrumentais e sociais,
com 0s quais 0 homem redliza sua vida, produz e, a0 mesmo tempo, cria espaco” (SANTOS,
1996, p.16).

Santos (1996, p.50) compreende que o “espaco é formado por um conjunto
indissocidvel, solidario e também contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de agles,
ndo considerados isoladamente, mas como o0 quadro Unico no qual a histériase da’.

Levando em corsideracéo as observacOes de Santos (1996), ao se preocupar com a
guestdo de saber, de um lado, em que medida a nocéo de espaco pode contribuir para a
interpretacéo do fendmeno técnico, (N0 Nosso caso sdo as vias de transporte), e, ao verificar,

sistematicamente, 0 papel do fendmeno técnico na producéo e nas transformagdes do espaco

3 Todas as referéncias envolvendo Guy Joignaux foram gentilmente cedidas por ele ao autor desta tese através de
emails.
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geogréfico, ressaltamos que a circulacdo no Amazonas esta intimamente relacionada ao uso
do tempo e adequada a extensdo de cada via de transporte.

Assim, as vias de transportes no Amazonas sao consideradas por nés como elementos
fixos no espaco.

Santos (1996, p.38) diz que:

os elementos fixos, fixados em cada lugar, permitem ac8es que modificam o préprio
lugar, fluxos novos ou renovados que recriam as condigdes ambientais e as
condi¢des sociais, e redefinem cada lugar. Os fluxos sdo um resultado direto ou
indireto das agbes e atravessam ou se instalam nos fixos, modificando a sua
significagéo e o seu valor, a0 mesmo tempo em que, também, se modificam.

Conforme Joignaux et al (2007), a evolucdo das vias de transporte, e dos seus
respectivos plangjamentos, expressam o movimento de idéias e representacoes do territorio
gue emergiu com 0 processo de sua implantagdo e uso, além de iluminar para a transformagao
futura dos problemas de coordenacdo entre a |6gica setoria e espacial.

O Espaco geogréfico do Estado do Amazonas como competéncia tradicional do
Estado (direta ou indiretamente) vem servindo para os propdsitos tanto econémicos, quanto
militares, exigindo assim um plangjamento da infra-estrutura de transportes.

O espaco geografico vai, nos dizeres de Joignaux et al (2007), modo por modo, redes e
nos, presentes e futuras, se preparando para as distintas malhas no territorio, atendendo &
prerrogativas e especializagdes das diversas éreas e/ou lugares

Portanto, prescinde de observacéo o que se entende por “espaco” para entendermos o
Amazonas e a sua rede de transporte. Santos revela que o entendimento dos lugares, em sua

situacéo atual e em sua evolucédo, depende da consideracdo do eixo das sucessdes e do eixo
das coexisténcias.

O espaco geogréafico permanece diferenciado apesar das redes de tel ecomuni cagdes,
e, além disso, essas redes contribuem para uma nova diferenciaco do espaco em
termos de confiabilidade, mas também de tarifas. Mais ainda, como o espaco é e
permanece heterogéneo, ele vai conduzir a instalagdo de redes que séo €las préprias
diferenciadas (H. BAKISapud SANTOS, 1996, p.181).

Fernandes (2005) diz que o espaco geogréfico é formado pelos elementos da natureza
e também pelas dimensdes sociais produzidas pelas relacdes entre as pessoas, como a cultura,
politica e a economia.



O Espaco geogréfico, na visdo de Fernandes (2005), contém todos os tipos de espacos
sociais produzidos pelas relacfes entre as pessoas e entre estas e a natureza. Estas relacOes
transformam o espaco geografico, modificando a paisagem e construindo territorios, regioes e
lugares.

O espaco, na visdo de Andrade (1995), engloba também éreas vazias, que ainda ndo
sofreram ocupacd humana de forma efetiva. Nesta perspectiva, Andrade informa que o
espaco é mais amplo que o territorio, englobando também as &reas vazias que ainda néo se
territorializaram. Assim, 0 espaco € mais amplo que o territério, englobando-o.

Quanto ao conceito de territério, destacamos os estudos de Haesbaert (2009, p.1), que

considera que:

desde a origem, o territério nasce com uma dupla conotacdo, material e simbdlica,
pois etimologicamente aparece tdo préximo de terra-territorium quanto de terreo-
territor (terror, aterrorizar), ou seja, tem a ver com dominagédo (juridico-politica) da
terra e com a inspiracdo do terror, do medo — especialmente para agueles que, com
esta dominagdo, ficam alijados da terra, ou no “territorium” sdo impedidos de entrar.
Ao mesmo tempo, por extensdo, podemos dizer que, para aqueles que tém o
privilégio de usufrui-lo, o territério inspira a identificagdo (positiva) e a efetiva
“apropriagéo.

O territdrio, assim, em qualquer acepcdo, de acordo com Haesbaert (2009), tem a ver
com poder, mas ndo apenas com o tradicional “poder politico”. Diz respeito tanto ao poder no
sentido mais concreto, de dominagdo, quanto ao poder no sentido mais simbdlico, de
apropriacdo. E essencial compreender que o espaco geogréfico é anterior ao territorio, e que o
territorio se forma a partir do espago, sendo, portanto o resultado de uma agdo conduzida por
um ator sintagmético em qualquer nivel. Este ator ao se apropriar de um espaco, concreta ou
abstratamente, “territorializa’” o espaco. (RAFFESTIN, 1993, p. 143).

A transicdo para a C“territoridizacdo” da politica de infra-estrutura
reflete a propriedade dos processos por atores ou grupos de atores e estratégias que envolvem
o0 desenvolvimento local, que prescinde da participacdo das entidades sociais/ espaciais. Estas
entidades, espagos de agdes e estratégias, tornam-se territoriais e, na avaliagdo (ex ante) e no
balanco (ex post) os atores devem ser levados em conta ndo sd no calculo econdmico classico,
mas também, nos impactos territoriais associadas ap funcionamento da infra-estrutura.
(JOIGNAUX et al (2007).
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Segundo Confalonieri (2005), as politicas de desenvolvimento e 0 uso de recursos
desprezam as potencialidades regionais, assm desconhecem a resiliéncia ambiental e a
sustentabilidade ecoldgica, ndo beneficiam as culturas tradicionais e nem a distribuicdo de
renda, além de ndo se preocuparem com 0s riscos para a salde. As iniciativas do Governo que
contribuem para que exista a vulnerabilidade sdo: a implantacdo de grandes obras, como
rodovias e hidrelétricas; a implantacdo de indUstrias de mineracdo a ritmo empresarial; e
incentivos a pecuaria que provocam o desmatamento. As atividades extrativistas espontaneas,
COmo O garimpo, a pesca, a extracdo de madeira e outras, também contribuem com essa
vulnerabilidade.

Outra caracteristica regiona importante diz respeito as praticas de uso da terra e seus
impactos ambientais e sociais. Varias delas geram transformagdes ambientais com riscos para
a saude. Devem ser lembrados também os conflitos sociais, como por exemplo, pela posse da
terra, resultando em violéncia e choques culturais, com populagdes indigenas isoladas e
efeitos drasticos devidos a introducdo de agentes microbianos anteriormente desconhecidos
por estas comunidades. No Estado do Amazonas existe um grande contingente de popul agdes
tradicionais (indios, ribeirinhos, seringueiros etc.) que subsistem do extrativismo e da pequena
agricultura e que sdo afetados pelo ato indice de crescimento populacional dos centros
urbanos por parte da migracgo inter e intra-regional. E caracteristico o surgimento rapido,
espontaneo e desordenado de muitos assentamentos urbanos sem a necessaria infraestrutura
sanitaria. (CONFALONIERI, 2005).

Ao analisarmos a rede viaria do Amazonas podemos verificar como ela influencia e
possibilita a articulacdo e conexdo dos principais nicleos urbanos e 0 seu povoamento
disperso, proporcionando condi¢Bes particulares de comunicacdo, de comercializacdo, de
distribuicéo de bens, mercadorias e produtos e de atendimento as necessidades da populagéo.

Evidenciamos gue o conceito de desenvolvimento regional ndo pode mais ser pensado
de forma segmentada, como no caso dos pdlos de crescimento ou de desenvolvimento, pois,
a0 tratar da forma e do uso das vias de transporte, suas acdes tém repercussao direta no meio
social. Diante desta redlidade, estd o discurso do desenvolvimento regional que dara
legitimidade a este projeto de integragcdo dos mercados, que sofre agdes e pressoes de agentes
locais e alheios ao territdrio amazonense para se relacionarem com os diversos mercados.
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O territério €, a0 mesmo tempo, uma convencdo e uma confrontacdo, exatamente
porque possui limites, possui fronteiras, sendo, portanto, um espaco de conflitos. S&o
formados no espaco geogréfico a partir de diferentes relacbes sociais. Eles se movimentam e
se fixam sobre o espaco geogréfico, e no interior deste espaco ha diferentes territérios,
constituindo o que Haesbaert (2004) denominou de multiterritorialidades.

A territorialidade, de acordo com Haesbaert (2009), além de incorporar uma dimensao
estritamente politica, diz respeito também as relaces econdmicas e culturais, pois esta
“intimamente ligada a0 modo como as pessoas utilizam a terra, como elas proprias se
organizam no espago e como elas ddo significado ao lugar”.

Sack apud Haesbaert (2009, p.219) afirma que “a territorialidade ndo é apenas um
meio para criar e manter a ordem, mas € uma estratégia para criar e manter grande parte do
contexto geografico através do qual nds experimentamos o mundo e o dotamos de
significado”. Dentro da diversidade territorial do nosso tempo devemos levar em conta que no
mundo de hoje convivemos com nhovos circuitos de poder que desenham complexas
territorialidades, em geral na forma de territérios-rede, como € o caso da territorialidade do
narcotrafico globalizado (HAESBAERT, 2009).

Achamos oportuno fazer aqui, como fez Haesbaert (2009) e usando suas palavras, uma
breve distingdo entre territério em sentido estrito e territorialidade. O autor diz que, alguns
autores reduzem a territorialidade a dimensdo simbalico-cultural do territério, especialmente
Nno que tange aos processos de identificacdo territorial. Portanto diz que, na maioria das vezes,
os autores ndo fazem esta distingdo, e a territorialidade acaba sendo concebida como “aquilo
que faz de qualquer territério um territério” (SOUZA, 1995 apud HAESBAERT, 2009).

Haesbaert (2009) concorda com Souza (1995) ao dizer que a territorialidade € “ago
abstrato”, mas ndo no sentido radical que a reduz ao caréter de abstracdo analitica, e Sm uma
“abstracdn” no sentido ontoldgico, enquanto “imagem” ou simbolo de um territério, que
existe e pode inserir-se eficazmente como uma estratégia politico-cultural, mesmo que o
territorio de referéncia ndo esteja concretamente manifestado.

Importante observacdo faz Haesbaert a0 considerar que o poder, no seu sentido
simbdlico, também precisa ser devidamente considerado nas concepcdes de territorio. E por

fazer uma separacdo rigida entre territorio como dominacdo (material) e territdério como
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apropriacdo (smbdlica), que muitos ignoram a complexidade e a riqueza da
“multiterritorialidade” em gque estamos mergulhados (HAESBAERT, 2009).

Como as implementacBes, melhorias e construgdes das vias de transporte no
Amazonas foram eminentemente estatais, sendo uma agdo conduzida pelo Estado em funcéo
das politicas publicas com esta finalidade, ele entdo concretamente o territorializa de acordo
com seus interesses, revelando, segundo Raffestin (1980), relagcbes marcadas pelo poder.

Vemos que no Amazonas 0 controle estatal é preponderante e é o Estado, sobretudo,
guem pode manter controle sobre o espaco delimitado devido as suas especificidades
geogréaficas, e baixa densidade demogréfica

O espaco detém culturas que o identificam no cenario naciona e internacional, e a
baixa densidade demogréfica ndo permite uma apropriacéo efetiva pela populagéo, que sequer
possui um conhecimento do seu proprio territorio, quica do Estado como um todo, pois
raramente se locomovem para outras areas pela dificuldade, tempo de deslocamento e custo
de transportes Todavia, € preciso também considerar que 0 modo como os distintos agentes
sociais presentes no Amazonas utilizam, apropriamse e organizam 0 espaco geogréfico
informa, no entanto, a congtituicdo de digtintas territorialidades. A territorialidade das
empresas, como por exemplo; a Petrobras, das usinas hidrelétricas, da Zona Franca de
Manaus, das mineradoras, dos indigenas, das ONGs, dos colonos agricultores, dos politicos,
do Governo, etc. definem distintos recortes territoriais, cada um deles definindo, no seu modo
particular, um dado uso das redes de transportes, que contribui para a afirmagdo de sua
territorialidade, no territério mais amplo do Estado do Amazoneas.

Os diversos interesses dos agentes que atuam no Amazonas O tornam um espaco
propicio ao embate entre as classes sociais e ao tensionamento da relacéo capital-trabal ho.

Podemos identificar no Amazonas a multiterritorialidade citada por Haesbaert (2002),
pois os trés elementos. 0s territorios- zona, os territérios-rede e os aglomerados de exclusdo,
nele estdo nele presentes. Nos territorios zona prevalece a légica politica; nos territdrios-rede
prevalece a l6gica econdmica e nos aglomerados de exclusdo ocorre uma logica socia de
exclusdo socio-econdmica.

Acreditamos que no Amazonas ocorre como diz Haesbaert (2002, p.38):

gue estes trés elementos ndo sdo mutuamente excludentes, mas integrados num
mesmo conjunto de relagBes socio-espaciais, ou sgja, compdem efetivamente uma
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territorialidade ou uma espacialidade complexa, somente apreendida através da
justaposicdo dessas trés nogdes ou da construgdo de conceitos “hibridos” como o
territério-rede.

O Amazonas é também o abrigo de todos os homens e de todas as ingtituicbes e
organizages, estatais ou ndo, sendo também formado por lugares contiguos e lugares em
rede, e € dentro deles que se estabel ece uma contradi¢do vivida entre 0 mundo e o lugar.

Baseando- nos, ainda, em Santos (1994), podemos dizer que temos hoje no Amazonas
lugares contiguos e lugares em rede, que sdo, todavia, 0s mesmos lugares que formam redes e
gue formam o espaco banal. S8 0s mesmos lugares, 0s mesmos pontos, mas contendo
simultaneamente funcionalidades diferentes, quica divergentes ou opostas, como os diversos
destinos dado as vias de transporte que, como sabemos, sdo utilizadas pelo Governo e também
peo crime.

Ha no Amazonas uma seletividade quanto aos lugares que se integram em redes
verticais comandadas por lugares distantes do Estado, do pais e do exterior, como a utilizacdo
dos aeroportos e portos. As relagbes horizontais existentes se ddo com descontinuidades,
devido a grande extensdo do Estado e a dificuldade de ligacéo viaria, fazendo com que haja
um processo seletivo e desigual no tempo e no espago, selecionados pelo grande capital. Os
lugares selecionados passam a integrar redes verticalizadas de lugares, sob a égide do
comando hegemdnico dos diversos agentes no Brasil e no exterior.

Ressaltando dai o interesse de retomar a nocdo de espaco banal, isto € 0 Amazonas
como o territorio de todos, freqlentemente contido nos limites do trabalho de todos; e de
contrapor Nnocao a nocdo de redes, isto &, o territdrio daquelas formas e normas ao servico
de aguns.

Concordamos com Santos (1994), ao considerarmos 0 Amazonas principal mente numa
visdo mais global, quando diz que contrapdem-se, assim, o territério todo e algumas de suas
partes, ou pontos, isto &, as redes. Mas quem produz, quem comanda, quem disciplina, quem
normaliza, quem impde uma racionalidade as redes € o Mundo. Esse mundo € o do mercado
universal e dos governos mundiais.

A rede de transporte do Amazonas, analisadas na perspectiva historica das politicas
publicas que as conceberam e pelos diversos usos dos agentes que as utilizam, permite

observar e analisar o territério, na perspectiva proposta por Santos e Silveira 001). Para



59

estes autores, a visdo histérica permite considerar o territério como a materialidade sobre a
gual assenta uma sociedade e as transformagdes que advém das relacdes que entre eles se
estabel ecem, tornando possivel falar-se em “territorio usado”.

O Amazonas tem particularidades nas suas vias de transporte que podem afetar,
sobremaneira, as articulagbes em funcdo da rede de transporte que se estabelece ou ndo em
determinados espacos.

Percebendo a rede de transporte somos levados a imaginar que haja um dado recorte
no espaco terrestre e diz Corréa (1994b, p.226) que: “com a globalizacdo diversas
possibilidades de se recortar 0 espaco terrestre tornaram-se possiveis, colocando com mais
evidéncia a importancia da categoria da particularidade’”. Assim, consideramos que as
microrregides do Madeira e do Purus assumem uma importancia estratégica para se pensar a
guestéo regional.

Para se entender a questdo regional envolvendo o Estado do Amazonas e as vias de
transporte, no periodo de 1930 a 2008, a nogcdo de regido surge como fundamental para a
instrumentacdo da nossa analise.

1.2 O conceito de regido como instrumento de anélise da configuracéo territorial e do

desenvolvimento do Estado do Amazonas.

O conceito de regido apresenta-se, nesse momento, CoOmo um importante instrumento
de andlise do processo de formagdo socio-espacial, a qual busca compreender a producdo do
espaco mediante a combinagdo entre as formas e as funcdes espaciais. Consiste em uma via
conceitual explorada teoricamente na perspectiva da andlise espacial do Estado do Amazonas
e da rede de transportes que o permeiam. Nao € nosso propdsito fazer uma revisdo gera sobre
as teorias que versam sobre a nogcdo de regido, mas destacar aquelas que concebem a regido
COmo um espago socialmente constituido, e que examina a unidade regional em suas diversas

relacoes.
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Atendendo ao propdsito de nosso trabalho que analisa as politicas publicas de
transporte para 0 Amazonas a partir de 1930, julgamos oportuno considerar a visdo que 0s
estudiosos tinham de regido naquela época e acompanhar a evolucdo, passando pelas
concepcdes de Frangois Perroux (1967), que introduziu a idéia de Polos de crescimento
econdémico em 1949, e as idéas contemporaneas de Albert Hirschman e Gunnar Myrdal, que
muito contribuiram para as agdes de plangjamento no Brasil, e chegando, finalmente, aos
conceitos mais atuais.

O nosso retrospecto inicia-se com Corréa (1997, p.183) que nos revela que, do Ultimo
quartel do século XIX até 1970, aproximadamente, foram travados debates em torno do
conceito de regido, dando origem a trés grandes acepcdes de regido estabelecidas entre os
gedgrafos.

1 — a primeira, de 1870 a 1920, apGia-se nos dados da natureza. Trata-se da regido
natural, conceito adotado tanto pelos gedgrafos fisicos como por @ueles que adotaram
determinismo ambiental, isto € a visdo dawinista e neo-lamarkiana como base de
entendimento das relacfes entre homem e natureza. A regido natural € concebida como uma
porcdo da superficie terrestre identificada por uma especifica combinacéo de elementos da
natureza como, sobretudo, o clima, a vegetacéo e o relevo, combinagdo que vai se traduzir em
uma especifica paisagem natural. As éreas do cerrado e de floresta equatorial sdo exemplos de
regides naturais. Para aqueles gedgafos a regido natural constituia-se no recorte espacial mais
relevante para 0s seus propdsitos;

2 — a segunda acepcdo, que vai de 1920 a 1950, tem como matriz o historicismo de
base neokantiana, enfatizando a separacdo entre ciéncias naturais e sociais, atribuindo um
carater idiografico aos eventos e as regides, ao tempo e a0 espaco. A Historia reduzia-se a
uma sucessao de eventos em relagdo as quais a contingéncia e a intencionalidade eram pegas
fundamentais para a compreensdo da acéo humana.

A regido passa a ser vista como area de ocorréncia de uma mesma paisagem cultural.
Trata-se agora da regido-paisagem. A regido € agora entendida como resultado de um longo
processo de transformacdo da paisagem natural em paisagem cultural, portanto vivenciada
pelos seus habitantes que reconhecem sua existéncia concreta a ponto de nomea-la. Por outro

lado os habitantes tinham a sua identidade referenciada a regido que habitavam.
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3 — A terceira acepcdo que emerge de 1950, ndo elimina as anteriores. A regido é
considerada a partir de propésitos especificos, ndo tendo a priori, como no caso da regido
natural e da regido-paisagem, uma Unica base empirica. E possivel identificar regifes
climéticas, industriais, nodais, ou sgja, tantos tipos de regides quantos forem os propdsitos do
pesquisador. A regido natural e a regido-paisagem passam a ser apenas uma das multiplas
possibilidades de se recortar 0 espago terrestre.

A definicdo de Corréa (1995) sobre regido considera-a como um conjunto de lugares
cujas diferencas internas sdo menores do que as existentes entre eles e qualquer elemento de
outros lugares. Foi sob essa concepcdo que se desenvolveu a teoria dos “polos de
desenvolvimento™, utilizada por diferentes esferas do governo brasileiro, nos seus Planos de
Acdo. Corréa (1997) afirma que a regid € uma classe de area, isto € um conjunto de
unidades de area que apresenta grande uniformidade interna e grande diferenca em face de
outros conjuntos.

Perroux (1967) define que os espacos econdmicos existem em funcéo da polarizagéo,
planificacdo ou homogeneidade de suas estruturas, sdo estabelecidos pelas relagOes
econdmicas entre elementos econdmicos. Assim, analisa a existéncia do conceito sob trés
diferentes visdes, a saber: 0 espago econdmico como contelido de um plano, 0 espago
econdémico como um campo de forgas e 0 espago econdmico como um conjunto homogéneo,
surgindo, dai, trés tipos de regides econdmicas. regido plano, regido polarizada e regido

homogénea.

* Perroux distingue os conceitos de crescimento e de desenvolvimento. Para ele, conforme Andrade (1987, p 59-
60), “[...] o desenvolvimento é a combinacdo de mudancgas sociais e mentais de uma populacdo que a tornam

apta a fazer crescer, cumulativamente e de forma duravel seu produto real, global [...]”. Assim, em sua
formulagdo tedrica, 0 pdlo de crescimento ndo se identifica com o pélo de desenvolvimento (SILVA, 2004,
p.70).

O pdlo de crescimento é sempre um ponto ou uma area que influencia uma determinada regido. Para que esta
influéncia realmente seja exercida em toda sua dimensdo, o pélo precisa dispor de canais que estabelecam sua
ligagdo com toda a regido por ele influenciada. As estradas, os meios de transporte e de comunicagéo,

desempenham esta funcdo possibilitando o crescimento dos polos principais, pela formagdo do que Perroux
chamade “nos de tréfego” e de “ zonas de desenvolvimento” (SILVA, 2004, P.70).
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Para Andrade (1987), Perroux contribuiu com o conceito de “regido econdmica’,
admitindo que o conceito econdmico de espago possa ser de um plano gerando assim, trés
tipos de regides econdmicas.

A “regido plano” resulta do arbitrio humano, e o espago é submetido a uma decisdo. Ja
a “regido polarizada’ resulta da interdependéncia de vérias areas, sob influéncia da irradiacéo
comercial das aglomeracOes urbanas a “regido homogénea’, que corresponde a0 espago
continuo, apresenta caracteristica que a aproxima das demais regides (ANDRADE, 1987).

Ainda segundo Corréa (1997), vinculagbes com as regides gque apresentavam
caracteristicas consideradas como fixas - as homogéneas - e as que eram associadas aos fluxos
gue permeavam o territorio - as funcionais - eram provenientes dos recortes que davam aos
paises e ao sistema de planegjamento regiona nos anos de 1960 e 1970. Para Corréa (1997),
nos anos de 1970, novos conceitos de regido foram produzidos por gedgrafos e nao-
geografos, ampliando mais o pluralismo conceitua, e diz que Anne Gilber aponta para trés
conceitos de regi&o:

a) O primeiro refere-se a regido como uma resposta aps Processos
capitalistas, sendo a regido entendida como a organizagdo espacial dos
processos sociais relacionados ao modo de producéo capitalista. Trata
se da regionalizacdo da divisdo social do trabalho, do processo de
acumulacdo capitalista, da reproducdo da forca-de-trabalho e dos
processos politicos ideol 6gicos.

b) No segundo conceito, a regido é considerada como foco de
identificacdo, sendo “definida como conjunto especifico de relagbes
culturais entre um grupo e lugares particulares’. Uma “apropriacéo
simbdlica de uma por¢do do espaco por um determinado grupo” e,
assm, “um elemento constituinte de uma identidade”.

c) A regido como meio para interacbes sociais constitui-se no terceiro
modo de sua conceitualizacdo pos 1970. Trata-se de uma visdo politica
da regido com base na idéia de que dominacdo e poder constituem

fatores fundamentais na diferenciacdo de &reas.
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Estes conceitos tém em comum a idéia da persisténcia da diferenciacdo de éreas, néo
compartilhando a tese de que 0 mundo esteja se tornando homogéneo e indiferenciado, e de
gue as regides estejam desaparecendo, mas sim, admitem o0 processo de sua transformacao.
“Desse modo, a percepcdo da diferenciagdo de areas, nitida no final do século XIX, é
plenamente ratificada” (CORREA, 1997, p.188).

O debate sobre natureza e regido inicia-se em um momento em que o mundo, sob a
égide do capitalismo industrial, j4 esta simultaneamente unificado e dividido,
podendo-se falar em uma economia mundial, conforme assinala Eric Hobsbawn,
citado por Correa. Ainda, segundo Hobsbawn, a Histéria de cada porcdo da
superficie terrestre ndo é mais autbnoma, mas dependente, em maior ou menor grau,
de processos gerais, universais. A globalizacdo, etapa superior da espacialidade
capitalista, que emergird a partir do final da Segunda Guerra Mundial, torna mais
complexa ainda a fragmentacdo articulada da superficie terrestre. A articulagéo, por
sua vez, exprime-se pelos diversos fluxos materiais e imateriais que percorrem a
superficie terrestre, integrando pontos e areas diversos. A economia mundia e a
globalizagdo econdémica ndo geraram a homogeneizagdo global, mas ora ratificaram,
oraretificaram as diferencas espaciais que ja existiam. O capitalismo industrial, em
realidade criou, desfez e refez unidades regionais nos diferentes continentes. Os que
ndo foram ou foram pouco afetados passaram a constituir “regides de reserva’ que o
futuroiria afetar. (CORREA, 1997, p.189).

Nas décadas de 1970 e 1980, segundo Midlgj e Fialho (2009), o conceito de regido foi
repensado em funcgdo da articulagdo dos modos de producéo, das conexdes entre classes
sociais, da acumulagdo capitalista, das relacdes entre Estado e sociedade local, e introduziu a
dimensdo politica, respaldado pela “lei do desenvolvimento desigual e combinado” de
Trotsky.

A contribuicdo de Lacoste (1988) revela que as regides sdo como espacos politicos
concretos por exceléncia, e nelas toma corpo 0 novo enfoque de valorizagdo do espaco que €
avaliado pelas determinacdes das relacdes de producdo. Lacoste denuncia a regular abstracéo
dos tedricos no plangamento das regides que trazem em seu bojo realidades bem mais
complicadas e diversas do que pretendiam os tedricos. Percebe, também, que as realidades
gue se querem modificar ndo derivam sb da andlise dos economistas, e que €elas sao
superposicao e ainteracdo de multiplas categorias de fendbmenos.

Sob este enfoque e calcado no materialismo histérico e na diaética marxista, a regido

€ vista como “relages diaéticas entre formas espaciais e 0s processos historicos que modela
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0S grupos sociais’, sendo que a importancia da organizacéo espacial esta na integracdo que
estabel ece com uma dada sociedade (CORREA, 1995, p. 21).

O conceito de regido, segundo Corréa (1995), é articulado a luz dos modos de
producéo e através das conexdes entre classes sociais e acumulagdo capitalista, 0 que ocorre
por meio das relactes estabel ecidas entre o Estado e a sociedade local, ou entdo, introduzindo
adimensdo politica.

Na década de 1990, sob a égide da internacionalizacdo do capital, da fragilizacdo dos
Estados - Nacionais, dos fenémenos da globalizacdo e reestruturacéo produtiva, o que obteve
a atencdo de Santos e Silveira (2001) e levou-os a dizer que, 0 conceito de regido tem tomado
novos sentidos, sobretudo em um mundo submetido a “meios técnicos - cientificos -
informacionais’.

Bezzi (1996, p.240) destaca outras formas de interpretar a regido, através das
abordagens da Geografia Humanistica e Geografia Cultural, que se baseiam teoricamente na
fenomenologia, ou, através de uma visdo politica, como meio de interacdo social, com base na
idéia de que dominagdo e poder constituem fatores fundamentais na diferenciacdo de areas.

Nossos estudos estéo voltados para esta interpretacéo de Bezzi (1996) sobre o conceito
de regido ao tratarmos o Estado do Amazonas, e ndo deixando de observar que 0 mesmo esta
submetido aos meios técnicos — cientificos e informacionais citados por Santos e Silveira
(2001).

1.3 Redeseasrelacbespor elas estabelecidas.

Visando a andlise do desenvolvimento regional no Amazonas em relacéo a sua rede de
transporte, e sendo esta uma rede técnica, consideramos conveniente apresentarmos também
como estamos concebendo o conceito de rede, e como o mesmo pode auxiliar para uma
melhor compreensdo das redes de transporte: hidroviéria, aeroviaria e rodoviaria que

permeiam o Estado do Amazonas.
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O conceito de rede apresentado agui, com base em Leila Dias (1995), Claude Raffestin
(1980) e Milton Santos (1996), ndo explica ou operacionaliza o modo de redlizagdo das
politicas publicas de transportes em si, mas serve sSim para elucidar como estamos abordando
aidéiade rede. Ta conceituagcdo nos orientara para analisar a configuragéo, o funcionamento
e as relacOes dentro e fora do Estado estabel ecidas pelas redes de transportes no Amazonas.

Para Dias (1995) as redes viabilizam as estratégias, principalmente, de circulagéo e de
comunicacdo, duas faces da mobilidade espacial. Além disso, a rede é uma forma singular de
organizagdo. Ponto interessante a ser destacado, por existir no Amazonas uma sazonalidade
no modal hidroviério, e que possivelmente prejudicaria umas das estratégias. Possivelmente
apontaria a existéncia ou otimizacdo de um modal alternativo ou complementar, como o
aerovi&rio.

Para Raffestin (1980) as redes se adaptam as variagOes do espaco e as mudancas que
advém no tempo, elas sdo moves e inacabadas, num movimento que esta longe de ser
concluido.

“A rede faz e desfaz as prisdes do espaco tornado territorio: tanto libera como
aprisona. E porque ela é ‘instrumento’, por exceléncia, do poder” (RAFFESTIN, 1980,
p.185).

Na observacdo dos fluxos na utilizacdo dos modais viarios no Amazonas poderemos
verificar se ha concordancia com Dias (1995), ao afirmar que os fluxos de todo tipo — das
mercadorias as informagdes - pressupdem a existéncia das redes. Pois estd explicita que a
primeira propriedade das redes é a conexidade — qualidade de conexo —, que tem ou em que
hé& conexdo, ligagdo.

Raffestin (1980) diz que os nés das redes sdo lugares de conexdes, de poder e de
referéncia.

E pela conexidade que a rede solidariza os elementos. Ao mesmo tempo em que tem
potencial de solidarizar, de corectar, também tem de excluir: “0s organismos de gestdo da
rede, quer se trate de gestéo técnica, econdmica ou juridica ndo sdo neutros, eles colocam em
foco relagbes sociais entre os elementos solidarizados e agueles que permanecem
marginalizados’ (DUPUY apud DIAS, 1995, p.148).
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Dias (1995, p.149) considera que sempre se lidou com a rede resultante da
manifestacdo das coacdes técnicas, econdmicas, politicas e sociais, e que, a andlise das redes
implica uma abordagem que, no lugar de traté-la isoladamente, procure suas relacdes com a
urbanizagdo, com a divisdo territorial do trabalho e com a diferenciagéo crescente que esta
introduziu entre as cidades.

Trata-se, assim, de um instrumento valioso para a compreensao da dindmica territorial
brasileira e particularmente, devido ao nosso tema, para 0 Estado do Amazonas.

No Amazonas, como disse Tocantins (1988), “o rio comanda a vida’, enquanto nos
estudos de Dias, vé-se que na Europa a presenca inicial das ferrovias e das rodovias que
irrigavam o pais com matérias-primas e mao-de-obra, e se tornaram uma condi¢do necessaria
atodo movimento de elementos materiais entre as cidades que elas solidarizavam.

Os estudos em andamento, de acordo com Dias (1995 e 2005), apontam gque no quadro
de uma economia global, o setor financeiro €, de longe, 0 maior usuério, e que as novas redes,
em relacdo com as novas formas organizacionais de producdo, marginalizaram centros
urbanos que tiravam sua forca dos lacos de proximidade geografica. As vantagens locacionais
sdo fortalecidas e os lugares passam a ser cada vez mais diferenciados pelo seu contetido.

Considerando o Amazonas um territério com alto indice de preservacdo, observamos
gue Dias (1995) ndo considera as redes como salvadoras de territérios “virgens’ e letérgicos,
pois na redidade se instalam sobre uma realidade complexa que elas véo certamente
transformar, e onde elas vao igua mente receber a marca.

Ela conclui que a comunicac8o através das novas redes de parceiros econdbmicos — a
montante e a jusante — se acompanha de uma seletividade espacial. Integrando os agentes
mais importantes, as redes integram desigualmente os territérios, seguindo o peso das
atividades econdmicas preexistentes. No lugar de abrir os ferrolhos, ela pode favorecer a
rigidez e o peso de antigas solidariedades.

Santos (1996) afirma que as definicbes e conceituagdes sobre redes se multiplicam,
mas pode-se admitir que se enquadram em duas grandes matrizes. a que apenas considera o
Seu aspecto, a sua realidade material, e a outra em que é também levado em conta o dado

socidl.
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A primeira atitude leva a uma definicdo formal de rede, que N. Curien (1988) apud
Santos (1996, p.209) assim retrata: “toda infra-estrutura, permitindo o transporte de matéria,
de energia ou de informacdo, e que se inscrevem sobre um territorio onde se caracteriza pela
topologia dos seus pontos de acesso ou pontos terminais, seus arcos de transmissdo, seus nos
de bifurcacéo ou de comunicacao”.

“A rede é também social e politica, pelas pessoas, mensagens, valores gque as
freglientam” (SANTOS, 1996, p.176).

Aqui nos deteremos, para maior entendimento das vias de transporte no Amazonas as
observagdes de Santos.

Grandes obstéculos no Amazonas, observados em funcéo de nossa vivéncia no Estado,
confirmam os dizeres de Santos, (1996) quando identifica nos estudos de Durand, Lévy,
Retaillé (1992, p.21) que, mediante as redes, “a aposta ndo € a ocupacdo de areas, mas a
preocupacao de ativar pontos (...) e linhas, ou de criar novos’.

As redes sdo formadas por “trogos’, instalados em diversos momentos, diferentes
datados, muitos dos quais ja ndo estdo presentes na configuragdo atual e cuja

substituicdo no territorio também se deu em momentos diversos, mas essa sucessao
ndo é aleatéria (SANTOS, 1996, p.209).

Estes fatos acima, segundo nosso entendimento, aplicamse a0 Amazonas quando
consideramos a implantagdo dos portos, aeroportos e rodovias no territério estadual.
Relevantemente Santos observa gue cada movimento se opera em determinados periodos, isto
€, quando o movimento socia exige uma mudanca morfol 0gica e técnica. Faz-se importante a
constatacdo desses fatos em funcéo das politicas publicas destinadas aos transportes para o
Amazonas.

Em Santos (1996) vemos gque a reconstituicdo dessa histéria €, pois, complexa, e é
fundamental, se queremos entender, como uma totalidade, um lugar evolui. Esta observacéo e
a seguinte interessam diretamente a0 nosso trabalho, para podermos analisar a relagéo

estabel ecida entre a rede de transporte e 0 desenvolvimento do Amazonas.

O estudo atual das redes supde a descri¢do do que a constitui, um estudo estatistico
das quantidades e das qualidades técnicas, mas também, a avaliagéo das relagdes que
os elementos da rede mantém com a presente vida social, em todos os seus aspectos,
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isto &, essa qualidade de servir como suporte corpéreo do cotidiano (SANTOS,
1996, p.210).

Segundo Santos (1996, p.210-211) existe, pelo menos, trés momentos na producéo e
na vida das redes. “um largo periodo pré-mecéanico, um periodo mecéanico intermediario e a
fase atual”.

No Amazonas podemos evidenciar estas afirmagdes devido as particularidades
geogréficas do Estado. Ainda existem comunidades no Amazonas, fato presenciado por nos,
gue vdo ao encontro das afirmagdes de Santos (1996, p.178), quando diz que: “no primeiro
momento, as redes existentes serviam a uma pequena vida de relacbes. Com o espectro do
consumo limitado a competitividade entre grupos territoriais era praticamente inexistente, em
periodos normais. O tempo era vivido como um tempo lento”.

As caracteristicas que corroboram estas afirmagdes sdo as especificidades do comércio
e, também, a baixa densidade demogréfica, considerando os demais municipios excetuando
Manaus.

Santos (1996) afirma que, no segundo momento 0 consumo se amplia de forma
moderada, com as “modernidades’ ocupando locais discretos, e 0 progresso técnico com
utilizacdo limitada, tendo o comércio um controle direto ou indireto pelo Estado. Nesta
afirmacdo podemos incluir Manaus para verificar a aplicagéo da citacdo de Santos.

Outra caracteristica das redes, de acordo com Santos (1996), € que elas buscam
mundializar-se, e fisicamente o fazem, mas seu funcionamento é limitado, sendo suas
fronteiras. um fato econébmico, financeiro, fiscal, diplomatico, militar, além de politico.

O Amazonas pode ser um verdadeiro laboratorio para confirmar ou negar estas
observacOes, apesar de nosso propdsito ndo estar ensimesmado nelas

Fazendo referéncia a um espaco ndo-homogéneo e instével, Santos (1996) afirma que
ndo existe homogeneidade do espago, como, também, ndo existe homogeneidade das redes,
como € o caso do Estado do Amazonas, apesar de ter sido considerado como homogéneo por
diversos agentes e Goverros.

O Amazonas pode ser visto como nas consideracdes de H. Bakis apud Santos (1996,
p.213), onde “0 espaco permanece diferenciado e esta € uma das razdes pelas quais as redes

gue nele se instalam s&0 igualmente heterogéneas”.
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As vias de transporte do Estado do Amazonas sdo bem distintas, mesmo dentro de
cada modal, e uma importante andise de Santos deve ser levada em consideragcdo quando diz
que, dias, e em primeiro lugar, nem tudo é rede.

Para Santos, se olharmos a representacdo da superficie da Terra, verificaremos que
numerosas e vastas areas escapam a esse desenho reticular presente na quase totalidade dos
paises desenvolvidos. Essas &reas s80 magmas, ou sa0 zonas de baixa intensidade.

Levando em conta seu aproveitamento social, de acordo com Santos (1996, p.214),

registram-se desigualdades no uso e é diverso o papel dos agentes no processo de
controle e de regulagdo do funcionamento da rede. Como no processo global de
producdo, a circulacdo prevalece sobre a producéo propriamente dita, os fluxos se
tornam mais importantes ainda para a explicagdo de uma determinada situacdo. O
proprio padréo geogréfico € definido pela circulagdo, ja que esta, mais numerosa,
mais densa, mais extensa, detém o comando das mudancas de val or no espaco.

Ao relacionar o global e o local, Santos (1996) revela que as redes tornam-se globais
em funcdo dos processos técnicos e das formas de realizagdo da vida econdmica, e elas
passam a ser, cada vez mais, redes produtivas, de comércio, de transporte, de informagéo.

As redes sd0, na verdade, de acordo com Santos (1996, p.215), “um veiculo de um
movimento dial ético que, de uma parte, a0 Mundo opde o territério e o lugar; e de outra parte,
confronta o lugar ao territério tomado como um todo”.

As redes de transportes implantadas no Amazonas devem, certamente, se enquadrarem
nestas observagtes, e a sua diaética no territorio faz com que se perceba que a configuragdo
pese diferentemente nos diversos lugares, segundo seu contelido material.

Um aerta importante faz Santos (1996, p.217) a dizer que “as decisdes nacionais
interferem sobre os niveis inferiores da sociedade territorial, por intermédio da configuracéo
geogréfica, vista com um conjunto. Mas somente em cada lugar ganham real significacdo”. O
Amazonas € propicio para mostrar esta real significancia citada por Santos, principa mente
por ser considerado a “ dltima fronteira’ do planeta.

Santos diz, também, que o trabalho loca depende das infra-estruturas localmente
existentes e do processo de diviséo do trabalho nacional. Os segmertos locais da configuracéo
territorial do pais condicionam o processo direto da produgdo, sua demanda em méo-de-obra,

tempo, capital.
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Em relacéo as cidades distantes, colocadas em posicOes superiores no sistema urbano
(sobretudo as cidades globais), Santos diz que elas tém o comando politico, mediante ordens,
disposicdo da “mais-vaia’, controle do movimento, tudo isso que guia a circulagcdo, a
distribuicdo e aregulacéo.

“Criam-se objetos e lugares destinados a favorecer a fluidez: oleodutos, gasodutos,
canais, autopistas, aeroportos, teleportos. Esses objetos transmitem valor as atividades que
deles se utilizam. Nesse caso, Santos diz que €eles circulam. E como se, também, fossem
fluxos” (SANTOS, 1996, p.218).

Os meios de transporte no Amazonas dependem do ritmo que se pede cada objeto que
0 Uutiliza, e € necess&rio que 0s usuarios conhegam, de antemao, os tempos de deslocamentos,
as freguiéncias de atendimento dos objetos que percorrem cada via de transporte, a capacidade
de carga, os custos respectivos. Dai sua estandardizacdo, que tanto autoriza prever as
performances, como as deixa medir. Ja a producdo da fluidez € um empreendimento conjunto
do poder publico e do setor privado.

Para Santos (1996, p.220) cabe ao Estado, diretamente ou por concessdes, e aos
organismos supranacionais, prover o territorio dos macrossistemas técnicos sem os quais as
demais técnicas ndo se efetivam. Mesmo com esta atuacdo do Estado as especificidades
geograficas do Amazonas sao fortes empecilhos, mesmo sendo as redes ndo sO técnicas, mas
também sociais. Elas sGo materiais, mas também sdo viventes, a0 mesmo tempo estrutural e
funcional.

Santos alega que animadas por fluxos, que dominam o seu imagindrio, as redes
prescindem de fixos — que constituem suas bases técnicas — mesmo quando esses fixos sdo
pontos. Assim, para Santos, as redes sdo estavels e, a0 mesmo tempo, dinamicas. Fixos e
fluxos sdo intercorrentes, interdependentes. Ativas e ndo-passivas, as redes ndo tem em s
mesmas seu principio dindmico, que € o movimento social.

Entdo ndo se pode esperar que a simples existéncia de um modal de transporte possa
provocar o dinamismo da regido. Os nés dos modais até que poderdo se enquadrar nas
observactes de serem, a0 mesmo tempo, concentradores e dispersores, condutores de forcas

centripetas e de forgas centrifugas. Acompanhando a implantacdo ou melhoria de um ou mais
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modais deve-se ter a fiscalizagdo, normatizag8o para uso, e, principalmente, observar as reais
necessi dades das comunidades que deles se utilizarem.

Com a revolucao técnico-cientifica, a fluidez e a densidade das redes passam a ser
potencializadas, e a nova técnica deve diminuir as barreiras espaciais e territoriais, e sendo
assim, qualquer lugar no planeta é potenciamente, acancavel pelas novas redes técnicas
(SANTOS, 2004).

As redes técnicas possibilitam trocar informacfes entre dois pontos sem passar pelos
lugares intermediarios, com nenhuma ou pouca relevancia para 0S espagos em redor.
Mediante as redes, ha uma criagdo paralela e eficaz da ordem e da desordem no territério, ja
gque as redes integram e desintegram, destroem velhos recortes espaciais e criam outros
(SANTOS, 1996).

Esta reflexd@o pode ser verificada em relacéo a construcéo dos aeroportos no Estado do
Amazonas pelo Governo, conforme observou Silva (2003). Silva aponta para a migracéo da
populacdo das zonas de fronteira do Estado do Amazonas, centralizando-se nas cidades
Situadas as margens dos grandes rios do Estado, e que ja dispunham de infra-estrutura de
apoio saude, escolas, e outras facilidades, em funcéo da utilizagdo dos voos que partiam dos
diversos aeroportos espal hados pelo territdrio.

Importante observar em relacdo as politicas publicas voltadas para a rede de
transportes que a corrida para incluir um lugar na rede, a um s6 tempo, aproxima e afasta os
homens, e segundo Moreira (2007, p.61), acirra as disputas pelo dominio dos lugares e entre
os lugares. Diz ainda que, dai surge a valorizacdo contemporanea do territorio, ndo deixando
de observar que, lugares ou segmentos de classes inteiros podem ser incluidos, ou, ao
contrério, excluidos, dos arranjos espaciais, a depender de como os interesses se aliem e
organizem o acesso do lugar as informacfes da rede.

As redes técnicas, com destaque para a de transportes, ampliadas a partir da logica
fordista, tornaram todos os lugares virtuamente acancéveis. No entanto, elas sO sdo
materializadas e operacionalizadas a partir da vontade politica e da acdo de grupos sociais,
gue agem diferencialmente no “mundo das redes’ e selecionam os lugares por onde as redes
de transportes devem ou ndo se territorializar e, ainda, aonde os nés das redes irdo se
localizar.
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1.3.1 Rededetransportes

Encontra-se em Rodrigues (2004, p.2) que, o transporte pode ser considerado como
um sistema constituido pelas infra-estruturais, pelos veiculos e pela respectiva exploracao.
Existem vérios modos de transporte como o maritimo, o rodoviario, o ferroviario e o aéreo.
Todos possuem uma rede que, no caso darodovia, é constituida pelas auto-estradas e estradas
convencionais, enquanto aferrovia é servida pela rede convencional, de trens suburbanos e de
Alta velocidade. Cada uma destas redes € organizada através de nés que, na ferrovia, sdo as
estacOes, N0 maritimo s80 0s portos e no aéreo sdo 0s aeroportos. Nas rodovias 0s Nds S50 0s
entroncamentos, muitas vezes proximos ou com a presenca de um nucleo urbano. Os nés
podem ser considerados como pontos onde também é possivel mudar de rede modal.

Os diferentes sistemas de transporte devem promover ao méximo, a coordenacdo dos
seus nodos de transportes e de suas respectivas redes, visando a interligacdo de todos os
modais.

Segundo Rodrigues (2004) as redes de transporte mais eficientes seréo aquelas que
permitam tirar partido, de uma forma integrada, das vantagens que cada modo de transporte
apresenta, reduzindo, assim, 0s custos econdmicos, 0s ambientais, e devendo,
simultaneamente, ser conjugadas com politicas que invistam o ordenamento do territério e
gue assegurem maior alcance social.

Neste propésito, ao analisarmos as redes de transporte do Estado do Amazonas,
consideraremos 0 que Rodrigues diz ser os principais objetivos do sistema integrado de
transporte que € a ligacdo dos setores produtivos, entre si, aos grandes centros de consumo e
uma eficaz acessibilidade a todo o territério. Mas aerta para o fato de que, uma boa rede de
transportes € uma condicdo necessaria para 0 desenvolvimento do pais, contudo ndo é
suficiente.

O maior Estado do pais possui um no dos principais modais de transporte em Manaus,
envolvendo as rodovias, aerovias e hidrovias, como mostra a figura 05A, a seguir. A rede
rodoviéria € constituida pela BR 174 e BR 319. A rede hidroviéria constituida pelos rios

Solimdes e Negro, e a aeroviaria pelo aeroporto internaciona Eduardo Gomes. Para se
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conceber a mobilidade no Estado supde-se que hgja um sistema de transporte que garanta a
acessibilidade de toda a populagdo que se encontra dispersa pelo territério, aos centros de
atividades relevantes ao atendimento de suas necessidades, a baixo custo.

Manaus caracteriza-se como principal centro de articulagcdo com as demais cidades do
Estado, e também do Estado com o exterior. Os modais que passam por Manaus assumem
importancia em uma escala muito elevada, tanto para o Estado como para as demais cidades,
nas suas mais variadas vocagOes de fluxos, devido as vinculagdes por eles estabel ecidas.

Sd0 vantagens que Manaus possui sobre Barcelos, capital do Estado até 1758, que é o
maior municipio em area do Amazonas, cercado de agua por todos os lados, sem economia
diversificada, e populagéo de apenas 24.567 habitantes (AFRODITE, 2010).

A importancia de analisar as politicas publicas que foram direcionadas para a rede de
transporte do Estado Amazonas, permitird observar se, a rede € ab menos suficiente para
atender as necessidades da populagéo e as vocagtes das cidades, aém de tecer consideraces

de como acontece o desenvolvimento em relacdo as vias de transporte.

@ FRINCIPAIS CIDADES
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Figura 06 — Entroncamento dos principais rios e rodovias em Manaus.

Fonte: SEBRAE (2009).

Como no Amazonas existe mais de um moda de transporte, entendemos que a
intermodalidade que possivelmente exista no Estado apresente o que preconiza Rodrigues

(2004), isto €, deve representar 0 movimento de mercadorias que utiliza dois ou mais modos
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de transporte, como 0 caso da soja em Itacoatiara, sem manipular a mercadoria nos
intercambios. Para Rodrigues o termo intermodalidade corresponde a um sistema em que dois
ou mais modos de transporte intervém no movimento de mercadorias de uma forma integr ada.

Rodrigues (2004) assinala que o transporte combinado é um conceito utilizado para
designar o transporte intermodal de mercadorias onde a maioria do itinerario percorrido se
efetua de comboio, ou por via maritima (hidrovias como € o caso da Amazonia) e, 0 menos
possivel, por rodovia, sendo esta utilizada s na etapa inicia e final.

Os servicos integrados de transporte no Amazonas foram utilizados por nos, atitulo de
exemplo, em Eirunepé. Embarcamos caminhdes e tratores em bal sas para serem transportados
para outras localidades no Amazonas e ha Amaz6nia, quando da ampliacdo do aeroporto em
2002.

Avibes da Forca Aérea também levavam e traziam para Eirunepé, tratores e
caminhdes.

O que mais se vé pelos rios da Amazbnia sdo contéineres e caminhdes sendo
transportados por balsas, aém de 6nibus, carros de passeio e motos. |mportante destacar que
0S servigos integrados sdo geralmente um compromisso entre os servicos oferecidos pelos
transportes associados individualmente. O contéiner é uma importante peca que atende a
todos os modais de transporte no Amazonas, com excegdo dos dutos.

A intermodalidade e/ou multimodalidade existente na Amazoénia, e especificamente no
Estado do Amazonas séo pensadas unicamente para mercadorias, € ndo para pessoas.

Para Joignaux et al (2007) a multimodalidade® deveria fazer parte do processo de
plangjamento para se levar ao desenvolvimento, com padrdes de servigos para mercadorias e

vigjantes.

> O conceito de multimodalidade surgiu a0 longo dos anos, desenvolvido especialmente no primeiro Livro
Branco dos Transportes da Comissdo Europeia (1991), nas reflexdes sobre a crescente mobilidade sustentavel. A
multimodalidade pode ser definida como a busca de solugdes inovadoras e técnicas para os problemas de
organizacdo, gerada por uma mobilidade cada vez maior e, em particular o seu impacto em termos de danos
ambientais insustentaveis, nas areas mais congestionadas com véarias combinagdes de "modos’ de transporte
(JOIGNAUX et al, 2007).
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Segundo Rodrigues (2004), as empresas procuram novas solugdes que lhes reduzam os
custos, combinando as possibilidades: caminh&o-comboio, barco-comboio, avido-comboio-
caminh&o etc. De acordo com o autor, o transporte combinado permite coordenar os meios de
transporte por estrada, ferrovia, mar ou rio, e recentemente, aéreo, facilitando a sua
intermodalidade.

Para Rodrigues (2005, p.16) o transporte maritimo, e agui acrescentamos o0
hidroviério, € lento, mas desloca grandes quantidades de bens por baixo preco. “O transporte
rodoviério tem limitagdes de carga, custo significativo e grande impacto negativo nas infra-
estruturas de que se serve, mas € o0 Unico que permite transporte de porta a porta, pelo que so
deve ser usado em curtos deslocamentos, na origem e destino da cadeia. O avido € 0 mais
rapido e caro, paralongas disténcias’.

Os transportes se utilizam dos componentes econdémicos: objeto e oferta, que podem
Ser cargas ou pessoas, e estes componentes leva-nos a entender o comportamento do sistema
de transportes. Estas componentes seréo utilizadas neste trabalho para observar os fluxos e os
agentes que das vias de transporte se utilizam, verificando assim, sua relagdo com o

dinamismo das microrregides do Estado do Amazonas, além de outros fatores importantes.

1.3.2 Sistemadetransportes

Para entender o comportamento dos componentes de objeto e oferta de transporte no
Amazonas, relacionados aos modais. aeroviério, hidroviario e rodoviario, nos baseamos nos
estudos desenvolvidos por Leal et al (2002).

Segundo Lea et al (2002, p.6) “o sistema de transporte pode ser conceituado a partir
de duas componentes: o sistema de oferta de transporte e 0 objeto de transporte, que pode ser
a carga ou 0 passageiro. Esse sistema interage com um ambiente fisico e socio-econdmico
gerando impactos significativos sobre o ambiente”.

Led et al (2002) diz também que, a realizacdo do transporte se da pelo servico

prestado aos usuérios, e que a funcdo do sistema de transporte € atender a esta demanda
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dentro de certos padrfes de desempenho, gerando impactos positivos e minimizando impactos
negativos sobre os ambientes fisicos e socio-econdmicos.

Além disso, ndo se pode esguecer que a diferenciacdo na configuracdo, expansdo e
modernizagdo do sistema de transporte é resultado da demanda social, das disputas dos
distintos agentes sociais e econdmicos, do distinto poder de pressdo dos agentes sociais e dos
usos hegemdnicos da rede, pontos muito bem ressaltados por Lea et al (2002), e vai além ao
dizer que no nivel estratégico, orgaos publicos sdo encarregados de regular e conceder
servicos de transporte e de oferta e infra-estrutura, destacando atividades importantes de
planegjamento, regulacéo e desenvolvimento tecnol égico.

Segundo Leal et al (2002), nenhuma economia pode se desenvolver sem um sistema
de transportes eficiente e integrado. De fato, estima-se que cerca de 40% do PIB mundial
corresponda a atividades direta ou indiretamente ligadas ao transporte. Além disso, sabemos
que qualquer interrupgdo, por menor gque sga, no funcionamento da rede de transportes €
capaz de afetar drasticamente varios outros setores da economia, a comecar pelo proprio
abastecimento.

O importante para este trabalho esta relacionado ao que diz Leal et al (2002), quando
retrata que no caso do Brasil, contudo, as redes de transporte servem de elemento fundamental
nas cadeias produtivas, tnindo mercados produtores e consumidores. Os usos adequados e
otimizados destas redes, pelos diversos agentes, podem promover a reducdo das
desigualdades regionais e 0 aumento da acessibilidade urbana e de inclusdo social das
camadas menos favorecidas.

Desse modo, de acordo com Lea et al (2002), assegurar o funcionamento dos
transportes nos diversos modais que apresentem rebatimento sobre o territorio deve fazer
parte de qualquer agenda politica que almeje ao desenvolvimento regional e do Pais, e todas
as microrregides deverdo estar alinhadas a este objetivo, 0 que vem areacar aimportancia de
Nnossos estudos ao analisar as microrregides do Estado do Amazonas.

No Brasil, € patente o predominio do transporte rodoviario sobre os transportes
ferroviario e hidroviario. Namaior parte dos casos, foram motivacfes econémicas e politicas,
e ndo propriamente uma vocacdo geogréfica do Brasil, que determinaram o predominio do
rodoviarismo.
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A excecdo € exatamente a Regido Amazonica, e mais ainda 0 nosso objeto de estudo:
o Estado do Amazonas, que, por suas caracteristicas ambientais regionais, favorece o uso de
hidrovias. Mesmo assim, 0 transporte hidroviario na Amazonia funciona em condictes
precarias de eficiéncia, seguranca e conforto e estd muito aguém das necessidades exigidas
para atendimento a popul acéo.

As rodovias, por seu turno, embora, ao longo dos anos, nos dizeres de Lea et al
(2002), tenham-se constituido como uma verdadeira rede por todo o pais exibem condicbes
estruturais bastante discrepantes de regido para regido, sendo motivo de orgulho em aguns
lugares, como as de Sao Paulo e as do Sul do pais, mas exigindo urgente correcdo em outros,

e até mesmo conclusdo como as que estdo em territério amazonense.

1.3.3 Redetécnicadetransporteseterritorio.

A pesqguisa sobre rede de transporte no Estado do Amazonas orienta-se pelos estudos
criticos realizados por autores como; Egler (2008), Offner (1993), Silveira (2003), Joignaux et
al (2007), Joignaux (2004 e 2005) que, embora ndo tratem do tema “Amazonas’, produziram
textos que sdo relevantes para o entendimento dos modais de transporte em sua relacdo com o
territorio. Esses autores teorizaram, sobre o efeito estruturante dos transportes sobre o
territério e arelacéo que estabelecem com a sociedade onde sdo implantados, assinalando que
0s mesmos sdo aperfeicoados onde ja existe uma predisposicdo para tal. Os autores mostram
como a desigualdade esta no centro do processo de criagdo de valor, e que a sociedade é
guiada pelo lucro, e sdo dependentes de nercadorias, e 0 proprio homem em s torna-se
mercadoria e 0s recursos naturais sao explorados de forma inconsequiente.

Os apontamentos de Dupuy (1980) revelam a contra-produtividade estrutural do
sistema de transportes, acusando o de ser responsavel por 60% da poluicdo da atmosfera
globa e, também, por provocarem efeitos nocivos a cidade e a natureza, esgotando os
recursos naturais ndo-renovaveis. As conclusdes de Dupuy consistem em afirmar que “o

principal efeito dos transportes industriais tem sido substituir o tempo de deslocamento
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efetivo por tempo de trabalho, sem que, no total, resulte um ganho sequer”. Para o autor, a
reducdo no tempo de deslocamento e do suposto aumento da produtividade, faz com que cada
vez mais o tempo livre para as pessoas desfrutarem atividades diversas se tornam mais raros.
Além disto, a idéia de que os transportes aproximam os seres humanos se revela outro mito,
pois, pela primeira vez h4 uma perda da conexidade entre os diferentes espacos sociais.
Assim, a diversidade do caminho que liga dois pontos, pelo qual ndo se podia dar ‘saltos’, se
perde.

Em relacdo aos meios de transporte, Dupuy (1980) diz que, 0 automoével ou o0 avido
hoje sevem como cépsulas que “protegem” 0 homem de todo o mundo exterior, e também,
isolando-o0 do mundo e ndo o integrando nele. Assim, Dupuy afirma que “a alternativa radical
aos transportes atuais ndo sdo transportes menos poluentes, menos barulhentos e mais rapidos,
mas sim uma reducéo dréstica de sua influéncia sobre nossa vida cotidiana’.

Nos estudos de Silveira (2003) observamos que ele considera que as técnicas se
expressam, por meio dos objetos técnicos, seu contelido historico, e em cada momento de sua
existéncia, da sua criagdo a suainstalagdo e operacdo, e revelam a combinacdo, em cada lugar,
das condicOes politicas, econdémicas, sociais, culturais e geograficas que permitem seu
aproveitamento. A seu ver um desses objetos técnicos é a rede.

Todavia, de acordo com Silveira (2003), devemos ter presente que as redes ndo podem
ser pensadas na condicdo de protagonistas, determinando economias e influenciando
sociedades, ou mesmo promovendo uma inexoravel desterritorializag&o.

Segundo Offner (1993), desde a Revolucdo Industrial do século X1X o paradigma da
causalidade linear ndo parou de acompanhar o desenvolvimento das infra-estruturas de
comunicacdo, em que O Uuso pouco circunspecto da nocdo de efeito estruturante dos
transportes constitui um tipo de mistificagdo a vista dos ensinamentos dos trabal hos empiricos
e das reflexdes teoricas.

Levando em consideracdo a mistificagdo cientifica, Offner (1993) diz que o discurso
erudito da socio-economia dos transportes sobre os “efeitos’ esta mergulhado em
ambiguidade, aém de ressaltar que 0s numerosos estudos empiricos colocam em duvida a
existéncia de uma causalidade linear entre o desenvolvimento de uma oferta nova de

transporte e as decorrentes transformagdes espaciais, sociais ou econémicas.
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Em suas diversas observagbes, Offner (1993) constatou que nenhuma
interdependéncia foi detectada entre a evolugdo de variaveis socio-demogréficas e
urbanisticas dos municipios atendidos pela rede de transportes, mas considera que as novas
técnicas de transporte tornam possiveis os diversos projetos.

As particularidades do Estado do Amazonas, quanto a sua geografia e 0s rios como
vias naturais predominantes, dificultam a instalagcdo de um sistema de transportes com
rodovias e ferrovias como nas demais regides do pais, o que impde desafios para que hagja um
crescimento de estradas, especialmente vicinais, que cheguem aos rios, a fim de atender as
mais diversas necessidades da popul agéo.

As estradas vicinais no Amazonas chegam a ligar até mesmo os aeroportos da regido,
gue na sua maioria estdo isolados, e segundo Egler (2008), as ligagdes aeroviarias, e agui
incluimos: mesmo as que passam pela Amazonia; jA mostram a inser¢do dos paises do Cone
Sul em uma economia globalizada, onde as conexdes entre cidades ja expressam fluxos
financeiros e informacionais.

Sobre tudo, Offner (1993) aerta para que ndo aumentemos 0sS acontecimentos da
historia rodoviaria, pois eles surgem, se contradizem e se apagam freqientemente. Além do

mais, eles ndo explicam tudo.

A estrada, os meios de transporte ndo estdo no fundamento, nem sdo os motores da
mudanca e da riqueza, mas ao contrario. Sobre um espago qualquer, quando pré-
existem os motivos de mudanga, os polos de producdo, um desgjo de fora(...), entdo
as estradas séo abertas, os técnicos inovam, 0s meios de transporte, mais ou menos,
adaptados surgem (CLAUDE HARMELLE apud OFFNER, 1993, p.4).

Offner diz que o conjunto de provas parece bem suficiente para reforcar a idéia que a
nocdo de efeito estruturante dos transportes se encontra sem fundamento cientifico.
Entretanto, estudos e pesguisas continuam emprega-la sem cuidados. Sendo a rede de
transporte um suporte de acdo das atividades econdmicas e sociais que se estabel ecem sobre 0
territorio, a analise do desenvolvimento regional e a relagdo estabelecida com os modais de
transporte, sdo fundamentais para este trabalho. A importancia deve-se, principal mente, por
ser 0 Amazonas um territorio extenso e ndo homogéneo, e que possui particularidades tanto
na implantacdo como na implementacdo e manutencéo das suas vias. Vale lembrar que, em

comparagdo com o restante do Brasil, a Regido Amazonica, e ndo obstante o Estado do
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Amazonas, é escassamente servida de infra-estrutura de transporte, e 0s rios ndo sdo bem
encaixados, para que se constituam em nos hidrovi&ios. Este fator pode dificultar a
implantacdo de plataformas, estacOes de passageiros, depdsitos para cargas, fiscaizacdo, e
etc.

Sem dulvida, as grandes distancias entre nucleos urbanos constituem, ainda, um
obstéculo na organizacdo de um sistema de distribuicdo reticular, isso sem falar da populacéo
rural dispersa entre grandes areas do territorio, ao longo dos trechos fluviais. Por outro lado,
no interior das aglomeraces atendidas por afluentes dos grandes rios, somente os nucleos
centrais sdo servidos pela rede de rios, ainda assm sujeitos as sazonalidades dos mesmos e
suas limitagdes, afetando 0 consumo e o comércio e, também as diversas formas socio-
econdmicas.

As particularidades do Amazonas e as relacfes estabelecidas entre os modais de
transporte com o territério traz implicagbes que nos leva a considerar, mesmo que
sucintamente, o debate existente sobre o desenvolvimento regional, e a concepcao conceitual
gue estamos adotando para este traba ho.

De acordo com Joignaux (2005), o provavel crescimento continuado das necessidades
de mobilidade nas proximas décadas e as formas flexionadas de determinados segmentos e
aumento da demanda levam, "naturalmente”, a um agravamento dos efeitos colaterais
provocados pelo desenvolvimento da indUstria dos transportes. Principalmente em algumas
partes muito sensiveis do territorio, produzindo efeitos indesgéveis que tém uma forte
componente ambiental e agrario, pois existem fortes interacfes entre o transporte e aterra.

A importancia destas questdes requer um forte aporte das politicas publicas, sabendo
gue as decisdes nesta area sdo caracterizados por grande inércia e um ato grau de
irreversibilidade: dém de considerar que apds a decisdo tomada a execugdo € lenta e existe
também um desgaste pelo compromisso alongo prazo dos investimentos.

Deve-se ficar atento, pois hum contexto de crescimento positivo, tem o efeito de gerar
congestionamento, e a infra-estrutura ndo é capaz de acompanhar o ritmo do desenvolvimento
do comércio de bens, em determinados pontos ou éreas de especial sensibilidade: periferia das

cidades, nos principais corredores e rotas.
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1.4 Desenvolvimento Regional, da CEPAL aosdias de hoje.

A contribuicdo da CEPAL a historia das idéas de plangamento regional no Brasil
merece ser incluida neste trabalho em virtude de ter exercido forte influéncia, dentro do
conceito histérico de cada época, com uma referéncia abstrato-tedrica propria a estrutura dos
paises latino-americanos, entdo considerados subdesenvolvidos.

A CEPAL tem suas origens desde 1948 e estd em intensa atividade até os nossos dias.
Isto por si SO ja é relevante, pois corstitui uma fonte de informagdes e andlises sobre a
realidade econdmica e socid latino-americana, que contemplaran o0 Brasl e,
consequentemente, regides como a Amazonia brasileira.

Bielschowsky (2000) diz que, as idéias da CEPAL sdo historicamente determinadas e
seguem a seguinte ordenagdo, que coincidentemente tiveram a duragdo aproximada de
decénios:

| — Origens e anos de 1950: que correspondeu a fase de industrializagéo;

[1 —anos de 1960: reformas para desobstruir aindustrializacéo

1l — anos de 1970: reorientacdo dos estilos de desenvolvimento na direcdo da
industrializacdo pro-exportadora;

IV — anos de 1980: superacdo do problema do endividamento externo, via “guste
com crescimento”; e

V —anos de 1990: transformacdo produtiva com equidade.

Do ano 2000 até os dias de hoje incluimos a fase de um novo plangjamento, que
envolve uma expansdo das vias de transporte, visando a interconectividade modal para
atender ao escoamento da producdo da América do Sul como um todo.

Os Planos do Governo ja estéo pensados para esta nova realidade, e existem partes do
projeto que estdo em andamentos ou até mesmo concluidas, como o caso da ponte gque liga o
Estado do Acre ao Peru.
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E primordial para o entendimento deste trabal ho, que tem como ponto de partida o ano
de 1930, sabermos que entre 1949 e 1971 é que se constituiram os estudos sobre a Economia
Politica do Desenvolvimento, que procurava um modelo explicativo para a relacdo
desenvolvimento e subdesenvolvimento. A CEPAL teve forte influéncia sobre o planegjamento
do desenvolvimento do Brasil, e que certamente repercutiu no Amazonas.

A CEPAL propbs diversos conceitos para andisar a questdo do desenvolvimento
regional , tais como o0 esquema centro-periferia na década de 1950, a teoria da dependéncia na
década de 1970 e aintegracéo regional nos anos 1980. Todas essas propostas contemplavam,
de uma forma ou de outra, a especificidade do desenvolvimento latino-americano, mas que
atingiam a Amazonia e consequientemente, o Estado do Amazonas, como medidas de protecdo
externa e politicas de desenvolvimento. Mas, nos anos 1990, a CEPAL prop6s o conceito de
“regionalismo aberto”®, que parece significar uma ruptura com o seu pensamento histérico
(CORAZZA, 2006, p.135).

Portanto, um retrospecto se torna importante para entendermos o desenvolvimento
regional do Estado do Amazonas, e reportamos ao trabalho de Carvaho e Santos (2009, p. 1),

gue faz referéncia ao desenvolvimento regional no Brasil. Para eles:

€ de certa forma consensual que, até meados dos anos 70, duas grandes vertentes
influenciaram o debate académico e a formulagdo de politicas voltadas para o
desenvolvimento regional no mundo: de um lado, o conjunto formado pelas teorias
cléssicas da localizag@o, com destaque para os trabalhos de Von Thiner (1826),
Alfred Weber (1909), Walter Christaller (1933), Augusto Losch (1940) e Walter
Isard (1956) - que deram suporte ao campo de estudos denominado de Ciéncia
Regional. Segundo Brand&o (2003), tendo por base o individualismo metodol 6gico,
esta vertente identifica na regido um statussimilar ao da firma na teoria neoclassica,
ou seja, a firma (ou regido) seria uma unidade que toma decisdes autbnomas,
realizando a mais racional e eficiente combinacdo de fatores. Acrescentem-se,
também, como importantes contribuicdes a esta corrente: as teorias do
desenvolvimento baseadas em estagios/etapas (Clark, 1933); e a teoria da base
exportadora de North (1955). De outro, o conjunto de teorias que se tornaram vias

© «(...) um processo de crescente interdependéncia no nivel regional, promovida por acordos preferenciais de

integracdo e por outras politicas, num contexto de liberalizacdo e desregulacdo capaz de fortalecer a
competitividade dos paises da regido e, na medida do possivel, constituir a formacdo de blocos para uma

economia internacional mais aberta e transparente” (CEPAL, 1994).
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aternativas no debate regional e urbano. Sem necessariamente representar uma
distincéo. Pode-se dividir esta vertente navia“keynesiana’ - inspirada nasteorias de
Keynes e dos pds-keynesianos (Harrod, Domar, Kaldor etc.) - que procurou analisar
0s mecanismos de determinagdo e medi¢do das rendas regionais e propor agdes
estatais de planejamento regional (cf. Brand@o, 2003); e na via das Teorias do
Desenvolvimento Regional, que se consolidaram nos anos 50 e 60, sob inspiracéo de
importantes teorias do desenvolvimento econdmico (Marx, Lénin, Keynes, Kalecki,
Marshall etc.). De alguma forma, tais teorias procuraram enfatizar os fatores de
aglomeracdo do espaco e o desenvolvimento de espacgos subnacionais. Além do
conceito de pdlos de crescimento de Perroux (1955), destacanm-se nesta via as teorias
da causacédo circular e acumulativa de Myrdal (1957) e dos efeitos para frente e para
trés de Hirschman (1958).

Este conjunto de autores € relevante para o desenvolvimento da nossa pesquisa por
auxiliar na andlise do Amazonas, e das politicas publicas a partir de 1930 que elaboraram e
implementaram a rede de transportes para a Regido Amazonica, e também na anadlise do
desenvolvimento regional.

Devido a énfase dada a economia politica do desenvolvimento a partir deste periodo,
vemos, freglientemente, a idéia de desenvolvimento reduzida a desenvolvimento econémico,
gue € um processo de crescimento econdmico, reduzido a indicadores quantitativos como
renda, nivel de emprego, Produto Interno Bruto, capacidade produtiva e popul acéo.

Julgando como insuficiente o desenvolvimento de uma regi&o baseado no crescimento
econdmico, Frey e Wittmann (2006) consideram que o desenvolvimento regional € um
processo de acumulaggo que tem lugar no espago de uma dada regido. Promove uma mudanga
social sustentavel com o propdsito de progresso permanente de uma comunidade e seus
membros.

N&o se esquecendo das ilacBes econdbmicas a concepcdo de desenvolvimento, e que
ainda mostra suas marcas sobre os mais diversos territorios, Becker (2001, p.19), citando
Polany (1980), diz que

na dinémica do desenvolvimento atual, observa-se duas ordens de determinag&o: (1)
uma, definida pelo primado do econdmico, devastando nagdes e regides; (2) a outra,
perseguida pel as sociedades regionais e nacionais, reagindo a devastagéo e buscando
proteger-se, defendendo suas sociedades da destruicdo. Dessa forma, 0 movimento

do econdmico (a agdo econdmica) e 0 contra movimento do socia (a reagdo do
social) comp&em movimentos contraditérios por natureza.
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A esfera politica € o espaco primordial na mediacdo das transformacdes histéricas
efetivas do desenvolvimento regional. A transformacéo para ser observada, de acordo com
Becker (2001), precisa considerar a esfera econdmica do desenvolvimento regiona que
envolve: trabalho, natureza e organizagdo produtiva enquanto mercadoria, ou melhor,
enquanto producdo e reproducdo do capital; e a esfera social e ambiental que engloba:
trabalho, natureza e organizagdo produtiva enquanto vida, ou melhor, enquanto producéo e
reproducdo davida.

Trata-se entdo de mediar o processo efetivo de desenvolvimento, antagbnico por
natureza, resolvendo conflitos e superando contradices, numa dindmica, que para Becker
(2001, p.20-21),

(...) brote de dentro do processo de desenvolvimento e por iniciativa prépria dos
agentes [atores] sociais, econdémicos e politicos [institucionais], protagonistas
mediadores diretos do desenvolvimento regional (...), enquanto um processo de
transformagdes enddgenas, resultando num processo de desenvolvimento (sécio-
ambiental) regionalizado, préprio e especifico, portanto, diferenciado e
diferenciador dos seus singulares.

Numa regido téo vasta como o Estado do Amazonas, mesmo nas suas microrregides, e
de populagdo rarefeita, analisar, nestes termos citados por Becker, o processo efetivo do
desenvolvimento, até entdo apresentado pelo Amazonas, pode apontar qual o viés que foi
predominante em funcdo da especificidade do territdrio e das politicas publicas.

Importante destaque para o desenvolvimento regional, e que colaborard com este
trabaho, faz Becker (2001: 40) ao dizer que:

0 desenvolvimento regional deve ser entendido como um processo de
transformagdes econdmicas, sociais e politicas, cuja dinémica é impressa desde de
dentro e por iniciativa propria dos agentes locais, manifesta nas mudancgas
estruturais ou qualitativas que um desenvolvimento regional sofre a partir de
alteracBes enddgenas.

Becker assinala também, que no processo de desenvolvimento recente, em que reina
absoluto o modo de producéo capitalista, tem no desenvolvimento local sua forma elementar.
Portanto, “o desenvolvimento local é a aparéncia singular, elementar e individualizada da
complexa tramalrede de determinacbes e relagbes que organizam e dinamizam o

desenvolvimento contemporaneo globalizado” (BECKER, 2001, p.40).
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A antiga formula de se fazer desenvolvimento, segundo Becker (1998), consistia em
considerar que a Unica possibilidade de desenvolvimento de uma determinada regido (ponto
na rede) era servir aos interesses dos conglomerados, transnacionalizados, concedendo-lhes
todo tipo de facilidades. Ao considerar esta formula propicia uma concentracdo de
investimentos e renda que acabavam por gerar crescentes desequilibrios regionais e
desigualdades sociais.

Aprofundando nas observacdes encontra-se em Becker (1996) que o desenvolvimento
regiona enfrenta, por um lado, um movimento geral de globalizac&o, que se caracteriza pelo
primado do econdémico, considerando as demais dimensdes da vida humana como meio. Por
outro lado, reaparece todo um processo de regionalizacdo socio-cultural que se caracteriza:
primeiro, pela defesa dos recursos ambientais (naturais) e culturais; e, segundo, pela busca de
alternativas para sobreviver ao processo de globalizacéo.

As consideragdes expostas anteriormente adicionamos as de Ferreira (2002), Correa et
al (2009), Siedenberg (2004), Boisier (1995) e Riella (2006). Para Ferreira 0 processo de
desenvolvimento do territorio deve visar o desenvolvimento econdmico e socia, e enfatizar,
dentre outras coisas, 0 aumento da autonomia local; capacidade local de gerar renda e
excedentes econdmicos, foco ra necessidade, inadiavel, de inclusdo social, com respectiva
diminuicdo da exclusdo econdmica de contingentes da populacdo; e maior envolvimento e
conscientizacdo do papel da base de recursos naturais no processo de desenvolvimento
regional, instigando na populagdo a responsabilidade pela gestdo proativa do potencial
natural, visando racionalizacao da relacdo custo ambiental e beneficio econdmico.

As contribuicdbes de Correa et al (2009, p.7) leva-nos a compreender o
desenvolvimento regional como: “um conjunto de acfes para promover pProcessos
socioeconémicos em areas definidas do territério, com uma visdo integradora e sustentavel,
gue induzam ao bem estar social e a reducéo de desigualdades’. O desenvolvimento regional
tem, portanto, correlagcdo com o ordenamento territorial.

Siedenberg (2004) considera que o desenvolvimento é uma melhoria qualitativa e
guantitativa das condicdes de vida dos individuos e sociedades, e atribui as politicas definir de
antemao as caracteristicas, a dimensdo e o prazo para que estas mudancas devam se redlizar.

Ainda de acordo com Siedenberg (2004) temos que, por um lado o desenvolvimento social e
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econdmico de determinadas sociedades ou regifes pode ser creditado a uma série de

estratégias, politicas e mecanismos implementados com sucesso. Por outro lado o

desenvolvimento sbcio-econdémico também €, em boa parte, decorréncia de uma série de

coincidéncias favoraveis que ocorrem de forma aeatdria, desordenada e abundante num

determinado espaco fisico e intervalo temporal, como comprovam inimeros exemplos da

dimensdo bidtica e abidtica

A contribuicdo de Boisier vem no sentido de esclarecer que:

a planificagdo do desenvolvimento regional é, antes de mais nada, uma atividade
societaria, visto ser uma responsabilidade compartilhada por varios atores sociais: 0
estado, evidentemente, por razdes véarias e conhecidas, e a propria regido, enquanto
comunidade regional, polifacética, contraditéria e difusa, por vezes, mas
comunidade, enfim, locacionalmente especifica e diferenciada. Sem a participagao
da regido como um verdadeiro ente social, o planejamento regional consiste apenas
— como mostra a experiéncia histérica — em um procedimento de cima para baixo

para distribuir recursos, financeiros ou ndo, entre espacos erroneamente chamados
de regibes (BOISIER, 1995, p. 47 e 48).

Esta contribuicdo, junto com as demais, mostra que € importante observar como as
politicas publicas que fizeram referéncias as vias de transporte foram pensadas e chegaram a
ser implementadas para 0 Amazonas, pois 0 Estado, nesta vasta &rea geogréfica e de baixa
densidade demografica, € na maioria das vezes “a propria regido” e ndo “participando com um
verdadeiro ente social”.  Incluemse dentro destes fundamentos os embutidos na
Globalizacdo, que € um forte fator exdgeno que incide nas comunidades locais, e
caracterizando o processo de desenvolvimento contemporaneo.

Além do processo de globalizacdo que inevitavelmente alcanca o Estado do
Amazonas, interferem no processo de desenvolvimento como condicionantes, segundo Ramos
e Marino (2004), as configuracfes histéricas regionais, sociais e fisico- naturais, especificas de
cada caso, as quais se projetam casuamente sobre 0 processo de desenvolvimento regional,
inclusive sobre a sua dindmica atual.

Entendemos, de acordo com as observagdes de Torloni (1986), que tudo se transmuta
numa sociedade que se desenvolve, desde os hébitos de consumo até a ética socia vigente,
desde as técnicas de producdo até os sistemas educacionais, a estratificacdo social, as

instituicdes, as artes, 0os costumes politicos, o préprio direito e até areligido.
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“Este desenvolvimento € a expressdo econdmica, politica e cultural num territério
demarcado em mudanca, e deve superar a correlacdo positiva entre pertencimento a
determinada identidade sociocultural e a desigualdade social no sentido de ndo acesso aos
beneficios da modernidade” (RIELLA, 2006, p.281).

Dentre os beneficios da modernidade citamos a infra-estrutura de transporte, nos seus
modais, que exigem politicas bem elaboradas para sua concretizagdo e atendimento aos
objetivos do desenvolvimento.

No que se refere as politicas de desenvolvimento regional, Bandeira (1999, p.21) diz
que:

além das iniciativas de tipo tradicional, como a implantagcdo de infra-estrutura, as
acdes de fomento e os esforcos woltados para a atragdo de investimentos privados,
devem ser adotadas medidas que contribuam para a acumulac&o de capital social,
fortalecendo a coeséo das comunidades, promovendo a colaboragdo na solugdo de
problemas comuns e estimulando os vérios atores sociais a participarem ativamente
da discussdo das questfes de interesse publico.

Diz Riella (2006, p.272) que o desenvolvimento tem por base 0 espaco local e o
patrimdnio sociocultural das comunidades. Temos a partir desta observacdo que o
desenvolvimento tem sua raiz no espaco local que, segundo Riella (2006), € um territdrio,
uma comunidade, um municipio ou regido onde se expressam os direitos da cidadania e se
redizam as identidades particulares, ensgando, quando articuladas solidariedade e
desenvolvimento inclusivo das potencialidades econdmicas locais.

No territério, de acordo com Riella, se desenvolvem as relages especificas, superando
a dicotomia entre o rural e o urbano e, estabelecendo articulagbes internas de respeito e
valorizagdo da diversidade e de acordos solidérios de cidadania com vistas ao
desenvolvimento sustentavel. Estas potencialidades constituem o patrimdnio socioeconémico
e cultural que expressa a capacidade de organizagéo que a comunidade possui, com vistas a
mobilizar recursos.

O desenvolvimento regiona no nosso entendimento tem, entdo, no local, a sua origem.
Conforme revela Riella (2006) o desenvolvimento local pode ser concebido apenas no seu
veio de cidadania, sendo, neste caso, necessario compreender suas potencialidades e seus
contributos civicos, como participacdo local em atividades multifacetadas. cultura, economia,

politica, religiosidade, social, etc.
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A promocdo do desenvolvimento de regides vulneraveis, aqui consideradas por nés
como as de baixa densidade demogréfica e dependéncia exclusiva do Estado para suprir suas
necessidades, deve criar condicdes para que as atividades econdmicas, existentes e/ou
previstas, possam levar a melhoria da qualidade de vida e a0 aumento da competitividade
local. Estes fatores pressupdem a existéncia de uma integracdo territorial, pois é o que
preconiza a politica naciona de integracdo e desenvolvimento regional.

A vulnerabilidade e dependéncia econdémica interna e externa, aém da subjugacdo
politica e a fragmentacdo identitaria, conforme explana Galvao (2007) e gue se aplicam ao
Amazonas, constituem fatores limitadores que sdo pontos de estrangulamento do
desenvolvimento regional.

As observactes de Galvao (2007) sobre a fragilidade de interaces dos lacos inter-
regionais, que se aplica ao Estado do Amazonas tanto no interior do proprio Estado como com
areas de fronteira, também constituem um sério problema quanto a vulnerabilidade pois, a
fragilidade caracteriza-se por permanentes conflitos territoriais e de fronteiras, contenciosos
diplométicos paraisantes de relagbes, crime organizado, movimentos guerrilheiros,
narcotréfico e todos os tipos de ilicitos, débil bilateralismo e insuficiéncia econémica mutua,
dentre outros.

Para Galvao (2007) a vulnerabilidade e dependéncia econdmica na América do Sul
padece em virtude de seu modelo econdémico de dependéncia, que coloca em segundo plano a
educacdo, o desenvolvimento cientifico e tecnol6gico, bem como vincula a afluéncia nacional
ao setor primario exportador. Além disso, os problemas internos (sociais, econdmicos e
politicos) criam um quadro de inseguranca gerador de vulnerabilidades a forgas invasivas.

A vulnerabilidade nestes moldes descritos anteriormente permite considera-la como
elemento importante para entender as relagoes inter e extra regional do Amazonas, que estéo
diretamente ligadas a0 desenvolvimento regional.

O desenvolvimento regional do Estado do Amazonas esta intimamente relacionado a
cooperacdo dos distintos modos de transporte para maximizar a readlizacdo de uma cadeia
completa de interagbes sociais que dependem da mobilidade, o que para Joignaux et al
(2007), o tratamento em separado trazem a marca do divorcio entre o territorio e suas redes,

gue € uma marca dificil de reverter a curto e médio prazos.
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De acordo com Joignaux et al (2007) rovas dinamicas territoriais emergem e elas
afetam as necessidades de transporte ou, mais amplamente, o deslocamento de pessoas, bens e
informagdes. 1sso se refere tanto a nova coordenacao e interacdo necessaria para a producéo,
troca e mudangas de estilos de vida e, portanto, da utilizagdo do espago.

A edtratégia de desenvolvimento territoriais baseadas exclusivamente na oferta de
infra-estrutura pode ter apenas um efeito muito pequeno, pois o desenvolvimento € mais uma
dindmica que converge os elementos ja existentes e, muitas vezes intangiveis, e 0s que sao
criados (JOIGNAUX et al, 2007).
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CAPITULO 2 - A AMAZONIA, O ESTADO DO AMAZONAS E SUAS
MICRORREGIDES

Neste capitulo caracterizamos a Amazonia, 0 Estado do Amazonas e as suas treze
microrregides. Ressaltamos que as defini¢cdes de Amazonia ainda séo inconsistentes por ndo
atingir a macrorregido Norte como um todo, deixando em cada um deles uma parte excluida
e, a definicdo de Amazobnia Legal, embora politica € a base de leis, decretos e medidas
provisorias governamentais.

O Estado do Amazonas € visto neste estudo como sendo congtituido, em grande parte,
por populacdo indigena, retirantes nordestinos e caboclos, com uma das mais rarefeitas
populagdes do pais. A distribuicdo da populacdo se da nos seus 62 municipios, cujos nucleos
urbanos, em sua maioria, situamse as margens dos rios. Os municipios que apresentam 0s
maiores indices do Produto Interno Bruto (PIB) sdo: Manaus, Coari, Itacoatiara, Parintins e
Manacapuru, localizados na mesorregido Centro Amazonense.

E um espaco que compreende o conjunto indissociavel, solidario e também
contraditério de sistemas de objetos e de agbes ndo isoladas, mas um quadro Unico na qual a
historia se da, como nos foi apresentado por Santos (1996).

E € nesta 6tica que buscamos também apresentar nesse capitulo a organizagdo espacial
e regional do territério do Amazonas, destacando as caracteristicas socioecondmicas do
Estado e das microrregides selecionadas para a pesquisa, as microrregides geogréficas do
Purus e do Madeira. A nocdo de espaco gjudara nainterpretacdo do fenémeno técnico, que no
caso s as Vias de transporte, como a¢do do homem, assumem papel importante na producéo
e na transformacdo do espaco geogréfico.

Para tal usamos fontes de dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), Atlas do Desenvolvimento Humano, indicadores do Programa das Nacbes Unidas
para 0 Desenvolvimento (PNUD), Secretaria de Estado e de Plangiamento do Estado do
Amazonas (SEPLAN-AM), Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA) e da
Confederacdo Nacional dos Municipios (CNM).
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21 A Amazbnia

Em estudo buscando caracterizar a Amazonia, Miranda (2009) assinala que existem
muitas percepcdes dos limites da Amazonia na América do Sul e no Brasil. Observouse que
quatro defini¢bes insuficientes para a Amazonia vém sendo utilizadas segundo a ideologia de
grupos e distante dos interesses regionais: o de bacia amazonica, o de floresta equatorial, o de
bioma amazénico e o de Amazonia Legal. A delimitacdo da bacia amazoénica abrange seis
paises e inclui as geleiras dos Andes e grande parte do atiplano andino, mas este conceito
exclui boa parte do Amap4, cujos rios ndo desaguam no Amazonas, assim como as bacias do
Tocantins, Araguaia e parte dos rios costeiros do Parda e Maranhdo. O conceito de floresta
equatorial Umida engloba um mosaico de florestas tropicais, embora sgja um conceito de
dificil delimitacdo devido a grande heterogeneidade territorial, e a presenca de formacgdes
vegetais ndo florestais (varzeas, campos abertos de varzeas, manguezais).

O conceito de bioma é disciplinar ndo sendo 0 mesmo para 0s gedgrafos, 0s ecologos,
os bidlogos, e os ambientalistas etc. Sua delimitacéo é tdo multipla e improvavel quanto
polissémica e contestada. A precisdo geodésica de seus limites diverge entre os 6rgaos
governamentais, mas prevalece a definicdo brasileira de Amazonia Legal, que é politica. Foi
guase oportunista no tempo de sua criacdo e o0 € efetivamente nos dias de hoje. Sua
delimitagdo politica € inequivoca. Ela reline a integralidade de oito Estados da regido Norte e
do Centro-Oeste, além de parte do Maranhdo, onde o limite Oeste segue em parte um
meridiano, arbitrariamente estabelecido. Mesmo inadequada, anacrénica e artificial, ela ainda
€ abase de leis, decretos e medidas provisorias governamentais.

A Amazbnia é um dos poucos redutos do planeta onde ainda vivem povos humanos
primitivos, e de acordo com Silva (2009), as dezenas de tribos ainda existentes espalham-se
em territérios dentro da mata, mantendo seus proprios costumes, linguagens e culturas,
inalterados por milhares de anos. Antropélogos acreditam que ainda existam povos primitivos
desconhecidos, vivendo nas regifes mais indspitas e inacessivels.

Quando alguém fala sobre a Amazonia, conforme observa Miranda (2009), em geral,

ndo se sabe do que esta falando, e cita Euclides da Cunha que ja no inicio do Século 20, em
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seu livro “Um Paraiso Perdido” vaticinou: “A Amazbnia, ainda sob o aspecto estritamente
fisico, conhecemo-la aos fragmentos. Mais de un século de perseverantes pesquisas e uma
inestiméavel literatura, de numerosas monografias mostram - no-la sob incontéveis aspectos
parcelados. (...) A inteligéncia humana n&o suportaria, de improviso, o peso daguela realidade
portentosa’. Mesmo depois de tanto tempo, sua afirmacéo ainda € extremamente atual.

Outros fatores relevantes sobre a Amazonia séo citados por Kageyama (2000) sobre 0s
impactos resultantes da exploracdo humana, que resultam em desmatamento e as queimadas
para a formacdo de pastos parao gado que tem destruido imensas areas de florestas virgens
todos os anos, h4 décadas. Estimase que a area de pastos (naturais e criados por
desmatamento) na Amazénia sgja de mais de 20 milhdes de hectares. O problema é que os
pastos ndo resistem por muito tempo, uma vez que o solo amazdnico é muito pobre em
nutrientes. Isto faz com que os criadores avancem constantemente para o interior da floresta
em busca de novas terras. Quanto a mineragéo, caga e pesca indiscriminada, contrabando de
animais raros e epécies em extingdo, poluicdo, e queimadas criminosas sdo alguns dos
principais fatores de perturbacdo da Amazoénia.

As vias de transportes como elementos fixos em cada lugar permitem tais agoes, isto
quando ndo sdo criadas exclusivamente com a finalidade de viabiliza-las, criando condices
favoréveis & exploracdo, e assim, redefinindo cada lugar. De acordo com Joignaux et al (2007)
a evolucdo das vias de transporte expressam o movimento de idéias e representacdes do

territorio.

2.2 O Estado do Amazonas

De acordo com o IBGE (2000), o Estado do Amazonas, juntamente com o Acre,
Rondbnia, Roraima, Amapa, Para e Tocantins integram a Macrorregido Norte do Brasil. Do
ponto de vista territorial € 0 maior Estado brasileiro em superficie, com area de 1.570.745,7
km?2 e, seu territério ocupa uma area correspondente a 18,38% do Territério Naciona e a
41,06% da Macrorregido Norte.
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E cortado pela Linha do Equador, fazendo fronteira com os Estados de Roraima (N),
Par4 (L), Mato Grosso(S), Rondbnia (S), Acre (SO) e com os paises Sul-americanos do Peru
(O), da Colémbia (O) e da Venezuela (N), com 0s quais possui uma extensa fronteira
internaciona (FENLEY, 2007).

O Estado do Amazonas, segundo a SEPLAN (2009), tem uma extensdo da sua linha de
fronteira com a Coldmbia de 1.532,17 km, com o Peru de 951,60 km, e com a Venezuela de
739,17 km. Os municipios de fronteira possuem as seguintes extensdes com 0S paises
confrontantes: com a Colémbia — Santo Anténio do I¢a - 140,10 km; Japurd - 346,71 km;
Tabatinga - 61,78 km; Sdo Gabriel da Cachoeira - 983,59 km; com o Peru - Benjamin
Constant - 37,10 km; Atalaia do Norte - 909,94 km; Tabatinga - 4,56 km; com a Venezuela -
Santa Isabel do Rio Negro - 342,60 km; Barcelos - 312,99 km; e S&o Gabriel da Cachoeira -
83,5 km.

O Amazonas possuia em 2000, conforme dados do IBGE (2000), uma populacéo
residente de 2.812.557 habitantes, equivalentes a 1,68% da populacdo brasileira e a 21,99%
da Regido Norte, distribuida da seguinte forma: 74,22% na zona urbana e 25,78% nha zona
rural. O IBGE divulgou em 2007 que a populacéo residente do Amazonas alcangou um total
de 3.221.940 habitantes, tornando-se 0 segundo Estado mais populoso da Regido Norte e o
décimo quinto do Brasil.

Em uma década, conforme dados do IBGE (2010), o Amazonas apresentou uma
populacdo residente de 3.480.937 habitantes, que passaram para 1,82% da populagdo
brasileira. Houve uma pequena reducdo em relacdo a populacéo da Regido Norte, pois ficou
com 21,94%. A populacdo esta, entdo, distribuida da seguinte forma: 79,16% na zona urbana
e 20,84% na zona rural. O Amazonas continua a ser 0 segundo Estado mais populoso da
Regido Norte e o décimo quinto do Brasil.

A populagdo do Amazonas, de acordo com Fenley (2007), é congtituida, em grande
parte, por retirantes nordestinos e caboclos, e uma das mais rarefeitas do pais em relacdo a sua
distribuicdo espacial, com cerca de 2 hab./km2. Tal distribuicdo se da ao longo dos seus 62
municipios, cujos nucleos urbanos ficam, em sua maioria, as margens de rios, que sdo vias de

acesso naturais.
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O Estado também se caracteriza por possuir 171 areas indigenas, das quais 121 ainda
ndo-demarcadas oficidmente: elas perfazem um totd de 256.745 km2 de é&rea,
correspondendo a 16,30% do territorio estadual. N&o obstante, a populacdo indigena
corresponde a menos de 3% da populagéo total do Estado (FENLEY, 2007).

No Estado do Amazonas a ocupacdo tem se concentrado principamente nas
comunidades e cidades localizadas ao longo dos principais rios €, é claro, nho entorno do
centro populacional de Manaus. Maior cidade da Amazonia, Manaus, de acordo com 0s
resultados do Censo Demografico de 2010 do IBGE, em 2010, possuia uma populacédo de
1.802.525 pessoas, superando Belém, no Pard, que possuia 1.392.031 habitantes. Enquanto a
populacdo de Manaus corresponde a 51,78% da populagcdo do Amazonas, a populacdo dos
cinco municipios do Estado com mais de 50.000 habitantes: Parintins com 102.066;
Manacapuru com 85.144; Itacoatiara com 86.840; Coari com 75.909; e Tefé com 61.399,
juntos somam 11,82% da popul acéo total do Estado, e correspondem a 22,82 % da popul acéo
dacapital.

Coari, Tefé e Manacapuru situam-se na Calha do Médio Solimdes, e Itacoatiara e
Parintins na Calha do Baixo Amazonas. A taxa de alfabetizacdo do Baixo Amazonas, segundo
José Alberto Machado (2002), era de 88%, e de 73% no Médio Solimdes. Na Caha do
Madeira: 77%; do Purus, 59%; do Alto Solimdes, 65%; e do Rio Negro, 71%. A taxa média
de alfabetizacéo do Estado era de 72%.

De acordo com os dados da Secretaria de Estado de Plangjamento e Desenvolvimento
Econdmico do Amazonas sobre o Produto Interno Bruto dos municipios do Estado de 1998
até 2003, notamos que 0s cinco municipios: Manaus, Coari, ltacoatiara, Parintins e
Manacapuru, detém os maiores indices. Eles situam se respectivamente, nas microrregioes de:
Manaus, Coari, Itacoatiara e Parintins. Todos na mesma mesorregido: Centro Amazonense, as
margens dos rios Solimfes e Amazonas; e ndo possuem entre si ligagdes rodoviérias federais.

Podemos dizer que ha uma seletividade quanto aos espacos que se integram em redes
no Estado do Amazonas, e estes espacos séo comandados por lugares distantes que atuam
através das redes verticais. Estas selecdes dos espacos pelos diversos capitais 0os tornam

desiguais também no tempo, e sob 0 comando hegem®nico dos diversos agentes.
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A seletividade dos espacos, de uma forma bem grosseira, pode ser observada na
participacdo conjunta dos cinco maiores municipios no Produto Interno Bruto do Estado, que
permite observar uma concentracéo acentuada al cancando 87,97% em 1998, com um pequeno
decréscimo em 1999, e voltando a crescer nos anos seguintes, chegando a 90,71% em 2003.
Para os demais 57 municipios do Amazonas resta uma parcela muito pequena do PIB, no
periodo considerado.

TABELA 01 — Amazonas. Vaor do PIB dos cinco maiores municipios— 1998 a 2003
(Precos correntes em Milhdes R$)

MUNICIPIO ANOS
1998 1999 2000 2001 2002 2003
Manaus 11.458,40 | 11.564,67| 13.885,77| 15.477,76| 18.388,48 23.294,42
Coari 225,9 401,3 895,52 1.012,16 1.254,48 1.401,14
Itacoatiara 162,2 167,64 170,39 167,01 217,98 336,53
Parintins 148,72 160,25 167,37 158,52 214,75 244,27
Manacapuru 140,17 134,27 138,83 124,69 166,28 179,65
Total (1) 12.135,39| 12.428,13( 15.257,88| 16.940,14| 20.241,97 25.456,01
Relativo - % 87,97 87,8C 89,33 90,53 89,33 90,71
Outros 57 municipios 1659,53 1726,92 1822,47 1772,04 2417,80 2607,06
Relativo - % 12,03 12,20 10,67 9,47 10,67 9,29
Total Geral 13.794,92( 14.155,05 17.080,35| 18.712,18| 22.659,77 28.063,07

Fonte: SEPLAN (2009).

Numa visdo geogréfica retirada do site oficia do Estado do Amazonas temos que
grande parte do Estado do Amazonas € ocupada por reserva floristica e a outra é representada
pela &gua. O acesso a regido é feito principalmente por via fluvial ou aérea. O clima é
equatorial Umido, com temperatura nédia/dia/anual de 26,7 °C, com variagdes médias entre
23,3 °C e 31,4 °C. A umidade relativa do ar fica em torno de 80% e o Estado possui apenas
duas estagdes bem definidas; chuvosa (inverno) e seca ou menos chuvosa (verdo). E no
Estado do Amazonas que se encontram os pontos mais elevados do Brasil: o Pico da Neblina,
com 3.014 metros de altitude, e o Pico 31 de Marco, com 2.992 m de altitude, ambos na
fronteira (GOVERNO DO ESTADO DO AMAZONAS, 2010).
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Sofrendo influéncia de varios fatores como precipitacdo, vegetacdo e altitude, os
cursos d'&gua formam na regido a maior rede hidrogréfica do planeta. Os rios amazonenses
sd0, praticamente, navegavels durante todo o0 ano. A navegacao possibilitada € seletiva em
relacdo ao volume dos rios, o que implica na mudanca no calado das embarcagdes que por
eles trafegam, e consequentemente, no volume de cargas e na quantidade de passageiros
transportados. Outros como o Negro, Alto Madeira, Urubu, Aripuand, Branco e Uaupés sdo
obstruidos pelas formactes em degraus, o que ndo impede sempre a navegagao ordinaria,
salvo as corredeiras do Alto Madeira e a famosa cachoeira das Andorinhas, no rio Aripuana
O rio mais encachoeirado € o Negro.

O rio Amazonas é internacional mente conhecido como 0 maior do mundo em volume
de &gua. Sua descoberta aconteceu em 1500 pelo espanhol Vicente Yanez Pinzon que o
chamou "Mar Dulca", e por Francisco Orelhana, que o percorreu de oeste para leste, em 1541.
O rio Amazonas tem o curso calculado em 6.300 quildmetros, incluindo-se o Ucaide. O
segundo rio mais importante do Estado € o Negro. Ele também foi descoberto por Francisco
Orelhana, em 3 de junho de 1541. Sua nascente fica na Colémbia, aos 2° de latitude norte, na
regido de Popaid. Tem 1.551 quilémetros de curso, dos quais cerca de 50 obstruidos por
corredeiras e saltos mediocres. Dos rios amazonenses é 0 que possui 0 maior aglomerado de
ilhas no curso inferior, o arquipélago de Anavilhanas, verdadeiro labirinto onde se perdem
pilotos experimentados (GOVERNO DO ESTADO DO AMAZONAS, 2010).

O esgueleto geral da rede hidrogréfica do Amazonas apresenta aspecto marcadamente
centripeto, convergindo de todos estes quadrantes para o pequenino fragmento do tabuleiro,
onde a cidade de Manaus, capital do Estado, foi implantada. A partir de Manaus, através da
confluéncia do Negro com o Solimdes, tanto para Oeste, como para Noroeste e Sudeste. Na
verdade, um vasto leque formado por grandes rios conseqientes da Amazonia Ocidental
possui seu fecho de raios a altura de Manaus. (AB’ SABER, 2004).

Manaus concentra metade da populacéo do Estado, e desempenha o papel de Capital
Regional para uma vasta area, que inclui, além do Estado do Amazonas, o Acre e Roraima.
Outras cidades importantes sdo Parintins (pelo seu grande potencial turistico), Manacapuru,
Séo Gabriel da Cachoeira, Itacoatiara, Tefé e Tabatinga.
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A indistria amazonense se concentra em Manaus, com estabelecimentos de
beneficiamento de borracha e castanha-do-pard, madeireiras, moinhos de trigo e tecelagem de
juta, a indistria metallrgica, a industria aimenticia e de bebidas, producdo de materiais
elétricos, aém da Zona Franca de Manaus.

Como observa Fenley (2007), o Estado do Amazonas, com dimensdes continentais,
apresenta problemas de proporcdes significativas, principamente na &rea de transporte, face
as grandes distancias entre as cidades do interior e seu pélo mais importante, a capital
Manaus, e entre Manaus e outros centros. Esse sistema de transportes, além da funcédo de
abastecimento interno do proprio Estado, permite a interconexdo com os demais Estados

brasileiros e com os paises limitrofes.

2.3  Organizacdo espacial e regional do Estado do Amazonas.

A vocacao de transporte na Amazonia é mais expressiva no Estado do Amazonas onde
o rio € um fixo natural que possui uma distribuicdo no territdrio que influencia e condiciona a
organizacdo espacial.

Os diversos agentes atuando sobre espaco geografico do Estado do Amazonas véo se
organizando modo por modo, redes e nds, presentes e futuras, e juntamente com o seu fixo
natural preparando para as distintas malhas que superpde sobre o territério, que de acordo
com Santos (1996), contribuem para uma nova diferenciagéo do espago.

N&o estamos tendendo ao determinismo ambiental, mas numa nitida agdo do homem
através de sua cultura sobre os fatores naturais. O esforco criador do homem na Amazonia, e
principalmente no Amazonas, estabelece ligacOes, interdependéncias, interrelactes,
intercondicionamentos entre os elementos do habitat, concorrendo para certa ordenagdo
humana gue na realidade € um processo de desenvolvimento com alusdo ao espaco fisico e as
subsisténcias (TOCANTINS, 1982).

No Amazonas a essenciaidade, segundo Tocantins (2000), estd no confronto eterno

entre 0s navegadores e as navegacOes. A que rio? A que barranco? A que trapiche? A que
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cais? Hoje com o acréscimo: A que aeroporto? Pois 0 aeroporto torna-se complementar ao rio
para vencer a forca de mobilidade voluntéria na inquietacdo de idas e vinda humanas

Os rios, aeroportos e estradas estdo presentes na organizacao espacial do Amazonas e
aorganizagao espacial, que servira de base para o tema central desse trabalho, e seguem o que
diz Ribeiro (1998), onde afirma que a organizacdo espacial se revela, por um lado, a partir de
eementos fixos, ndo exclusvamente as cidades, mas também casa, porto, armazém,
plantacdo, fabrica, constituidos como resultado do trabalho socia e pelas forcas produtivas
engendradas pelo homem. Estes dizeres vao ao encontro das especificidades do Estado do
Amazonas, pois estes fixos encontramse presentes e vao, por outro lado, garantir através dos
fluxos as interacOes, estabel ecendo assim, as relagdes integrantes das redes.

Para Ribeiro (1998), no bojo das relagdes sociais os fluxos precisam dos fixos para se
realizar, mesmo sendo bastante varidavel a velocidade dos fluxos, com uns mais répidos do que
outros, tanto de produtos, como de mercadorias e mensagens. Assim, em decorréncia da
velocidade um determinado espaco se transforma mais rapidamente do que outro, e neles
ocorrem fluxos com diferentes nivels, intensidade e orientagdes. Ribeiro diz que hd, portanto,
fluxos hegemonicos e fluxos hegemonizados, fluxos mais rapidos e eficazes e fluxos mais
lentos. Com isto 0 espago global passa a ser formando por redes desiguais que, emaranhadas
em escalas e niveis diferentes, se sobrepdem e sdo prolongadas por outras, de caracteristicas
diferentes. Existindo, entdo, uma simultaneidade de redes.

“Essas relagOes concretizadas em alguns lugares formam o espaco mundia que se
diferenciam e se hierarquizam exatamente porque sdo mundiais. Assim, os lugares e o0s
individuos participam desse sistema mundial, em graus diversos, diante desse processo de
globalizacdo, estégio supremo dainternacionalizacdo” (RIBEIRO, 1998, p.28).

Para Ribeiro (1998) quanto mais complexa a divisdo do trabalho no processo de
globalizacdo, maior a diversificagéo e a complexidade dos objetos e das acbes. 1sso faz com
gue hagja um aumento da circulacdo em decorréncia de se produzir mais valores de troca, em
funcéo de uma maior especializacéo.

Nesse contexto podemos mais adiante observar as microrregides escolhidas para
estudo no Amazonas, para identificarmos os diversos tipos de redes e as formas de

manifestacdo na organizacdo espacial, pois os fluxos estabelecem lacos de unido ou
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exploracdo por onde circulam mercadorias, capitais, trabalhadores e informacfes. N&o
podemos esquecer que mesmo nos rincdes do Amazonas, a mundializacdo envolve a
sociedade conectando-a, de uma forma ou de outra, a diferentes lugares, ao mundo inteiro, a

infinitas redes e circuitos.

2.3.1 A ocupacao e organizacdo espacial do Amazonas

O espaco geogréfico do Estado do Amazonas formado pelos elementos naturais, e
também pelas dimensdes sociais, como nos disse Fernandes (2005), tem o inicio de sua
exploracdo com o surgimento de aldeamentos de missdes religiosas no século XVIIIL. A
exploragdo dos recursos naturais se da por meio do extrativismo das “drogas do sert&do” com
destino ao mercado europeu.

As agOes se davam no espago vazio, que ainda ndo haviam sofrido a ocupagéo humana
de forma efetiva, sendo, portanto o espago mais amplo que o territério, e segundo Andrade
(1995), englobava as éreas que ndo havia se territorializado.

De acordo com Gongalves (2001), isto ocorreu ao longo da calha do rio Amazonas e
na confluéncia com outros rios, surgindo varios aldeamentos e vilas, que mais tarde
transformaram-se em cidades, como Tefé, nafoz do Japura e Manaus, nafoz do rio Negro. A
Administracdo colonial e as ordens religiosas foram as responsaveis pela coleta. Assim tem
inicio o desenvolvimento da Amazdnia e uma valorizagcdo seletiva de seus recursos naturais.

O territdério nasce dentro do que Haesbaert (2009) considera uma dupla conotacéo,
material e simbdlica. Sendo materiais os bens que eram explorados, e simbdlica por se tratar
de uma prova do dominio portugués sobre esta parte do espago que antes era espanhol. O
territorio em questdo passa a ser uma representacdo de dominacéo e de apropriacao.

Os indios comegam a ser destribalizados e aldeados, num processo de mudanca da
organizacdo do espaco. Os indios sdo “descidos’ para os aldeamentos missionarios ou fogem
para os altos rios, geramente acima das cachoeiras e corredeiras, onde podem continuar a ser

livres.
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Oliveira (2006) diz que o espaco que ia sendo produzido refletia ndo apenas uma
determinacdo externa, mas se constituia a partir das condicdes especificas. Obviamente estas
eram apenas residuais, porém de qualquer forma o espaco produzido ndo estava imune a elas.
Para Oliveira as povoacOes estavam dispersas no sentido linear, ao final do século XVIII,
estendendo-se na direcéo leste/oeste desde a foz do rio Amazonas, penetrando cerca trés mil
guildbmetros até a vila de Sdo Francisco Xavier de Tabatinga. Importante observar que a
direcdo da penetracdo do povoamento contrastava com a pouca densidade da ocupacéo
portuguesa no sentido norte/sul que se limitava, ao norte, a ocupacao do vale do rio Negro g, e
a0 sul, avilade Borba e ao povoado Sdo Francisco de Crato no rio Madeira. Foi durante os
seculos XVII e XVIII gque predominou na Amazdnia a exploracdo das drogas do sertdo e a
agricultura. Eram limitadas as proximidades das margens dos rios e concentradas
principalmente na parte leste da regido na Amazonia Oriental. Portugal manteve o dominio
politico sobre a regido, no plano interno, pela posicdo estratégica dos fortes e dos
povoamentos. Entretanto, ndo se pode dizer que tenha ocorrido um significativo povoamento
na perspectiva do colonizador. Tanto € que no periodo de 1775 a populacdo ndo india era de
1129 habitantes, e 0 recenseamento publicado em 1781 totaliza, para a mesma area que hoje é
0 Estado do Amazonas, um total de 1476 pessoas. Nao existem evidéncias da ocorréncia de
crescimento t&o elevado da populacdo em apenas duas décadas (OLIVEIRA, 2006).

Em se tratando das vilas, Oliveira (2006) acredita que as mesmas possuiam uma
espacialidade constituida de peguenos pontos para estocagem de produtos extrativos e
agricolas, e a agricultura teve certo impulso em decorréncia dos incentivos concedidos pela
politica pombalina. As vilas perdem a importancia que tinham na defesa do territrio no final
do século X VIII, isto se deveu ao acordo diplomatico celebrado entre Portugal e Espanha que
fixou os limites da Amazonia Lusitana. O resultado foi a desativacdo do Forte de Sdo José do
Rio Negro em 1783, e também agumas bases intermediarias perderam as funcdes de defesa.
Mesmo com estes acontecimentos, Oliveira afirma que do ponto de vista espacial, ndo houve
mudancas significativas quanto ao surgimento de novas vilas e/ou povoados nas primeiras
décadas d século XIX na Capitania de S8 José do Rio Negro, mas na década de vinte,

entretanto, houve mudancgas importantes refletidas na criacéo e/ou supresséo de vilas.
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As vilas, no Estado do Amazonas, possuiam os principais portos de lenha, e dada a
distancia entre elas, exigiam vérios portos intermediarios nas margens dos principais rios,
guase sempre com uma estrutura bésica de casas denominadas de barracGes. Destes portos,
uns se dinamizaram, mas a maioria entrou em decadéncia junto com a economia extrativa da
borracha, na medida em que houve um refluxo da navegacdo a vapor e mesmo pela
modernizagao das embarcacoes.

A exploracdo da borracha modificou a ocupacdo da Amazbnia, na sua parte mais a
oeste, que passou a ser de uma populacdo ndo indigena, e assim, nos vales dos rios Madeira,
Purus e Jurua, foram criados e/ou recriados povoados visando servir de apoio a exploragéo do
ldtex e que posteriormente se transformaram em vilas e mais tarde cidades, tais como:
Manicoré e Humaitd no rio Madeira; Lébrea, Boca do Acre e Canutama no rio Purus,
Carauari e Eirunepé no rio Jurug; Codajas no rio Solimbes (BITENCOURT apud OLIVEIRA,
2006).

Entre 1860 e 1910, auge da exploracdo da borracha, foram sendo criadas vilas nos
altos rios a margem direita do rio Amazonas, ab mesmo tempo foi diminuindo o povoamento
do vale do rio Negro gque por volta de 1890 contava com apenas dezoito povoados dos trinta e
dois existentes no fina do século XVIII. Esse processo, segundo Oliveira (2006), embora
tenha se acentuado com a exploracdo do Btex ja aparece como tendéncia desde meados do
século X1X. Barcellos, que teve grande importancia por ter sido a primeira sede da Capitania,
contava, em 1845, com apenas 72 habitantes, embora 50 anos antes a sua populagéo tivesse
atingido 640 habitantes. Em todo o vale do rio Negro, em meados do século X1X, ndo havia
mais de 7.000 habitantes ndo indigenas, com um decréscimo de aproximadamente 20% da
populacdo no periodo de 1860 até 1910 (LOUREIRO apud OLIVEIRA, 2006).

No entendimento de Oliveira (2006), o surgimento de novas vilas no Estado do
Amazonas como resultado do periodo mais intenso de exploracdo econdémica da borracha teve
maior significado no final do século XIX, especiadmente na Ultima década, quando da
expansdo urbana da cidade de Manaus e quando da divisio municipal do Estado, do
estabelecimento dos critérios para a criagdo de novos municipios, da estrutura do poder
municipa e da nova divisdo do Estado do Amazonas. A lei n° 33 de 04/11/1892 estabeleceu

gue os municipios tivessem no minimo 10.000 habitantes. O Estado do Amazonas passou a
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ter vinte e trés municipios’. A divisio municipal criada e estruturada nesta época serviu de
base para a existente hoje, que de maneira geral, é apenas uma derivacéo daguela.

A forma de exploracéo da forca de trabalho teve reflexos na espacialidade das vilas e
povoados surgidos com a exploracdo do latex, cujadistancia social dos dois principais centros
urbanos da Regido, Belém e Manaus, sO € comparavel a distancia fisica. Esta decorre das
enormes extensdes dos rios e da grande floresta. Aquela é o resultado da concentragdo de
renda, da ganancia, da riqueza para uns poucos e da miséria e morte para muitos. "O resultado
foi que arenda prépria dos residentes, além de muito inferior a renda interna, era obtida a um
elevado custo social e humano, mal distribuida, num regime predatério da forca de trabalho”
(SANTOS, 1980, p.308).

No periodo do boom da borracha a maioria da populagdo ndo estava nas poucas vilas
existentes, mas embrenhada no interior da floresta, e conforme observou Oliveira (2006), as
vilas e as poucas cidades continuaram com as mesmas fungdes para as quais haviam sido
criadas. representacéo do poder publico para arrecadacdo de impostos, sede das missoes
religiosas, base para a circulagcdo de produtos extrativos para exportagcdo e importagdo de
produtos alimenticios béasicos que vinham de Belém e Manaus. Com isto foi estabelecida uma
estreita relagdo com o mercado externo que fez com que as vilas, especidmente as da
Amazodnia Ocidental, ndo conseguissem se dinamizar, aternando curtos periodos de pequena
dinamicidade com longos de grande estagnacdo, como entre 1910 a 1920.

Oliveira (2006) assinala que a economia da borracha n&o contribuiu para a melhoria
do nivel de renda das populacdes locais que eram e continuaram sendo muito pobres, além
disso, a crise provocou o refluxo de parte dos migrantes nordestinos para a regi&o de origem.
Este fato fez com que diminuisse a pressdo sobre as fontes de alimentos. O que houve foi
certo aumento na producdo de outros produtos extrativos, especialmente a castanha e a

madeira que absorveu a méo-de-obra liberada dos seringais. Ha uma dimensdo espacia neste

’ Manaus, Itacoatiara, Silves, Urucard, Parintins, Barreirinha, Maués, Borba, Manicoré, Humaita, Codajas,
Coari, Tefé, Fonte Boa, Sao Paulo de Olivenca, Sao Felipe do Rio Javari, Canutama, Lébrea, Antimary, Moura,
Barcellos, Sdo Gabriel da Cachoeira e Boa Vista do Rio Branco.
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processo em funcdo da resisténcia da populacdo nativa (ndo necessariamente indigena, mas
cabocla) ou dos que j& haviam se fixado e se adaptado a regido e tinham por isso
conhecimentos sobre 0 espaco. Eles haviam conseguido estabelecer novas formas de
sobrevivéncia

As observactes de Oliveira (2006) reforcam os nossos estudos sobre desenvol vimento
regiona ao afirmar que isso ocorreu porgue as cidades sdo espagos produzidos socia mente,
sd0 produtos datados e por isso refletem as condicbes especificas e historicas do lugar e dos
conflitos a ele inerente que ndo podem ser considerados exclusivamente econdmicos, pois tém
dimersdes culturais, politicas e ideol 6gicas e retratam o vivido de quem as constroi.

Prosseguindo, Oliveira (2006, p.8) diz que:

as cidades amazobnicas que foram criadas ou dinamizadas a partir da economia da
borracha, embora pequenas e com pouca ou nhenhuma importancia para as outras
regides do pais, tém organizagdo e estrutura que extrapolam sua dimensdo
especifica, configurando formas e estilos que estdo além da circunscri¢do do lugar,
refletindo o lugar no mundo e o mundo no lugar. Nelas encontram-se instituicdes
regionais, nacionais e até internacionais, influenciando de forma direta ou indireta a
sua dindmica. Todavia tém especificidades que ndo escapam ao lugar em que estéo
sendo produzidas. Portanto, é preciso entendé-las por meio de caracteristicas
especificas, tentando ndo vé-las como pedagos de uma cultura mais geral, nem com
a mesma dimens&o e complexidade dos nucleos urbanos mais dindmicos. Em outras
palavras, as cidades amazbnicas sdo tempos e espacos produzidos a partir do
especifico, tendo dimensdes gerais.

Em resumo observamos o que diz Alencar (1962, p.140). Para o autor

A vida administrativa dos primeiros nicleos da populagdo amazonense ndo é
suficientemente conhecida, salvo a partir de 1750. Pesquisas histéricas adiantam,
contudo, que os mais importantes foram os de Barcelos (1758), Tefé (1759), Manaus
(1790), Maués (1833) e lItapiranga (1852). Da fragmentacdo desses cinco
Municipios surgiram mais 14: Coari (1874), Sdo Paulo de Olivenca (1822),
Eirunepé (1892/4), Fonte Boa (1891) e Carauari (1911), desmembrado de Manaus;
em 1850 era criado o de Parintins, do territério pertencente a Maués; em 1857 surgia
Itacoatiara, desmembrado de Itapiranga, onde se estabelecera o primeiro nicleo
europeu no Amazonas; trinta anos depois, isto € em 1887, outro nicleo — o de
Urucara — obtinha a sua autonomia administrativa; seguiu-se, em 1895, a criacdo de
Urucurituba, também de territério pertencente a Itapiranga. Do municipio de
Barcelos nasceu Uaupés (1891). Ainda no século XIX cinco novas comunas
amazonenses foram criadas. as de Barreirinha (1883), desmembrada de Parintins,
Humaité e Boca do Acre (1890) e Canutama (1891), a primeira desmembrada de
Manicoré e as demais de Labrea, e Benjamin Constant (1898), de Sdo Paulo de
Olivenca. Em 1° de julho de 1955 o Estado possuia 25 Municipios; na mesma data
de 1960 — 44. Em menos de dois anos —de 1° de julho de 1960 até a presente data —
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35 novas unidades municipais foram acrescidas ao quadro da divisdo territorial. O
territério do Estado foi elevado a Capitania por Decreto de 11 de julho de 1757,
subordinada a do Para, com o titulo de Capitania de Sdo José do Javary ou do Rio
Negro. Proclamada a constituicdo portuguesa, foi erigida em provincia, elegendo
deputados as Cortes de Lisboa, em 1821. Apos a Independéncia d Brasil ficou
reduzida a simples comarca do Pard Foi elevada novamente & categoria de
provincia, com o titulo de Amazonas, pela Lei n° 852, de 5 de setembro de 1850,
verificando-se a sua instalacdo em 1° de janeiro de 1852. Com o advento da
Replblica, o0 Amazonas passou a Estado, sendo a Vila Barcelos a sua primitiva
capital, que se denominava, até entdo aldeia de marina. Em 1790 a capital foi
transferida para Barra (Nossa Senhora da Conceicdo de Manaus), voltando para
Barcelos em 1798, e estabel ecendo-se definitivamente em Manaus em 1804. Os 20
Municipios mais populosos do Amazonas segundo os dados preliminares do censo
de 1960, sdo: Manaus, 175.343; Manacapuru, 41.981; Careiro, 33.585; Parintins,
28.080; Itacoatiara, 25.899; Coari, 23.376; Maués, 20.021; Borba, 19.819;
Manicoré, 18.969; Boca do Acre, 18.356; Labrea, 16.556; S0 Paulo de Olivenga,
16.135; Tefé, 15.830; Fonte Boa, 14.743; Humaita, 14.721; Autazes, 14.458;
Carauari, 14.180; Uaupés, 13.709; Barcelos, 12.250; Benjamin Constant, 11.209”.

O espaco geografico, anterior ao territorio, absorve entdo, a formagdo do territorio,
como resultado de agdes conduzidas que promoveram a divisdo espacial, refletindo a

propriedade dos processos dos atores ou grupo de atores.

2.3.2 Divisbesregionaisanteriores e atual do territério do Amazonas

Em 1913, de acordo com as observacbes de Pamer Lima (2002), houve a primeira
divisdo regional do Brasil realizada por Delgado de Carvalho, que com base nos elementos do
meio fisico e na posicdo geogréfica dividiu o pais nas cinco grandes regides. Brasil
Setentrional ou Amazoénico que envolvia o Territério do Acre, Estado do Amazonas e Parg;
Brasil Norte - Oriental, compreendida pelo Maranh&o, Piaui, Ceard, Rio Grande do Norte,
Paraiba, Pernambuco e Alagoas; Brasil Oriental composta por Sergipe, Bahia, Espirito Santo,
Rio de Janeiro, Distrito Federa e Minas Gerais, Brasil Meridional contendo S&o Paulo,
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Paran4, Santa Catarina e Rio Grande do Sul; e Brasil Central com Goias e Mato Grosso®.
(Figura 06).

O interessante desta divisdo regional de 1913 € que ela ndo foi realizada pelo IBGE,
que sO foi criado em 1936, e levou em consideragdo o processo histérico de formagéo do
territério brasileiro, onde destacamos o0 Brasil Setentrional ou Amazdnico que manteve,
praticamente, a mesma configuracéo espacial do Estado do Gréo-Para e Maranh&o constituido
por Portugal em meados do século XVIII.

Nesta época, segundo Corréa (1997), o debate sobre regido apoiava nos dados da
natureza. Tratava-se da regido natural, conceito adotado pelos adeptos do determinismo
ambiental, prevalecendo as idéias de Darwin e dos lamarkianos. A regido era uma por¢do da
superficie terrestre identificada por uma especifica combinacéo de elementos da natureza.

O territorio que era uma convencao e confrontacdo, portanto espaco de conflitos foi
mantido, apesar das diferentes relagOes sociais, que caracterizavam a mutiterritorialidade. O
Estado do Amazonas de entdo compreendia o territério do atual Estado de Roraima, parte do
de Rondbnia e o Territério do Acre. Neste espaco geografico, com a estratégia de unido
territorial, criava-se e mantinha-se a ordem. (FIGURA 07).

A divisdo regional do Brasil publicada no Anuério Estatistico do Brasil de 1938
estabelecia outra divisdo para as cinco grandes regides. Consistia em: Regido Norte — Acre,
Amazonas, Para, Maranh@ e Piaui; Nordeste — Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba,
Pernambuco e Alagoas; Este — Sergipe, Bahia e Espirito Santo; Sul — Rio de Janeiro, Distrito
Federal, S0 Paulo, Paran, Santa Catarina e Rio Grande do Sul; e Centro — Mato Grosso,
Goiés e Minas Gerais (PALMER LIMA, 2002).

Para Corréa (1997), a concepcdo que se tinha sobre regido neste periodo estava
baseada no historicismo neokantiano, enfatizando a separagdo entre ciéncias naturais e

sociais, atribuindo um carater idiografico aos eventos e as regifes, ao tempo e ao espaco. A

8 MAGNAGO, Angélica Alves. A divisio regional brasileira — uma revisio bibliogréfica. Revista Brasileira de
Geografia, Rio de Janeiro, v. 57, n. 4, p. 65-92, out./dez. 1995.
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regido passa a ser vista como area de ocorréncia de uma paisagem cultural, tratando-se entdo

de uma regi&o- paisagem.

[7] Regifo Setentrional
[ ] Regifio Norte-Oriental
I Regido Oriental

[ Regizo Meridional
[ Regizo Central

FIGURA 07 — Grande Divisdo Regiona do Brasil —1913.

Fonte: Palmer Lima (2002).

A publicacdo em 04 de fevereiro de 1942, do Di&rio Oficia da Uni&o, apresentou uma

nova divisdo oficia do Brasil, também em nimero de cinco regides, que segundo Palmer

Lima (2002), estavam baseadas nas posi¢des geogréficas e nos aspectos fisicos dos territorios,

elementos considerados como tendo uma maior estabilidade de comportamento. A regido

Norte ficou assim composta pelo Territério do Acre e Estados do Amazonas e do Pard

Através do Decreto-Lal n°. 5.812 de 13 de setembro de 1943 foram criados os territérios

federais do Amapa, Rio Branco, Guaporé que provocaram outra mudanca para a regido Norte.
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A areaterritorial do Estado do Amazonas compreendia a do atual Estado de Roraima e

parte de Rondbnia, ao Sul, mantendo a mesma de 1913.
A Divisdo Regional de 1945 ja considera o Estado do Amazonas sem as areas dos

Territorios de Ronddnia e Roraima, e a regido Norte perde as areas referentes aos Estados do

Maranh&o e Piaui, como apresentado na figura 08.

7] Regido Norte

] Regido Nordeste Ocidental
] Regigio Nordeste Oriental
[ Regido Leste

I Regido Leste Meridional
[ Regigo Sul

[ 1 Regifo Centro-Oeste

FIGURA 08 — Divisdo Regioral de 1945: presenca dos territorios federais.
Fonte: Palmer Lima (2002)

Em 17 de fevereiro de 1956 houve a mudanca de denominagéo do Territorio Federal
de Guaporé para Territério Federal de Rondbnia. O dia 21 de abril de 1960 registrou a data da
inauguracdo da nova Capital Federal na cidade de Brasilia. Com a transferéncia do Distrito
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Federal para aregido Centro-Oeste. O Territério Federal do Acre foi elevado a categoria de
Estado, pela Lei n° 4020, em 15 de junho de 1962. No mesmo ano, em 13 de dezembro, o
Territorio Federal do Rio Branco teve a denominacdo alterada para Territorio Federal de
Roraima (PALMER LIMA, 2002).

Enquadra-se esta divisdo naterceira acepcao de Corréa (1997), que diz que emerge em
1950, mas ndo elimina as anteriores, e a regido € considerada a partir de propdésitos
especificos, ndo tendo a priori uma base empirica. E possivel, entdo, identificar regides
climaticas, industriais, nodais, e etc.. A regido passa a ser considerada como um conjunto de
lugares cujas diferencas internas s menores do que as existentes entre eles e qualquer
elemento de outros lugares.

Em meio a este Ultimo conceito de regido foram redizados os plangjamentos e
politicas publicas sobre transportes que incluem a Amazbnia e consequentemente o
Amazonas.

O IBGE (2010a) registra que, em 1960, o Estado do Amazonas estava dividido em
sete Zonas Fisiogréficas, e para cada uma delas apresentava 0S municipios com a sua area,
popul acéo recenseada e densidade demogréfica. (Tabela 02).

Na Zona do Médio Amazonas, com dez municipios, 0 municipio de Parintins
destacava-se com 28.080 habitantes e uma densidade demogréfica de 6,37 habitantes por
quilémetro quadrado (hab./km?). Em segundo lugar estava Itacoatiara com 25.899 habitantes e
densidade demogréfica de 3,85 hab./km?, e em terceiro Maués com 20.021 habitantes e
densidade de 0,53 hab./km2. Na Zona do Rio Negro, com seis municipios, 0 destaque era
Manaus com 175.343 habitantes e densidade demogréfica de 12,39 hab./km2. O municipio de
Careiro estava em segundo lugar com 33.535 habitantes e densidade de 3,96 hab./km2. O
maior municipio, Barcelos, tinha uma densidade demogréfica de 0,10 hab./km?.

A Zona de Solimbes-Tefé possuia sete municipios, sendo os mais populosos os de
Manacapuru com 41.981 habitantes, e Coari com 23.376 habitantes. A densidade demografica
era de 0,87 hab./km? e 0,38 hab./km?, respectivamente. O municipio de Anori era o que
possuia a maior densidade demografica, 3,78 hab./kmz2.
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TABELA 02 - Amazonas. Zonas Fisiograficas, area, populacdo e densidade demogréfica -

1960.
Unidades da Federacéo, Area Populagédo Densidade Unidades da Federacéo, Area Populagédo Densidade
ZonasFisiogréaficase (knf) (hab./knf) ZonasFisiogréaficase (knf) (hab./knf)
Municipios Municipios
Zonado Médio Amazonas 7.678 10.632 1,3¢ Zonado Rio Purus
Barreirinha 6.727 25.89¢ 3,8t Bocado Acre 21.301 18.35€ 0,8€
Itacoatiara 13.302 2.247 0,17 Canutama 28.40C 6.651 0,22
Ipiranga 37.98C 20.021 0,5€ Lébrea 67.258  16.55€ 0,28
Maués 11.374 10.184 0,9C Pauini 39.17¢  10.284 0,2€
Nhamundé 9.10% 8.86¢ 0,97 Tapaua 66.077  8.024 0,12
Nova Olindado Norte 4.41C 28.08C 6,37 Zonado RioJurua
Parintins 6.791 3.32¢ 0,4¢ Carauari 47.876  14.18C 0,3C
Urucara 38.751 5.151 0,12 Eirunepé 16.06C  9.00¢ 0,5€
Urucurituba 3.25€ 9.09¢ 2,7¢ Envira 18.776  11.04€ 0,5¢
Zonado Rio Negro Ipixuna 22,971 10.192 0,45
Airac 50.93€ 5.021 0,1C Jurud 26.654 7.732 0,2¢
Barcelos 122.429  12.25C 0,1C Zona Solimdes-Javari
Careiro 8.48¢ 38.53E 3,9€ Atalaiado Norte 73.088  5.10C 0,07
ITha Grande 75.452 4.111 0,05 Benjamin Constant 4.382 11.20¢ 2,5€
Manaus 14.15C 175.343 12,3¢ Fonte Boa 33.386 14.743 0,44
Uaupés 88.58C 13.70¢ 0,1 Jutal 36.61C  1.49¢ 0,04
Zonado Solimdes-T efé Santo Antoniodo I¢é 21.40¢  8.412 0,3¢
Anori 2.38% 9.021 3,7€ S&o Paulo de Olivenca 46.437 16.13% 0,3t
Coari 70.327 23.37€ 0,32 Zonado Rio Madeira
Codajés 22.89¢ 9,811 0,42 Autazes 5.477 14.458 2,64
Japurd 49.777 3.011 0,0€ Borba 97.517  19.81¢ 0,2C
Manacapuru 48.41¢ 41.981 0,87 Humaité 33.957 14.721 0,42
Marad 24.977 7.20€ 0,2¢ Manicoré 39.79C  18.95¢ 0,4€
Tefé 35.931 15.83C 0,44 Novo-Aripuand 58.254  6.35C 0,11

Fonte: IBGE (2010a).

Na Zona do Rio Purus, que possuia cinco municipios, 0 mais populoso era Boca do

Acre com 18.356 habitantes. Labrea possuia 16.556 habitantes e era 0 segundo mais popul 0S0

desta Zona. A Zona do Rio Jurug, com cinco municipios, era a que apresentava as menores

densidades demogréficas. O municipio mais populoso era Carauari com 14.180 habitantes,

seguindo por Envira com 11.046 habitantes.

A Zona Solimfes-Javari possuia seis municipios, e 0 mais populoso era Sdo Paulo de

Olivenca, com 16.135 habitantes. Em segundo lugar vinha o municipio de Fonte Boa com

14.743 habitantes.
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Por fim, a Zona do Rio Madeira com cinco municipios, tinha no municipio de Borba o
destaque populacional, com 19.819 habitantes. Manicoré estava em segundo lugar com
18.969 habitantes. Autazes e Humaita tinham uma populacdo de aproximadamente 14.500
habitantes.

As Zonas Fisiogréficas que estavam em vigor desde 1945, quando o IBGE dividiu o
Brasil em 228 Zonas, com base principal mente nos aspectos naturais e a posi¢ao geogréfica, e
também considerando o0s aspectos socioecondmicos, deixaram de ser utilizadas como critério
de regionalizacdo do territério e de organizacdo de dados estatisticos no Censo de 1970,
quando foram substituidas pelas microrregides homogéneas®.

Segundo Corréa (1997) nos anos de 1970 novos conceitos de regido foram produzidos
por gedgrafos e ndo gedgrafos. Os conceitos tém em comum a idéia da persisténcia da
diferenciacdo de éreas, ndo compartilhando a tese de um mundo homogéneo e indiferenciado,
mas admitem o processo de transformagao das regioes.

Em 1970, nas publicacbes do IBGE (2010a) sobre o Censo Demogréfico, aparece uma
nova regionalizagdo constituida das mesorregides, microrregides homogéneas do Estado do
Amazonas com populacdo residente total, urbana e economicamente ativa, por setor. O
Amazonas apresentava em 1970 sete microrregides. Alto Solimdes, Jurua, Purus, Madeira,
Rio Negro, Solimdes-Japura e Manaus (Médio Amazonas). A supremacia de Manaus ja era
um grande diferencial perante as demais nos trés setores da economia. Retirando Manaus as
demais compunham o conjunto identificado como Hiléia Amazonense e seus dados
correspondiam ao somatério das demais microrregides.

Excluindo Manaus, a microrregido Solimdes-Japura possuia a maior populacdo
economicamente ativa no Setor Terciario, com 3.434 pessoas. Logo apds vinha a do Alto
Solim®des com 2.803 pessoas e Madeira com 2.259 pessoas.

No Setor primario a microrregido Solimdes-Japura também tinha o maior nimero de

pessoas, ou sgja, 19.953. A microrregido do Madeira aparecia em segundo lugar com 17.771

® E aprimeira vez que surge a definicdo de microrregido dizendo que sfo &reas que se agrupam dentro do
mesmo Estado ou Territério, municipios com caracteristicas fisicas, sociais e econdmicas de certa
homogeneidade. (IBGE, 2010a).
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pessoas e Alto SolimBes com 16.760 pessoas. NO Setor secundario a microrregido Solimbes

Japura também se destacava com 912 pessoas. Ver Tabela 03.
A microrregido do Rio Negro, além de possuir amaior area terrestre, 338.004 km?, era

a que possuia amaior parte da sua populacdo na zona rural, pois do total de 32.776 habitantes,
s0 3.308 estavam na zona urbana. Empregava a maior parte da sua populagdo no Setor

primério, um total de 9.118 pessoas.

TABELA 03 - Amazonas. Censo Demografico de 1970, mesorregides, microrregides

homogéneas, populagéo total, urbana e economicamente ativa por setor.

cbpiGo POPULAGAQ RESIDENTE
GRANDES REGIOES, UNIDADES DA AREA
FEDERAGAO, MESORREGIDES E Mesorra. | Microrre- ITERRESTRE Economicamente ativa
MICRORREGIOES HOMOGENEAS 2787 | gides homo | (km?) Total Urbana
gloes geneas Total Setor Setor Setor
primario secundario | terciario
AMAZONAE  vovvvrnarivieniivnniniirinriniss - - 1 558 987 995 235 405 831 269 333 161646 2 679 78 006
Hileia AMAZOREDSE +.vvvvrrvverrnns 03 - 1358070 370758 66522 10934 93105 3441 12 798
AHO SOliMOBE  +4vvsvavranrarnirs . 004 215 263 65 103 13112 0 222 16 760 629 1803
Jum;”,,“,, ......... Cereernies - 005 132 893 59 208 8 069 15 839 14 067 338 1434
PURUE vovsvvnisnmsiiniiniininns - 008 232 166 62 148 9847 17783 15436 385 1 852
Madeira .ovvvisiniisiiarniiins - 007 23 317 69 076 9 632 20 755 1M 725 1259
Rlo Negro wooouniiniinininiin . 008 338 004 32 778 3 308 10 446 5118 412 916
Solimoes - Japuri eererrerrerenes . 009 208 402 81 848 22 954 24 299 19 953 012 3434
Manaus ...... 04 - 200 917 584 476 334 908 159 B8 68 543 26 238 65 208
Médto AMazonas uvvviiiinniians - 010 200 811 584 476 336 908 139 988 68 543 26 238 65 208

Fonte: IBGE (2010a).

O PBrasil ainda se encontrava na década de 80 com a mesma referéncia da Divisdo
Regional de 1970, em macrorregides homogéneas, apesar de a Resolucéo n°. 1 da Comisséo
Nacional de Plangamento e Normas Geogréfico-Cartogréficas, de 8 de maio de 1969, ja
estabelecer 361 Microrregides Homogéneas para 0 Brasil. Em 31 de julho de 1989 a
Resolucéo da Presidéncia do IBGE n°. 51 publicou a Divisdo do Brasil em Mesorregides e
Microrregides Geograficas que substituiram as Mesorregides e Microrregides Homogéness.
Estas resolucdes sdo frutos de uma revisdo dos espacos intermediarios (micro e
mesorregides), destacando a importancia do impacto da expansdo do capitalismo que de

forma diferenciada se apropriou e vem se apropriando do territorio nacional.
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Santos e Silveira (2001) nos dizem que, na década de 1990, sob a égide da
internacionalizacdo do capital, o conceito de regido toma novos sentidos, submetida aos
“meios técnicos — cientificos — informacionais’. Bezzi (1996) interpreta a regido através de
uma visdo politica, como meio de interac8o socia, com base na idéia de que dominacéo e
poder séo fundamentais na diferenciacdo de aress.

As microrregides geograficas do IBGE foram, entdo, definidas quanto a estrutura de
producdo: agropecudria, industrial, extracdo mineral, pesqueira e as relagbes sociais além do
gquadro natural. Dentro desta perspectiva o Estado do Amazonas foi dividido em 04

mesorregioes e 13 microrregides (Figura09).

o
_‘-J’lﬂ_,ﬁ %
1
s
e
rﬂ"""’—.
% _L:" N
iy 1
ﬂ._," o
Al 2
s T
Iy
)_. "‘llﬁ J
4 g __ SN
™ = A e, 4 ,-L,r_n! ! ] i = Lo AR
2o e 3

FIGURA 09 - Amazonas. Mesorregides e Microrregides geograficas — 1990.
Fonte: Palmer Lima (2002). (Adaptacdo do autor).

Ao fazer esta separacdo passam a ndo ignorar a complexidade e a riqueza da
“multiterritorialidade”, e deixa de existir a separacéo rigida entre territorio a que Haesbaert

(2009) sereferia, sendo o de dominag&o e o territorio de apropriagéo.
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2.3.2.1 Microrregides do Estado do Amazonas.

Motivou-nos, também, o estudo sobre as microrregides do Amazonas porque a partir
de 2003, a Politica Nacional de Desenvolvimento Regional (PNDR) passou a reconhecer a
desigualdade e a diversidade existente em todo territério nacional, adotando a escala
microrregional como prioridade, e criando politicas para apoiar o desenvolvimento territorial.

N&o esquecendo que é dentro dos centros urbanos que se verifica a maior desigualdade
social, aonde 0s servigos e equipamentos ndo sdo disponibilizados de forma igualitaria,
portanto, ndo acessiveis a todos, grandes parcelas da populacdo vivem em areas periféricas,
insalubres, necessitando de atividades no setor formal da economia, com exercicio pleno de
sua cidadania, lancamo-nos aos estudos das microrregides do Estado do Amazonas.

As Figuras de nimero 10 e 11 apresentam com maior detalhamento a localizacéo e
congtituicdo das atuais microrregides geogréficas do Estado do Amazonas com seus
respectivos municipios com destague para as microrregifes do Madeira e Purus, que foram

selecionadas para 0s N0ssos estudos.
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Microrregido do Alto Solimdes (01)

Microrregi&o de Bocado Acre (02)

Microrregido de Coari (03)
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Microrregido de Itacoatiara (04)

Microrregido do Japura (05)

Microrregido do Jurua (06)

01 - Kacoatiara
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03 - Mova Olinda do Mo e
04 - Sives
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FIGURA 10— Amazonas. Microrregifes Geograficas do IBGE - 1990.

Fonte: CityBrazil (2010).
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Microrregido do Madeira (07)

Microrregido de Manaus (08)

Microrregido de Parintins (09)
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o7 - Urucara

Microrregido do Purus (10)
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FIGURA 11 — Amazonas: Microrregides Geogréficas do IBGE - 1990. (Continuagéo).

Fonte: CityBrazil (2010).
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2.3.2.2 Sub-regibes de plang amento do Estado do Amazonas

Além da regionalizagdo com as microrregifes geogréficas estipuladas pelo IBGE em
1990, envolvendo os 62 municipios do Estado do Amazonas em funcdo da sua identidade
regional, que € uma realidade construida ao longo do tempo pela sociedade que ai se formou,
0 Governo do Estado também promoveu uma sub-regionalizacdo agrupando 0S municipios
em nove sub-regifes. Esta sub-regionalizacdo disposta no Art. 130, pardgrafo Unico, da
Constituicdo Estadual, representa um instrumento direto da politica publica, principalmente
para favorecer a sua administragdo e orientar agées que busguem superar as disparidades
regionais de desenvolvi mento.

No Art. 130 da Condtituicdo Estadua do Amazonas observamos que o
desenvolvimento consiste em criar ou estabelecer as condigdes que possibilitem a melhoria da
gualidade de vida da populagdo interiorana, mediante a internalizacdo do processo de
desenvolvimento a partir de seu pdélo dindmico — a Capita. Com isto, visa reduzir as
desigualdades existentes no ambiente socioecondmico-cultural do Estado, bem como
fortalecer os niicleos urbanos através de suas interdependéncias

A definicdo das sub-regifes do Estado do Amazonas esta respaldada na Politica
Espacia do Plano de Desenvolvimento da Amazonia (PDA) 1994/97. A SUFRAMA (1999)
diz que, no caso de areas ndo contempladas pelo PDA, como acontece com a maioria do
territério do Estado do Amazonas, adotou-se a subdivisdo proposta no PLANAMAZONAS
(Plano Estratégico de Desenvolvimento do Amazonas, 1994); e no rebatimento entre alista de
municipios constantes no PDA e a divisdo politica apresentada no Mapa de Amazénia Legal
do IBGE (1995). No caso de néo correspondéncia, optouse pelos dados do mapa do IBGE
em funcao de sua maior atualidade.

Assim sendo, 0s 62 municipios estdo distribuidos em 09 sub-regifes'®, de nimeros 8 a

16, conforme prescreve o Art. 130, paragrafo unico, da Constitui¢do do Estado do Amazonas.

10 As sub-regides estdo articuladas com as existentes no PAS, cuja autoria é do Ministério da Integracéo
Nacional que considerou a diversidade interna da Amazbnia, e pode ser resumida em termos de trés
macrorregides: 1) Arco do Povoamento Adensado, que corresponde a borda meridional e oriental, do sudeste do
Acre ao sul do Amapd, incluindo Rondbnia, Mato Grosso, Tocantins e 0 sudeste e nordeste do Parg; 2)
Amazobnia Central, que corresponde ao oeste e norte do Parg, ao norte do Amapa e ao vale do rio Madeira, no
Amazonas; 3) Amazonia Ocidental, que consiste no restante do Amazonas acrescido de Roraima e do centro e
oeste do Acre. Estas macrorregifes, por sua vez, podem ser divididas em sub-regies e outras frentes de
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FIGURA 12 — Amazonas: Sub-regides de plangjamento
Fonte: SEPLAN (2004).

Esta sub-regionalizacdo proposta para 0 Amazonas teve como base o estudo da
Fundacéo Getulio Vargas (FGV) que adotou como base de dados, o conjunto de informagtes

ocupacdo. Dentro das trés macrorregifes do PAS, encontram-se espacos menores diversificados em termos
socioecondmicos e ambientais, denominados sub-regides. No &mbito do Plano Amazbnia Sustentavel (PAS), as
sub-regides foram classificadas de acordo com caracteristicas determinantes. O Amazonas foi contemplado com
as numeragdes de 8 a 16. Tais regifes manifestam especificidades, identidades e dindmicas préprias que
dificilmente coincidem com as microrregides ou mesorregides do IBGE. Tampouco coincidem com os recortes
politico-administrativos entre paises, estados e municipios. Nao esgotam o territério todo, nem sdo mutuamente
excludentes, sobrepondo-se uma a outra, em processos dindmicos e evolutivos. Além disso, atividades t&o
diversas quanto plantio de soja e unidades de conservagéo de protecdo integral podem ser encontradas nas trés
macrorregifes. Um dos principais desafios do planejamento do desenvolvimento regional sustentavel élidar com
estadiversidade sub-regional elocal, nas diversas escalas e segundo maltiplos critérios. Tratar a Amazdnia como
uma grande regido homogénea ndo é mais uma abordagem adequada. Algumas questdes relativas ao
planejamento regional podem ser tratadas em grandes agregados, mas outras, especialmente quando exigem a
participacdo dos atores locais, demandam recortes especificos em espagos menores. (MINISTERIO DA
INTEGRACAO NACIONAL, 2004).

A divisio estipulada resultou nas seguintes sub-regides com seus respectivos municipios; SUB-REGIAO 08
(Alto Solimdes): Compreende 07 municipios: Amatura; Atalaia do Norte; Benjamin Constant; Santo Antdnio do
Ic& S&o Paulo de Olivenca; Tabatinga; e Tonantins. SUB-REGIAO 09 (Triangulo Jutai-Solimdes-Jurud):
Compreende 08 municipios: Alvardes; Fonte Boa; Japurd; Jurug; Jutai; Marad; Tefé; e Uairini. SUB-REGIAO
10 (Purus): Compreende 05 municipios: Boca do Acre; Canutama; L&brea; Pauini; e Tapaud. SUB-REGIAO 11
(Jurud): Compreende 06 municipios: Carauari; Eirunepé; Envira; Ipixuna; Itamarati; e Guajard. SUB-REGIAO
12 (Madeira): Compreende 05 municipios: Apui; Borba, Humaitd;, Manicoré; e Novo Aripuanid SUB-REGIAO
13 (Alto Rio Negro): Compreende 03 municipios: Barcelos; Santa Isabel do Rio Negro; e Sdo Gabriel da
Cachoeira. SUB-REGIAO 14 (Rio Negro-Solimdes): Compreende 15 municipios. Anam& Anori; Autazes;
Beruri; Caapiranga; Careiro; Careiro da Véarzea;, Coari; Codajas; Iranduba; Manacapuru; Manaquiri; Manaus;
Novo Airdo; e Rio Preto da Eva SUB-REGIAO 15 (Médio Amazonas): Compreende 07 municipios:
Itacoatiara; Itapiranga; Maués; Nova Olinda do Norte; Presidente Figueiredo; Silves; e Urucurituba. SUB-
REGIAO 16 (Baixo Amazonas): Compreende 06 municipios; Barreirinha; Boa Vista do Ramos; Nhamundg;
Parintins, S&o Sebastido do Uatum; e Urucara
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disponiveis em pesguisas, estudos, planos, programas e projetos existentes nas diversas
instituicdes federais (Ministério da Industria e Comércio, etc.), regionais, (SUDAM,
SUFRAMA, etc.), estaduais (Secretarias, Institutos, etc.) e municipais (Secretarias, | nstitutos,
etc). Sdo entidades direta ou indiretamente envolvidas com a questdo, além de dados
primarios e secundarios obtidos junto ao acervo do ISAE/FGV, e entrevistas diretas com
técnicos e dirigentes das mesmas organizagdes referidas (SUFRAMA, 1999).

Identificamos assim, que no Estado do Amazonas a dindmica regional desigual gerou
diferencas econdmicas e sociais inter e intraregionais que sdo analisadas nos capitulos
seguintes, a respeito de producdo, infra-estrutura e sociedade, e permitindo-nos dizer que
existem no Amazonas os trés elementos da multiterritorialidade citada por Haesbaert (2002)
gue sdo:

a) osteritdrios-zona aonde prevalece a l6gica politica;

b) osterritérios-rede aonde preval ece aldgica econdmica; e

c) e os aglomerados de exclusdo aonde prevalece a logica socia de exclusdo socio-

economica.

Certamente estes mesmos territorios co-existem nas microrregides do Madeira e do
Purus gque assentam uma sociedade que é influenciada pelas transformagdes provenientes das

articulagoes tipicas do “territorio usado”.

2.4 Caracteristicas socioespaciais e econdmicas das microrregides geogr aficas do Estado

do Amazonas

2.4.1 Amazonas. evolucéo demografica no Estado e nos municipios

Como o objetivo principal do nosso estudo é analisar as relagdes existentes entre as
politicas de transporte e o desenvolvimento regional, observamos os dados os dados
econdmicos e sociais das microrregides antes e apos a implantacéo e ou melhorias das vias de
transporte e, dentro desta 6tica 0 homem € a principa referéncia, assim as informagdes sobre

a demografia do Estado tornam-se extremamente relevantes. As informagdes populacionais
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s80 baseadas nos censos demogréficos realizados pelo IBGE entre os anos de 1950 e 2000.
Além disso, também é possivel encontrar as estimativas para 0 ano de 2009 e 2010.

O ponto de partida para esta andlise € 0 ano de 1950 por ser um momento em que
ainda ndo existiam as rodovias federais estipuladas pelas politicas publicas, mas ja existiam
algumas pistas de pouso distribuidas pelo interior do Estado, além, é claro, das hidrovias, que
eram e ainda s&0 meios naturais de deslocamento no Amazonas.

De fato, o crescimento demogréfico e econdmico do Estado do Amazonas, segundo
CODEAMA (1964), concentrava-se na “grande calha fluvia”, reunindo as cidades de Maués,
Itacoatiara, Parintins, Manacapuru, Codajas, Coari e Tefé, como centros relacionados
estreitamente com Manaus, regido onde a juta estava em expansdo, sendo ent&o a principal
fonte de renda e emprego da economia estadual .

A distribuicgo demogréfica da populacdo, no periodo de 1950 a 1960, apresentava um
relativo esvaziamento no interior do Estado, em contraste com a expansdo populacional ras
Zonas do Médio Amazonas e do Rio Negro. Para 0 apoio da infraestrutura necessaria em
cada zona fisiogréfica a Tabela 04 apresenta o percentua das verbas distribuidas para esta
finalidade nos anos de 1950 e 1960, e podemos observar que as que mais foram beneficiadas
foram as do Rio Negro e Médio Amazonas, seguidas pela do Solimdes-Tefé. Os dados
representados da Tabela 04 mostram nestas Zonas, 0S maiores incrementos, respectivamente,
de 54,70% e 53,72%, que ocorreram entre 1950 e 1960, enquanto gue na Zona Fisiogréfica do
Rio Madeira houve, no mesmo periodo, um menor incremento de 11,04%. (CODEAMA,
1964).

TABELA 04 — Amazonas. Populac&o segundo Zonas Fisiogréficas 1950-1960.

Populacdo Distribuicéo Percentual Incremento
Zonas Fisiogr éficas Decenal
1950 1960 1950 1960
1950-1960 (%)
Médio Amazonas 79836 123509 17,12 15,53 54,70
Rio Negro 158739 244019 33,86 30,87 53,72
Solimdes-Tefé 78997 110236 15,28 15,37 39,54
Rio Purus 46917 59871 8,30 9,13 27,61
Rio Jurua 39415 52158 7,23 7,67 32,33
Solimdes-Javari 43257 57095 7,91 841 31,99
Rio Madeira 66938 74327 10,30 13,02 11,04
Total 514099 721215 100,00 10C,00 40,29

Fonte: CODEAMA (1964, p.123)
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Portanto, dados da CODEAMA (1964) apontavam nesse periodo, para que qualquer
gue fosse a hipotese de desenvolvimento que se tragcasse, ter-se-ia como dlvida, a
problemética do grande Amazonas, para 0 qual as perspectivas condicionavamse a sua
limitada e quase nula infra-estrutura e a sua posi¢do geografica estrategi camente desfavoravel
a qualquer integragcdo nacional em curto prazo, conduzindo a estreiteza do horizonte para o
mercado de uma producéo regional. Assim, a grande decisdo transfere-se ao poder publico
federal, que define o apoio infra-estrutural para o desenvolvimento acelerado, além de atender
as necessidades das diversas comunidades existentes, de modo a oferecer condi¢es minimas
para seu crescimento estabilizado, pois apds este periodo surgem as rodovias federais em
territério amazonense.

A Tabela 6, a seguir, mostra todos os 62 municipios do Estado do Amazonas e nos
orientam para uma visdo gera da demografia do Estado, além de registrar a distancia em linha
reta dos municipios a capital do Estado — Manaus. Importante observar que a falta de
informacdo de alguns municipios aponta para o periodo em que ainda ndo havia ocorrido a

emancipacao.

TABELA 05 — Amazonas. Municipios, distancia a capital, data de criacdo, populacdo e

porcentagem do crescimento linear populacional — 1950 a 2010.

Distancia Datade Crescimento | Crescimento
(km) ao | Criagdo | Municipios Populacional | Populacional
Pélo do do Populaci dos dos
(Manaus), | Municipio | Amazonas Sbeacao Municipios | Municipios
em linha (2000/1950) | (2010/2000)
reta 2000
1950 1960 1970 1980 1991 2000 2010
1 538 1981 Alvaraes 8.487 12.15C 13.897 1,4z 1,14
2 1307 1981 Amatura 4.73¢€ 7.30¢€ 9.611 1,54 1,32
3 179 1981 Anama 6.024 6.562 9.832 1,0¢ 1,5C
4 105 1956 Anori 36C 1232 12.24¢ 14.994 8.99C 11.32C 15.974 31,44 1,41
6 1325 1955 Atalaiado 29E 530 6.05¢ 6.738 7.992 10.04¢ 15.113 34,0€ 1,5C
Norte
7 108 1955 Autazes - 308| 17.824 16.107 17.107 24.34E 30.324 79,04 1,25
8 405 1931 Barcelos 812 1.094 9.685 9.123 11.03¢ 24.197 17.342 29,8 0,72
9 372 1935 Barreirinha 42C 701| 13.991 15.442 16.31€ 22.57¢ 27.35€ 53,7€ 1,21
1C 1120 1931 Benjamin 1.54C 3.224( 15.094 24.696 18.312 23.21¢ 33.361 15,08 1,44
Constant
11 172 1981 Beruri 7.43€ 11.03¢ 15.422 1,4¢€ 1,4C
12 270 1981 BoaVistado 7.504 10.482 14.618 14 1,3¢
Ramos




121

Negro

13 950 1943 Bocado 1.702 2.994| 20.085 21.840 25.00% 26.95¢ 29.332 15,84 1,0¢
Acre
[ ] 50| mesE Borba 317| 347| 16637| 123648 17217 2861¢| 3392 902€ ]
18 147 1981 Caapiranga 6.832 8.802 10.56C 1,2¢ 1,2C
[E€| B2 M98 | Canutame PAU| Om| BWS0| mAEE| [2W5i| [Owe| @Sem| InA D |
17 780 1913 Carauari 621 1.345] 16.994 20.074 19.29¢ 23.421 25.047 37,71 1,07
18 102 1955 Careiro 107 212| 40.69¢ 35.078 31.81¢ 27.554 32.111 257,51 1,17
18 22 1987 Careiro da 18.161 17.267 22.50¢ 0,9 1,3C
Véarzea
2C 363 1759 Coari 3.01¢ 5.908| 27.707 42.708 38.67¢ 67.09€ 73.47¢ 22,22 1,1C
21 ==== 1931 Codajés 1248 1.505| 12.115 10.805 13.462 17.507 22.307 14,03 1,27
22 1150 1945 Eirunepé 1.714 3.023| 10.962 14.771 20.372 26.074 29.93¢ 15,21 1,1
23 1215 1955 Envira - 24| 11.701 14.632 16.33¢ 19.06C 16.08¢ 794,17 0,84
24 665 1891 Fonte Boa 752 1.154| 11.757 13.477 16.44E 31.50¢ 22.32E 41,9 0,71
25 1570 1987 Guajara 11.495 13.22C 12.67C 1,1t 0,9€
[ B€ | 580[ 1890 | Humaita 781| 1192| 1491€| 24546 38797 3279¢| 42641  419¢ 1.3
27 1380 1955 Ipixuna - 311| 12.857 18.813 9.652 14.75¢ 21.788 47,4€ 1,48
28 22 1981 Iranduba 18.87€ 32.303 41.628 1,71 1,2¢
28 177 1759 Itacoatiara 5.867 8.818| 37.34€ 32.936 58.757 72.105 85.77E 12,2¢ 1,1¢
3C 985 1981 Itamarati 9.08t 8.40¢€ 8.007 0,92 0,9t
31 180 1956 Itapiranga 252 477 2.642 5.605 5.137 7.30¢ 7.925 28 1,0€
32 1050 1955 Japurd - 70 2.405 2.137 10.777 10.28¢ 8.578 146,98 0,82
33 672 1955 Jurud - 186 6.79¢ 6.932 5.04% 6.584 10.443 354 1,5¢
34 500 1955 Jutai - 60 3.942 9.350 14.89C 22.50C 17.865 378 0,7¢
Kl BI0| 881 Labrea | 1252 208C| 16.79€| 2L71€| 3305z 28.95(| 36.82€| 2313 127
3€ 79 1894 Manacapuru 1.695 2.584| 40.78C 61.101 57.173 73.69t 83.47¢ 43,48 1,12
37 64 1981 Manaquiri 10.71¢ 12.711 22.807 1,1¢ 1,7¢
38 0 1848 Manaus 89.612 | 154.040| 320838 633392 | 1.011.501| 1.405.835]| 1.718.584 15,6¢€ 1,22
[3¢| 338 1877 | Manicoré | 209¢| 2268 20.002| 30.298| 37.857| 38.03€| 46.9%€| 1812 [/
4C 615 1955 Maraa 2€ 717 8.315 10.041 11.83¢€ 17.07¢ 17.227 656,88 1,01
41 267 1892 Maués 1.974 4.161| 24.128 30.296 30.49¢ 40.03€ 49.88¢ 20,28 1,25
42 357 1956 Nhamu ndé 178 287| 15.537 13.319 13.25C 15.35¢ 18.27¢ 86,26 1,1¢
43 126 1956 NovaOlinda - 2.701] 11.886 12.703 12.94¢ 23.72E 27.02€ 8,7¢ 1,14
do Norte
44 200 1955 Novo Airac 6.087 3.678 14.024 9.651 13.707 1,5¢ 1,42
LEIEREEE l 78z 1116| 16052| 10379 11634 17116 2101F|  21,8¢ [
4€ 369 1852 Parinting 5.85E 9.068| 38.104 51.457 58.783 90.15C 96.222 15,4 1,07
47 915 1955 Pauini - 469 9.693 9.433 17.037 17.092 18.152 36,44 1,0€
48 107 1982 Presidente 7.08¢ 17.394 26.961 2,48 1,55
Figueiredo
49 ==== 1981 Rio Pretoda 6.51¢ 17.582 24.23E 2,7 1,3¢
Eva
5C 631 1956 Santa | sabel 3.655 4.791 15.421 10.561 17.702 2,8¢ 1,6€
do Rio
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51 968 1955 Santo 568 974 9.517 15.179 17.214 28.213 24.421 49,67 0,87
Antdnio do
Ica
52 852 1891 Séo Gabriel 46E 571| 13.352 19.565 23.14C 29.947 8.43E 64,4 0,2¢
da Cachoeira
53 1146 1882 S&o Paulo de 948 1.157| 18.825 14.410 13.628 23.1132 36.63¢ 24,38 1,5¢
Olivenca
54 246 1981 S&o 4.53¢ 7.16C 31.42€ 1,5¢ 4,3¢
Sebastido do
Uatum@
55 200| 1660/195€ Silves 238 537 4.664 6.502 5.703 7.78E 10.65C 32,71 1,37
(desm. de
Itapiranga)
5€ 1110 1981 Tabatinga 27.923 37.91¢ 52.12C 1,3€ 1,37
58 516 1759 Tefé 2.072 2781 19.313 30.783 53.97C 64.457 60.782 31,08 0,94
5¢ 872 1981 Tonantins 10.034 15.512 17.67C 1,58 1,14
6C 570 1981 Uarini 5.407 10.254 12.71¢ 19 1,24
61 259 1887 Urucard 64¢ 1.203 6.589 8.797 11.32€ 18.372 13.31¢8 28,31 0,72
62 294 1895 Urucurituba 48t 520| 10.291 10.843 17.678 12.264 15.124 25,2¢ 1,22

Fonte: Adaptado de IBGE (1960); IBGE, sinopse preliminar dos Censos de 1970 e 1980 apud BENTES (1983),
CODEAMA (1964) e Censos Demogréficos 1991 e 2000, e, IBGE (2011). Municipios das microrregioes do
Purus e do Madeira e do Estado.

A esse respeito Muniz (2010) assinala que, para o crescimento populaciona do Estado
do Amazonas a componente migracdo sempre teve papel primordial, sendo responsavel pelas
altas taxas verificadas nas Ultimas décadas. O ciclo da borracha que envolveu diversas areas
dentro do Estado, que se estendeu desde o final do século X1X até a década de 1920/30, e a
implementacdo da zona Franca de Manaus, ja na década de 1960, foram os principais
acontecimentos responsaveis pela atracdo de contingentes do processo dos fluxos migratorios
para 0 Amazonas, que vieram em busca de trabalho (MUNIZ, 2010).

Obviamente, segundo o proprio Muniz (2010), esse aumento populaciona ndo pode
ser explicado apenas pelo crescimento vegetativo. Fica evidente a condi¢cdo do Estado do
Amazonas como area receptora de migrantes, condicdo esta que permaneceu nas décadas
seguintes (1980 e 1991), cuja variagdo, embora menor, representa em niimero absoluto uma
populacdo maior.

Na década de 1970, por ser a época em que o processo de ocupacdo da Amazonia se

deu efetivamente com a chamada expansdo da fronteira agricola, consideramos o0 que Santos
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(2009) revela. Para ele, na época, grandes contingentes populacionais dirigiramse a area
objetivando a ocupacdo e a exploracdo agricola do solo.

Na década de 1970 os municipios e, conseglientemente, as microrregides tiveram um
aumento enorme da sua populacdo. Este aumento pode ser observado no préprio Estado do
Amazonas, pois aumentou a sua populacdo total que era de 223.197 em 1960 para 955.235 em
1970. Isto significou um aumento de mais de quatro vezes sO em uma década. No periodo de
1950 a 2000 o aumento total foi de 21,67 vezes.

Para o Estado do Amazonas temos, a partir de 1970, uma populacdo que vem
aumentando, conforme podemos observar na Tabela 06, mas uma predominancia do
masculino sobre o feminino se mantém chegando a0 ano 2000, e mantendo em 2010,
percentuais bem proximos, com 50,3% para 0 masculino e 49, P para o feminino. Existe
uma forte tendéncia para a inversao do quadro que podera aterar também o modo de vida dos
municipios do Estado perante as tarefas que serdo automaticamente atendidas pelo feminino.
Na populacdo urbana, em todos os anos censitérios, a populacdo feminina é maior, e na zona

rural sobressai 0 masculino.

TABELA 06 — Amazonas. Populacéo total do Estado do Amazonas (1970-2010)

Ano % Crescimento 197022010 | Populacdo Total Masculino | % Feminino | %
1970 955.202 481.95C| GOE| 4732523 495
T 1980 | 1.430.52¢ 722.47C| S0E| 708.05€| 495
To1901 | 26473% 2103243 1.060.665| 50,4| 1.042578| 49,6
2000 2812557/ 1.414367| 50,2| 1.398.19C| 49,7
2010 | 3.483.98% 1.753.17¢| 50,2| 1.730.80€| 49,7
Anao Populacdo Rural Masculino | % Feminino | %
1970 549.151| 286.79C | 52,2 | 262.381 | 47.¢
T 1980 | 573812 302584 | 52,7 | 2/1.228 | 47,2
To1991 | 32,66% 600.48¢| 319.33% | 532 | 281.154 | 46,€
T 2000 | 705335 373.851 53 331.484 | 47
T 2010 | 728.495 391.617 538 | 336.87¢ | 46,2
Ano Populacdo Urbana | Masculino | % Feminino | %
1970 406.052| 195.16C | 48,1 | 210.89Z | 51¢
T 1980 | 856.71€| 419.88€ | 49 | 436.83C | 51
71991 | 578,60% 1502754 741.33C | 49,3 | 761424 | 50,7
T 2000 | 2.107.22z| 1.040.51€ | 49,4 | 1.066.70€ | 50,€
72010 | 2755.49C| 1.361.56z | 49,4 | 1.303.92¢ | 50,€

Fonte: CNM (2009) e IBGE (2011).
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A populacéo total do Estado do Amazonas teve um acréscimo de 264,73% no periodo
de 1970 a 2010, sendo que a populagdo rural subiu 32,66% e, a populacéo urbana 578,60%. A
populacdo urbana teve um acréscimo expressivo de 1970 a 2000, sendo gue feminina foi de
505,81%, e a populagdo masculina de 533,16%.

A intensificacdo da urbanizacéo, como observa Muniz (2010), tem contribuido para a
gueda da fecundidade, pois a populagdo rural tende a assumir os padrdes do local de destino
gue no caso € a cidade, onde a fecundidade em geral tem niveis mais baixos.

Segundo Moreira (1996) apud Muniz (2010), as expressivas taxas de crescimento da
populacdo urbana refletem o fato de grande parte dos fluxos migratérios que se dirigempara a
regido destinarem-se as areas urbanas. Em 1991, o grau de urbanizacdo do Amazonas era de
71,4%, contra 60% em 1980.

As consideracdes sobre a demografia vao ao encontro do que diz Muniz (2010) ao
revelar que o olhar atento sobre a demografia permite fazer projeces que sdo fundamentais
para a definicdo de politicas e para o plangiamento econdmico e socia, na medida em que o
tamanho e a estrutura da populacéo tém papel importante na determinagéo da méao-de-obra, na
definicdo do mercado consumidor de bens e servigos (como sallde e educagéo, por exemplo),

na determinagdo do orgcamento destinado a investimentos publicos, etc.

2.4.2 Amazonas: a educacao no Estado e nos municipios das microrregioes.

Apresentamos dados e indicadores do Estado do Amazonas referentes a educacdo nos
seus 62 municipios. A CNM disponibiliza estes dados e indicadores que foram pesquisados
em instituicdes como, Ministério da Educacdo, o IBGE e o PNUD.

Destacamos aqui o indice de anafabetismo por faixa etaria, € 0 nimero de anos e
estudo da populacéo, em 1991 e 2000. As informagdes a seguir tornam-se pertinentes para o
acompanhamento de como se encontra a populacéo do Estado do Amazonas em geral, em
termos relativos. Na Tabela 07 foram agrupadas por faixa etaria as pessoas analfabetas que
nao sabem ler e nem escrever um bilhete smples. Podemos observar que mais de 1/4 da
populagdo maior de 18 anos, no ano de 2000, é analfabeta. A tabela mostra, também, que

entre 1991 e 2000, esse indice diminuiu em todas as faixas etérias.
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O Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais (INEP) demonstra existir
uma falha no sistema educacional que precisa urgentemente ser corrigida. Segundo o INEP
(1998), tanto em Lingua Portuguesa (leitura) como em Matematica, os indices de proficiéncia
média dos alunos, de diversas idades das séries pesguisadas, quarta e oitava séries do ensino
fundamental e terceira série do ensino médio, tendem a ser inferiores as médias nacionais,
além do fato de que os aunos da 32 série do ensino médio estudavam com professores que

ndo possuiam formacdo especifica.

TABELA 07 - Percentual de analfabetismo do Estado do Amazonas - 1991 e 2000.

Amazonas
Faixa Etéria (anos) 1991 2000
7al4 38,64 23,23
10al4 25,73 12,06
15al17 16,22 7,16
Acimade 15 23,82 15,11
18a24 16,26 8,46
Acimade 25 28,25 19,14

Fonte: CNM (2009).

Para o Portal Aprendiz (2009), dos 62 municipios do Estado, 48 ja tiveram a qualidade
do ensino avaliada pelo MEC e 30 foram classificados como de necessidade de atendimento
prioritério. A qualidade da educacdo no Amazonas esté abaixo da média nacional, com nota
3,3 nas primeiras séries do ensino fundamental, enquanto a média nacional é 3,8.

De acordo com a Fundagdo Jodo Pinheiro, com o IPEA e com o PNUD em publicagdo
da SEPLAN-AM (2009b), ataxa de frequiéncia a escola apresenta o nivel mais baixo entre
todos os Estados brasileiros entre 1991 e 2000.

No Amazonas, Manaus € 0 municipio com a menor taxa de analfabetismo da
populagdo de 15 anos ou mais em 2000, com apenas §09%. Somente 0os municipios de
Manaus, Parintins, Itapiranga, Boa Vista do Ramos, Silves, Presidente Figueiredo, Itacoatiara,
S840 Sebastido do Uatumd, Urucurituba, Urucara, Maués e Nhamunda tiveram melhor taxa
que a média do Estado, aproximadamente 16%. Em 06 municipios: Itamarati, | pixuna, Envira,
Pauini, Guajara e Atalaia do Norte, mais de 50% da popul agdo sdo analfabetos, percentual que
atinge 59,95% em Itamarati, 0 segundo pior resultado entre todos os municipios brasileiros.
(Tabela 08).
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Os melhores resultados ficam com os municipios proximos a Manaus, e 0s piores com

0Ss mais afastados.

TABELA 08 — Amazonas. Escolaridade: municipios com piores e melhores resultados de

escol aridade em 2000.
Piores Resultados Melhor es Resultados
Municipios Analfabetos (4 anos de (8 anos de | Municipios Analfabetos (4 anos de (8 anos de
estudo) estudo) estudo) estudo)

% Ndmero % Ndmero % Ndmero % Ndmero % Ndmero % Ndmero
Itamar ati 59,95  2.472 76,71 3.164 90,84 2.112 Manaus 6,0¢ 57.056 17,16 160.768 49,37 302.752
I pixuna 53,38  3.84Z 68,1C  4.90Z 92,95  3.817 Parintins 9,44 4.88€ 31,72 16.418 74,75 24.038
Envira 51,93 5.15€ 74,11 7.361 90,56 5.075 Itapiranga 9,61 404 31,48 1,323 78,28 2.081
Pauini 51,68 4.81Z 77,53 7.21¢ 92,3¢  4.962 Boa Vistado 11,05 622 35,46  1.997 84,47 2.972

Ramos
Guajara 51,09  3.36¢ 67,93  4.47¢ 91,33 3.456 Silves 11,63 498 36,36  1.558 81,15 2211
Atalaia do 50,38 2.63C 68,0¢  3.562 88,432  2.863 Presidente 12,13 1.30% 32,15 3.45¢ 68,22  4.927
Norte Figueiredo
Eirunepa 47,08 6.572 61,22 8.544 83,986 6.829 Itacoatiara 12,36  5.3023 33,0C 14.159 73,24 19.798
Tapaua 46,01  4.694 67,9€ 6.932 91,54 5.205 Sdo Sebastido 13,16  51C 33,24 1.288 78,33  1.817
do Uatumé&

Jutai 45,1C  4.80€ 70,64 7.527 91,26 5.667 Urucurituba 13,18 878 41,57  2.77C 81,85 3.46C
Barcelos 43,25 5.912 59,4€  8.12¢ 89,37 7.887 Urucard 13,41 1.364 32,68 3.324 81,43 5.14€
Carauari 42,84 5.38¢ 60,78  7.50% 89,45  6.539 Maués 15,39 3.408 41,08 9.082 79,39 11.142
Santo 41,66 5.88¢ 61,66 8.71F 88,32  7.520 Nhamunda 15,54 1,318 39,97 3,391 81,4€ 4,262
Anténio do
Ica
Sdo Paulode 41,54  4.98¢ 66,61  7.99¢ 90,9€ 6.714
Olivenca
Labrea 41,33 6.667 63,28  10.208 89,5¢  8.826
Fonte Boa 40,1€ 6.81¢ 73,26 12.303 94,17 9.435
Jurua 40,1€  1.38¢ 65,04  2.24€ 88,42 1,799
TOTAL 75,308 110.797 88.70€ 77.548 219.538 384.607
Amazonas 15,5C 266.489 32,22 554.194 64,34 704.034 15,50 266.489 32,23 554.194 64,34 704.034

Fonte: SEPLAN-AM (2009b).

As melhores taxas de afabetizacdo, conforme as préprias observaces do Ministério

do Plangjamento (2009), tém maior concentracdo na regido metropolitana de Manaus, e em

parte dos municipios do sul amazonense, Apui e Borba, na microrregido do Madeira. Os

destaques sdo 0s municipios de S8o Gabriel da Cachoeira, Tabatinga, Tefé, Apui e Borba,

como alguns dos municipios, aonde as taxas de anafabetismo ndo sdo téo elevadas, mas

existem medidas locais eficientes em suas politicas publicas educacionais.
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2.4.3 Amazonas. I ndice de Desenvolvimento Humano do Estado

No Amazonas, em relagio a categorizagdo dos indices de Desenvolvimento Humano
(IDH)*?, a categoria médio-médio desenvolvimento humano concentrava 0 maior nimero de
municipios, num total de 34 municipios. No Estado, 0 mais ato grau de desenvolvimento
humano atingido € o médio-alto: em 1991 apenas Manaus estava nessa categoria e, em 2000,
somente Manaus, Presidente Figueiredo e Itacoatiara. Ainda referindo-se ao ano de 2000, os 2
municipios que ainda permanecem no haixo desenvolvimento humano séo Ipixuna, 0,487, e
Tapaua, 0,498.

Na categoria mais ata observada, médio-alto desenvolvimento humano, encontram-se
0S municipios de Manaus, que detém o maior IDH do Estado, com 0,774; Presidente

Figueiredo com 0,741; e Itacoatiaracom 0,711. Vea Tabela 09, a seguir.

1o Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) divulga todos os anos o indice de

Desenvolvimento Humano (IDH), com o objetivo de oferecer um contraponto ao indicador do Produto Interno
Bruto (PIB). Considera que para dimensionar o avanco de uma sociedade ndo se deve considerar apenas a

dimensdo econdmica, mas também outras caracteristicas sociais, culturais e politicas que influenciam a

gualidade da vida humana. Na composicéo do IDH estéo trés sub-indices direcionados as analises educacionais,

renda e de longevidade de uma populagdo. As analises educacionais séo medidas por uma combinagdo dataxa de
alfabetizacdo de adultos e a taxa combinada nos trés niveis de ensino (fundamental, médio e superior). Para o
sub-indice renda o critério adotado é medido pelo poder de compra da populagdo, baseado pelo PIB per capita
gjustado ao custo de vida local paratorna-lo comparavel entre paises e regides através da paridade do poder de
compra (PPC). Finalmente, o sub-indice longevidade tenta refletir as contribuicGes da saide da populagéo

medida pela esperanga de vida ao nascer. A transformacdo destas trés dimensBes em indices de longevidade,

educacgdo e renda variam entre zero (0) como o pior indice, e um (1) para 0 melhor, e a combinagdo destes
indices em um indicador sintese. Quanto mais préximo de 1 o valor deste indicador, maior sera o nivel de
desenvolvimento humano do pais ou regi&o.
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TABELA 09 — Amazonas. municipios com piores e melhores resultados de IDH - 2000.

Fiores Resultadaos lzlhores Resultado=
Orfinclzac Cietinela ao
melor do | Populagio mellordn | Pop U age o
Munlelpla IOHM parl" ol MmNl [plo IOHM pa"‘ iy,
[am aran ] [am @ncen]

Baizo Des=nwolwi merto Haman o Medi o-Alto De=erevnlu rnenta Hom=nn
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Em relacdo ao Indice de Desenvolvimento Humano (IDH — 1991 e 2000) observa-se
gue quanto nais afastados de Manaus, 0s municipios, com raras excessdes como Tabatinga,
Apui e S3o Gabriel da Cachoeira, caracterizam-se por apresentarem indices mais baixos de
IDH.

A razédo do bom desempenho de Apui, Sdo Gabriel e Tabatinga foram as dimensdes de
crescimento na educacéo, longevidade e renda. A variavel educagdo em Apui contribuiu com
80,6%, a longevidade, com 24,4%, e a renda, com 5,0%. Em S&o Gabriel da Cachoeira a
longevidade contribuiu mais que a educagéo, com 58,7%. A educagdo com 49,0%, e a rerda,
com 7,7%. Em Tabatinga a dimensdo que mais contribuiu para este crescimento foi a
educacdo, com 49,8%, seguida pela renda, com 28,6% e pela longevidade, com 21,6%
(MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, ORCAMENTO E GESTAO, 2009).

Conforme informactes da SEPLAN-AM (2009b) e CNM (2010) retiradas do Atlas do
Desenvolvimento Humano verifica-se para o Estado do Amazonas uma melhora no IDH que
passou de 0,664 em 1991 para 0,713 em 2000.

Se féssemos atrelar o desempenho dos municipios a simples existéncia, ou néo, de
uma rede de transporte, e considerar que a rede possibilitou a diferenciacdo entre eles
estariamos cometendo um grande erro, pois como Dias (1995) considerou, a andlise das redes
implica uma abordagem que ndo deve ser tratada isoladamente, e deve-se procurar suas
relagdes com a urbanizagdo, com a divisdo territorial do trabalho, e com a diferenciacéo
crescente que esta introduziu entre as cidades. A rede é na verdade um instrumento valioso
para a compreensdo da dinamica territorial, principamente no Estado do Amazonas, embora
N30 se possa ser observada i soladamente.

As redes integram desigualmente os territorios, e ela pode favorecer arigidez e o peso
de antigas solidariedades, e no Amazonas fica evidente, pois os indices mais baixos de IDH
estéo res regifes mais pobres e isoladas do Estado, onde a exclusdo € perversa pelo fato de
gue as relagbes sociais de producdo ainda estdo profundamente marcadas pelo sistema de
aviamento, que implica na troca de produto por trabalho, sem pagamento em dinheiro.
Configurando assim, trabalho analogo a escravid@o, em uma modalidade que repete o0 sistema

de aviamento tradicional.
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2.4.4 Amazonas. Produto Interno Bruto (PIB), setorial eper capitadas microrregites

A andlise de como se apresenta 0 PIB do Estado do Amazonas tem a finalidade de
contribuir para as observacbes possiveis sobre as disparidades regionais. Isto se da ao
quantificar a distancia econémica entre as regides com melhor e o pior PIB, e também ao
fornecer informagbes que permitem compreender a dinamica espacial da economia do
Amazonas e das microrregides, captando as desigualdades que se observam no interior do
Estado.

Com a finalidade de tracar um perfil econdmico setorial apresentamos, também, os
dados dos grandes setores econbémicos: agropecuéria, industria e servicos para analisar o PIB
setorial eo PIB per capita'? dos municipios das microrregides.

Para mostrar a evolugdo do Produto Interno Bruto do Estado do Amazonas a SEPLAN
elaborou um grafico que apresenta o periodo de 1939 a 2003. O PIB usado para arélise a
precos constantes de 2003 (R$ Milhdes) é deflacionado pelo deflator implicito do PIB
Nacional*2.

Assim, observando a série historica do Produto Interno Bruto do Estado do Amazoneas,
percebe-se um comportamento praticamente constante de 1939 a 1969. S6 a partir da década
de 1970 o PIB do Estado sobre forte inclinagdo positiva na curva de produgdo interna do
Estado, gracas a0 comportamento da economia externa, coincidentemente, com a implantacéo
das rodovias federais no territério e com 0s projetos agropecuarios que incentivaram a
migracdo de outros Estados.

O bom desempenho do PIB a partir de meados da década de 1970, como demonstrado
na Figura 13, foi devido, principalmente, ao desempenho das empresas instaladas na Zona
Franca de Manaus e ao comércio local. O PIB do Estado do Amazonas contratava na década
de 1980 com a redlidade do pais, que teve a década de 1980 conhecida como a década

perdida. JA no inicio da década de 1990 a ZFM perdeu competitividade com os produtos

2opB per capita ndo captura a distribuicdo ou a concentragdo de renda nas microrregides, além de ser um
reflexo dos municipios que apresentarem PIB elevado sobre os demais. O PIB per capita, obtido dividindo-se o
PIB do ano pela populagdo residente no mesmo periodo constitui-se em importante referéncia como medida
sintese de padré&o de vida e de desenvolvimento econdmico de paises, estados e municipios.

13 0 deflator implicito do Produto Interno Bruto (PIB) é o indicador que mede a variagdo média dos precos de
um periodo em relagdo aos precos do ano anterior. Mais especificamente significa que o deflator implicito do
PIB é araz&o entre 0 PIB Nominal e 0 PIB Real.
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importados advindos por meio da abertura econdmica feita pelo Governo Federal da época.
Mas logo o parque industrial se renovou e voltando a ter um comportamento equilibrado, e a
ZFM se manteve mesmo diante de muitas crises externas e internas. (SEPLAN-AM, 2006).
Para a SEPLAN-AM (2006) o desempenho do PIB na série histérica € resultado das
politicas voltadas para o desenvolvimento socioeconémico do Amazonas que, através da
reorganizacdo da estrutura do Estado, e da méguina administrativa da Secretaria de

Plangjamento, tem beneficiado todo o Estado, inclusive o interior.

45.000

30.000 /

= 5

FIGURA 13 — Amazonas: PIB de 1939 a 2003, a pregos constantes de 2003 (R$ Milhdes).
Fonte: SEPLAN-AM (2006)

Classificando e comparando as microrregides de acordo com o PIB podemos dizer que
a supremacia de Manaus é incontestavel, mas existe uma oscilagdo na classificagdo das
demais microrregides no periodo de 1980 a 2000.

Dentre as 13 microrregides, Purus, Boca do Acre e Japurd, respectivamente, obtiveram
0s menores valores no ano de 2000. Coari que obteve a sexta classificagdo em 1980 chegou
a0 segundo lugar em 2000, isto devido as grandes exploragbes da Petrobras na regido.
Parintins aparece em 2000 no terceiro lugar, mostrando a for¢a do turismo com as festas
regionais. A Tabela 10 apresenta os dados que nos permitem dizer que o PIB do Amazonas
permaneceu em ascensdo apos o ano de 2000.

Em funcdo dos dados apresentados consideramos que em 2006 a microrregido de

Coari que € a segunda classificada em relacdo ao PIB, embora sgja muito inferior a de
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Manaus, representa, praticamente, o dobro das microrregibes de Parintins e ltacoatiara,
terceiro e quarto lugares, respectivamente, na apresentacdo do PIB disponibilizado pela
SEPLAN-AM.

A Tabela 10 mostra que em cada mesorregido existe uma supremacia na participacéo
de uma determinada microrregi&o na composi¢ao do PIB. Na mesorregido Norte Amazonense
a microrregido do Rio Negro supera a de Japurd, com uma participacéo de 75,36%. Na
mesorregido Sudoeste Amazonense a microrregido do Solimfes participa com 64,96%,
enguanto a do Jurua com apenas 35,04%.

Os rios que servem as microrregides do Japura e Juruad sofrem mais com a
sazonalidade proépria dos rios do Estado do Amazonas, enquanto o rio Solimdes e Negro néo
s30 t&o sensiveis a sazonalidade.

Esta diferenciacdo também esta presente nos fluxos dos barcos utilizados para
atendimento as necessidades da populacdo das microrregides, pois com 0s rios mais Secos 0S
calados das embarcacdes também séo alterados e, em certas épocas nem o transito de algumas

S80 permitidos.

TABELA 10 - Amazonas: Produto Irnterno Bruto por Mesorregido e Microrregido — 2002 a

2006.
R$ 1.000
MESORREGIOES S
MICRORREGIOES 2002 2003 2004 2005 2006

21.791.162 30.313.735
NORTE AMAZONENSE 258778 256.060 280.880 285.904 368.920
RIO NEGRO 189.634 184.119 203.194 214.023 278.027
JAPURA 69.143 71.941 77.686 71.881 90.893
SUDOESTE AMAZONENSE 7689.735 816.308 861.379 865.625 1.128.887
ALTO SOLIMOES 491.272 542.590 573.550 560.759 733.347
JURUA 278.464 273.716 287.829 304.866 395.540
CENTRO AMAZONENSE 20.165.639 23.224.684 28.467.602 31.304.159 36.609.056
TEFE 261.812 223.495 234.594 322473 413.987
COARI 633.186 724.265 884.666 1.096.621 1.444724
MANAUS 18.294.352 21.188.165 26.029.028 28.262.894 32.758.391
RIO PRETO DA EVA 179.414 220.446 226.279 365.121 405.444
ITACOATIARA 342.872 380.892 547.241 595.951 736.789
PARINTINS 454.004 487 422 545.793 6861.098 849722
SUL AMAZONENSE 597.010 680.120 703.874 896.450 1.059.450
BOCA DO ACRE 128.998 145.698 149.083 183.646 218.665
PURUS 129.274 130.720 140.086 170.971 233.652
MADEIRA 338.738 403.702 414.706 541.833 607.133

FONTE: SEPLAN-AM (2009b).

Umas das participagbes no PIB mais expressivas encontra-se na mesorregiao Centro
Amazonense onde a microrregido de Coari, que € a segunda colocada, fica ®m 3,95%

enquanto que Manaus fica com 89,48%.
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A microrregido do Madeira que fica na mesorregido Sul Amazonense tem maior
participacdo que as do Purus e Bocado Acre. A sua participacdo no PIB é de 57,31%.

O interessante que se pode dizer sobre as microrregides de Coari, Parintins e de
Itacoatiara € que, Itacoatiara possui um porto graneleiro que serve de entreposto para produtos
provenientes de diversos destinos como Mato Grosso, Rondbnia, Acre, etc., e que sdo
destinados, inclusive, para o exterior do pais, e Coari € uma regido onde estéo cada vez mais
intensificadas as acOes da Petrobras e suas subsidiarias. Ja em Parintins o turismo € o carro
chefe da economia.

Analisando o PIB per capita das microrregides do Estado do Amazonas no periodo de
2002 a 2006, conforme Tabela 11, mesmo com as ressalvas sobre o PIB per capita, podemos
tecer as seguintes consideracfes envolvendo as microrregides e alguns dos seus respectivos
Mmunicipios.

Ressaltamos que o crescimento populacional pode ser o principa limitante ao
crescimento do PIB per capita, pois, geralmente, 0 maior crescimento populacional ocasiona
um menor crescimento do PIB per capita. Aliado as mudancas econdmicas regionais pode-se
dizer que o PIB per capita mostra a heterogeneidade socia no Estado do Amazoras, como
demonstrado na Tabela 11.

Em termos quantitativos, sdo expressivos os diferenciais do PIB per capita entre as
mesorregides e microrregioes do Estado do Amazonas. Na mesorregido Centro Amazonense
Coari, Manaus e Rio Preto da Eva apresentam os maiores valores entre as microrregides, tanto
dentro da prépria mesorregido como em comparagdo com as demals microrregioes e
mesorregides do Estado.

A mesorregido Centro Amazonense além de apresentar os maiores valores do PIB per
capita possui, também, o maior nimero de microrregifes que sG0 peguenas, em &rea, e
proximas a Manaus. As outras microrregides sdo bem maiores, em area, e distantes de
Manaus e evidenciam as disparidades inter e intraregionais, até mesmo em extensdo
geogréfica

A se julgar pelo cotgjo entre os dados referentes ao PIB per capita do Estado do
Amazonas percebe-se a ocorréncia de um forte descolamento da economia amazonense que é
exemplificadora da heterogeneidade presente na regido, em decorréncia das varias iniciativas
do poder publico na regido, principalmente aguelas inseridas ou derivadas da chamada

“Operacdo Amazonia’ levada a cabo no regime militar (BNDES, 2011).
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TABELA 11 - Amazonas. PIB per capita por mesorregiao e microrregido - 2002 a 2006.

R$ 1,00

M esor r egides, PIB per capita $ ’
Microrregides 2002 2003 2004 2005 2006
Amazonas 7.252,58 8.099,74 9.657,97 10.318,30 11.829,06
Norte Amazonense 2.443,31 2.318,8€ 2.509,1€ 2.504,9C 3.180,7€
Rio Negrc 2.454,4C 2.346,7C 2.557,86 2.646,9C 3.388,3¢
Japurd 2.413,3¢€ 2.250,5E 2.390,12 2.159,8¢ 2.678,6€
Sudoeste Amazonense 2.299,08€ 2.387,7¢ 2.533,24 2.463,44 3.127,67
Alto Solimdes 2.255,62 2.437,3€ 2.507,53 2.360,14 2.992,6€
Jurud 2.379,97 2.295,14 2.586,08 2.679,12 3.413,12
Centro Amazonense 8.669,0€ 9.707,47 11.635,11 12.396,20 14.127,20
Tefé 2.845,6€ 2.374,5C 2.447,35 3.278,2¢ 4.120,1C
Coari 4.746,6€ 5.249,71 6.243,4€ 7.454,8¢ 9.956,7€
Manaus 10.700,38 12.056,15 14.488,41 15.251,08 17.234,08
Rio Preto daEva 4.401,6C 5.109,523 5.018,05 7.619,55 8.061,47
Itacoatiara 2.649,5€ 2.886,2€ 4.081,97 4.346,8C 5.275,81
Parintins 2.055,27 2.139,67 2.337,94 2.735,8¢ 3.419,12
Sul Amazonense 2.511,2¢ 2.846,32 2.932,14 3.711,9¢ 4.364,94
Bocado Acre 2.892,65 3.250,81 3.304,51 4.046,32 4.794,13
Purus 2.248,28 2.319,78 2.528,1€ 3.163,31 4.416,62
Madeira 2.497,4C 2.930,0¢ 2.972,1€ 3.813,9C 4.210,23

Fonte: FONTE: SEPLAN-AM (2009b). Adaptacéo do autor.

Para se entender melhor a economia do Estado do Amazonas, embora num
periodo curto, é importante considerar o PIB setorial das microrregifes do Estado. Podemos
dizer, em funcdo da Tabela 12, que nos anos de 2002 e 2003 o setor de servigos sobressai na
maioria das microrregides com excecdo da de Coari e de Manaus onde predomina o setor
industrial. Os municipios de Coari e Manaus sd0 0s que detém os maiores valores do PIB
dentro das microrregides.

A agropecudria aparece em segundo lugar para a maioria das microrregifes, e
novamente a excegao fica para Coari € Manaus onde 0 setor de servicos aparece em segundo
lugar. Esta posicéo pode ser vista na microrregido de Itacoatiara onde em 2003 a industria a
apareceu em segundo lugar, superando em mais de duas vezes os valores de 2002.

O PIB a Preco de Mercado Corrente em 2003 foi de R$ 28 bilhdes. O setor secundario
foi e continua sendo o carro chefe da economia do Estado com uma participagéo de 66,6%,
seguido pelo setor terciario com 29,06%, e setor priméario que representa a agropecuéria do
Estado com 4,32%. A atividade Industria de Transformacdo continua liderando com a
participacéo de 51,46%, seguida da Administragdo Publica com 10,62% e a Construcdo Civil
com 8,74% que juntas correspondem a mais de 70% do PIB do Estado (SEPLAN-AM, 2006).
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TABELA 12 — Amazonas. PIB setorial das mesorregides, microrregides e municipios - 2002

e 2003.
Milhia s R
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Fonte: SEPLAN-AM (2006)
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A distribuicdo do PIB revela indicios de que o espaco é diferenciado, e Santos (1996)
observou que esta é uma das razfes pelas quais as redes que rele se instalam sdo iguamente
heterogéneas.

As atividades quanto mais intensas criam objetos e lugares destinados a favorecer a
fluidez, e circulacdo, e dentre os objetos Santos (1996) assinala os oleodutos e gasodutos, que
€ 0 caso de Coari; aeroportos, autopistas, canais e etc. que podem atender aos demais
municipios do Amazonas, e também a Coari, ou simplesmente servir de corredor para escoar
a producao.

A aticulagdo dos espacos, quando vinculados a um conceito mais amplo, nos
apresenta um PIB diferenciado de acordo com a maior constancia das articulacfes. Este fato
pode ser observado nas microrregides do Rio Negro e Solimdes, que apresentam maior PIB
gue as microrregides do Jurua e Japurd, isto excluindo a microrregido de Manaus que € amais
articulada do Estado.

2.4.5 Indigéncia, pobreza, distribuicéo de renda e indice de Gini do Amazonas

No Amazonas ocorreram varios momentos de crescimento econémico e, segundo
Araljo e De Paula (2009), o grande boom de crescimento da economia vivenciado durante o
periodo &ureo da exploragdo da borracha até sua estagnacdo em 1950 tinha como principais
fontes de receitas as atividades agropecuéarias e de extrativismo da juta e da borracha. Isto
ocorreu antes da instalagdo da Zona Franca de Manaus, enquanto o modelo econdmico
prioriza a industria de bens finais, baseado numa matriz de importacdes e incentivos fiscais.

Araljo e De Paula assinalam que este modelo nunca surtiu € nem demonstrou os
efeitos esperados no crescimento do Estado, transformando o seu interior em bolsdes
primitivos de miséria. O insucesso dos municipios, que sofreram esvaziamento demogréafico
apos a criagdo da Zona Franca de Manaus, fizeram com que, nos anos de 1990, os governos
amazonenses, tentassem modificagdes no posicionamento das politicas publicas, rumo a
incorporacdo e desenvolvimento das microrregides que sofreram uma acentuada estagnacéo
do setor agricola.
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O quadro em gue se gpresentava a renda per capita no Estado do Amazonas em 1991
era preocupante, umarenda de R$ 180,09, e um percentual de indigentes na ordem de 24,83
% da populacdo, e a pobreza alcancando 51,72% dos habitantes.

A transformacdo do crescimento econémico em efetivo beneficio para os grupos
sociais residentes na Amazonia exige a superacdo de vérios obstaculos. Para a SUDAM
(2009), um deles é a heterogeneidade e desigualdade competitiva da estrutura produtiva
regional, onde convivem formas variadas de organizacdo da producdo, desde a familiar até a
empresa moderna. Outro obstéculo é a restrita base educaciona e de capacitacdo para o
trabalho, marcada por baixos indices de escolaridade da populacéo e pelo predominio de
aptiddes em tarefas ndo e semi-qualificadas, pouco valorizadas na apropriacéo da renda.

Ainda como obstaculo a interndizacdo da renda na Amazbnia destaca-se a
incompatibilidade entre a oferta de financiamentos e o perfil sdcio-econémico da maior parte
da méo-de-obra regional. A internalizaco da renda e o fortalecimento da cidadania, além da
convivéncia, do desenvolvimento e da elevacdo da qualidade de vida dos povos gque fazem
parte do mosaico heterogéneo da regido devem contemplar os aspectos socio-culturais dentro
de uma das politicas basicas da Agéncia de Desenvolvimento da Amazonia (ADA), que € a
politica socio-antropolégica. Esta politica é voltada para a convivéncia, desenvolvimento e
elevacdo da qualidade de vida dos povos, comunidades e segmentos do heterogéneo mosaico
socio-cultural da regido. Para a ADA é imprescindivel reconhecer a necessidade de encontrar
e implementar metodologias de geracdo de trabalho e renda para a populagéo excluida,
residente na Amazonia, que relevem a auto- gestéo, a capacitacdo libertadora e a eficiéncia no
uso dos recursos disponiveis, como a forca de trabalho, as potencialidades econémicas e os
instrumentos de financiamento.(SUDAM-AM, 2009).

Para tentar solucionar os problemas enfrentados pela ADA existe o Programa

Nacional de Geracdo de Emprego e Renda em éreas de Pobreza (PRONAGER), que tem por

1% 9 Pronager teve inicio em 1994, como projeto de cooperacdo técnica do governo brasileiro com a
Organizacdo das Nagdes Unidas para a Agricultura e a Alimentagdo - FAO, com a mediacdo da Agéncia

Brasileira de Cooperacdo do Ministério das Relagfes Exteriores - ABC/MRE, e a entdo Secretaria Especial de
Programas Regionais - SEPRE. Os resultados al cangados pelo projeto levaram o governo brasileiro, quando da
revisdo do Plano Plurianua - PPA 2000-2003, aiincluir, a partir de 2002, o Programa “ Organizacéo Produtiva de
Comunidades Pobres- PRONAGER” no ambito do Ministério da Integracéo Nacional. O Programatem buscado
expandir, dar continuidade e sustentabilidade as agdes geradas pelo Projeto, cuja vigéncia se encerra ao final de
2003. O ano de 2002 caracteriza-se como um ano de transi¢cdo entre o Projeto de Cooperacdo Técnica e 0

Programa Nacional que vem assumindo caracteristicas de uma politica de estado. Apesar de, naquele exercicio,
terem sido repassados poucos recursos do orcamento de 2002 para a execucdo das metas previstas, o
PRONAGER continuou a desenvolver suas atividades, ultrapassando a maioria das metas previstas no PPA com



138

objetivo acelerar o desenvolvimento social e econdmico nas zonas de elevada concentracdo de
pobreza no Brasil.

Especificamente para a Amazobnia a regido mais atingida foi a Mesorregido do Alto
Solimbes que Situa-se no extremo sudoeste do Estado do Amazonas e compreende nove
municipios. O programa envolve areas rurais ou urbanas, mediante inversdes em pegquenas
empresas associativas/cooperativas geradoras de novos empregos e renda, que permitam a
seus membros incorporar-se e beneficiar-se dos processos de modernizacdo econdémico e
socid.

Estas e outras iniciativas do Governo Federal justificam-se, também, por haver no
Estado do Amazonas uma propor¢do de pobres que aumentou durante a década de 1990.
Segundo a SEPLAN-AM (2009b), em 2000, mais da metade de sua populacdo, 52,97%,
viviam abaixo da linha de pobreza, o que classifica o Estado ra oitava pior posi¢do no Pais.
Além disto, mais de 30% da populacéo classifica-se como indigente. Em termos de volumes
esses percentuais significam, em 2000, mais de 1,3 milhdes de pobres, sendo mais de 773 mil
indigentes.

Tomando com fonte a CNM (2009), podemos observar que em todos os Indicadores

de Pobreza™ ha um crescimento, e a Tabela 13 apresenta estes indicadores para 0 ano 2000.

recursos  do Projeto ja repassados a  FAO no exercicio de  2001. Fonte:
https://www.cqu.gov.br/Publicacoes/PrestacaoContasPresi dente/2002/V ol umel/045.pdf

1Spara maior esclareci mento, segundo o Atlas de Desenvolvimento Humano/ PNUD, o percentual de pobres é a
proporcdo dos individuos com renda domiciliar per capita inferior a R$75,50, equivalentes a 1/2 do salario

minimo vigente em agosto de 2000. O universo de individuos é limitado agueles que vivem em domicilios
particulares permanentes. O percentual de criangas pobres leva em consideracéo a propor¢do dos individuos com

idade de zero a 14 anos que tém renda domiciliar per capita inferior a R$75,50 (1/2 salério minimo de agosto de
2000). Ouniverso desses individuos é limitado aqueles que vivem em domicilios particulares. A intensidade da
pobreza é medida em funcdo da distancia que separa a renda domiciliar per capita média dos individuos pobres
(definidos como os individuos com renda domiciliar per capita inferior a R$ 75,50) do valor da linha de pobreza,
medida em termos de percentual do valor dessa linha de pobreza. O percentual de indigentes é a proporgéo dos
individuos com renda domiciliar per capitainferior a R$37,75, equivalentes a /4 do salario minimo vigente em

agosto de 2000. O universo de individuos € limitado agueles que vivem em domicilios particulares permanentes.
Para o percentual de crianca de indigentes observa-se a proporcdo dos individuos com idade de zero a 14 anos
gue tém renda domiciliar per capita inferior a R$37,75 (1/4 do sal&rio minimo de agosto de 2000). O universo
desses individuos é limitado aguel es que vivem em domicilios parti cul ares permanentes. Finalmente temos que a
intensidade da indigéncia é a distancia que separa a renda domiciliar per capita média dos individuos indigentes
(definidos como os individuos com renda domiciliar per capita inferior a R$ 37,75) do valor dalinha de pobreza,
medida em termos de percentual do valor dessalinha de pobreza. (CNM, 2010).
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Dentre os municipios com maiores percentuais de pessoas pobres, em 2000, estdo 0s
municipios de Tapaud e Canutama, pertencentes a microrregido geogréfica do Purus, e de
Borba e Novo Aripuang, pertencentes amicrorregido do Madeira.

Entre os municipios com menores percentuais de pessoas pobres estd Humaitg,
pertencente a microrregido do Madeira, sendo que ndo existe nenhum municipio nessa faixa
na microrregido do Purus.

Os menores percentuais de pobres em 2000 estdo situados, em sua maioria, ho entorno
de Manaus, salvo as excecBes Tabatinga, Tefé e Humaitd Estes trés municipios possuem
Batalhes de Fronteira, facilidades de locomocg&o da populagéo tanto por rio como pelo ar, e
no caso de Humaita também por terra através das BR-319 e BR-230. S&o0 também municipios
gue se locadizam nos pontos finais e ou nés das vias de transportes, e ndo sd ponto de

passagem como a maioria dos municipios com maiores percentuais de pobres.

TABELA 13 - Indicadores de Pobreza no Estado do Amazonas - 2000.

1] [11{} $ 1 »te £
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Fonte: SEPLAN-AM (2009b)

O IBGE (2009) apresenta para 0 Amazonas, em 2003, uma Incidéncia da Pobreza na
ordem de 48,44%, e, segundo o IPEA (2010b), foi o Estado com a menor diminuicdo nas
taxas de pobreza absoluta e extrema do pais em treze anos, entre 1995 e 2008.

O IPEA (2010b) assinda que nestes 13 anos, a proporcdo de miseraveis caiu apenas
dois pontos percentuais, passando de 21,9% em 1995 para 19,9% em 2008, ou sga, pouco
mais de 65 mil pessoas fora desta faixa de pobreza. Ao tratar da pobreza absoluta, que € o

rendimento médio domiciliar per capita de até meio sal&io minimo mensal, 0 Amazonas foi
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0 pior do pais. A taxa caiu de 45,8% para 43,8%, 0 que representa pouco mais de 80 mil
pessoas fora desta faixa de pobreza em 13 anos. No Brasil, ataxa caiu de 43,4% para 28,8%.

O Estado do Amazonas apresentou de 1991 a 2000 um acréscimo no indice de GINI*®
de 9,63%. Consequentemente, houve um aumento no percentual de pobreza e de indigentes.
A SEPLAN-AM (2009b) informa que, com relacdo aos municipios, sGo poucos aqueles em
gue se observa alguma melhoria na desigualdade de renda durante a década. Mesmo assim, na
maioria das vezes, se verifica devido aos niveis muito altos em que se encontrava em
1991. Portanto, a despeito da melhora, a desigualdade neles continua muito ata em 2000.
Pelo Indice de Gini, Jutai (0,82) e Sdo Gabriel da Cachoeira (0,81) possuem, em 2000, as
distribuicdes de renda mais desiguais do Pais. Jutai detinha em 2001 a terceira menor taxa de
mortalidade infantil do Brasil, ou sgja, 1,7 mortos para cada 1000 nascidos vivos.

No Estado do Amazonas houve um aumento no indice de GINI nesse periodo,
passando de 0,623% em 1991, para 0,683% em 2000. O Amazonas, de acordo com a
SEPLAN-AM, esta incluido entre os Estados brasileiros que apresentaram as maiores
desigualdades internas nas distribuicbes de rendas segundo todos os indicadores
considerados

Inclusive ao observarmos o indice da Federagdo das Industrias do Estado do Rio de
Janeiro, Assessoria de Pesquisas Econémicas — (FIRJANY'), que fornece dados sobre o
emprego e renda dos municipios brasileiros, notamos os baixos indices dos municipios do
Amazonas.

O indice FIRJAN utilizado para verificar o desenvolvimento municipal é chamado de
IFDM. Varia de 0 até 1, sendo que, quanto mais préximo de 1, maior sera o nivel de
desenvolvimento da localidade, o que permite a comparacdo entre municipios ao longo do
tempo. Neste sentido, estipularam-se as seguintes classificagbes. municipios com IFDM entre

0 e 0,4 sdo considerados de baixo estagio de desenvolvimento;, entre 0,4 e 0,6, de

16 para o Estado do Amazonas a CNM (2009) apresenta para os anos de 1991 e 2000 o indice de Gini. Este
indice mede o grau de desigualdade existente na distribuicdo de individuos segundo a renda domiciliar per
capita. Seu valor varia de 0, quando ndo ha desigualdade (a renda de todos os individuos tem o mesmo valor), a
1, quando a desigualdade € maxima (apenas um individuo detém toda a renda da sociedade e a renda de todos os
outros individuos é nula).

17 Emprego & renda, Educacdo e Satide constituem as trés esferas contempladas pelo IFDM, todas com peso
igual no cdlculo para determinagdo do indice de desenvolvimento dos municipios brasileiros. Fonte:
http://www.firjan.org.br/data/pages/2C908CE9229431C90122A 3B25FA 534A2.htm
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desenvolvimento regular; entre 0,6 e 0,8, de desenvolvimento moderado; e entre 0,8 e 1,0, de
alto desenvaolvimento. (FIRJAN, 2010)

No ano de 2000 o indice Firjan do municipio de Manaus, pertencente a microrregiao
de Manaus, ficou inferior ao do municipio de L&brea, da microrregido do Madeira. Fato este
gue ndo se repetiu nos demais anos, onde a supremacia de M anaus foi incontestével.

Tratando-se de outras microrregides temos que 0 municipio de Coari foi 0 que obteve
o melhor indice em 2007, com 0,898, e a frente de Manaus que obteve 0,865. O municipio de
Silves foi o de pior indice em 2007, ficando com 0,101. Confirmando assim a grande
disparidade existente no Estado do Amazonas, onde 0s municipios que possuem uma
economia mais dinémica como Manaus e Coari sustentam os melhores indices.

As empresas do ramo de exploracéo de petréleo e gés que estédo em Coari alavancam a
economia e proporcionam um destaque do municipio e da microrregido na amostragem dos
diversos indices.

O destaque do municipio de Manaus, e da microrregido com 0 mesmo nome, que
sempre aparece com 0s melhores indices em relagdo aos demais municipios e microrregides
do Estado, em funcdo da sua disparidade populacional e de arrecadagéo em razéo da Zona
Franca, acaba acobertando os indices negativos.

Araljo e De Paula (2009) consideram que o modelo Zona Franca de Manaus €
exigente em competitividade, tecnologia e capital, necessitando de um ordenamento da cadeia
produtiva para a substituicdo, implementacéo, e correcdo dos entraves ao crescimento para
aumentar o0 emprego e renda no Estado. Portanto, a estratégia a ser buscada ro Estado do
Amazonas é a do crescimento de uma economia mais interiorizada, baseada nas
potencialidades regionais, para gerar emprego e renda, juntamente com o setor industrial de
Manaus.

Dentre as propostas recentes de promoc¢ao de emprego e renda pensados para o Estado
do Amazonas estéo as dos eixos de integracdo, que s80 em nimero de trés grandes eixos que
atravessam o Estado. Araljo e De Paula (2009) assinalam que apos 1998, o governo federal
luta pela efetivagdo destes eixos para integrar o Amazonas, estando o Norte do Estado sob a
influéncia da BR-174, o Noroeste sob influéncia da BR-319 e a Hidrovia do Madeira, em
direcdo a0 Acre e Rondbnia e ligagd com o resto do pais, e um corredor natural, o Rio
Amazonas, que promove uma integracdo inter e intrarregional além de abrir acessos aos
mercados internacionais. A Figura 14 mostra a localizac8o desses eixos no territério, além do

corredor central que passa pelo Estado do Amazonas.
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FIGURA 14 - Eixo de integracdo no Estado do Amazonas: Corredor Central

Fonte: GEOSUR (2011).
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Embutida nas propostas dos Eixos de Integracdo e Desenvolvimento - (EID) esta a de
implantacdo  balizamento e viabilidade da navegacéo eletronica pelo Rio Madeira para
diminar gargaos e apoiar infra-estruturas capazes de atrair empreendimentos e novas
oportunidades de negdcios. A navegacdo eletrdnica é a que utiliza os barcos e empurradores
na Amazbnia que precisam dos modernos meios eletrénicos como radar, ecobatimetro,
radiotelefonia, cartas eletronicas, etc., parafacilitar e aumentar a seguranga da navegacao.

Becker (1999) diz que é no contexto de novas demandas regionais, nacionais e globais
gue se deve analisar o significado dos Eixos de Integracdo (EID) ®mo estratégia para o
desenvolvimento regional. Alerta que foram nessas areas que 0s investimentos, 0s migrantes e
os conflitos sociais e ambientais, intensificados com a crise do Estado, que se perderam o
controle sobre a maha programada. Diz também, que parte substancial do futuro da
Amazoénia dependera das politicas envolvendo estes e xos.

As politicas de investimentos destes EID contam com obras de infraestruturas,
direcionando investimentos publicos, privados nacionais e internacionais para a implantacéo
de hidrovias, pavimentacdo de estradas, e projetos na area energética (BECKER, 1999).

Os Eixos de Integracéo e Desenvolvimentos passam, nas microrregioes do Madeira e
do Purus por &reas de influéncias da BR-319 e 230, onde também existem as hidrovias do
Madeira e do Purus, como se pode observar na Figura 15. Os EIDs possibilitam a articulacéo
do Estado do Amazonas com outros Estados do pais e com outros paises com maior
vel ocidade e dinamismo econdmico.

Podemos observar na Figura 15 a érea de influéncia da BR-319 incluindo o interflavio
Madeira-Purus que totaliza 16,7 milhGes de hectares A area de influéncia da BR-230
(Transamazbnica) esta justaposta a esta da BR-319, do seu lado direito, abrangendo os
municipios de Apui, Humaita, Labrea, e Canutama, envolvendo terras indigenas, unidades de

conservacao federal e estadual.
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FIGURA 15— Areade Influéncia direta e indireta da BR 319 e BR 230.
Fonte: IDESAM (2009).
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Observamos que os EIDs sdo medidas estritamente econdmicas visando o aumento da
arrecadacdo do Estado, e ndo do emprego e renda, além do descuido com o aumento do nivel
da educacéo e sallde, essenciais para o desenvolvimento da popul acéo.

Becker (1999) também levanta a preocupacdo sobre a teoria do desenvolvimento
associada aos transportes dizendo que tem revelado, via de regra, se ndo houver um
planejamento adequado, o crescimento econdmico tende a se concentrar NOs pontos extremos
dos eixos, permanecendo as areas ao longo deles sem a dinamizacdo esperada.

A preocupacdo de Becker (1999) é procedente, pois no caso do Estado do Amazonas
0s pontos terminais Manaus e Itacoatiara &0 mais dinamicos. S&o localidades que recebem a

producdo do Centro Oeste brasileiro e, também, do interior do Estado.

2.4.6 Amazonas. Saude no Estado e nas microrregides

Em relacdo ao atendimento a salde da populacdo € preciso considerar as
condicionantes existentes por conta da grande extensdo territorial do Estado, e por
consequiéncia as dificuldades de acessibilidade, e o fato de que nestas grandes extensdes tém:
se uma baixa densidade demogréfica, estando a populacdo distribuida ao longo dos dez
grandes vales fluviais que cortam o Estado.

A assisténcia a salde no Brasil praticamente inexistiu nos tempos de colénia, e o
modelo exploratério nem pensava nessa acdo. Para Vargas (2008), 0 paj€, com suas ervas e
cantos, e 0s botic&rios, que vigavam pelo Brasil Colonia, eram as Unicas formas de
assisténcia a saude.

A vinda da familiareal , em 1808, de acordo com Vargas (2008), criou a necessidade
da organizacdo de uma estrutura sanité&ria minima, capaz de dar suporte ao poder que se
instalava na cidade do Rio de Janeiro. A criagdo das duas primeiras escolas de medicina do
pais. o Colégio Médico-Cirurgico no Real Hospital Militar da Cidade de Salvador e a Escola
de Cirurgia do Rio de Janeiro foram as Unicas medidas governamentais até a Republica. Até
1850 as atividades de sallde publica estavam limitadas a delegacéo das atribuicbes sanitarias
as juntas municipais e ao controle de navios e sallde dos portos. Tendéncia que se alongou por
quase um século. Assim, nenhuma énfase foi dada a salide e sm a exploragéo econdmica do
Estado do Amazonas. (VARGAS, 2008).
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Em relacdo a assisténcia a salde na Amazbnia, Vargas (2008) diz que o foco da
atencdo do governo brasileiro se Situava, estrategicamente, nos chamados “espagos de
circulacdo de mercadorias’, ou sgja, as estradas e os portos. Em 1942 é criado o Servico
Especia de Salde Publica (SESP), responsavel por agcdes sanitarias em regides afastadas do
Pais, mas com interesse estratégico para a economia, como a regido de producdo de borracha
na Amazonia

Para Almeida (2004), no periodo pos-1930, mais precisamente, de 1934 a 1945,
abrangendo o Estado Novo, foram criados os ministérios da Educag@o e Salide Publica, da
Agricultura, e do Trabalho, Industria e Comeércio.

Uma vez esgotadas as reservas de moeda estrangeira acumuladas durante a guerra,
dispds-se 0 governo Dutra a distanciar-se dos ideais econdmicos liberais, lancando mé&o do
plangjamento para corrigir as distorcdes que se faziam sentir, sobretudo, nos setores de salide,
transporte e energia, surgindo assim o Plano SALTE - sigla proveniente das palavras salide,
alimentagdo, transporte e energia.

A tentativa de intervencdo plangjada e de coordenagdo e orientagdo dos gastos
publicos visando essencidmente aos setores mencionados, segundo o Ministério do
Plangjamento, Orcamento e Gestdo (2004), previa investimentos para os anos de 1949 e 1953,
e foi aprovado pelo Congresso em 1950, mas foi implementado de forma fragmentéria, e
abandonado em 1951. O plano tinha como objetivo coordenar os planos federais e regionais.
Essa proposta foi analisada por uma Comissdo Interpartidaria do Congresso e aprovada
definitivamente em maio de 1950, Ultimo ano do governo Dutra. Em 1951 o presidente
Vargas criticou o Plano SALTE, que foi esvaziado a partir de 1953.

Houve um hiato no atendimento a salide no Estado, de 1945 a 1994, embora o ano de
1970 marque a iniciativa do Governo Federal em promover a ocupagdo da Regido Amazonica
por meio de projetos integrados de colonizagdo (PIC) implantados ao longo de rodovias,
existentes ou a serem construidas, com o objetivo de assentar 100.000 familias. Risi Junior e
Nogueira (2009) afirmam que essa iniciativa criou condi¢fes propicias a expansdo da malaria
e ao agravamento da situagcdo epidemiologica da doenca, pelo ingresso de populagdes
originarias de Estados onde ndo havia transmissdo de malé&ria, pela antropizacéo
freqlentemente predatdria do ambiente natural e pela abertura de estradas, que favoreceram o
ingresso descontrolado de migrantes.

Segundo Risi Junior e Nogueira (2009), a inadequacdo do modelo ‘'técnico-

campanhista classico, mais a dificuldade de fatores tais como: precariedade e cardter
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provisorio das habitacfes, 0 que restringia o uso de inseticidas de acdo residual no controle do
vetor; complexidade operacional, que impedia o pronto diagnostico e a instituicdo do
tratamento dos casos, e transmissOes freguentemente extradomiciliares agravaram as
condi¢Bes de salde na regido e conseqlientemente no Amazonas. Com isso, resultou uma
explosdo da malaria, em muitas areas da Amazobnia, em associagdo ap processo incontrolavel
de migrac&o, a abertura de garimpos que acompanhou a ocupagdo da regido, e as limitacbes
do modelo de intervencéo.

Hoje resquicios de doengas como a nelaria oferecem riscos de reintroducdo em areas
de onde a doenca havia sido erradicada, mas que permanece receptivas e vulneraveis a
transmissao, 0 que exige uma atenta vigilancia.

No Estado do Amazonas, segundo Bonin (2011), existem lugares como a terra
indigena Vale do Javari onde vivem os povos Marubo, Korubo, Mayoruna, Matis, Kulina,
Kanamari, aém de outros, em situacdo de isolamento e risco que, de acordo com dados da
FUNALI, sdo cerca de 20 diferentes etnias. A mortalidade infantil no Vale do Javari e superior
a 100 mortes para cada mil nascidos vivos, indice cinco vezes maior que a media naciond,
gue ndo chega a 23.

Para Bonin (2011) doencas como hepatite, pneumonia, infeccBes respiratorias,
meningite, tuberculose sd0 responsavels pela maioria das mortes. A madaria e uma
enfermidade recorrente na regido, quase sempre contraida diversas vezes pela mesma pessoa,
desencadeando problemas organicos cronicos.

O impressionante relato de Bonin (2011), quando diz que ha ocasifes em que guase
toda uma adeia é contaminada, dificultando a busca de alimentos, o plantio, a caca e outras
atividades produtivas. O cendrio de escassez alimentar, adoecimentos e perda das condicoes
de vida respondem por mais de 19 suicidios neste periodo. Sendo considerada como uma das
regides onde os niveis de mortalidade infantil sfo iguais aos dos paises mais pobres da Africa,
como Cabo Verde, e nem sequer os programas do Governo Federal como o Bolsa Familiae o
Luz Para Todos chegam aregido (RISI JUNIOR E NOGUEIRA, 2009).

Considerardo as informagdes da SEPLAN-AM (2009b) sobre a esperanca de vida
notamos que, em 2000, no Amazonas era de 66,5 anos, um pouco abaixo da média brasileira
do mesmo ano. Em torno de um ter¢os dos municipios apresentaram resultados melhores do
gue o do Estado, atingindo-se o valor maximo em Barcelos, 70,8 anos. No outro extremo, um

terco dos municipios com piores resultados, em 2000, apresentaram valores menores do que a
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média do Estado também em 1991 (63,7 anos), chegando a 58,8 anos em Tapaua, Jurua e
Ipixuna. Lembramos que Tapaua é municipio da microrregido do Purus.

A SEPLAN-AM dfirma que, a mortalidade infantil € um indicador complementar
importante e tem a vantagem de apresentar um grau de variagdo maior, permitindo destacar a
situacdo dos municipios, além de refletir as condicdes de saneamento, educacdo e atencéo
basica a salde da populagdo. A mortalidade infantil do Estado em 2000 ainda era muito alta,
de 38 mortesmil, ou sgja, ainda mais de duas vezes o valor da meta estipulada pela
organizacdo Mundial de Salde.

A Tabela 14, a seguir, aponta os melhores e piores resultados em relacdo a taxa de
mortalidade infantil no Amazonas no ano de 2000.

Nenhum dos oito municipios pertencentes as duas microrregides selecionadas para 0s

Nossos estudos estavam entre 0s que apresentaram os melhores resultados.

TABELA 14 — Amazonas (2000): taxa de mortalidade infantil (por mil nascidas vivas).

Fiores resultados Melhores resultados
Municip i LT Municipio | Ttmi

[pixuna 748,210 Barcelos 27,37
JurLa 74,310 Manaus 28,73
Tapaui Tha.a0 [randuaa 28,87
Canta Isabeldo Rio Megta 71,37 tacoaliars 343
Eorba 63,34 Ba3c Gahriel da Cachoeira 34,21
Canutams 63,34 Maués 34,34
Carauari 63,34 Presidante Figueirzdo 36,03
Fonte Bos 63,34 Rio Prato da Eva 36,03
Jutai 63,34 “ahating e 36,03
Fauini 3,31 Careiro da Warzea 36,683
Eanto Antinio do lca 1,34 ltapitaidz 36 83
fao Paulc de Olivenca Bi34

Codajas B0, 47

fimazonas 37,99 Amazonas 37,95

Fonte: Ataz do Desenvalvimento Homano no Brasil

Fonte: SEPLAN — AM (2009b).

De acordo com a Tabela 15 podemos observar nas microrregies do Estado do
Amazonas o que aconteceu com a mortalidade infantil entre os anos de 1989 e 2000.

Conforme dados do Ministério da Saude (2010) podemos dizer que os maiores indices
de mortalidade infantil, superiores ao do Brasil, estavam, em 1989, nas microrregifes de Boca
do Acre, do Madeira e de Coari, respectivamente. Os melhores indices, portanto, menores que

os do Brasil, estavam nas microrregides de Japura, Alto Solimbes e do Rio Negro. Nestas
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microrregifes que apresentaram 0s menores incides existiam, e ainda existem, atendimento a
salide com postos avancados de organizagdes militares, principalmente do Exército Brasileiro.
A microrregido do Japurafoi a de melhor desempenho no periodo de 1989 a 2000, em
relacéo ao Brasil, apresentando em 1989 uma taxa de 28,39 mortos para cada mil nascidos
vivos e terminando no ano de 2000 com a taxa de 24,40.
A cobertura para atendimento a saide no Brasil, de acordo com informagdes do
Ministério da Salide (2009), iniciou-se no periodo de 1994 a 1998, circunscrita aos pequenos

e médios municipios.

TABELA 15 — Microrregites do Amazonas. Mortalidade infantil por ano, 1989 a 2000.

Microrregifes 1989 1990 1994 1998 1998 1DB 2000
Alto Solim&es 32,77 30,81 27,61 27,09 27,10
Boca do Acre 63,56 61,19 55,63 53,77 53,80
Coarl 55,54 51,94 44,99 43,40 43,40
Itacoatiara 43,45 41,59 36,29 34,07 34,10
Japura 28,39 2744 25,26 24,45 24,40
Jurua 50,67 49,16 44,96 42,85 42,80
Madeira 59,15 56,08 49,77 48,34 48,30
Manaus 47,38 45,80 41,21 38,66 38,70
Parintine 46,55 44,84 41,27 40,30 40,30
Purus 38,12 36,08 31,27 29,66 29,70
Rio Negrc 34,63 31,74 27,59 27,07 27,10
Rio Preto daEva 3743 35,83 3247 3143 31,40
Tefé 39,45 38,05 35,12 34,29 34,30
Brasil 52,02 49,40 41,01 36,10 33,10

Fonte: Ministério da Saude (2010)

No Brasil, e mais especificamente no Estado do Amazonas, as politicas publicas para
atendimento a salide da familia eram incipientes até 1998, tanto que na Figura 16 podemos
ver que no Estado somente Manaus atingia 25% de cobertura.

A situacdo em 2003 mudou, pois a cobertura as populacdes foi impulsionada e
implementada, principamente nos municipios que apresentavam baixo [ndice de
Desenvolvimento Humano (IDH), fazendo com que no Estado do Amazonas a maior
guantidade de municipios fosse contemplada, e chegando a acancar de 75% a 100% das
familias em varios municipios no Estado. A situagdo manteve-se em 2008.

Além disso, diante das caracteristicas étnicas da populacdo do Estado do Amazonas

ndo se pode, e nem se deve, deixar de analisar as referéncias aos povos indigenas. No Estado



150

encontramse 25% dos indigenas do pais, aproximadamente 3,2% da populacéo total do
Estado.

Segundo a OPAS/OMS (1998), os povos indigenas apresentavam-se, de maneira geral,
sob precarias condi¢des de vida e de salde, derivadas de sua desprotegida interacdo com a
exploracdo econémica predatéria, dentre outras coisas, tem causado a progressiva reducéo da
ocupacdo territorial das areas demarcadas, a deterioracdo ambiental e a perda de identidade
cultural da populacéo indigena.

A OPAS/OMS (1998) j& detectava a falta de uma politica nacional que assegurasse a
atencdo integral a salde do indio, e aertava que as informagdes disponiveis eram dispersas e
de dificil comparagéo, impossibilitando uma caracterizacdo coerente da salde desses grupos
populacionais. Entre os problemas comuns as diversas comunidades, destacam- se em 1996 as
infeccbes respiratdrias agudas, as diarréias, a desnutricdo, as verminoses, anemias,
tubercul oses e afeccbes dermatol 6gicas, sobretudo a escabiose.

Outra observacdo da OPAS/OMS € que as mudangas de estilos de vida levam ao aumento do
alcoolismo e das lesdes acidentais e violentas.

O padrdo adotado pelas politicas publicas de realizar cobertura nos municipios
menores revela uma discriminagéo positiva, com vies de implantagdo a favor da equidade,
assim, o Amazonas foi congtituida uma rede de oferta de servicos onde ndo havia o0 modelo
tradicional.

O Ministério da Salde (2009) informa que em 2008, a cobertura populacional atingiu
49,5% correspondendo a 96 milhdes de brasileiros cobertos pela Salde da Familia, mas no
Estado do Amazonas pode-se observar que ainda existem éreas sem cobertura. (Figura 16).

O Governo do Estado do Amazonas (2003) diz que, numa tentativa de melhoria ao
atendimento a populacdo nas questBes de salde, buscou a definicdo da rede de servicos
hierarquizados, aém do estabelecimento de mecanismos e fluxos de referéncias e contra
referéncias intermunicipais que possibilitem garantir a integralidade da assisténcia, e 0 acesso

universal da populagdo aos servicos de salide.
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Forte: DAR

FIGURA 16 — Caobertura populacional (%) da Saude da Familia, segundo Estados, 1998,

2003 e 2008.
Fonte: Ministério da Satide (2009).

Para atender as suas necessidades com eficiéncia e racionalidade em locais mais
proximos da residéncia do cidaddo, e diminuir a demanda referenciada para Manaus, o
Governo do Amazonas definiu o desenho da regionalizacdo com base em alguns critérios para
a conformacdo dos modulos assistenciais, microrregionais € macrorregido, quais sgjam:

1 - O Estado dispde apenas uma macrorregido por ser o0 municipio de Manaus o Unico
aredlizar procedimentos da M édia Complexidade (MC3) e Alta Complexidade;

2 - Ter um municipio com capacidade instalada para realizar servicos de maior
complexidade que o médulo assistencial, dispondo de infraestrutura minima para realizar; e

3 - Estar composta por municipios de fécil acessibilidade para o municipio Polo.

A proposta de regionalizagdo, segundo o Governo do Estado do Amazonas (2003),
tem na macrorregido o Centro Macro Regiona as especificidades referentes ao perfil

demogréfico, epidemioldgico, sbcio econdmico, sanitario e acessibilidade, bem como o
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relacionamento intermunicipal, € centro polarizador dos servicos de Média Complexidade
(MC3) e Alta Complexidade. Portanto, somente Manaus teria esta fungdo e cobriria todo o
Estado.

A microrregido compreende a delimitacdo territorial de qualificacdo de assisténcia a
salde, constituida por um conjunto de médulos assistenciais que apresentem contiguidade
territorial, representando o primeiro nivel de referéncia intermunicipal, onde um municipio
denominado POlo oferta para sua populacéo e referenciada, o elenco de procedimentos de
Meédia Complexidade (MC2) em relacéo as atividades ambulatoriais, de internacéo hospitalar
e de servicos de apoio diagnose e terapia.

O modulo assistencial tem como base territorial os municipios do Estado, com
capacidade de ofertar a totalidade do elenco de procedimentos da Atencéo Bésica Ampliada—
(PABA) e da Média Complexidade (MC1) para sua populacéo.

A proposta “fina“ da assisténcia no Estado apresenta-se composta por: 01
Macrorregido com o Centro macrorregional — Manaus, 10 Regifes, 19 Microrregides com 19

municipios Pélos; e 62 Modulos Assistenciais, que sdo 0s 62 municipios do Estado.
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O Estado do Amazonas conta com 19 centrais de regulacdo que sdo as microrregioes
compreendidas pelas delimitacBes territoriais de qualificacdo de assisténcia a salde,
congtituidas por um conjunto de modulos assistenciais que apresentem ou ndo contiglidade
territorial, representando o primeiro nivel de referéncia intermunicipal, onde um municipio,
denominado POlo, oferta para sua populacdo, o elenco de procedimentos de Média
Complexidade (MC2) em relagdo as atividades ambulatoriais, de internagdo hospitalar e de
servicos de apoio diagnose e terapia (GOVERNO DO ESTADO DO AMAZONAS, 2003).
(Figura 18)
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FIGURA 18 — Amazonas. Municipios Polo de assisténcia a salde.
Fonte: Governo do Estado do Amazonas (2003).

Cada microrregido € composta de municipios considerados médul os assistenciais com
capacidade de ofertar a totalidade do elenco de procedimentos da Atencdo Bésica Ampliada -
PABA e da Média Complexidade (MC 1) para sua populagdo. A quantidade de municipios
nesta situacdo, por microrregido, estdo indicados entre parénteses (Figura 18).

Assm, o Governo do Estado do Amazonas (2003) considera 0s parametros

geogréficos demarcatérios nas calhas dos rios e a divisdo territorial, aém de observar a
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cultura de deslocamento bem como a distancia e tempo de deslocamento para 0 municipio
polo, que devera ter meios de comunicagdes, bens, servicos e acessos. Desta forma sdo
importantes 0s meios de transportes intermunicipais disponiveis, e o tipo e freqiiéncia dos
Mesmos.

As concepcdes espaciais que sdo adotadas nas diferentes microrregides propostas,
tanto pelo IBGE, como em ambito estadual, em uma regido nitidamente desvinculada de
fluxos regionais, apesar do esforco técnico empreendido, a aplicabilidade plena das politicas
assistenciais ainda néo se realiza a contento, persistindo ou evidenciando a falta de articulagdo
dos 6rgaos.

A esse respeito, concordamos com De Toni e Klarmann (2011, p.9) quando analisam o
caso do Rio Grande do Sul, de que de um modo geral:

“essas divisdes regionais sdo, na verdade, delimitacdes territoriais da programagéo
destes drgdos, ndo chegando a constituir uma regionalizacdo propriamente dita, no
sentido geogréfico do conceito. Porém, pela importancia que adquire a cada dia, o
acesso do cidaddo aos servigos bésicos oferecidos pelo Estado é fundamental que
estes estejam articulados, tanto operacionalmente, como espacialmente. Esta
incompatibilidade gera uma fragmentagdo da ag¢do publica pelo territério, causando
sobreposicdes de programas, ineficiéncia administrativa e aumento do custo de
operacdo. Além disso, por parte das comunidades, ha dificuldade em reconhecer os
centros de referéncia, ja que eles mudam de acordo com as regides de abrangéncia
de cada 6rgdo, aumentando o tempo e o custo dos deslocamentos”.

As diferentes divisdes regionais do Estado do Amazonas carecem de uma melhor
compatibilizacdo, respeitando o programa de descentralizacdo administrativa, visando a
racionalizacdo das agBes do governo no sentido de integr&las com os anseios das
comunidades locais.

Notamos que estas redes para 0 atendimento a populacéo ainda estéo se adaptando as
variacOes do espaco e as mudangas que advém com o tempo, mas 0 movimento apresentado
mostra que os processos estdo longe de serem concluidos, e que precisam de mais articulacfes
convergentes.

No capitulo seguinte podemos observar que as necessidades de articulacdo do Estado e
da Regido Amazobnica tiveram como principal ponto de partida as politicas publicas que

surgiram a partir de 1930, marcando o inicio do planejamento regional .
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CAPITULO 3 — DO FIM DO PERIODO DO ARQUIPELAGO BRASILEIRO AO
INICIO DO PLANEJAMENTO REGIONAL - 1930 A 1959.

As tentativas de se ocupar a Amazbnia sempre tiveram no seu bojo iniciativas do
Governo Central, desde a épocado ciclo das drogas do sertéo, passando pelo periodo &ureo da
borracha e, culminando em 1930, com a chegada de capitais internacionais na regiao.

O aumento do leque de atores envolvidos na regido, a partir de entdo, aumenta a
complexidade de sua organizacdo espacial e desenvolvimento territorial, umavez que a regido
j& era habitada por portugueses, indios, negros e nordestinos. Um conjunto diferenciado de
atores imprime ao territério uma abrangéncia de usos e dinamicas de organizacdo espacia que
podem ser distinguidas quanto a localizac8o das atividades econbmicas dos proprios atores e
Suas préticas, tanto rural como urbana.

Quando se trata de analisar o desenvolvimento do Estado do Amazonas, e as politicas
publicas a ele direcionadas, é preciso considerar o leque de atores envolvidos na constituicdo
desse espaco, que estabelecem redes de influéncias nas diferentes escalas de governo de
forma a garantir a sua legitimidade.

Neste Capitulo analisamos as politicas de ocupacdo dirigida da Amazobnia a partir de
1930 e os impactos sbécio-econdmicos e ambientais delas decorrentes. Discutimos 0s
estimulos das politicas publicas que se voltaram para a construcdo e manutencdo das vias de
transporte no Amazonas e as intencbes das politicas entdo vigentes. Apresentamos as
principais politicas publicas territoriais e de transportes para o Estado, além do contexto do

desenvolvimento econdmico e regional do Amazonas, no periodo.

3.1 Politicas publicas detransporte na conquista geopolitica da Amazoénia

O processo de desenvolvimento do Estado do Amazonas e da sua rede de transporte
nd podem ser analisados como os demais Estados do pais, sgja por sua particularidade
geogréfica e demogréfica, ja exposta no capitulo anterior, sga pela sua importancia
estratégica para a regido, tanto a nivel nacional, quanto internacional.

Fazendo uma retrospectiva das principais politicas publicas de transporte para a regiao

verificase que durante os governos do Impéio (1822-1889), e de igual forma apds a
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proclamacdo da Republica, engenheiros brasileiros elaboraram planos detalhados e
ambiciosos de transportes para 0 Brasil. Nesse aspecto, Galvao (1996), considera que o
principal proposito constituia na interligagdo das distantes e isoladas provincias com vistas a
constituicdo de uma Nagdo-Estado, verdadeiramente unificada. Esses pioneiros da promogéo
dos transportes no pais explicitavam a sua crenca de que, o crescimento era enormemente
inibido pela auséncia de um sistema nacional de comunicagoes, e de que o desenvolvimento
dos transportes constituia um fator crucial para o alargamento da base econémica do pais.
Assim, para eles, a existéncia de meios de comunicagao viria promover mudangas estruturais
na economia brasileira, ao permitir o povoamento das areas de baixa densidade demografica
e, Sobretudo, por possibilitar a descoberta e o desenvolvimento de novos recursos que
estavam ocultos no vasto e inexplorado interior da nacdo. A partir da expansdo dos
transportes poderia haver a promocgéo da imigragdo por propiciar a abertura de novas terras
agricultaveis para a colonizaczo™®.

De acordo com Galvéo (1996), um claro exemplo dessas preocupacfes remotas com
0s transportes como um fator de desenvolvimento foi o Plano Rebelo, submetido ao governo
imperial no ano de 1838, pelo engenheiro José Silvestre Rebelo. Nele, estava embutida nesta
idéia a exploracdo econdémica do Brasil, que se deu desde que Cabra por aqui aportou, em
1500, porém, na Amazonia a mesma foi iniciada somente por volta de 1750, através do
estabelecimento da Companhia Geral de Comércio apoiada pela Coroa Portuguesa
(GRAZZIOTIN, 2008).

Mattos (1980, p.98) lembranos que, “nos idos de 1751, deu-se 0 primeiro passo
geopolitico para a conquista da Amazbnia, com a transferéncia do centro de aplicacdo do
poder politico militar colonial no extremo norte, de Sdo Luis para Belém”. Mattos aponta que
no seculo XVIII, sob a inspiracdo da politica mercartilista portuguesa, numa acdo dinamica

do Margues de Pombal, foi criada a Companhia de Comércio do Gréo-Para e Maranhdo

18 34 nos primérdios do periodo colonial, 0 governo portugués estabelecia, nos contratos de doag&o de sesmarias,
uma clausula que tornava obrigatéria para os sesmeiros a construcdo de estradas dentro dos limites de suas
propriedades. Nos séculos seguintes, Portugal fez constantes apelos as autoridades coloniais no Brasil para a
construcdo de uma estrada de terra ligando o Sul ao Norte do pais. O objetivo dessa estrada era o de fornecer um
meio alternativo de comunicacdo entre as vérias provincias brasileiras, em caso de um blogueio maritimo por
alguma poténcia estrangeira [Bastos (1955, p.29); Silva (1949, p. 119); e Brito (1980, p.257)]. apud GALVAO
(1996, p.4).
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(1755), cuja finalidade era de estabelecer 0 monopdlio da navegacdo, do comércio exterior e
do tréfico de escravos.

Varias tentativas de val orizaco econémica datam dessa época, tais como a introducéo
do cultivo do arroz em Carolina, no vale do Tocantins, do café no Parg do cacau no baixo
Amazonas; a criacao de pesqueiros no Solimdes e a introducdo do boi no vale do Rio Branco,
esforco que se estendeu, praticamente por toda a segunda metade do século XVIII.
(MATTOS, 1980).

Para Mattos (1980), esta foi a primeira experiéncia agricola realizada na Amazonia, e
foi, também, quando Portugal conseguiu firmar sua soberania na regido. Nesta época 0s
trabalhos de Mendonca Furtado e Lobo d Almada, um apds o outro, chefes da Comisséo
demarcadora da fronteira estabelecida pelos Tratados de Madri (1750) e Santo Ildefonso
(1777), resultaram no controle politico da &rea reivindicada por Portugal.

O processo de conquista da Amazonia pela Coroa portuguesa foi fomentado pelo
extrativismo do principal recurso econémico da Amazoénia, as chamadas “drogas do sertdo”,
como o cacau, a salsaparrilha, a baunilha, o paucravo, etc.. Sousa (2002), afirma que para
tanto foi necessaria a penetracdo pela floresta e 0 seu profundo conhecimento, 0 que sb se
tornou possivel devido a utilizagdo da forca de trabalho indigena, que participou, também na
construcéo de grande parte dos fortes, fortalezas, cidades e vilas, a oeste, ao sul e ao norte da
regido amazonica, através dos rios Tapajos, Madeira, Negro, Branco e Javari, principais vias
de transportes responsaveis pelo escoamento da producéo.

Os indios foram, entdo, aldeados pelos missionarios que foram enviados pela Coroa
para a regid. Segundo Sousa (2002), referindo-se a Leite (1938), os adeamentos
missiondrios obedeciam a certa tipologia, que pode ser assim descrita: aldeias do servico das
ordens religiosas, cuja renda revertia para as mesmas ordens, como complementacdo da
dotacdo que lhes fornecia o Estado; aldeias do servico real, onde os indios aldeados eram
utilizados estritamente para o0 servigo do Estado; aldeias de reparticdo, cuja méo-de-obra era
destinada aos moradores; e finalmente as missdes afastadas dos nucleos urbanos que, embora
sofressem desfalque de populacdo devido a demanda das expedicbes, eram unidades
auténomas de producéo.

Sousa (2002) diz que se criou uma problemética em torno da legitimidade ou ndo da
posse do indio e de seu papel entre missionarios e colonos. A Coroa portuguesa, responsavel

por intermediar o conflito, muitas vezes acabou criando leis oscilantes, dadas as pressdes dos
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colonos. A posicdo oscilante da Coroa prejudicou a situacdo do indio e mesmo sua
sobrevivéncia no projeto de conguista portugués.

Durante esse periodo, de acordo com Mattos (1980), o espaco amazdnico foi
organizado administrativamente, com a criagdo das Capitanias de Sdo José do Rio Negro,
Mato Grosso e Goias. A AmazOnia estruturou-se em dez circunscrigdes politico-territoriais,
entre capitanias gerais e secundérias, estabelecendo-se a administracdo e a agdo militar lusa.
Deve-se a0 Marques de Pombal esta primeira formulagdo estratégica, politica e econdmica
para a ocupagao e exploragao do espaco amazonico.

A partir de 1823, com a exploracéo da borracha, o latex foi elevado a categoria de
matéria-prima industrial com a descoberta da impermeabilizacdo por Maclntosh, nesse
mesmo ano, e da vulcanizagdo, por Goodyear, em 1839. Com a expansdo do comércio da
borracha, iniciava-se nova fase de ocupacio da Amazonia. (CORREA DA SILVA, 2010).

O segundo grande esforgo para conquistar economicamente 0 espagco amazonico,
apontado por Mattos, ocorreu na segunda metade do século XIX, provocado pela demanda da
borracha selvatica sob os impactos das necessidades oriundas da Revolucdo Industrial que
girou em torno do desenvolvimento da utilizacdo do vapor, do emprego do carvdo, da
fundicéo do ferro, do progresso da engenharia, das maquinas e ferramentas, e dos progressos
da quimica industrial, fatos que repercutiram nos paises europeus. Houve também repercusséo
em todos os fornecedores de matérias-primas necessarias a0 atendimento das novas e
crescentes demandas industriais, que no caso do Brasil, destacava a Amazonia pela producéo
da borracha. O aumento da procura, de acordo com Mattos (1980), conduziu o processo de
interiorizacdo dos seringais, tangido pelos interesses das casas comissarias de Manaus e
Belém. Do Paré e do baixo Amazonas, araia dos seringais foi penetrando nos rios formadores
do alto Amazonas, 0 Madeira, o Purus e o Jurua. O ano de 1850 é considerado, como o inicio
da extracéo da borracha em escala comercial.

Naguele ano de 1850, o Amazonas se tornou uma provincia autbnoma, separando-se
definitivamente do Para. Foi criada a Provincia do Amazonas, com sede na cidade da Barra,
que em 1856 adotou 0 nome de Manaus. Por essa época, segundo Corréa da Silva (2010),
comegou nos Estados Unidos uma forte campanha para a colonizagdo da Amazonia e o
aproveitamento de seus recursos naturais em beneficio do progresso da humanidade.
Inglaterra e Franga tinham claras intengBes de expandir seus territdrios nas Guianas, fazendo-
os chegar até o rio Amazonas. Desde o inicio da colonizacdo portuguesa, o governo imperial

havia mantido a politica de fechamento das fronteiras, evitando possiveis ameacas a soberania
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do Brasil na area. Como as pressdes foram grandes, o governo brasileiro acabou por abrir o

Amazonas a havegagdo estrangeira em 1866. 1sso facilitou o acesso a borracha.

Até 1850, a exploracdo da borracha estava restrita a regido de Belém e as ilhas.
Entre 1900 e 1910, a borracha foi o produto mais exportado, ao lado do café. Os
primeiros rios a serem utilizados para o transporte comercial foram o Xingu e o
Tapaj6s, depois 0 Amazonas até atingir o Solimdes, o Purus, o Alto Madeira e o
Jurua. Grandes empresas estrangeiras, importadoras de bens e exportadoras de
borracha, estabeleceram suas filiais em Belém e Manaus, e fixaram 0s precos no
mercado internacional. Financiavam os seringalistas, donos ou posseiros das areas
onde estavam as seringueiras. O seringalista fornecia ferramentas e alimentacéo aos
trabalhadores, que deviam trazer-lhe determinada quantidade de borracha. Com a
exploragéo da borracha, as principais companhias de navegacdo passaram aligar
Belém e Manaus aos portos europeus e norte-americanos de maior importancia.
Nessa época, iniciou-se a migragdo de turcos, sirios, libaneses e judeus. Eles
praticavam o comércio baseado na troca de mercadorias. Recebiam principalmente a

borracha - furtada da quota que deveria ser entregue a0 patréo - e outros produtos
regionais. (CORREA DA SILVA, 2010, p.2).

Em 1904, a goma eléstica da Amazonia era escoada através dos navios da “ The
Amazon River Steam Navegation” , que dispunha, segundo Barros (1993), de trinta e quatro
gaiolas. A velocidade delas variava entre oito a dez milhas horarias, e a tonelagem oscilava
entre cento e cinqlienta e cinco e quinhentos e noventa e cinco toneladas.

Para Oliveira (2000), a elevacdo do Amazonas a categoria de Provinciaem 1850, bem
como a introducdo da navegacao a vapor em 1853, a exploracéo extensiva dos seringais, e o
movimento revolucionario dos cabanos, contribuiram para a modificacdo da paisagem da
regido e determinou, em linhas gerais, o arcabouco do que viria a ser a malha urbana do
Amazonas. Na Provincia do Amazonas em 1852, havia uma cidade que era Barra do Rio
Negro, capital da Provincia, 28 freguesias e 31 povoados.

Corréa (1987) faz algumas consideracOes sobre a rede urbana do periodo: as
dispersbes das espécies que congtituiam as “drogas do sertdo” implicavam em uma dispersao
das aldeias missionarias. Mas esses nucleos estavam articulados a cidade de Belém
sobretudo, através da organizagdo das ordens religiosas e da circulagdo de mercadorias.
Tratava-se de uma articulacéo pouco complexa, gerando uma rede urbana embrionaria do tipo
dendritico, marcada pela posicdo excéntrica e proeminente de Belém, e pela forma que
assumia espacialmente a circulacdo. A dispersdo das aldeias, no entanto, ampliou a area de
dominio portugués sobre a Amazonia.

Desses acontecimentos, a exploracéo do |atex e a interiorizacdo da navegacao a vapor
no rio Amazonas e seus afluentes em 1853, autorizada pelo poder publico, tiveram maior

relevancia na configuragéo da incipiente rede urbana.
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Aqui as politicas publicas aparecem como um conjunto de acBes do governo
beneficiando aos transportadores da borracha, e que irdo produzir efeitos especificos no
territério do Estado do Amazonas, como melhorar a comunicacdo decorrente da facilidade de
transporte, transformar os povoados e vilas em pontos de paradas obrigatérias, ndo apenas
para desembarque e embargue de cargas, mas para obter lenha que servia de combustivel para
0S vapores, pois as caderas tocadas & lenha eram abastecidas de 30 em 30 km, mais ou
menos. Isto fez com que as margens dos rios se povoassem nucleos urbanos que ndo foram
suprimidos pela navegagdo a vapor, e sim reforgados com a criagdo de um novo tipo de escala
necessaria, a do porto de lenha.

Os portos de lenha possibilitaram que esses pequenos nucleos urbanos tornassem-se
noés de uma rede de comunicagdo que Se aprimorava com a navegagao a vapor, permitindo que
no territorio se ampliasse a malha de circulacdo. Pensamos que estes nds permitiriam também
fluxos econbmicos, sociais, politicos e culturais, devido as interacdes que se deslumbravam,
além de poder propiciar a melhoria na condicéo de vida da populacéo local e do entorno.

No entanto, de acordo com Oliveira (2000), os principais portos no Estado do
Amazonas estavam localizados nas vilas as margens dos principais rios, e dada a distancia
entre elas uns poucos se dinamizaram, e a maioria entrou em decadéncia quando da queda da
exploracdo da borracha, na medida em que houve um refluxo da navegacéo a vapor.

Segundo Grazziotin (2008) foi em meados do século XIX que a economia da
Amazonia despontou, gragas a dois importantes fatores: 0 desenvolvimento tecnol égico, que
provocou a expansdo da demanda internacional de borracha e, a criagdo da Companhia de
Navegacdo a Vapor, que posshilitou maior mobilidade de mercadorias e de pessoas na
regido. O extrativismo passou a ser 0 mais importante setor da economia amazonica. Esse
periodo de desenvolvimento prolongouse até o inicio do século XX. Para a autora, a
importancia da regido para aeconomia nacional, no periodo 1898-1910, é mostrada pelas
exportacgdes da borracha que respondeu por 25,7% das exportacdes brasileiras.

O surto econémico da borracha durou de 1850 a 1912, e logo ap0s seguiu-se de 30
anos de depressdo econbmica e, 0 que € mais grave, de acordo com Mattos (1980), de
auséncia de capacidade administrativa para intentar levantar a economia regional.

A regido apresentou um periodo desfavoravel em sua economia como consequiéncia da
desvalorizagéo dos produtos tropicais na Europa, que influenciou negativamente a balanca
comercial brasileira. Agravavam, ainda, a situacdo as dificuldades especificas tais como, 0

problema das disténcias fluviais, a tecnologia de transportes da época, que eram movidos a
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vela, remo e sirga. A sirga consiste na utilizagdo de cordas para puxar os barcos na tentativa
de vencer os obstaculos. Além do carater extremamente particular deste transporte, pois,
como ainda hoje € comum em algumas areas, a estruturacdo de uma viagem (rota, tempo, e
percurso, € nimero de viagens) era estabelecida pelo proprietério, de acordo com seus
interesses, por ndo ter adquirido o conceito de utilidade publica (ALMEIDA e RIBEIRO,
1989).

A terceira tentativa de despertar a economia da regido partiu do governo Hermes da
Fonseca quando, em 1912, preocupado com os indicios da queda da exportacdo da borracha,
ja enfrentando a concorréncia asiatica, resolve editar o que se podera considerar, 0 primeiro
Plano de Vaorizago da Amazonia®® (Lei n° 2442-A, de 05 de janeiro de 1912). Foram aces
politicas voltadas para 0 desenvolvimento da Amazbnia, que apesar da politica ter sido
formulada faltou capacidade de implementéa-la (MATTOS, 1980).

3.1.1 Reevancia da década de 1930.

Sabe-se que até 1930, a economia brasileira era organizada segundo o modelo agrario
exportador ou modelo de desenvolvimento "parafora’, o que incluia, também, a economia do
Estado do Amazonas, principalmente devido ao extrativismo das “drogas do sertdo” e da
borracha, no Estado e na regido (SOUSA, 2002).

Diz Grazziotin (2008) que, em decorréncia da queda dos pregos internacionais, as
exportacGes da borracha foram diminuindo, até representarem menos de 1% entre 1930 e

1933, 0 que desencadeou um grande abalo na economia regional, com sérios impactos sociais.

19 A tentativa de recuperar a economia da borracha, em crise a partir de 1910, foi uma das primeiras
intervencdes do Estado na regido Amazbnica. O Plano de Apoio a Borracha, concebido no governo do
Presidente Hermes da Fonseca, visava retomar a posic¢éo do Brasil no mercado mundial. Através dos Decretos
2.453-A (05/01/1912) e 9.521 (17/04/1912) o governo instituiu mecanismos de incentivos a plantacdo de
seringueiras e beneficios de isencdes fiscais para investimentos privados em infra-estrutura. O plano contou com
um crédito especial de 8.000 contos, dos quais 4.000 foram investidos nas instalagdes dos 6rgdos publicos,
postos de experimentacdes agricolas e pesquisas de problemas regionais de salide e transporte. Em 1914 o plano
faliu e pelo menos cinco pontos sdo responsaveis para este desfecho: @ uma precéria situagéo financeira do pais;
b) escassez de capital privado ede técnicos qualificados;, c) uma excessiva abrangéncia do plano; d) uma
psicologia predatéria e ndmade, que caracteriza a regido; d) falta de um mercado interno desenvolvido para a
borracha. O defeito principal do plano foi “vincular a prosperidade e o futuro do desenvolvimento da Amazénia
a um s produto, que era vendido num mercado sobre o qual o Brasil tinha pouco ou nenhum controle”

(MAHAR, 1978, p.11).
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Mattos (1980) afirma gque, a quarta tentativa de levantamento da economia amazénica
comegou quando apareceram no horizonte os primeiros sinais da segunda deflagracéo bélica
mundial. Para Mattos, foi em decorréncia dos Acordos de Washington, celebrados em 1942,
que intentou-se um esforgo nacional visando a recuperac@o da producdo seringueira a fim de
vir a atender as necessidades de borracha das forcas aliadas.

Foi também ap6s a revolucdo de 1930, que derrubou a oligarquia cafeeira, que o pais
deu um grande impulso ao processo de industrializacdo, atribuindo ao Estado o papel
principal no processo econdmico, mas ndo interveio na ordem agraria O fim da Segunda
Guerra Mundial, em 1945, foi marcante porque o Brasil redemocratizou-se e prosseguiu seu
processo de transformagdo com industrializag8o e urbanizacdo aceleradas. A questdo agréria
comegou, entdo, a ser discutida com énfase, pois era tida como um obstéculo ao
desenvolvimento do pais. Dezenas de projetos-de-lei de reforma agraria foram apresentados
a0 Congresso Nacional, embora nenhum tenha sido aprovado no periodo (GOVERNO
FEDERAL, 1977).

Segundo Samuel Benchimol apud Mattos (1980) foi um periodo efémero e de
interesses imediatistas, mas que criou alguns instrumentos politicos e econdmicos de longo
alcance, como a criagdo do Banco de Crédito da Borracha e o Banco de Crédito da Amazoénia,
hoje Banco da Amazbnia, que originaram a institucionalizacdo do sistema de crédito e
financiamento na regido. Mattos observou ainda, que, prevendo as necessidades da guerra, 0
Presidente Getulio Vargas havia antecipado, politicamente, os objetivos econdmicos dos
Acordos de Washington, convocando a Nacdo através do “Discurso do Amazonas’
pronunciado em Manaus, em 1940, para um esforco maior em prol do desenvolvimento
amazonico. O Presidente Vargas tomou importante decisdo de reorganizacdo do espaco
politico e econdmico amazonico, criando os Territérios Federais de Guaporé, Rio Branco e
Amapa, que somados a0 do Acre passavam a ser quatro, que se encontravam, entdo, sob a
administracdo federal.

A década de 1930 foi marcante para 0 inicio dos estudos que envolvem o
desenvolvimento regional e os planos de viagdo no Brasil. Até entdo prevalecia o setor
primario exportador e como decorréncia tinha-se a rede urbana e o territorio desintegrados.
Na percepcdo de Oliveira (2004), foi a Revolugdo de 1930 e a centralizacdo promovida por
Vargas, que tinha em seu discurso uma visdo de desenvolvimento nacionaista, que

exponenciaram are-divisao regional do trabalho que a expansdo do café até entdo desenhava.
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Quanto aos planos de viagdo, constatamos que a evolucdo acontecida desde os planos
mais antigos: Plano Rebelo, 1838; Plano Ramos de Queiroz, 1874 e 1882; Plano Rebougas,
1874; Plano Bicalho, 1881; Plano da Comisséo de 1890; Plano Catramby, 1926; — Comissao
de Estradas de Rodagem Federais - CERF, (1927); dentre outros apontados por Kaiser e
Santos (2008), compreendiam até 1927 trabalhos ndo oficiais. Os oficiais surgem a partir de
1934.

Kaiser e Santos (2008) observaram que, em grande parte, estes planos atendiam a um
modelo de integracdo nacional que n&o ultrapassava 0 ambito meramente territoria. A
estrutura a ser implantada por eles, na grande maioria das vezes, ndo seria mais do que uma
materializagdo da presenca do Estado em uma regido especifica. O Estado agia como uma
espécie de posseiro sob a forma de uma determinada via que poderia ser uma hidrovia, uma
ferrovia ou mesmo uma estrada.

Dentre os planos apresentados por Kaiser e Santos (2008) a Amazbnia € apontada

mais consistentemente no Plano do Engenheiro Bicalho, e os autores ressaltam que:

o plano desenvolvido pelo Eng® Bicalho tem como diferencial em relagdo a seus
precedentes uma maior integracéo — e, decorrente disso, uma maior racionalizagdo
e um maior equilibrio — entre os modais ferrovi&io e hidroviario. Previa o
aproveitamento de alguns dos grandes rios brasileiros como plataformas de
circulagdo, sendo que alinha férrea faria as vezes da continuidade necessaria até a
ligacdo com o porto maritimo mais oportuno, formando assim uma série de vetores
determinados por essas condicionantes geogréficas. Destaca-se a pertinéncia de
propostas como a que ligaria 0 Rio Amazonas a Porto Alegre através dos rios
Madeira e Paraguai com as devidas articulagdes férreas nos trechos entre Porto
Velho e Gugjara Mirim, Mato Grosso — Céaceres e Corumba — Porto Alegre,
cruzando também o Rio Parang, assim como aquela que ligaria Belém, Juazeiro,
Salvador, Teresina e Rio de Janeiro através do entroncamento no Rio S&o
Francisco. (KAISER e SANTOS, 2008, p. 7).

De acordo com Oliveira (2004), na década de 1930 quebrou-se a autonomia dos
Estados no capitulo fiscal, com o Governo criando novos impostos federais, e fazendo com
gue surgisse, pela primeira vez, um mercado nacional, livre das barreiras internas que
obstaculizavam a circulagéo de mercadorias. A poderosa intervencdo do Estado na economia
apoiou e reforcou o impulso vindo do setor privado, dando inicio a um ciclo que ficou
conhecido como “ desenvolvimentista’.

Outro fator importante relacionado aos anos de 1930 é descrito por Patarra (2003),
onde assinala que, a economia brasileira, apesar da incipiente industrializagdo, era
fundamentalmente agroexportadora, e regionalmente dividida. Café na regido Centro-Sul,

cacau e cana no Nordeste e borracha no Norte. Ainda de acordo com Patarra, o ano de 1930 é
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apontado como um momento de inflexdo decisivo, a partir do qual, as relagbes entre
desenvolvimento econdmico e distribuicdo espacial da populagdo passam a interagir,

marcando também, o inicio da questdo regional brasileira.

A revolucdo de 1930 amplifica a unificagdo do mercado, derruba as fronteiras
estaduais, criando 0 espaco para a circulagdo ampliada das mercadorias, 0 que
significa imenso reforgco a acumulagdo de capital, pelo aumento da velocidade da
sua circulagdo, pela mais rapida metamorfose da forma-mercadoria para a forma-
dinheiro e, desta, novamente para a forma capital-dinheiro. Mas ndo ha,
concomitantemente, circulacdo ampliada dos capitais, travada pela fratura na

unidade nacional, ou pelas formas inacabadas ou imperfeitas de sua resolucéo
(OLIVEIRA, 1993, p.43).

“Durante a consolidagdo da modernizacdo do aparato estatal e da politica a partir da
Revolucédo de 1930, alimentou-se um grande debate sobre a expansdo da fronteira agricolae a
integracdo naciona como politica de desenvolvimento” (GENLEN, 2004, p.97).

Percebe-se, conforme Oliveira (1993), que as regides, até entdo, eram qualitativamente
diferenciadas até o seculo X1X, ndo se percebendo as diferencas, mas na medida em que se
va internaizando a vida econdmica, com a ampliagdo da circulacdo que inclusive se
internaliza, comegam a surgir os centros de comando das regides e as diferencas de producéo
e avidaecondmicavai se clarificando.

A circulacdo e alocalizacdo passam a polarizar &reas e 0 seu entorno caracterizando a
teoria das localidades centrais elaborada na década de 1930 por Walter Christaller. Estas areas
constituem os nos das redes, que na Amazoénia € caracterizada por Corréa (1987) como a rede
dendritica.

Para Corréa (1987) a rede dendritica na Amazobnia distingue-se pela localizacdo
excéntrica do centro nodal mais importante e por vias e fluxos que se distribuem de acordo
com o padréo da rede fluvial.

A rede christalleriana e a dendritica sdo hierarquizadas pelo papel que desempenham
na distribuicdo de bens e servicos, que elegem a localidade central. Até entdo as vias fluviais
na Amazoénia e, conseglientemente, no Estado do Amazonas foram as principais responsaveis
para o atendimento a populacdo na obtencdo de bens e servicos, e, inclusive, propiciaram a

insercéo da aviacdo na Amazonia.
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3.2 O Modal hidroviario no Estado do Amazonas

Até a chegada dos barcos a vapor, € mesmo depois, no Amazonas ja existia uma
grande variedade de transportes fluviais, tanto para passageiros como para cargas. A vasta
rede fluvial do Amazonas oferecia todas as possibilidades para o transporte, que se realizava
por numerosos tipos de embarcacOes, indigenas ou ndo, escalonadas desde as primitivas
“ubds’ de casca de pau ou de madeira de &rvores (PINHEIRO et al., 2010).

Pinheiro et al. (2010) citam, como exemplo, a “igara’, a “igaramirim”, a “igaracu”,
gue sdo, respectivamente, canoas de tamanhos mediano, pequeno e grande. Ha ainda,
embarcacfes como a “igarit€’ e a “montaria’, sendo esta Ultima menor. A “montaria teve
papel histérico importante no desbravamento da Amazbnia. Sua funcdo na colonizacdo da
Amazodniafoi andloga a do cavalo na zona pastoril. Sua missdo ainda hoje é a de transportar o
caboclo qual equino deslizando sobre as &guas dos rios. Depois 0s rios do Amazonas
receberam os navios movidos a hélice, de construcdo inglesa ou holandesa, “gaiolas’ ou
“vaticanos’. Os navios “Gaiolas’ eram lentos, porém muito Uteis (PINHEIRO et al., 2010).

Os navios “gaiolas’ e os regat0es traziam para a regido a espoliagdo dos seringueiros
pelos exportadores de Belém e Manaus. Para Barros (1993), em suas contas, nos seringais,
eram debitadas as despesas de viagem e de subsisténcia, desde as localidades de origem dos
produtos até chegar ao consumidor final, constituindo-se enorme valor econdmico a ser
resgatado pelo trabalho. Era uma hipoteca dura de saldar. Nos regatbes as negociacoes
iniciavam com cachaca e com ela prosseguiam até confundir a mente do infeliz caboclo,
sempre se deixando negociar.

Barros (1993) revela que os regatdes eram peguenas |ojas flutuantes, atopetados, com
usura de espaco, das mais variadas mercadorias. fazendas, medicamentos, artigos de
armarinho, armas, muni¢bes, brinquedos, artigos para fumantes e calgados. Alguns
funcionavam como “camelotage’, tr&fego de mulheres de Manaus, para satisfazer a
necessidade e a caréncia de mulheres nos seringais.

A Figura 19 apresenta os diferentes tipos de ocupacdo que passou a Amazonia desde
as Drogas do Sertdo. Em relacéo ao Estado do Amazonas notamos que as Drogas do Sert&o se
estenderam pelos rios Solimdes, Negro e parte do Purus e do Madeira, além do rio Amazonas.

A importancia dos rios € notéria para as familias ribeirinhas e para a populacéo local,

mas algumas vezes, como desde a época da colonizacdo européia, contribuiu para o processo
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de mudangas de costumes dos povos que viviam as margens dos rios e que, em contato com o
branco, tiveram sua cultura e seus costumes dizimados pela imposicéo da cultura européia,
af astadas da consciéncia regional. Mesmo as politicas integracionistas, ao longo de séculos de
colonizagdo, tentaram fazer desaparecer os indios como nagBes e como identidades
individuais, na medida em que a educacéo |hes roubava a lingua, os costumes, a religiéo, a
cultura Tratava-se de um esforco de universalizagdo da educagdo que vinha pelos rios.
(CAMARGO e ALBUQUERQUE, 2006).

Os rios permitiram também, como explica Martins (2007), que 0S missiOn&rios
portugueses e espanhdis desempenhassem um papel importante na formacéo da méo-de-obra
local indiger, pois, ainda no periodo colonial, uma das atividades mais desenvolvidas pelos
indigenas era a confeccdo de embarcagdes ou canoas, ndo sO indigenas, mas também as
utilizadas pelos portugueses, e chegavam eles a fazer igual, ou melhor, as mais bem feitas da
Europa, o que favoreceu o contato com os povos indigenas que habitavam as margens dos rios
amazOni cos.

Destro (2006) nos revela que a relagdo dos portugueses para com os indios nem
sempre era tranquila, pois ora eram aiados ora eram empecilhos, pois eram Utels para a
conquista e manutengdo do territorio colonial, mas suas culturas e costumes de uso da terra
dificultavam os intentos dos colonizadores.

Os rios serviram entdo para que alguns povos indigenas acabassem sendo impelidos a
migrarem apés a entrada dos col onizadores.

Para Martins (2007) as pessoas naturais das cidades e comunidades localizadas ao longo
dos rios, tanto no passado como no presente, vigjam em barcos que fazem o transporte e comércio
de géneros de cidade em cidade, circulando ilhas, penetrando nos canais, paranés, lagos, igarapés
e furos. Comumente uma cidade maior em nimero de habitantes abastece com produtos e servigos
de forma regular a cidade menor localizada mais perto. Dessa forma, o custo beneficio do
comércio e dos servigos, que chegam através dos rios, € sempre mais atrativo para seus habitantes.

As condigdes naturais, influenciando a cultura, moldaram as condigdes para que 0s
amazonidas se transformassem em um povo que utiliza e depende do transporte
maritimo e fluvial respectivamente. Ao longo dos anos, a tecnologia de transporte
fluvial foi se desenvolvendo, atingindo o patamar méaximo de aproveitamento entre o
século passado e este. EmbarcagBes idénticas a navios que chegam a transportar
centenas de passageiros, ou barcos “recreio” ou “de linha’ com capacidade variavel,
circulam pelas aguas da regido em viagens que se tornaram corriqueiras a ponto de

se tornar notério o chavao de que os rios sdo chamados de estradas da Amazénia
(MARTINS, 2007, p.15).
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A topografia e os rios caudal 0sos, desde esse periodo, ja faziam dos rios do Amazonas
o principal meio de deslocamento e de suporte fisico para as intengdes do Estado, com suas
politicas integracionistas ou de desenvolvimento, por ser 0 meio que atinge a maioria das
cidades e localidades, pois o rio Amazonas e grande parte de seus afluentes sdo navegaveis,
mesmo reduzindo seu caudal em alguns meses do ano. Portanto, os rios do Amazonas desde
esse periodo fazem do transporte hidroviario o principal meio de comunicagéo.

Estes mesmos rios, como nos mostra a Figura 19, possibilitaram as construgdes dos
aeroportos no Estado do Amazonas, que seguiram 0S mesmos caminhos que ja estavam
fortal ecidos e adensados popul acionalmente, desde o periodo de exploragéo colonial. Fato que
se deu também nas regides atendidas pelos rios Madeira e Purus onde se exploravam e
exploravam a borracha e o ouro. (Ver também Figura 20).

Notamos com isto um enorme vazio no Estado do Amazonas de rios e aeroportos nas
areas de extrativismo vegetal, que ndo foram alcancados pelas exploragdes em suas diversas
etapas.

A Borracha na sua primeira fase de exploragcdo seguiu os caminhos ja percorridos na
exploracdo das Drogas do Sertdo, expandido na segunda fase para os estados do Acre e
Rondbnia, pelos rios Purus e Madeira, respectivamente. Assim, como ja observado por Silva
(2003), as cidades que se estabeleceram as margens dos rios serviram de abastecimento para
as embarcag0es a vapor que viriam a seguir.

De acordo com a Figura 19 as cidades que se estabel eceram as margens dos rios Purus
e Madeira serviram mais tarde, também, para a instalacdo dos projetos fundiarios do INCRA.
Isto mostra que as microrregides geogréficas do Madeira e do Purus mostram sua relevancia

par o Estado do Amazonas desde o periodo colonial.

3.3 Aeroportos no Estado do Amazonas (1930 — 1959).

Segundo Silva (2003), o que balizou a rede de aeroportos no Estado do Amazonas foi
a configuragdo da rede urbana, ja estabelecida com a exploragdo do létex, e ainteriorizacdo da
navegacao pelos afluentes dos rios do Estado. Na década de 1930 as rotas aéreas penetraram o
espaco do Estado do Amazonas e os povoados e vilas serviram para embarque e desembarque

de passageiros e cargas, e, também, para abastecimento das aeronaves.
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As conclusBes de Silva (2003) mostram que, no inicio era uma articulacdo pouco
complexa com voos partindo e chegando a Belém, que depois mudaram para Manaus. Isto fez
com que as margens dos rios, com mais povoados, e que ndo fossem supridos pela navegacdo
a vapor, fossem reforcados com a implantagdo de pistas de pouso para atendimento as
necessi dades da popul agéo.

Desde os herdicos voos dos pioneiros do Correio Aéreo Militar (CAM), como o
Marecha Casimiro Montenegro € o Tenente Nélson Lavanére Warderley, em 1931, ja
visualizava-se a necessidade de buscar o interior do Brasil, e de tornar a Forca Aérea
Brasileira presente na Amazonia (SAE, 2010).

A multiplicidade de “aeroportos’ existentes em solo amazonense estava, também,
intimamente ligada aos interesses das companhias estrangeiras operadoras do transporte aéreo
na década de 1930, e continuou com acdes governamentais de apoio a industria aeronautica.
A partir da década de 1930, com a inser¢do da aviacdo nho Amazonas, 0S primeiros centros
urbanos atendidos pela aviacdo comercial foram Borba, Humaitd, Itacoatiara, Manaus,
Manicoré e Parintins (REBOUCAS, 1936 e SILVA, 2003).

Em 1936 a linha de Manaus-Belém foi estendida até Porto Velho, passando por Borba,
Manicoré e Humaita, ao longo do Rio Madeira.

Atendendo ao argumento do trafego aéreo entre Belém e Manaus, sobre o rio
Amazonas, a Panair substitui os hidro-avides “Commodore” pelos “Fairchild”,
rapidos e confortéveis. O novo aparelho, construido especia mente para 0s Servicos
fluviais da Panair, € um anfibio equipado com motor “Hornet”, de 750 cavalos e
imprime a aeronave uma velocidade maxima de 292 km/h e média de 250 km/h,
com uma autonomia de 1.200 quilédmetros, isto &, praticamente a distancia entre
Belém e Manaus. O aviado transporta 8 passageiros, 2 tripulantes e 500 quilos de
malas e encomendas postais. A velocidade destes aparelhos permite a reducdo de 8
para 6 horas e meia do tempo de viagem entre as duas capitais amazonicas,
(REBOUCAS, 1936, p.87).

Segundo Reboucas (1936), a posicdo do Brasil em matéria de transporte aéreo
alcancou um grande progresso, favorecido pelo governo de Getdlio Vargas, que a partir de
1933 subvencionou, dentro dos limites da concorréncia publica, as linhas de Belém a Manaus,
dentre outras.

O Quadro 01, a seguir, mostra que ja em 1936 o uso de avides no Amazonas era uma
realidade, principamente nos municipios de Manaus, Itacoatiara e Parintins. Além do
transporte de passageiros era realizado o transporte de cargas e de correios. O movimento de

carga e correios superaram o de passageiros no primeiro semestre de 1936. Ndo se pode
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esguecer que neste periodo Belém exercia uma soberania sobre a regido, inclusive sobre o

Estado do Amazonas.

Quadro 01 - Transporte de cargas e passageiros. Amazonas — 1° Semestre de 1936

1° Semestre de 1936
Localidade Categoria
Embarcado/ Carregado Desembarcado/ Descarregado
Passageiros 76 97
Manaus Carga (kg) 322 1145
Correio (kg) 806 768
Passageiros 6 7
_ Carga (kg) - 14
Itacodtiara Correio (kg) 14 16
Passageiros 6 3
Parintins Carga (kg) 16 43
Correio (kg) 4 22
Passageiros 436 458
*Belém Carga (kg) 4861 5711
Correio (kg) 3260 4654

Fonte: REBOUCAS (1936) apud Silva (2003).
*Belém foi inserido propositalmente para destacar a supremacia de Belém sobre Manaus no inicio da aviagéo na

Amazonia.

O transporte aéreo evoluiu no Estado do Amazonas como um todo. Nos anos de 1940
a Panair do Brasil operava uma extensa linha que partia de Belém no Estado do Para e subia o
rio até sua fronteira em Tabatinga no Amazonas. Neste periodo a Panair compunha com a
Sindicato Condor (mais tarde Servigos Aéreos Cruzeiro do Sul), uma complexa rede de
transporte aéreo, atingindo as principais cidades da Amazbnia e conseglentemerte do
Amazonas. As cidades atendidas em 1941, segundo Santos (1990) apud Silva (2003), eram:
Boca do Acre, Borba, Coari, Codgjds, Fonte Boa, Humaita, Itacoatiara, Labrea, Manaus,
Manicoré, Parintins, Santo Antonio do I¢4, Sdo Paulo de Olivenca, Tabatinga e Tefé.

Sem recursos para construir aerddromos, o Governo Brasileiro autorizou pelo decreto-
lel nimero 3.462, de 25 de junho de 1941, a Panair a construir, operar e manter aeroportos em
S&o Luiz, Fortaleza, Belém, Natal, Recife, Amapa, Maceié e Salvador. Nesta mesma data, a
Panair ganha ainda rotas para Assuncdo, Goidnia, Corumba e véarios outros destinos no

Centro-Oeste e Sul do Brasil, além de extensdes nas rotas amazonicas. A linha Belém/Manaus
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recebeu uma ramificagdo, que ia da capital amazonense até Tabatinga, com escalas em
Codgjas, Coari, Tefé, Fonte Boa, Santo Anténio do I¢ca e Sdo Paulo de Olivencga, todas no
Amazonas. Em 1943, a Panair colocou em tréfego nas linhas amazobnicas os hidroavides
“Catalina’.

A Figura 20 mostra a distribuicdo espacia dos municipios do Estado do Amazonas, e
0s que eram atendidos em 1941, com pistas de pouso €/ou aeroportos, como € 0 caso de
Manaus e Tefé que estavam preparados para realizar reabastecimento das aeronaves.

Destacamos com uma linha preta a area abrangendo as microrregioes geograficas do
Madeira e do Purus com a finalidade de ver quais os municipios destas microrregioes
selecionadas para 0s nossos estudos vinham sendo agquinhoadas com as politicas publicas de
transporte aéreo para o Estado do Amazonas.

Observamos que os municipios de Borba, Humaita e Manicoré, na microrregido do
Madeira foram contemplados neste periodo. Na microrregido do Purus apenas o municipio de
Labrea.

Localizagio dos municipios no estado 5
Amazonas =  Aeroportos em 1941
1997

MNidmern - Neme do manicipio

1. Alvarses &

2. Amarura

3. Anami

4. Anori 4
5. Apui

6. Anlaa do Morte

7. Autazes

2. Barcelos

9. Barreirinha

10. Benjamin Constant
11. Berur

12. Boa Vista dos Fames
13. Boca do Acre 53
14. Barba

15. Caapiranga

16. Canutama T

17. Carauari i
18, Careiro

19, Careiro da Virea

20. Coari

21. Codajis

22. Envira 25 o
23. Eurinepé

24. Fonte Boa

25. Guajard

26, Humaitd

27. Ipixuna

28, Iranduba

29, Tracoariara

30, [tamarati

31. Ttapiranga 30, Manicoré 44 Move Airdo 409, Rio Preto da Eva 54, %10 Schastdo de Warumid 50, Tonantins
32. Japurd 40, Maraa 45, Movo Aripuana 50. Sanea isabel do Fio Megro 55, Sibves &0, Varini

33. Jurud 41. Maués 4. Parintins 51. Santo Antonio do Iga 6. Tabatinga &l Urncard

34. Jural 42. Mhamundi 47. Paurini 52. 540 Gabriel da Cachioeira 57. Tapaud &2 Urscurituba
35. Ldbrea 43. Mova Olinda do Morte 48, Presidente Figueiredo 53. 8o Paule de Olivenga 58, Teke

3&. Manacapuru

37. Manacaré

38, Manaus Fonte: Malha Municipal Diigital do Brasil. [BGE/DGC/DECAR, 1997,

B

4z

41

22

FIGURA 20 - Amazonas. Municipios com pistas de pouso €/ou aeroportos em 1941.
Fonte: MINISTERIO DA SAUDE (2002). Adaptado pelo autor
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Para Santos (1990), o apogeu do transporte aéreo ocorreu em 1957, depois atravessou
uma fase desfavoravel, devido ao aumento da competitividade do transporte de superficie, que
causou um impacto vigoroso na frota naciona de veiculos. Até entdo, a frota de transporte
aéreo ideal paraa Amazoniaera o avido Douglas DC-3.

Ja no Amazonas, em 1957, o numero de centros urbanos atendidos, e
consequientemente o niumero de aeroportos operados, aumentaram em relacdo a 1941, e,
segundo o préprio Santos (1990), foram os seguintes. Barcelos, Boca do Acre, Borba,
Carauari, Coari, Codgjés, Cucui, Eirunepé, Fonte Boa, Humaita, Icana, Itacoatiara, Labrea,
Maués, Manaus, Manicoré, Parintins, Santo Anténio do I¢a, S&o Paulo de Olivenca,
Tabatinga, Tapuruquara, Taracud, Tefé e Uaupés (S8o Gabriel da Cachoeira). SANTOS
(1990) apud SILVA (2003).

De acordo com SAE (2010), isto demonstra que a preocupacdo do Governo Federal
com a Amazénia Ocidental, que nasceu em 10 de outubro de 1941, quando Getulio Vargas
leu, em Manaus, o famoso “discurso do Rio Amazonas’ anunciando mudangas no
pensamento do governo para a Amazonia, foi levado a termo. Como consequéncia, além da
implantag&@o dos aeroportos, em 21 de agosto de 1944 é criada, mas néo ativada, a Base Aérea
de Manaus. Quase dez anos mais tarde, em janeiro de 1954, é criado o Destacamento de Base
Aérea de Manaus, com a missdo principal de assegurar a operacéo das linhas de trarsporte
aéreo na regido do Alto Amazonas 0 que demonstrava 0 Viés logistico que a nova Base teria
(SAE, 2010).

Na década de 1950, operavam cerca de 20 empresas brasileiras, algumas com apenas
dois ou trés avides e fazendo principalmente ligacOes regionais. Destacava-se na Amazonia, a
entdo SAVA SA. - Servigos Aéreos do Vae Amazbnico -, com sede em Belém, fundada pelo
Comandante Guedes Muniz (primeiro fabricante de avides genuinamente nacional) e que com
a guda do seu amigo e futuro Brigadeiro e Ministro da Aerondutica, Eduardo Gomes,
conseguiram a concessao presidencia para voos regulares de passageiros e cargas,
(PORTALBRASIL, 2002).

Pode-se afirmar que o Estado do Amazonas passava a estar ligado a0 mercado
mundia. As interligaces dos centros urbanos através dos rios permitiam, a partir de entéo,
gue, mesmo com longo tempo de viagem, as populagdes que detivessem algum poder
financeiro, utilizariam os rios para acessar um dos centros urbanos que possuisse aeroportos e

destes conectaremse com Manaus, Belém e qualquer outro centro urbano. Outra observacao
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importante que se permite fazer é que a aviagdo comercial ajudou na integracdo da Amazonia
com os diversos centros do Pais, e no interior possibilitou a reducdo da dependéncia
econbmica imposta pelo sistema de aviamento na regido, por passar a manter intercambio
com outros centros fora da linha comercia estabel ecida as margens dos rios.

N&o podemos esquecer que o Governo, mesmo durante a Segunda Guerra Mundial,
manteve o0 Correio Aéreo Nacional e continuou promovendo voos para levar alento as
populacdes mais distantes dos centros urbanos. Nos anos cinqlienta e sessenta do seculo
passado, a Forca Aérea incrementou o Correio Aéreo Nacional, chegando as fronteiras e
construindo pistas incansavelmente (SAE, 2010).

Para Martins (2002), o Comando de Transporte Aéreo passa a dirigir as operagdes do
Correio Aéreo Nacional (CAN), e em 1951 é ativada a linha até Lima (Per(). Em 1958
aparecem as linhas para Quito (Equador) e Estados Unidos. Os avifes “Catalinad’ faziam as
linhas para a Amazobnia, ao longo dos rios Solimdes, Javari, Negro, Purus e Jurua.

A esse respeito Fenley (2007, p.38) diz que

em 1958, o CAN-AM (Correio Aéreo Nacional, Amazonia) foi criado, operando
aeronaves como o G47 Skytrain e outras aeronaves anfibias/hidroaviées como o
PBY-5/5A Catalina. No estado do Amazonas, o CAN-AM tinha rotas que voavam
basi camente por sobre os rios principais, decolando de Manaus sem qual quer auxilio
a navegacado ou tendo acesso a produtos meteorol gicos (como previsdo de tempo),
em diregdo ao interior e as fronteiras com paises vizinhos, executando pousos nos
rios em guase uma centena de comunidades. Este servico prestou valioso apoio
civico-social, médico e humanitario, além dos servicos de correio. Em 1960, as
antigas aeronaves foram trocadas por aviGes maiores como o C-115 Buffalo e CG-130
Hercules os quais podiam pousar em pequenas pistas ndo-pavimentadas. E este foi o
inicio damalha aeroviariado Amazonas.

As observagtes de Silva (2003) mostram que a aviagdo no Amazonas comegou a partir
da década de 1930, também com avifes anfibios, e 0 avanco tecnol 6gico da aviacdo na década
de 1950 fez com que os avides exigissem melhores condi¢bes das pistas de pouso dos
aeroportos para gue conseguissem transportar mais passageiros e cargas. O Ministério da
Aeronautica criou em 1956 a Comissao de Aeroportos da Regido Amazbnica (COMARA)
com a finalidade de aprimorar e construir aeroportos para adequar a regido a esta nova
realidade e, assim, atender a populacéo distante dos centros urbanos, e ao capital comercial

que era emergente no Pais.
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Em 1957 a Comissdo de Aeroportos da Regido Amazénica - COMARA exercia suas
plenas atividades de construcdes de pistas pioneiras’®, que tinham as caracteristicas de
transformar uma localidade isolada, em um ponto de acesso a outros centros urbanos dentro e
fora do Estado, e reforcando as ja existentes. Além disso, a COMARA contribuiu e contribui
de maneira efetiva para a construcdo dos aeroportos na Amazonia (SILVA, 2003).

As finalidades da COMARA, de acordo com o Decreto n° 40.551 de 12 de dezembro
de 1956, eram de estudar, projetar, construir e equipar aeroportos na Regido Amazonica,
utilizando verbas fornecidas pela Superintendéncia do Plano de Valorizacdo Econdmica da
Amazonia (COMARA, 1996).

A criagdo desta Comissdo teve por finalidade dar competéncia legal a uma
organizagdo existente na 12 Zona Aérea que funcionava sob a denominacdo de Comissdo
Mista FAB/SPVEA.

A Comissdo Mista FAB/SPVEA veio a suprir a necessidade da existéncia de um 6rgéo
no Quartel General da 12 Zona Aérea que se destinasse, exclusivamente, ao emprego das
verbas que seriam utilizadas, anualmente, para a construcdo de aeroportos na regiéo
Amaz6nia, sob financiamento do Plano de Valorizacso Econdmica da Amazonia®:.

De acordo com COMARA (1996), um Plano Diretor de construgdo de aeroportos foi
elaborado e orientou, a partir de entdo, os trabalhos para a distribuicdo das verbas que a
Superintendéncia do Plano de Valorizacdo Econdmica da Amazénia colocou a disposicdo do
Ministério da Aeronautica para a construcéo de aeroportos na regido amazonica.

Na elaboracéo do Plano, segundo COMARA (1996), foram considerados os seguintes
fatores:

a) observacdo, dentro do possivel, das rotas ja estabelecidas no Plano
Aeronautico de 1953, aproveitando & localidades indicadas para fixos de

rotas,

20 As pistas pioneiras sé consideradas como a primeira fase de um aeroporto definitivo. As caracteristicas

fisicas de um campo ou pista pioneiro sdo: comprimento de 1200 metros, largura de 30 metros e patio e taxi para
aeronaves com um total de 10000 metros quadrados. (SANT ANNA, 1967).

2L Com a criagdo da COMARA foi apenas modificada a denominagdo anteriormente dada, sendo mantidas a
mesma organizagao e todas as ordens e normas em vigor. A partir de entdo, o presidente da COMARA deveria
apresentar, anualmente, ao ministro da Aerondutica, por intermédio do Chefe do Estado Maior da Aeronautica,
proposta para aplicagdo da verba destinada pela SPVEA para a construgdo de aeroportos no ano seguinte;

encaminhar projetos e orcamentos dos servicos a serem executados para aprovacdo pela Diretoria de Engenharia
da Aeronautica (DIRENG) e pela Superintendéncia do Plano de Valorizagdo Econdmica da Amazénia (SPVEA).
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b) apoio as populacbes de fronteiras, e especiamente aos elementos do Exército
ali sediados;

c) aproveitamento de localidades em posicOes estrategicamente favoraveis para
acOes militares que por acaso venham se desenvolver;

d) preferéncia para a Regido Oeste da Bacia Amazonica, onde 0s outros meios de
transporte sdo mais dificeis em face das longas disténcias e dos regimes das
aguas,

€) aproveitamento de localidades proximas a aeroporto de grande movimento,
com probabilidade de servir como alternativa em caso de mau tempo;

f) facilidade do terreno para construcdo do aeroporto e o apoio dado pelas
entidades publicas e privadas do local, que possibilitem o trabalho sem
grandes prejuizos para outros de maior prioridade;

g segurancado voo em avides bimotores, com a existéncia de aeroportos na rota,
com separacdo maxima de 300 quildmetros;

h) aproveitamento dos eixos de maior densidade demogréfica e maior
desenvolvimento econdémico; e

i) preferéncia pelas localidades de maior desenvolvimento politico-econdmico.

No Quadro 02 estdo agrupadas em rotas ou eixos as localidades do Amazonas
consideradas como necessérias para fazerem parte das rotas da Amazonia. Também, estdo em
negrito os municipios do Estado do Amazonas, e em negrito e grifados os municipios que
pertencem as microrregides geograficas selecionadas Manicoré na microrregido do Madeira,
na rota de Manaus até Cruzeiro do Sul no Estado do Acre, e Labrea na microrregido do Purus,
narota alternativa de Manaus para Porto Velho no Estado de Rondonia.

Tais rotas registradas no Quadro 02, e representadas na Figura 21, indicam as
interligacbes entre as localidades e cidades listadas, nesse periodo, e evidenciam uma
tentativa de adensar a maha aeroviaria estadual visando a integracdo e a aproximacao de
Manaus para 0 atendimento a salde, e as organizacdes militares espalhadas pelo interior do
Estado, como é o caso de Cucui, Tabatinga e Yauareté (SILVA, 2003).

Devido as grandes distancias a serem percorridas Tefé foi escolhida como um né deste
tracado para atender arota do Rio Jurua

O Minigtério da Aerondutica verificou a necessidade dos seguintes aeroportos

apresentados no Quadro 02 a seguir:
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QUADRO 02 - Rotas Aéreas necessérias para a Amazonia (década de 1950)

1.1 — Rota Belém — Manaus
1 - Belém
2 — Porto de M6z
3 — Santarém
4 — Parintins
1.2 — Rota do Rio Negro
5 — Manaus
6 —Moura
7 — Tapuruquara
8 — Uaupés
9 — lauareté
1.3 — Rota do Rio Branco
6 —Moura
10 — Caracarai
11 - Boa Vista
1.4 — Rota do Rio Solimdes
5 — Manaus
12 — Coari
13 —Tefé
14 — Santo Anténiodo Ica
15 — Tabatinga
1.5 — Rota do Rio Jurua
13 —Tefé

16 — Carauari
17 — Eirunepé
18 — Cruzeiro do Sul
1.6 — Rota do Rio Purus
5 — Manaus

19 — (Escolher ponto préximo
a ltaboca ou Guajararatuba)

20 — Labrea
21 -Bocado Acre

22 — Rio Branco (Acre)

1.7 — Rota do Rio Madeira—
(Acre)
5 — Manaus
23 — Manicoré
24 — Porto Velho
22 — Rio Branco
25 — Feij6é
18 — Cruzeiro do Sul
1.8 — Rota do Territério de
Rond6nia
24 — Porto Velho
26 — Guajara-Mirim
27 — Forte Principe
da Beira
28 — Pedras Negras
29 - Vilhena
30 — Rondbnia
24 — Porto Velho
1.9 — Rota do Rio Tapajos
3 — Santarém
31 - ltaituba
32 — Jacaré Acanga
1.10 — Rota do Rio Xingu
2 — Porto de M6z
33 — Altamira
34 — Sao Félix
1.11 — Rota do Rio Tocantins
1 - Belém
35 — Tucurui
36 — Maraba
37 — Carolina

38 — Porto Nacional

1.12 — Rota do Maranhéo

39 - Sé&o Luiz

40 — Barra do Corda

41 — Alto Parnaiba
1.13 — Rota do Litoral

39 — Séo Luiz

42 — Carutapara

1 — Belém

43 — Macapa

44 — Amapa

45 — Oiapoque

1.14 - Linha de Fronteira

46 — Cucui

9 — lauareté

47 — Vila Bitencourt

48 — Ipiranga

15 — Tabatinga

49

Javari, a meio caminho entre

— X (escolher no rio

Benjamim Constant e
Cruzeiro do Sul)
50 — Cruzeiro do Sul
51 — Brasiléa

1.15 — Alternativas Necessarias

52 — Bragancga, para Belém

2 - Porto de Moz, para
Santarém
53 - Itacoatiara, para
Manaus

10 - Caracarai, para Boa
Vista
20 — Léabrea, para Porto
Velho

21 -Bocado Acre, para

Rio Branco

Fonte: COMARA (1996) apud SILVA (2003).

Sé0 Gabriel da Cachoeira, conhecido como Uaupés, € um municipio importante nas

da Linha de Fronteira e os situados na rota do Rio Negro.

rotas tracadas e, também, pode ser considerado como um no para atendimento aos municipios
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Venezuela
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1.2- Rotado Rio
Negro

1.4 - Rotado

Solimdes

1.5- Rotado Rio

Jurua

1.6 - Rotado Rio

Purus

1.7 - Rotado Rio
Madeira

1.14 - RotaLinhade

Fronteira

FIGURA 21 - Rotas aéreas necessarias para o Estado do Amazonas na década de 1950.
Fonte: Adaptado de AMAZONAS (2002, p.102).
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O padréo espacial da distribuicéo das rotas continuou a ser determinado pelos rios,
pois no inicio as caracteristicas técnicas das aeronaves, os hidroavides, assm obrigavam.
Com a evolucdo tecnoldgica das aeronaves gque passaram a pousar em terra firme, o
condicionamento se deveu & localizacgo das cidades e nlcleos urbanos j& instalados ao longo
dos principais rios. As cidades ligadas diretamente conforme as rotas previstas reforcavam o
padréo dendritico, e ndo se pensava na multiplicagdo de novos nucleos populacionais, mas o
fortalecimento e redefinicéo dos antigos.

O estabelecimento das rotas, mesmo que ndo tenham sido pensadas nestes moldes,
tinha uma légica interna que favorecia o centro, que no caso era Manaus e Belém, que
atendiam aos interesses dos atores sociais hegemonicos, e a inser¢do da periferia a mantinha
com seu carédter passivo como fornecedor de matérias-primas.

Os municipios de Labrea e Manicoré, pertencentes as microrregides selecionadas para
nossos estudos serviam como rotas alternativas e para abastecimento das aeronaves que
tinham pouca autonomia para alcancar as capitais dos atuais Estados de Rondonia e Acre.

Como lembra Viégas (1989), no fina desse periodo importantes transformacdes
tecnol 6gicas e operacionals que passavam a ocorrer na aviagdo mundial e nacional, acabavam

por refletir no desenvolvimento desse modal viario naregido Amazonica. Para ele,

Na década de 1960 a industria aeronautica mundial substituia os aparelhos
convencionais (inclusive Douglas e Catalina) por avides a jato ou avibes turboélice
de grande porte. A demanda da maioria absoluta das cidades em todo o interior do
Pais, principalmente na Amazbnia, ndo justificava o emprego desses avides,
tornando antieconémica a operacdo de diversas linhas. Por outro lado, a maioria das
pistas ndo era asfaltada e os aeroportos ndo dispunham de nenhuma infra-estrutura
de auxilio a navegacdo, impossibilitando a operacdo de aeronaves a jato.
Consequentemente, a importacdo de equipamentos em relagdo a demanda e
inadaptados as condicBes brasileiras, levava ao declinio da aviagdo regional
(VIEGAS, 1989, p. 32).

Além disse, surge no meio desta expectativa, de acordo com Viégas (1989), a Embraer
com a fabricacdo do Bardeirante, um avido projetado para a aviacdo regional, capaz de operar
em pistas de terra com a minima infra-estrutura aeroportuéria e de auxilio a navegacéo. A
indUstria aeronautica brasileira foi uma das propulsoras dos investimentos e expansdo dos
aeroportos no Brasil e principamente na Amazbnia, que devido a sua prépria expansdo,
engendrada, fez com que surgisse o0 avido “Bandeirante” que supriu e ainda supre, desde a
década de 1960, as necessidades de transporte, salide, socorro, etc., das populacbes da
Amazbnia. O Bandeirante surgiu quando uma tendéncia ao decréscimo de cidades atendidas

por avido se fazia sentir nitidamente.
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3.4 Acbesdo governo federal com vistas ao plang amento territorial da Amazonia

De acordo com Araljo (2008) as a¢les do governo federa em relacdo aos objetivos
principais do povoamento da Amazoénia dizem respeito a integragdo nacional, protecéo das
fronteiras do Brasil e desenvolvimento regional, em conformidade com as politicas
“desenvolvimentistas’ do governo brasileiro da época.

Em 1946, j& ninguém no Brasil duvidava sobre o fracasso da Batalha da Borracha, N&o
valera o sacrificio de tantas vidas. Naguele mesmo ano uma nova iniciativa procurava manter
0 “sopro amazonico”. “Os constituintes de 1946, acolhendo uma proposicdo da autoria do
deputado amazonense Leopoldo Peres, aprovaram a obrigacéo do governo federal de aplicar,
durante pelo menos 20 anos, quantia ndo inferior a 3% da renda tributéria na valorizagdo da
Amazonia’ (MATTOS, 1980, p.96).

Para Grazziotin (2008) € a partir da Carta Magna de 1946 que se passa a tratar de um
esfor¢co nacional de ocupagdo territorial da regido, com vistas a0 desenvolvimento de sua
economia e a melhoria da vida social.

Para atender a estas prerrogativas era necessario se pensar em um sistema vi&rio de
comunicacdo, assim podemos afirmar que ja havia uma preocupacdo em aumentar a eficiéncia
do sistema de comunicagOes. A esse respeito Peixoto (1977) destaca as seguintes
preocupacoes:

a) que se procurasse coordenar os diversos meios de transporte, admitindo que a
competicdo entre caminhdo e o trem poderia trazer graves prejuizos para o
préoprio rendimento do transporte;

b) que se desenvolvessem os troncos principais, tendo em vista, sobretudo
facilitar o escoamento da producéo para os grandes centros consumidores;

C) Que sereservasse paraas rodovias a fungéo pioneira de vias de penetragdo de
superficie;

d) que se reaparelhasse as ferrovias, ressatando que o problema financeiro
brasileiro era menos de extensdo da rede do que do equipamento de suas
linhas e da harmonia dessa rede com os sistemas rodoviario, portuério e
fluvial; e

€ que se desenvolvesse a navegacdo fluvia no sentido do melhor

aproveitamento econdmico dos Nossos rios navegaves.
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A despeito destas diretrizes, em 1951 surgiu o Plano Nacional de Viagdo, e, segundo
Galvao (1996), este PNV veio a colocar ponto final nas controvérsias sobre as prioridades de
modalidades de transportes no Brasil, e que teriam reflexos na Amazonia.

O texto do Plano Nacional de Viagdo claramente especificava que as rodovias, a partir
de entdo, passariam a assumir a funcdo pioneira, 0 que anteriormente era exclusivo das
estradas de ferro. O desenvolvimento da rede ferroviaria passaria, em grande parte, a ser
substituida pelas estradas de rodagem (BRASIL, 1974, apud GALVAO, 1996).

Na realidade, como afirma Mattos (1980), o mandamento constitucional iria hibernar
por 7 anos, e somente, em 1953, o0 artigo 199 da Constitui¢do de 1946 foi disciplinado pela
Lei n° 1806 que dentre outras coisas definiu a Amazonia Legal; conceituou o Plano de
Valorizagdo como um esfor¢o nacional de ocupacéo territorial da regido Amazonica, através
da criagdo de uma sociedade estavel e progressista, com vistas ao desenvolvimento de sua
economia e a melhoria da vida social e bemestar econdmico das populacdes; e, também,
criou a Superintendéncia da Vaorizagdo Econbmica da Amazonia (SPVEA), autarquia
destinada a elaborar o Plano de valorizag&o e da promoc&o do desenvolvimento da regido.

Antiquera (2006) observa que, internamente, a partir de 1953, o Govermo passa a
tomar iniciativas para tentar incorporar a vasta area desgarrada do pais.

De acordo com Mattos (1980, p.97), “vieram outras preocupagdes em vertebrar o
territério continental amazonico, articulando-o com o restante do pais, embora a primeira
tentativa de plangamento global para o desenvolvimento amazdnico esteja contida no
"Programa de Emergéncia da SPVEA, de 1954”.

Alves Pinto (1984, p.118) diz que:

o Plano de Emergéncia, que foi elaborado em prazo curtissimo, néo teve expressio
prética devido a limitagdes financeiras e técnicas, e que este enfoque foi retomado,
em caréter definitivo, dentro do | Plano Quinglienal da SPVEA, naquilo que chamou
de Projeto Borracha. Este abrangia o periodo de 1955 a 1959, tendo sido substituido
eincorporado num novo programa de expanséo da producdo de borracha vegetal.

Quanto as acbes do governo com vistas ao plangjamento, estas corriam no ambito do
Departamento Administrativo do Servico Publico (DASP), bem como em algumas comissdes
criadas, sobretudo, durante a Segunda Guerra Mundial até 1956, que envidaram tentativas de
implantacdo de um érgdo central de plangjamento, e de reorganizacdo administrativa; entre
1956 e 1963, “caracterizando-se pela criacdo de érgdos centrais estabelecidos em fungdo de
planos, mais do que de plangjamento” (CETAM-SEPLAN, 2010).
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A partir de 1953, com a criacdo da Superintendéncia do Plano de Valorizacdo
Econbémica da Amazbnia — SPVEA, primeira ingtituicdo de desenvolvimento
regional do Brasil, até o fim do regime militar, 0 Governo Federal fundamentou suas
politicas em uma série de visdes tdo simplistas quanto equivocadas. Instituicbes
publicas trataram a regido Amazoénica como se fosse um imenso espago homogéneo
e um vazio demografico a se ocupar, cuja integragdo a economia nacional
demandava solucBes exdgenas, em gera incompativeis com a participagdo
democrética da vasta gama de grupos sociais envolvidos. Estados e municipios
foram quase sempre alijados das decisdes sobre politicas publicas e de sua
implementagdo, do que resultou tanto o esgargamento das relagfes entre Unido e
entes federados da regido, quanto a debilidade generalizada da presenca ordenadora
do estado, mais necessaria ali do que em qualquer outra regido do pais. As politicas
regionais eram top-down com énfase na demanda e na corregéo das disparidades
interregionais, caracterizadas como politicas keynesianas (CETAM-SEPLAN,
2010).

Em 1964, a partir da criacdo do Ministério de Plangjamento e Coordenacéo Geral que
se unificou os encargos e atribuigdes que estavam dispersos em nlcleos de assessoria
governamental, comissdes, conselhos e coordenacdes. A idéa de plangamento emerge de
modo global e integrado, pois 0 que se viu até esta época foram alguns esforcos politicos de
ambito variado e de alcance desigual. Com os governos militares representando um esforco
inédito de plangjamento global, iniciouse o Plano de Acéo Econémica do Governo (PAEG),
depois continuado por meio dosPND | ell.

Implementadas desde a década de 1950, as acOes do Governo Federal,visando o
desenvolvimento e integracdo do Estado do Amazonas, seguiam a um modelo peculiar de
ocupacdo, que segundo Fenley (2007), aém do modelo de colonizacdo agricola extensiva ao
longo das rodovias, foi implantado no Estado do Amazonas o modelo de desenvolvimento
comercia e industrial de altatecnologia (high-tech).

Este modelo de desenvolvimento que deu origem a Zona Franca de Manaus
experimentou a influéncia da primeira geracdo de politicas regionais, ocorridas entre 0s anos
de 1950 e 1960. Para o CETAM-SEPLAN (2010), tais politicas sofreram fortes influéncias
tedricas do keynesianismo, que tinha como principal objetivo a obtencéo do pleno emprego
como ponto central da politica macroecondmica. Assim sendo, a atuacdo do Estado na
economia seria necesséria para a obtencéo deste pleno emprego.

Esta concepcdo macroecondmica influenciou varias interpretacdes tedricas acerca do
desenvolvimento regional e das politicas necess&rias para combater os desequilibrios
existentes. Tais teorias postulavam que o0 desenvolvimento de uma regido estaria
condicionado pela posi¢do ocupada pela regido em um sistema hierarquizado e assimétrico de

regides, cuja dindmica estava em grande medida fora da regido. Esta era a perspectiva que
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estava presente nas teorias de centro-periferia e da dependéncia e nos modelos de causacdo
cumulativa (Myrdal, 1957; Hirschman, 1958, e outros), e também presente na analise de pélos
de crescimento de Perroux (1955)%%. Estas teorias mostravam claramente 0s mecanismos que
determinavam a concentragdo do investimento em determinadas regiGes em detrimento de
outras. Havia o entendimento de que o desenvolvimento regional ndo era garantido
automaticamente pelas forgcas de mercado, exigindo a intervencdo estatal para superar 0s
desequilibrios regionais através de estratégias e politicas deliberadas para impulsiona-lo
(CETAM-SEPLAN, 2010).

Este modelo de desenvolvimento socio-econdémico, para ser viabilizado, exigiu a
construgcdo de algumas estradas, como as BR-174, BR-319 e BR-230, de modo a
disponibilizar certo grau de mobilidade terrestre, e, também, o estabelecimento dos primeiros
projetos agrarios do Estado.

De acordo com Ferreira et al. (2011) desde o periodo colonia até o inicio dos anos
1960 do século passado, ndo havia politica fundiaria no Brasil, 0 que resultou do fim dos anos
1950 e o inicio dos anos 1960 num periodo marcado por grande crise da sociedade brasileira,
nas dimensdes politicas, econémicas e sociais.

Foi neste tempo que ocorreu 0 chamado debate classico sobre a questdo agréria
brasileira, que polarizou o debate politico e académico. A populacéo rural nesta época era
expressiva e predominantemente pobre, e os produtos agricolas detinham importante
participacdo nareceita de divisas e na potencialidade dos mercados rurais (FERREIRA et al.,
2011).

No caso especifico do Estado do Amazonas, o Grande Projeto, concebido e efetivado,
dentro de uma perspectiva de formulacdo de politicas publicas, visando o crescimento
econdmico do Estado do Amazonas foi a Zona Franca de Manaus (ZFM), cujo inicio se deu
com a criacdo do Porto Franco de Manaus, projeto sancionado pelo presidente Juscelino
Kubitschek em 1957. Podemos dizer que o modelo foi a solugdo encontrada, pelo governo
brasileiro a um dos maiores desafios do mundo contemporéaneo, de se ocupar uma regiéo
despovoada e doté-1a de “ condicbes de meios de vida” e infra-estrutura que atraissem forca de

trabalho e o capital, naciona e estrangeiro. O projeto tramitou no Congresso Nacional desde

22 No capitul o trés retomaremos a abordagem das teorias de Myrdal, Hirschman e Perroux.
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23 de outubro de 1951, quando o deputado federal amazonense Francisco Pereira da Silva
propos a criagcdo do Porto Franco de Manaus. O presidente Juscelino Kubitschek sancionou,
no dia 6 de junho de 1957, e assm criando, no papel, a Zona Franca de Manaus pela Lel
3.173 (BRITTO, 2010).

Britto (2010) diz que, os incentivos estabelecidos inicialmente ndo se revelaram
suficientes para atrair investidores a Zona Franca, que manteve-se restrita a um galpédo
alugado pela Manaus Harbour (Porto de Manaus), e que o modelo foi reformulado dez anos
depois, no Governo Castelo Branco, por meio do Decreto n°. 291, permitindo que a area dos
incentivos fiscais se estendesse a toda a Amazoénia Ocidental (Amazonas, Acre, Rondbnia e
Roraima), dotando, assim, a regido de condi¢bes favoraveis a0 seu desenvolvimento e
seguranca, em razéo do isolamento econdmico e por ser uma das regides mais cobicadas do
mundo.

No periodo que segue, nas décadas de 1960 a 1980, a acdo estatal foi preponderante na
definicdo e implementacdo das politicas publicas de ocupacdo, de transportes e de
desenvolvimento regiona no Estado do Amazonas.

Para entendermos melhor a producéo do Espaco Estatal e as consequéncias das
politicas de ocupagao dirigida torna-se necessario entender o significado do modal hidroviério
na Amazonia e no Estado do Amazonas, devido a sua importancia, que cada vez mais vem
propiciando subsidios para os estudos de utilizac&o dos rios, otimizagdo e comparagdes com
0s modais rodoviarios e agroviarios quanto ao consumo, capacidade de transporte e impactos

sAci0-econdmicos e ambientais.
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CAPITULO 4- A PRODUCAO DO ESPACO ESTATAL —1960 A 1985.

O movimento de ocupacdo da Amazbnia, em grande escala, aconteceu na década de
1970, mas os preparativos para que houvesse esta movimentagdo ja vinham sendo pensados
desde a década de 1950. Até meados 1950 o transporte rodoviério era precé&rio no Brasil e
desenvolvia-se de forma paralela ao ferroviario, conseqientemente, o Estado do Amazonas
nem sequer era contemplado com rodovias.

Em meados dos 1950, o plangjamento naciona de transportes direciona de vez para
uma politica rodoviarista, com a centralizagdo dos investimentos estatais na construcéo e na
pavimentagdo de rodovias. O Estado sofre a influéncia do capital internacional em suas
politicas. O capital estrangeiro e a industria automobilistica influenciaram o Estado e a elite
naciona a legitimar esse projeto rodoviarista através do discurso de promogado e integracdo
interna da economia brasileira.

Nos anos 1970, o Governo militar prossegue com a politica desenvolvimentista e de
transporte rodoviério de Juscelino Kubitschek, intensificando a atuacdo do capital estrangeiro.
Cria-se, entdo, uma espécie de concorréncia entre as modalidades, mas passa a haver uma
centralizacdo dos investimentos no sistema rodovi&rio e uma diminuicdo dos investimentos
Nos outros sistemas de transportes, especialmente no setor ferroviario é drastica.

Nesse contexto, a Comissdo Econdmica para a América Latina e o Caribe (CEPAL)
exerceu forte influéncia na producdo do espaco estatal, através de seus estudos que
idealizaram para a regido Amazbnia os “polos de desenvolvimento”. Dos estudos e trabalhos
técnicos cepalinos originouse a idéa criagdo da Zona Franca de Manaus como forma de
intervencdo do governo na economia de comunidades consideradas periféricas. Para atender
as demandas previstas para a ZFM foram necess&rias acBes de construgdo, manutencdo e
ampliagdo da infraestrutura, surgindo, assim, no Amazonas, a construcao de rodovias federais,

a manutencdo e construcao de aeroportos e a melhoria das hidrovias.



185

4.1 Poaliticas de ocupacao dirigida para a Amazonia e suas consequiéncias no Estado do

Amazonas

O plangamento regional passa a utilizar na década de 1960 a regido como instrumento
de intervencdo para desenvolvimento e aplicagdo das politicas publicas, e mudando o
tratamento para com as regides mais atrasadas num grande projeto de integracao nacional.
Passa-se a enfatizar a necessidade de criagcdo de pdlos de crescimento nas regides como
menos desenvolvimento econdmico, como zonas prioritarias para a a ocacéo de recursos.

Deste nodo, o Estado do Amazonas tem, a partir de 1960, o seu desenvolvimento
atrelado as politicas direcionadas a Zona Franca de Manaus. Manaus, sua capital, tinha nesse
periodo como atividades econdmicas principais os cultivos de mandioca, cupuagu, citrico e de
hortalicas, a criagdo de bovinos e suinos para consumo local de carne e leite, além da pesca,
destinada a venda para outros Estados do Brasil, e para exportacdo (ANDRADE, 2008).

Andrade (2008) afirma que, a Zona Franca de Manaus (ZFM) foi instituida,
efetivamente, em 1967 passando a ocupar uma area fisica de 10 mil kmz2, abrangendo toda a
Amazbnia Ocidental. Foi criada para desenvolver, através de incentivos fiscais e extras
fiscais, a economia da Amazbnia para minimizar as desigualdades sociais da regiéo,
promovendo a sua integracdo ao restante do pais e garantindo a manutencdo de sua
integridade, através de diversas politicas de seguranca. Tudo isso administrado pela
SUFRAMA (Superintendéncia da Zona Franca de Manaus).

Assim, aidéia da Zona Franca de Manaus surgiu quando uma série de tedricos, como
Perroux, Myrdal e Hirschman, voltava sua atencdo para o0 tema do desenvolvimento
econdmico, tentando explicar as suas causas e 0S principais meios para desencadear um
processo de expansao.

Uderman (2010) diz que a andlise redlizada pela CEPAL chamava a atencdo para a
necessidade de plangiamento e intervencdo publica no sentido de transformar as economias
periféricas, orientando a acumulagdo capitalista e os processos de desenvolvimento nacionais
através de acoes dirigidas ao fortalecimento das atividades industriais.

Resumidamente temos as seguintes contribuic¢des dos autores citados. A contribuic¢éo

de Perroux (1955) consiste em afirmar que com a existéncia de aguns “pblos de
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crescimento®>”

, ligados a presenca de industrias motrizes, 0 meio geogréfico seria modificado
de imediato, pois, nos pdlos onde existiam aglomeragdes industriais e urbanas, seria
verificada a intensificacdo das atividades econbmicas, em fungdo do surgimento e do
encadeamento de novas necessidades coletivas. O Estado €, neste caso, 0 maior estimulador
do aumento das vendas das industrias motrizes ou da sua implantacdo em regifes
consideradas de menor desenvolvimento de um pais.

O conceito de “ causacdo circular cumulativa’ de Myrdal (1957) considera que haveria
uma inter-relacdo causal e circular nos fatores ligados a questdo do desenvolvimento
econdémico. Segundo Myrdal, uma regido de circunstancias econdmicas desfavoraveis néo
consegue superé-las, tendo, por isso, um agravamento de suas dificuldades. Ja as regides mais
desenvolvidas podem entrar em um circulo virtuoso de crescimento, pois regides dindmicas
0u as que possuem alguma vantagem inicial no processo de crescimento tendem a absorver e
a atrair recursos das regides periféricas, aumentando o seu potencia de crescimento
econdmico (efeito cumulativo) em detrimento das regides menos desenvolvidas (efeito
regressivo).

Myrdal (1957) admite a possibilidade de vazamentos dos efeitos positivos, das regides
dindmicas para as regifes mais pobres, por meio da demanda de matérias-primas e da
transferéncia de tecnologia. Assinala que para evitar, ou até mesmo compensar, 0 aumento da
pobreza que provavelmente poderia ocorrer nas regides estagnadas, ter-se-ia através de uma
necessaria intervencdo do Estado que buscar o desempenho favoravel das regidesricas.

Para Myrdal (1965), no plangjamento nacional dos paises subdesenvolvidos, dadas as

vérias deficiéncias dos paises atrasados, se aceitaria, também, que o Governo exercesse

23 0 termo “ polo de crescimento” foi introduzido na literatura econdémica por Frangois Perroux, tendo sido
sistematizado pela primeira vez em seu classico artigo de 1955. O argumento bésico apresentado era o de que a
expansdo econdmica ndo se manifestaria de forma disseminada, mas em pontos ou polos de crescimento de
intensidades variaveis. No interior desses pélos, o crescimento e as transformacgfes dele decorrentes teriam
inicio, afetando o conjunto da economia pela transmissdo dos seus efeitos positivos através de diferentes canais
(PERROUX, 1955 apud UDERMAN, 2010). Na utilizacdo da expressdo “polos de crescimento’, a teoria
concebida por Perroux é essencialmente uma teoria de desenvolvimento, cujo proposito € explicar o processo de
mudanca estrutural na economia e nos sistemas institucionais e sociais, e ndo uma teoria de crescimento
econdmico, que se concentra apenas has condicdes de expansdo da producdo. A implantacéo ordenada de muitos
empreendimentos confere um efeito dinmico a economia, desencadeando um movimento de transformagéo da

estrutura produtiva vigente capitaneado pela expansdo industrial e trazendo novas perspectivas para o
desenvolvimento regional (UDERMAN, 2010).
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muitas funcbes que, na maioria dos paises adiantados, sdo desempenhadas pela iniciativa
privada. O plangjamento central tinha como objetivo permanente romper as resisténcias, que
constituiam a marca do subdesenvolvimento, e de dotar de maior flexibilidade toda a estrutura
socia e econbmica

Existem observagdes importantes sobre o0s estudos de Hirschman (1958) como as que
encontramos em Junior (2009), que nos revela uma clara defesa da adocéo de planos de
desenvolvimento para estimular o crescimento econdmico em paises e regides. Junior (2009)
diz que, especificamente na questdo regional, Hirschman (1958) usa os conceitos de efeitos
para frente e para tras (forward and backward linkages). Os efeitos para tras expressam as
externalidades decorrentes da implantagdo de industrias que, a0 demandarem insumos dos
setores a montante, lhes possibilitavam o acance de escalas minimas de producdo. Ja as
externalidades decorrentes dos efeitos para frente instrumentalizariam a oferta de insumos
paratornar possivel aimplantacdo de setores a jusante.

Freitas Pinto (1992) afirma que, a definicdo do Estado brasileiro pela implantacéo da
Zona Franca de Manaus se deu com base em um modelo de desenvolvimento industrial que
vinha se difundindo em varias regides do planeta, a partir da década de 1960, numa estratégia
em que estava embutida a mundializagdo da economia com aspectos para a divisdo
internacional do trabalho. Internamente, segundo Freitas Pinto, o projeto de modernizacdo do
Estado brasileiro encontrava no modelo da Zona Franca de Manaus a oportunidade de
completar, com outras iniciativas de politicas publicas, a “integracdo nacional da Amazoénia’,
modificando, assim, a posi¢éo de “grande vazio dentro da nacao”. Os investimentos previstos
para a implantagcdo da ZFM complementavam os que estavam sendo destinados aos projetos
de atividades agropecuérias, de exploracdo madeireira, de minerais, de atividades industriais,
de servicos e de formagao técnica, além dos destinados as hidrelétricas, instalacbes militares e
administrativas, sistemas de telecomunicagdes, aeroportos e rodovias.

Tudo corroborava para o que preconizava a teoria do “polo de crescimento” de
Perroux, pois 0 pélo € um ponto ou uma area que influencia uma determinada regido, e esta
influéncia é exercida em toda sua dimensdo se o polo dispuser de canais, estradas, meios de
transportes e de comunicagao, considerados os “nés de trafego”.

Para Perroux o pélo de crescimento ndo existe como uma unidade isolada, mas esta
ligado a sua regido pelos canais por onde se propagam 0s pregos, os fluxos e as antecipacoes.
A propagacdo feita por um caminho que liga dois pdlos da origem ao chamado eixo de

desenvolvimento, salientando que o eixo ndo € apenas uma estrada, um caminho e que, além
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disso, ligado a estrada, deve haver todo um conjunto de atividades conplexas que indicam
“orientacOes determinadas e duraveis de desenvolvimento territorial e dependem, sobretudo,
da capacidade de investimento adicional”. (PERIS e LUGANI, 2003).

O que se constata é que as politicas destinadas para a Amazbnia visando a sua
ocupacdo sdo dirigidas, e que deixaram impressas no territério as consequiéncias de suas
acoes.

Assim, como esta intrinseca nos processos de ocupacdo dirigida da Amazobnia, a
mobilidade populacional € motivada pela busca de novas oportunidades de trabalho. Como
nos diz Cavalcante et al. (2008), ela € um fato atrelado as mudancas estruturais, relacionadas
a acdo do Governo Federal, por meio de politicas territoriais iniciadas ainda nos anos 1960 e
1970. Para os autores a implantagdo de projetos de infra-estrutura estabelece diferentes
funcbes e reestruturacdes espaciais, congtituindo novos padrdes de organizacdo socid,
econOmica e cultural.

Estes projetos se realizam ou se concretizam nos municipios, pois neles a populacdo
esta concentrada ou dispersa, e, portanto, constituem um elemento imprescindivel no estudo
das redes de transportes e suas relacOes sobre o territdrio, que neste trabalho é o Estado do
Amazonas e as microrregioes do Madeira e Purus e seus respectivos municipios. As redes de
transportes que passam e transpassam 0 Amazonas sdo linearmente materializadas, como no
caso das rodovias e estradas, hidrovias e rios, e, também ndo-materializadas, como as
aerovias.

Essas redes, segundo Almeida e Ribeiro (1989), propiciam para que os fluxos
materiais e imateriais da economia circulem sob as mais variadas formas, articulando os
diferentes espacos econdmicos. Assim, nesse segundo periodo, destacaremos as microrregioes
que foram beneficiadas com as politicas publicas relativas as vias de transporte do Amazonas
desde as primeiras iniciativas do Governo Central.

Para Almeida e Ribeiro (1989), até recentemente, estudos sobre a complementaridade
intermodal eram ténues e localizados, e a sua existéncia, em escala regional, era mais uma
aspiragdo dos técnicos de planejamento do que uma realidade concreta.

O inicio do plangamento regional marcou a tentativa de por fim a isolamento da
regido e foi motivado pela politica de integracdo territoria e, também, buscou romper com a
dependéncia exclusiva dos rios para estabelecer as ligagdes do territorio.
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As rodovias e 0s aeroportos assumem, entdo, as suas importancias. Passamos entdo a
andlise dos aeroportos por terem nesse periodo antecedido a implantacdo das rodovias no

Estado do Amazonas.

4.1.1 Aeroportos atendidos pela aviagdo no Estado do Amazonas

A década de 1960, conforme informagdes do Departamento de Aviacdo Civil - DAC
(1977), apresentava apenas 0s aeroportos de Boca do Acre, Codgjas, Fonte Boa, Manaus,
Itacoatiara e Tabatinga, com atendimento de transporte aéreo.

CODEAMA (1964, p.37) considera que o exemplo da maioria dos programas infra
estruturais, também, a navegacao aérea revela dependéncia da administracdo federal, e que “a
extensdo e o custo operacional das linhas aéreas na regido ndo permitem considerar tais
servicos economicamente rentaveis. O regime de subvencdo aplicado de maneira ampla no
transporte aéreo nacional tem maior razédo de ser na regido amazonica’. Mesmo com a
peculiaridade das ligacOes aéreas no interior do Estado, foram indispensaveis como elemento
de seguranca nacional e de atendimento de nucleos completamente isolados e distanciados.
Para CODEAMA (1964) o servico realizado por unidades de porte médio, onera ainda mais, o
custo operacional, exigindo, por outro lado, investimentos infra-estruturais de apoio em
termos de aeroportos e de assisténcia a navegacao aérea.

O plangiamento regiona ja enfrentava, em 1968, um grande desafio na Amazbnia, e
em particular, no Estado do Amazonas, pois neste ano, segundo SANTOS (1990, p.25),
ocorreu a desativagcdo do hidroavido “Catalina PBY-5A, 0 que significou a suspensdo do
transporte agreo regular para algumas cidades do Amazonas desprovidas de infra-estrutura
aeronautica adequadas como: Benjamin Constant, Coari, Codajas, Fonte Boa, Pariri, Santo
Antdnio do I¢a e Sdo Paulo de Olivenca’.

No Amazonas uma empresa de transporte aéreo que se destacou na década de 1970
tendo representacdo expressiva, foi a TABA — Transporte Aéreo da Bacia Amazonica. Silva
(2003) afirma que, apesar dos poucos dados existentes sobre as atividades das empresas
aéreas, 0s existentes mostram que a TABA exerceu forte participagdo no transporte aéreo do

Estado do Amazonas, e que dentre os servicos de transporte por ela executados de 1977 a
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1979, os municipios de Tabatinga, Tefé, Manaus, Itacoatiara e Parintins foram 0s maiores
beneficiados.

Eirunepé, Maués, Tefé e Tabatinga, através dos dados apresentados, receberam mais
passageiros em relacdo ao nimero de embarcados, no periodo de 1973 a 1979. Com relacédo
ao trangporte de cargas Carauari, Eirunepé, Maués, Parintins, Tefé, Tabatinga, Manaus,
Humaité e Itacoatiara receberam mais cargas do que o que foi embarcado de 1973 a 1977.

Quando daimplantacdo do Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional —SITAR,
foram realizados os primeiros estudos envolvendo o transporte de carga e passageiros dos
municipios do Amazonas, mas a escassez de informagdes impossibilitou a aplicacdo de
técnicas baseadas em informacdes historicas de tréfego. “O que se fez foi aplicar estimativas,
através do emprego de informacdes relativas a um conjunto de aeroportos onde a demanda
tivesse um comportamento semelhante” (DAC, 1980b, p.5).

Para se conseguir informagdes sobre algumas localidades, no periodo de 1977 a 1979,
segundo o Departamento de Aviacdo Civil - DAC (1980b), utilizou-se de interpolagdes, para
se preencher as lacunas com informaces necess&rias para os estudos de demanda de
transporte aéreo. Os dados dos municipios ndo eram constantes podendo, talvez, ndo possuir
os dados, ou até mesmo pela ndo conveniéncia da empresa em operar, em determinadas
épocas, algumas rotas.

A separacdo dos dados por intervalos foi de extrema utilidade para o estudo detalhado,
guando possivel, das principais caracteristicas consideradas na andlise da evolucdo da
demanda pelos servicos de transporte aéreo regional. Foram feitos model os de tabulacdes para
a avaliacdo dos diversos tipos de influéncia das variaveis estudadas sobre a demanda de
transporte aéreo regiona (DAC, 1980). (Quadro 03).

Os municipios de Lébrea (na microrregi&o do Purus) e Manicoré (na microrregido do
Madeira) sb possuem registros de passageiros transportados pela TABA em 1979, mostrando
uma fragilidade na coleta de dados. Humaita, pertencente a microrregido do Madeira,
apresentou movimento de passageiros ja em 1973, mas ndo manteve consisténcia nas
informacfes até 1977. O transporte aéreo ndo chegava sistematicamente aos municipios
apresentados no Quadro 04, como também as observactes de Correia Silva (2011) constatam
gue, a introducdo de aeronaves mais modernas, e de maior porte, as empresas viramse
forcadas a modificar a sua rede de linhas, em 1975, optando por servir apenas as cidades de
maior expressao econdémica, cujo mercado viabilizasse a prestacdo do servico com o uso de

aeronaves desse tipo.



QUADRO 03 — Demanda da aviacdo regional (1973-1979)
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Passageiros Transportados

Quilogramas Carregados + Descar regados

Aeroporto Companhias = o
1973 1974 1975 1977 1978 1979 1973 1974 1975 1976 1977
Carauari Taba 295 1285 2800 139 + 806
Coari Taba 944
Eirunepé Taba 684 841 2714 280 + 1887 | 303 + 1347
Lébrea Taba - - - - - 2329
Manicoré Taba - - - - - 2416
Maués Taba 171+ 149+ - 3012 2952 442 + 913 | 194 + 726
177 167
Parintins Taba 674+ 424+ - 6444 4730 63880 1721 + | 2930 +
600 363 10451 8025
S&o Gabriel da - - - - - 1706
Cachoeira
Tefé Taba 761+ 849+ 2456+ | 1265 1665 3553 + | 12485 + | 4914 + 6965 | 3231+
753 1113 2939 7705 8569 9558
Tabatinga Taba 7351+ 58883+
8362 78119
Manaus 172306 | 194068 | 210262 | 223945 6474628 + | 7656380 + | 9911314 + | 11254138 + | 9081405+
8872290 10928973 12572100 16898491 5386841
Humaita Taba 538+ 9+7 250 + 1277 | 621
510
Itacoatiara Taba 707+ 365+ 1597 + | 427 + 7819
531 291 10296

Fonte: DAC (1980b)
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Segundo Correia Silva (2011), as pequenas cidades do interior do pais, dotadas,
normalmente, de um aeroporto precariamente equipado, cuja pista, em geral, ndo era
pavimentada, e que no passado eram servidas por aeronaves de pequeno porte, passaram,
smplesmente, a ndo mais dispor do servigo. Para Correia Silva, no pais, um total de 335
cidades servidas por linhas aéreas em 1958, somente 92 continuavam a dispor do servico
em 1975.

O municipio de Tefé e Manaus e Parintins foram mas consistentes nas
informagdes, principal mente quanto ao nUmero de passageiros transportados no periodo de
1973 a 1977, o que justificava a manutencdo da linha aérea nestes municipios.

Merece destacar a contribui¢éo de Silva (2003) que nos revela que a demanda por
transporte aéreo de 1973 a 1979 revela que o maior nimero de cidades encontra-se entre
1500 e 3500 passageiros transportados, e a de maior representatividade, além de Manaus,
fica para Parintins. Existe uma lacuna enorme com relagdo aos dados das demais
localidades que impedem uma anadlise mais precisa da situagdo. O Quadro O foi 0 mais
significativo em termos de histérico do movimento de passageiros e cargas encontrado
para 0 Estado do Amazonas de 1965 a 1979. Somente Tabatinga possui dados para todos
0S anos observados, e com forte crescimento do transporte de passageiros, cargas e
correios, principalmente a partir de 1974.

Silva (2003) baseado no Quadro 04 diz gue o municipio de Boca do Acre de 1965
até 1973 apresentou maior numero de passageiros embarcados do que o de desembarcados,
e quanto ao movimento de carga, 0 sentido foi o inverso. Itacoatiara no periodo de 1965 a
1974 mais embarcou passageiros que desembarcou, e movimento de carga e de correios foi
elevado em relacdo aos demais municipios, recebendo mais que enviando. Somente em
1966, Itacoatiara recebeu mais passageiros que embarcou. Codagjds apresentou um
equilibrio relativo em relacdo ao embarque e desembargque de passageiros no periodo de
1965 a 1968. O movimento de cargas a partir de 1966 acusou menor embarque que
desembarque, tanto para cargas quanto para correios. Fonte Boa recebeu mais passageiros
desembarcados que embarcou no periodo de 1965 a 1968. Quanto aos correios e
mercadorias desembarcou mais que embarcou, n0 mesmo periodo. Manaus, Maués e
Parintins, a partir de 1973, figuram no quadro demonstrativo. O movimento de carga
desembarcada de Manaus € constantemente maior que o embarcado (SILVA, 2003).



QUADRO 04 - Amazonas. Dados do transporte aéreo por localidade (1965-1979)
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Localidade [Segmento [1965 196€ 1967 1968 1969 1970 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979
Emb./ |Des./ |Emb./ |Des./ |Emb./ [Des./ |Emb./ |Des./ |Emb./ [Des./ |Emb./ [Des./ [Emb./ Des/ |Emb./ |Des./ Emb./ [Des/ Emb./ Des./ Emb./ |Des/ |Emb./ |Des./ |Emb./ |Des./
Carreg |Desc. [Carreg |Desc. |Carreg |Desc. |Carreg |Desc. |Carreg [Desc. [Carreg [Desc. |Carreg [Desc. |Carreg |Desc. Carreg | Desc.  [Carreg  |Desc. Carreg |Desc. |Carreg [Desc. |Carreg |Desc.
Barcelos |Passageiroy127 134 |370 [33¢ |268 272 |226 192 |142 [211 |42 83 7 5
Carga(kg) [345  [187 |[895 [924 |91 825 (2814 [2771 [143 [/10 |50 281 [ 70
Correio(kg)64 245|236 [69¢ (155 749 |19€ [468 (36 290 |13 98 - 13
Benjamin  [Passageiro.
Constant  |Carga (kg) |N&o operado por companhia aérea neste periodo
Correio(kg,
Boca do Passageiro{ 758 658 [585  [45¢ [1264 [1072 [1197 [947 995 [783 |68t 51C [251 101
Acre Carga(kg) [1195 |4451 |602 1953 |6831 [750C |1636 [27770 [635  [28856 |895 10652 |57€ 728
Correio(kg]21& 1600 |139 [897 |288 915 205 567 [175 [607 [21¢ 764 |69 387
Codajés Passageiro§11¢ 14€ 267  [27¢ |129 97 77 62
Carga (kg) [18S 15C |24 27C |34 76 4 134
Correio(kg]53 234 [102  [39€ [9€ 214 |63 155
FonteBoa |Passageiro§10C 102 217 215 212 236 |197 219
Carga (kg) [40C 181 [144 1116 [9¢ 498 |48 783
Correio(kgj11 228 |138  j0¢ (17 286 |- 305
Carauari Passageiro: - - 144 151 - - - - - - - -
Carga (kg) - - 139 806 - - - - - - - -
Correio(kg, - - 207 361
Eirunepé [Passageiro 271 413 347 494 - - - - - - - -
Carga (kg) 28C 1887 303 1347 - - - - - - - -
Correio(kg; 321 1304 (293 1104
Humaita Passageiro: 53¢ 51C 9 7 - - - - - - - -
Carga (kg) 25C 1277 |- 621 - - - - - - - -
Correio(kg; 72 74 - 9
Itacoatiara |Passageiro§2099 |1873 [2581 [2611 |2313 |193t |1776 1484 |103¢ [861 (1089 (892 [707 531 36E 291
Carga(kg) [1197 |6869 (1888 [7154 |937 652E |2843 (12378 (1161 [2425 |1204 |8098 [1597 10296 (427 7819
Correio(kg]775  |4354 11698 [701€ |881 2964 |- - 931 2297 |65C 2785 [14S 144 73 136
Manaus Passageiro: 17230€ |17250€ [19406€ [19130¢€ (210262 |205497 (230064 |228031 |223945 [22685¢
Carga (kg) [647462€ [887229(765638(1092897399113141257210( 11254134 16898497 908140E [538684
Correio(kg 110175 |10383€|92237 |14117S [96127 (13044t 122987 |115951 (176855 [132547
Maués Passageiro: 171 177 14¢ 167 - - - - - - - -
Carga (kg) 442 913 194 726 - - - - - - - -
Correio(kg 197 941 133 426
Parintins  |Passageiro 674 60C 424 363 - - - - - - - -
Carga (kg) 1721 10451 [293C 8025 - - - - - - - -
Correio(kg 1379 2972 |70¢ 1087
Tefé Passagei ro: - - 761 753 849 1113 1410 1808 245€ 2939
Carga (kg) - - 3533 [7705 12485 (8569 4914 6965 3231 9558
Correio(kg - - 13C 393 257 723 167 1058 700 1759
Tabatinga |Passageiro§27¢€ 267 |696  [944 (479 576 1528 551 [603  [593 [333 328 [657 572 3627 3878 1328 (1367 3897 4246 7351 8362 |7895 8337 [928C [9685
Carga(kg) (303 1235 |917  [3724 |388 2147 |1030 [2183 (3138 [3494 |834 1954 |5 2214 |12693 [24796 95534 |83024 |131271 |86176 58883 |78119 (28537 |115544|40199 (130657
Correio(kg]14 97 616 16€ [148 210 [283 323 [386 |667 177 615 |17 391 2152 2113 113 208 95C 1951 2865 6101 [3244 |798C [305C [9981

Fonte: DAC (1977); DAC (1980b). Organizado por Silva (2003).
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Ainda, de acordo com Silva (2003), o Quadro 04 indica que:

em Parintins, a quantidade de carga desembarcada chega a ser 5 vezes maior que o
embarcada em 1973, caindo para pouco mais de duas vezes no ano de 1974. Tefé a
partir de 1974 recebeu mais passageiros, cargas e correios que embarcou. A

dependéncia dos municipios em relacdo a Manaus € evidente e também, de Manaus
com o0s demais centros urbanos nacionais e internacionais com que mantinha
relacdes de trafego aéreo. Para alguns municipios o transporte aéreo provocou um
esvaziamento como em Boca do Acre, e para outros proporcionou um crescimento
populacional como é o caso de Tefé e Itacoatiara. Os municipios de Tabatinga,

Eirunepé, Tefé recebiam mais cargas que consequentemente, deveriam ser
redistribuidas para as demais bcalidades do entorno. O nimero de passageiros
embarcados e desembarcados em Manaus praticamente foi 0 mesmo no periodo de
1973 a 1977 e o volume de carga descarregada foi maior que o de carregada. Pode-
se dizer que Manaus era abastecida de mercadorias que destinavam a Zona Franca e
também para o interior do Estado, e que o movimento de passageiros representava o
interesse pelos produtos da Zona Franca. Os municipios de Tabatinga, Eirunepé,

Tefé recebiam mais cargas que consequientemente, deveriam ser redistribuidas para
as demais localidades de suas microrregides. O numero de passageiros embarcados
e desembarcados em Manaus praticamente foi 0 mesmo no periodo de 1973a 1977 e
o volume de carga descarregada foi maior que o de carregada. Pode-se dizer que
Manaus era abastecida de mercadorias que se destinavam a Zona Franca e também
para o interior do Estado e que 0 movimento de passageiros representava o interesse
pelos produtos da Zona Franca. (SILVA, 2003, pp. 185, 186)

O que observamos € que o0 Unico municipio das microrregifes selecionadas, Humaita,
aparece com movimento no aeroporto, e assm mesmo a partir de 1973, quando 0 movimento
de passageiros embarcados superou o0 de carga e correios. Mas o desembarque de passageiros
foi menor que o desembarque de carga, mostrando a dependéncia do municipio por produtos
importados, 0 mesmo movimento em relacdo ao desembarque de carga pode ser observado
nos dados de 1974. Infelizmente as informagdes ndo aparecem nos demals anos para uma
analise mais profunda dos mesmos.

Nesse periodo, a rede de aeroportos da regido Amazonica era, de forma geral, precéria,
exigindo um grande esforco para, em curto prazo, adequar as instalacGes aeroportuarias as
suas crescentes exigéncias. Em conseqiiéncia, varios estudos tém sido elaborados visando a
criacdo de um plano especifico para os aeroportos da regiéo.

O Plano Aerovi&io Nacional — PAN de 1973 indicava as necessidades de 104
localidades da regido amazonica a fim de que o transporte aéreo pudesse atender as suas
necessidades basicas. Nessa mesma época, foi elaborado o Plano Integrado de Transportes da
Amazonia— PITA, e uma boa parte do estudo foi dedicada ao detalhamento dainfra-estrutura
aeroportuaria a ser implantada.

Em abril de 1980 as 44 localidades apresentadas no Quadro (b ainda ndo estavam
sendo servidas por linhas domésticas regulares e regionais no Amazonas, de acordo com o

DAC (1980b, p.65), embora j& possuissem aeroportos.
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QUADRO 05 - Cidades e localidades do Amazonas ndo servidas por Linhas
domésticas regulares em abril de 1980

1 Borba 11 lauareté 21 Querari
2 Canutama 12 Igana (Assungdo do) 22 Santo Ant6nio do I¢4
3 Cauaburis 13 Ipiranga 23 S&o Joaquim
4 Codajas 14 Japura (Vila 24 Sa0 Paulo de Olivenga
Bittencourt)
5 Cuiari 15 [Manaus (PontaPelada) 25 Tapaua
6 Demeni 16 Moura 26 Tapuruquara
Estiréo do 17 Palmeiras do Javari 27 Tarauaca
Equador
8 Fonte Boa 18 Pari-Cachoeira 28 Toledo
9 Foz do Jutai 19 Pavini 29 Uapui
10 Gugjaratuba 20 Prainha Nova

Fonte: DAC (1980b) apud Silva (2003).

Estas cidades e locdidades do Estado do Amazonas sd0 distantes das vias de
transporte rodoviarios, excecdo de Manaus (Ponta Pelada), portanto sofrem com as
intempéries proprias da regido, que também impedem 0 uso constante das poucas estradas
existentes e inibem o investimento de recursos em manutencdo e expansao da malha viéria
existente. Assim, “para estas e outras localidades do Estado o transporte aéreo assume
importarcia crucial nos esforcos do governo estadual para assistir comunidades interioranas,
viade regra, carentes de tudo” (FENLEY, 2007).

Algumas localidades do Estado do Amazonas permitiam, até 1980, que apenas se
realizassem sobrevbos, portanto ndo estando habilitadas para pouso e decolagem. Era
necessario que se utilizasse de outros aeroportos proximos para pouso, decolagem e, também,
abastecimento.

Observamos até aqui que os aeroportos dos centros urbanos do Estado do Amazonas
correspondiam a 50% de toda regido Norte, isto €, em 1957. Segundo Silva (2003), em 1960 o
percentua do Amazonas em relacdo a regido aumentou para 54,4%. No ano de 1970
destacou-se o incentivo dado nas décadas anteriores a construcéo de estradas no Pais, que
resultoy, também, nareducdo do nimero de aeroportos como escala de linha. Este fato atingiu
também o Amazonas que teve seu nimero reduzido para 13 aeroportos em condicOes de
operacdo, sendo que apenas 8 tinham voos regulares, que segundo Santos (1990) eram: Boca
do Acre, Carauari, Eirunepé, Humaita, Maués, Manaus, Manicoré e Tefé. Ja em 1980, de

acordo com DAC (1980, p.61), as localidades do Amazonas, servidas por linhas domésticas
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de empresas regulares, eram Manaus, Tabatinga e Tefé. Santos (1990) aponta, também, as
localidades de Boca do Acre, Coari, Eirunepé, Labrea, Maués, Manicoré, Parintins, e Uaupés
(S0 Gabriel da Cachoeira) como possuindo aeroportos em condigdes de receber avides, mas
n&o eram operados por empresas de linhas regulares em 1980.

A falta de passageiros com condicdes de pagar as passagens e, também, com voos dos
avibes militares que faziam as rotas no Amazonas desestimularam as companhias aéreas de
utilizarem os aeroportos.

Na Figura 22 podemos observar que em 1970 houve uma reducdo dos municipios
atendidos por voos regulares em relagdo a 1941, pois apenas 08 municipios eram
contemplados, e na microrregido do Madeira os atendimentos a Humaitd e Manicoré
permaneceram. Na microrregido do Purus, ndo houve atendimento regular em 1970.

A Forca Aérea Brasileira, em 31 de marco de 1970, ativa, definitivamente, a Base
Aérea de Manaus, visando ampliar a sua presenca na regido, o entdo Ministério da
Aeronautica atribui uma nova diviso territorial a Forca Aérea Brasileira e cria, em 1° de
marco de 1983, o Sitimo Comando Aéreo Regional, que teria sob sua responsabilidade os
Estados do Amazonas, Acre e Rondonia, aém do territério Federal de Roraima. No ano
seguinte, mais duas Bases Aéreas sdo criadas na regido: A Base Aérea de Boa Vista, em
Roraima e a Base Aérea de Porto Velho em Rondbnia. Continuando o0 seu investimento na
area, o Comando da Aerondutica criou ainda trés Destacamentos de Aeronautica, em S&o
Gabriel da Cachoeira-AM, na regido conhecida como “Cabega do Cachorro; em Eirunepé-
AM e em Vilhena-RO, fechando dessa forma, todo o arco fronteirico oeste. (SAE, 2010).

Com a inclusdo de Sdo Gabriel da Cachoeira, em 1980 0 nimero de municipios
atendidos pela aviacd@o regional subiu para 11. Neste periodo o municipio de Humaita, na
microrregido do Madeira deixou de ser atendido por empresas de transporte aéreo, e na
microrregido do Purus o municipio de Labrea voltou a ser atendido.

Os municipios de Boca do Acre, Manaus, Manicoré e Tefé ndo deixaram de ser
atendidos nos periodos apresentados. Lembrando que Manaus e Tefé possuem aeroportos

internacionais.
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Aeroportos
Localizagio dos municipios no estado & 1941
Amazonas " N
1997 = £y 19790
o 1980
A=
Medmero - Mome do municipio

1. Alvaraes & a
2. Amatura )
3. Anami

4. Anori

5. Apui

&, Anlaia do Morte

7. Aurazes

. Barcelos

9. Barreitinha

10. Benjamin Constant

11 Berur

12. Boa Vista dos Ramos

13. Boca do Acre

14. Barba

15. Caapiranga

16, Canutami

17, Carauari

18. Careiro

19. Careiro da Virzea

20, Coari

21. Cadajis

22. Envira 26 27
3. Eurinepd

24. Fonte Boa

25. Guajard

26, Humaitd

7. Ipixuna

28, Tranduba

29. Itacoatiara

30, Tramarati

31. Ttapiranga 39. Manicoré 44 Movo Airdo 49, Rio Preto da Eva 4. S0 Sebastido de Uarumd 4. Tonantins
32. Japurd 40, Marad 45. Movo Aripuani 50, Santa isabel do Fio Megro 55. Silves @0, Uarini

33. Jurud 41. Mauis 46, Farintins 1. Santo Ancénio do Iga 6. Tabatinga &1, Urucard

34. Jural 42. Mhamundi 47. Paurini 52. San Gabrel da Cachoeira 57. Tapaui G2, Urucurituba
35. Librea 43. Mova Olinda do Morte 48. Presidente Figueiredo 53. 510 Paulo de Olivenga 58. Tehs

36, Manacapuru

37. Manacaré

38, Manaus Fonter Malha Municipal Digital do Brasil. IBGE/DGC/DECAR. 19497,

48

[

[

FIGURA 22 — Amazonas. Municipios atendidos por voos regulares de 1941 a 1980.
Fonte: MINISTERIO DA SAUDE (2002). Adaptado pelo autor.

Na Figura 22 notamos a ampliacdo dos aeroportos no Estado do Amazonas nos anos
de 1980, mostrando a forte presenca do governo federal nestas atividades, pois é o Unico que
consegue construir aeroportos no Amazonas através do Exército Brasileiro e da Aeronautica
com suas divisdes de engenharia.

A sazonalidade dos rios atera e exige uma eficiéncia logistica que inibem as acbes
de empresas privadas de atuarem no territério e manterem o equilibrio financeiro, por isto,
também, a presenca do governo € imprescindivel para obras deste vulto.

Outros fatores contribuiram para a substituicdo das frotas de avifes e a consequente
utilizagdo dos aeroportos no Amazonas nos anos de 1970, entre eles citamos a abertura das
estradas e 0 progresso tecnoldgico aeronautico, com a construcdo de avides mais potentes,
capazes de percorrer distancias maiores em tempo mais reduzido, aumentando as
possibilidades de ampliar a cooperacdo em escalas extra locais, (SANTOS, 2001 apud
SILVA, 2003).
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Nesse novo periodo, a definicdo de politicas publicas para a ocupacdo e
desenvolvimento da Amazoénia esta nos projetos intrinsecos e nas acdes do Estado e de seus
organismos envolvidos nessa tarefa. Fazem parte a SPVEA, a SUDAM, o BASA, a
SUFRAMA, 0 IBAMA, o INPA, 0 INCRA, eaEMBRAPA. O Estado ap6s 1964 orientou-se
para a promocdo do desenvolvimento e a acumulacdo capitalista, a modernizacdo das
instituicdes econdmico- financeiras e a industrializagao.

De acordo com Pereira (1997), esse processo decisorio, no sistema politico brasileiro,
envolve diferentes segmentos da elite empresarial, nacional e estrangeira, a data
tecnoburocracia estatal e alguns segmentos da sociedade cooptados. Essa constante interacéo
€ marcada ora por avangos de alguns desses setores, ora por outros, segundo a presenca mais
forte do grupo hegemoénico do momento. Nas questdes que dizem respeito ao processo de
ocupacdo e desenvolvimento da Amazoénia, apos 1964, as decisdes do Estado, propiciaram o
surgimento de politicas publicas definidas com base em critérios e normas desconhecidas pela
maioria da sociedade, direcionadas para atender interesses imediatos e modificadas ao sabor
das conveniéncias dos grupos econdmicos influentes por elas beneficiados.

O Edtado toma para s a iniciativa de um novo e ordenado ciclo de devassamento
amazonico, que segundo Becker (2004) foi um projeto geopolitico para a modernizacdo
acelerada da sociedade e do territério nacionais. A ocupacdo da Amazobnia assume, entéo,
prioridade por varias razbes e € percebida como solucdo para as tensfes socials internas
decorrentes da expulsdo de pequenos produtores rurais do Nordeste e do Sudeste pela
modernizacdo da agricultura.

Para Antiquera (2006), a partir dessa época outras iniciativas séo tomadas no plano
interno, passando pelo Plano de Metas (1958), com a construcdo de rodovias de que o
exemplo mais ilustrativo é a BelémBrasilia; a criacdo, em 1966, da Superintendéncia do
Desenvolvimento da Amazonia - SUDAM, substituta da SPVEA; o mapeamento de recursos
por meio do RADAM (1970); a lel de incentivos fiscais para empresas que investissem na
regido (1968); a criacdo da Superintendéncia da Zona Franca de Manaus - SUFRAMA, em
1967; o Programa de Integragdo Nacional (PIN-1967), cujo simbolo maior é a construcéo da
Transamazonica.

Ao longo da rodovia Transamazonica o PIN tinha o propdsito de ocupar uma parte da
Amazobnia, e era baseado em projetos de colonizacdo em torno de agrovilas e, implantar

assentamentos de trabal hadores para a producéo agricola segundo a versdo da época, buscava
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integrar "0s homens sem terra do Nordeste com as terras sem homens da Amazonia."
(GOVERNO FEDERAL, 1977).

Neste contexto de integracdo da Amazbnia ao restante do territério brasileiro, o
Amazonas fazia parte de uma &rea de fronteira agricola e mineral que atrairam migrantes e
diversos capitais que promoveram reflexos no processo de desenvolvimento e de organizacéo
espacial do Estado do Amazonas.

A década de 1960 fez com que se rompesse em definitivo o isolamento do Estado do
Amazonas por meio de sua incorporagdo ao sistema rodoviério brasileiro, com a abertura de
estradas como as de Manaus-Porto Velho, Manaus-Itacoatiara, Manaus-Manacapuru e
Manaus-Boa Vista. Tais rodovias visavam a confluéncia de Manaus e de todos os eixos de
comunicacdo interior do Amazonas com o centro do pais em Brasilia (GOVERNO DO
ESTADO DO AMAZONAS, 2010).

O plangjamento para a implantagio dos Polos, das Areas Prioritérias e de Zonas de
Fronteiras exigiu o levantamento da area geografica e do potencial econdmico regional,
utilizando projetos especificos, concentracdo de recursos multiplicadores em é&reas
selecionadas quer pela posicéo geogréfica, quer pelas condicdes locais (polos de irradiacdo);
fixac8o de nucleos demogréficos na linha periférica e nos polos de irradiacéo, aém disto,
regides interioranas de concentracao de recursos foram estabelecidas como orientacdo basica
(GODOLPHIM, 1978).

No Amazonas as acdes previstas incluiam, principal mente:

| — a regido limitrofe do Estado do Amazonas com o do Acre e de Rondbnia,
abrangida pelas cidades de Porto Velho, Abund, Rio Branco. Os municipios do Amazonas que
experimentaram estas acGes foram: Boca do Acre, Labrea e Humaita, pertencentes as
microrregi®es geogréficas de Boca do Acre, Purus e Madeira, respectivamente, tendo como
centro de apoio a cidade de Porto Velho no Estado de Rondénia;

Il —aregido do Amazonas. Tefé - Alvardes, a margem direita do rio Solimdes, tendo
como centro a cidade de Tefé.

Nas Zonas de Fronteiras prioritarias a realizacéo de empreendimentos ou a concessao
de estimulos, de acordo com Godolphim (1978), interessavam a ocupacdo, povoamento e
desenvolvimento econdmico-social das zonas de fronteiras.

Quanto aos Pdlos na regido amazonica, o autor diz que, o | Plano de Desenvolvimento
Econdmico e Socia estabelece a criacdo de Polos Regionais de natureza agropecuaria para a

Amazonia
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Considerando que ao longo das décadas de 1960 e 1970 a busca pelo crescimento
econdmico se dava através da modernizacdo dos setores agropecuarios e agroindustriais,
devido aos fortes amparos das politicas publicas, como crédito rural, planos regionais de
desenvolvimento e politicas de pregos minimos, pode dizer que estas politicas, de certaforma,
foram fundamentais para a consolidacéo de um processo de desenvolvimento regional.

Apoiadas na rede de transporte que ja se encontrava instalada no Estado do Amazonas
estas politicas fundiarias se estabeleceram devido as relagfes sociais ai encontradas, e
acabaram envolvendo as areas das microrregides geograficas do Madeira e do Purus, objetos
de nossos trabal hos.

A Figura 23 disponibilizada por Almeida (1992) mostra os projetos fundiarios no
Brasil e destacamos no perimetro demarcado, os projetos de Boca do Acre, Madeira, Humaita,
Manaus, no Estado do Amazonas, pois € justamente nestas areas que passam as estradas
federais BR 174, 230 e 319.
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FIGURA 23 - Projetos fundiérios do INCRA no Brasil.
Fonte: Almeida (1992).
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Almeida (1992) revela que as estradas sdo o0 “carro-chefe” da politica de expansdo da
fronteira brasileira, mas que desde o inicio foram seguidas de protestos de ecologistas,
antropdlogos e da igreja, que alertavam para a destruicdo que viria no bojo das estradas.
Também, de acordo com Almeida, os economistas alertavam o baixo indice custo-beneficio
de construcdes caras e realizadas em areas de baixa densidade econémica e demogréfica.
Finaliza dizendo que todos concordavam que 0S recursos existentes — naturals para uns,
econdmicos para outros — seriam mais bem aproveitados sem as estradas do que com elas.

Souza (2000) diz que os colonos da TransamazOnica, por exemplo, enfrentavam,
especialmente no inverno, a estrada intransitavel. Tornando-se quase impossivel a
comercializagdo das safras, a0 mesmo tempo em que eram PouCcoS 0S Servigos essenciais, altas
taxas de doencas e ameacas constantes de grilagem. Fatores estes que contribuiram para o
éxodo de grandes proporcdes dos agricultores pobres para as favelas cada vez maiores das
pequenas e grandes cidades da Amazonia que se expandiam.

Tal programa fundidrio serviu para viabilizar a licitacdo de glebas imensas para
grandes agropecuarias e colonizadoras particulares, que muito contribuiram para a
concentracao da estrutura de propriedade de terra, a nivel federal. E comparando os custos da
expansdo rodoviéria com o dos projetos fundiérios, Almeida (1992) observou que as estradas
custaram mais de 20 vezes a regularizacéo durante a década de 1970, concluindo que o acesso
aterranafronteira, onde se encontra também o Estado do Amazonas, era muito mais caro em
termos fisicos do que em termos legais (ALMEIDA, 1992).

Fenley (2007) nos revela que enguanto em outros estados da Amazbnia foram
implantados um total de 1.430 projetos de colonizacdo agricola (desflorestando uma érea
equivalente a 15.955.095 hectares), no Amazonas apenas 30 projetos foram implantados
numa area de 1.342.654 hectares. 1sso faz com que a ocupacdo do Estado esteja concentrada
principalmente nas comunidades e cidades ao longo dos principais rios e, é claro, ao redor do
centro populacional de Manaus.

A ocupacéo do Estado do Amazonas foi de uma acentuada desqualificacdo da méao-de-
obra em funcéo da mobilidade espacial e da diversidade de atividades a que o trabalhador foi
obrigado a se submeter, pois grande parte da méo-de-obra deslocada para a Amazonia era
constituida de trabalhadores do setor rural. Estes trabalhadores, na busca de trabalho que
garantisse a sua reproducdo, eram obrigados a se submeter aqualquer tipo de atividade,

evidenciando um processo de desqualificagdo e mobilidade do trabalho (SOUZA, 2000).
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As diversas condigdes inadequadas, de acordo com Souza (2000), levaram muitos a
negociarem seus lotes, tornando-se presa facil para os especuladores e outros negociantes.

Dentre outros inumeros fatores, a populacdo do interior do Amazonas vem se firmando
como ribeirinha e as que vivem as margens das rodovias e estradas vicinais, e elas apresentam
0S aspectos mais marcantes e peculiares da cultura amazonica. As especificidades desta
populacdo exigem um olhar diferenciado e adequado a sua realidade, utilizando-se dos fatores
historicos e sbcio-culturais como reflexdo para as politicas envolvendo o contexto
heterogéneo do Amazonas.

Os fatores historicos e socio-culturais sd0 importantes para que as questbes
relacionadas & politicas publicas ndo deixem de lado os povos que habitam o interior do
Estado que possui uma &rea indigena gigantesca com 49.453,535 kn?, habitam 120 mil indios
distribuidos em 66 etnias diferentes. Isto corresponde a mais da metade dos indigenas da
Amazonia Legal (IBGE, 2005 apud FERREIRA et al., 2009).

Dado igualmente relevante, do ponto de vista da conservagdo dos recursos, as terras
indigenas, no geral, sdo as que tém os melhores resultados em termos de protecéo ou niveis de
desmatamento - comparadas com as outras formas de protecdo oficial como as unidades de
conservacdo. O desmatamento estimado para as terras indigenas (TI) esta abaixo de 5% mas,
em algumas areas isoladas, chega a quase 100%. Diante destes nimeros ndo se pode negar a
importancia estratégica que o Estado tem para o patrimonio indigena, seja qual for o ponto de
vista abordado (FERREIRA et al. 2009).

Aliado a isto, estéo localizados nas terras indigenas as maiores reservas minerais do
Estado do Amazonas, conforme apresentado na Figura 24.

Como o proprio autor reconhece, existem lacunas na Figura 24, e nds presenciamos
durante o trabalho de campo que na microrregido do Madeira existe a extragdo de ouro, mas o
importante para este trabalho € saber que a implantacdo das rodovias federais ndo chegou,
ainda, a estas areas setentrionais do territdrio, atingindo até entdo mais o Sul e Sudeste do
Estado.
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FIGURA 24 — Amazonas. Terras Indigenas e riquezas minerais.
Fonte: Ferreiraet al. (2009)
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A aviacdo, como va se mostrar nos capitulos seguintes, ja esta presente raes areas de
maior concentracdo de riquezas e terras indigenas, com aeroportos militares, como € o caso do
Norte do Estado.

Destarte, compreender a oferta de educacdo e a salde no meio rural, indigena e
ribeirinho na Amazonia implica em primeiro plano, uma reflexdo sobre a dindmica que a
mesma apresenta, em vista das disputas pelo espaco preconizado por varios atores, bem como
sobre a logica que se estabelece nas politicas educacionais e de salde destinadas ao
atendimento dos direitos da populagdo da AmazOnia que vive no meio rura, pois
estrategicamente, se configura como meio de dominag&do. Nestes espacos rurais 0s povoados
sd0 instaveis no que tange as condicdes de vida e de trabal ho, e nas limitagdes do atendimento
das suas necessidades basi cas de salide, educacdo e habitacéo.

Mesmo que ja existam 0Orgdos responsaveis pelo plangamento, Cristo (2007) aerta
para a questdo da educacdo da populagdo no meio rura da Amazbnia, assinalando que: o
desafio colocado aos gestores, aos sujeitos sociais e aos educadores € de visumbrar o
compromisso com uma educagdo que construa e cultive identidades, valores, meméria
coletiva e que sinalize para a valorizacdo e respeito dos povos gque vivem na Amazonia
margjoara, rura e ribeirinha.

Com base na Figura 25 disponibilizada por Almeida (1992) notamos como se
apresentava o percentual da populac&o rural no Amazonas entre 1960 e 1980, com percentuais
gue variavam de 0% nas microrregides do Rio Negro e parte das microrregides do Madeira e
do Purus, a 49% nas demais microrregioes.

No Amazonas entre os periodos de 1960 a 1970 e de 1970 a 1980 houve reducéo das
areas aonde 0s percentuais chegavam a 49% e aumentaram as areas com percentual menor
gue 0 (zero). Este aumento esta expresso na regido do Rio Madeira e do Rio Negro. O restante
do Estado continua com percentuais que ndo ultrapassam aos 49%. Este aumento das areas de

menor percentual coincide com aimplantacéo e crescimento da Zona Franca de Manaus.
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FIGURA 25 — Norte e Centro-Oeste do Brasil: variacéo percentual da populacéo rural entre
1960 e 1970; 1970 e 1980.
Fonte: Almeida (1992).

Para Cristo (2007) e Souza (2005), o rural na Amazonia sempre foi visto como lugar
gue ndo precisa de grandes investimentos, pois para trabalhar a terra, cuidar de animais,
pescar, tirar os produtos da floresta, ndo envolve muitos investimentos. A educagéo a ser dada
N&o requer muita preparacdo, nem muitos recursos, nem muita qualidade, e atencéo.

Dentro desta visdo hegemdnica da realidade com que se concebia a Amazonia é que se
desenvolve o territorio construido, historicamente, a partir das matrizes étnicas. nativa
(indigend), branca e negra, que originou um tipo humano caracteristico das sociedades
amazonicas — o caboclo. De acordo Admas et al. (2006) apud Cristo (2007), este “ser” € visto,
entdo, como o “outro incompleto ou patoldgico”, que ndo serve como objeto antropol dgico
porque a propria existéncia da sociedade cabocla subverte a distingdo formal entre o “Outro”
e 0 observador. A ideologia racista contribuiu com a idéia de superioridade das “ragas puras’
e inferioridade dos mesticos - caboclos. Contribui para a construcdo de posturas
preconceituosas, que atribuem aos moradores da Amazonia o rotulo de atrasados, que tem
uma cultura inferior, um povo pobre - “cabloco”, que estd nessa condigdo, porque €
preguicoso, e por este e outros motivos precisa ser “socorrido” pela modernidade dos
“Grandes’ Projetos.
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Os*“Grandes’ Projetos que contemplaram a Amazonia estavam na perspectivao PIN —
Programa de Integracéo Nacional, que segundo Peixoto (1977, p.96), “teve como finalidade
precipua coordenar as obras de infra-estrutura nas areas de atividade da Superintendéncia do
Desenvolvimento do Nordeste - SUDENE e da SUDAM, destinadas a promover a integracao
econdmica e socia do Nordeste e da Amazobnia as demais regides do Pais’. Aliado a estes
propésitos estdo os anteriormente citados que eram os de estender a colonizagdo ao longo das
rodovias, com as agrovilas.

Alavancados pelos “Grandes’ Projetos ampliaram se as construgoes de aeroportos na
regido, pois até a década de 1980 ndo existiam 0s servicos de empresas aéreas regionais e sim,
do Correio Aéreo Nacional e das empresas comerciais que também atuavam em todo o Pais.
Para a regido Norte foram introduzidos os servigos regionais da TABA. Como consequéncia
da introducéo dos servicos de transporte aéreo regional, a regido Norte do Brasil, de acordo
com SANTOS (1990), pode manter a alta participacdo do total de cidades atendidas, em
relacdo ao nacional, 22,8%, mesmo com a reducdo de 9 localidades. O Amazonas acangou
uma participacdo de 34,5% na Regi& Norte em 1980, com 10 cidades atendidas além de
Manaus.

A década de 1980 foi uma das que mais se construiu e reforgou as construcdes de
aeroportos no Amazonas, como podemos acompanhar no Quadro 06. Foram 13 localidades
beneficiadas, e a maioria no municipio de Sdo Gabriel da Cachoeira, para atender ao Projeto
CalhaNorte.

QUADRO 06 — Amazonas: Aeroportos concluidos em localidades do Estado — 1982 a 1989.

Aeroporto Conclusao Aeroporto Conclusdo
Anamoim 1982 Palmeira do Javari 1989
Icana 1983 Pari Cachoeira 1989
Querari 1983 S&0 Joaquim 1989
Santo Atanézio 1983 Y auareté 1989
Ipiranga 1983 Tunui Cachoeira 1989
Jandu Cachoeira 1989 Melo Franco 1989

Maturacé 1989

Fonte: COMARA (1996) apud Silva (2003).

Todas essas localidades estdo situadas na faixa de fronteira do Estado do Amazonas,

desprovidas de rios perenes e de rodovias, tanto federais como estaduais. Na realidade essas
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localidades, em sua grande maioria, s80 comunidades pertencentes a0 municipio de S&o
Gabriel da Cachoeira que é.um municipio extenso e de localizacdo estratégica para a

seguranca nacional.

4.1.2 Origem das rodovias federais no Estado do Amazonas

Deve-se ressaltar que, ha poucas décadas, o Estado do Amazonas era caracterizado por
um pequeno numero de cidades, dispersas pela floresta, interconectadas por canais de
drenagem, e, também das “estradas’ abertas a facdo pelos seringueiros, vias de integracéo
daquelas localidades, pois, segundo Barros (1993), um seringal de uma area regular possuia
em média 200 “estradas’. Podia-se avaliar a populacdo de um seringal pela quantidade das
suas “estradas®®”.

Desde o periodo colonial os problemas com os transportes sdo constantes e residem na
gualidade das “estradas’, sazonalidade dos rios, e a partir da inclusdo da aviacdo no territorio
das condic¢Oes das pistas de pouso e disponibilidade de voos, disténcia para 0 mercado e o
custo dos transportes. Estes fatores de modo recorrente influenciam o valor do produto
agricola e a economia do transporte rural na regido, além de repercutirem no atendimento das
necessi dades basi cas da populacéo como educagéo, alimentacéo e salde.

Constatamos que todos os centros urbanos no Amazonas possuem meios de
locomocdo para atendimento as diversas necessidades da sua populacdo, mesmo 0s que
tenham poucas areas em “terra firme’. Em muitos deles existem um nimero exagerado de
bicicletas, pequenos barcos, rabetas®, e motos devido & facilidade do crédito e, também,
como opcao de emprego. Estes veiculos atendem a circulacdo em areas bem proximas, pois

sdo limitados pela prépria geografia da regi&o.

24 O tracado de uma “estrada’, em geral, se desenvolve grosseiramente em circulo, ou melhor, o seu inicio
coincide com o término. O local desse encontro é a“boca’. (BARROS, 1993, p.152).

25 A's rabetas sd0 pequenos motores estaciondrios acoplados na popa de uma canoa que, hum primeiro momento
fora projetado para ralar mandioca e o interiorano de repente passou a empregélo como meio de transporte para
acessar os baixios, pequenos igarapés, lagos e igapds, areas de dificeis acessos. Posteriormente a maquina pegou,
hoje, é aprazivel e quase toda a familia tem o seu motor-rabeta para o desempenho de suas atividades e também
passou a usélos em momentos de lazer (COSTA, 2010).
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Em “terra firme’ sdo utilizados determinados tipos de veiculos, e esse respeito
Guimardes e Uhl (1998) compararam as seis opcdes de veiculos de transporte terrestre
disponiveis para os proprietarios rurais na Amazonia Oriental, que servem também para
exemplificar 0 que acontece no Amazonas, quanto ao capital para aquisSicBo e custos
operacionais de cada um deles. Os seis tipos de veiculos usados para transportar produtos
agricolas na Amazonia Oriental sdo: tropa de burros, carroga, bicicleta, caminh&o ruastico,
caminhonete, caminh&o convenciorel, juntas de bois e as motos®.

Estes veiculos usados em areas de “terra firme” serviram e servem para levar a
producdo até as margens dos rios, e/ou de |a trazerem os produtos que chegam aos portos e
aeroportos para o0 abastecimento dos armazéns e da populagdo em geral, além do transporte de
pessoas.

Como os produtos florestais s&o 0s mais importantes na comercializacéo realizada
pelos ribeirinhos, e pelos habitantes dos ramais no Estado do Amazonas, a sua escala de
producdo deve ser considerada ja que influencia os custos de transporte. Por exemplo, os
custos em veiculos com pequena capacidade de carga (500 kg) chegam a ser até 41 vezes
mais caro que o transporte por caminh&o convencional - 15 toneladas (GUIMARAES E UHL,
1998).

Para reduzir os custos com os transportes, Guimaraes e Uhl (1998) consideram que,
para os produtos que geralmente atendem a mercados distantes do consumidor, maior deve ser
a quantidade vendida em um Unico lote. A escala também influencia outros fatores além do
transporte, pois escalas maiores de producdo apresentam um menor custo de matéria-prima,
devido a maior quantidade adquirida.

Como os meios de transportes estdo diretamente relacionados aos custos dos produtos
comercializados, apresentaremos a seguir os veiculos que eram e ainda sdo utilizados pela
populacdo local no transporte de seus produtos.

Os veiculos mostrados na Figura 26 caracterizam os meios de transporte de terra firme
na Amazonia, embora Guimardes e Uhl os considerem como de uso na Amazonia Oriental.
Estes veiculos sdo descritos por Guimardes e Uhl (1998) da seguinte forma:

Bicicleta. Pesava aproximadamente 15 kg e transportava até 60 kg (o equivalente aum

saco de farinha de mandioca). A distancia méaxima alcan¢ada em um dia era de 45 km.

5Grifo nosso. Incluimos aqui 0 uso de juntas de bois e as motos, 0 que foi observado em nossos estudos e
vivéncia no Estado do Amazonas, desde a década de 1980.
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Tropa de burros Uma tropa tipica era composta por cinco animais. A capacidade de
carga de um burro era de dois sacos de farinha de mandioca, ou sgja, 120 kg. Umatropa eram,
portanto, capaz de carregar um total de 600 kg. A distancia maxima era de 50 km em virtude
da velocidade e resisténcia dos animais.

Carroca. As carrogas, puxadas por um cavalo, geralmente eram feitas de madeira
(carroceria) e metal (suspensdo e rodas). Sua capacidade méxima era 500 kg, e a disténcia
maxima percorrida era aproximadamente 55 km.

Caminh&o rustico. Conhecidos como “jericos’, consistiam em um motor estacionério
de 16 a 20 HP, um sistema de transmissdo por correia e polia e uma carroceria de madeira
acoplada ao chassi de um caminhdo usado. Os caminhdes rusticos freqlientemente ndo tinham
fardis, cinto de seguranca, nem freios. A capacidade de carga era, em média, 1,7 tonelada.
Velocidades normais eram aproximadamente 20 km/hora, e a disténcia atingida era cerca de
100 km. O sistema motor/polia, funcionando de forma estacionaria, era ainda usado para
acionar equipamentos utilizados para serrar madeira, descascar arroz, bombear agua e gerar
eletricidade.

Caminhonete. A caminhonete tinha um motor de 1.600 cc, com 77 h.p. e capacidade
méxima de 500 kg. A distancia atingida excedia 100 km.

Caminhdo convencional. A maioria dos caminh0es, com dois eixos trazeiros e
carroceria de madeira, tinham capacidade de 15 toneladas em estradas de ch& em boas
condi¢des ou estradas asfaltadas e 10,8 toneladas em estradas de chéo precérias. A velocidade
meédia desses caminhdes era de 58 km/h em estradas de asfalto e 27 km/h em estradas de chéo
em condicoes precérias.

Motocicletas. Aqui inserimos a nossa contribuicdo aos estudos de Guimaraes € Uhl
(1998). Constatamos em nossa pesquisa de campo que a maioria das motocicletas existentes
no interior do Estado é de 150 cc, da marca Honda ou Y amaha, com um custo de aquisicéo
bem variado, que sdo financiados em até 72 vezes. Com este tipo de veiculo sdo realizados
servicos rapidos e de baixo custo, tanto no transporte de pessoas como de pequenas cargas. O
uso das motocicletas surgiu devido acrescente necessidade por transporte aternativo e,
também, como resultado de inadequadas politicas plblicas de transporte e emprego. Euma
Otima opgcdo no interior do Estado do Amazonas devido a0 isolamento de diversas
comunidades de um mesmo municipio, e da existéncia de uma malha viaria que conecte este a
outros municipios, inviabilizando assim, a existéncia de um fluxo vi&io intra e

intermunicipal.
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Bicicleta

Capacidade Investim. Custos de Alcance
(toneladas) iniciais (USS) operacio (USS)
0.06 200 105 45
0.6 5.212 2132 50
0.5 1.443 584 55
1,72 3.965 1.164 100
0.5 14.700 7.314 =100
10.8 95.000 44.213 =100
e A Spyvencienal 15 95.000 42.813 =100

=
gl

FIGURA 26 — Amazbnia: Capacidade de carga, preco de aquisi¢ao, custos operacionais dos

seis principais tipos de transportes e alcance em quildmetros.
Fonte: Guimaraes e Uhl (1998).

Os veiculos apontados por Guimardes e Uhl (1998) ainda sdo usados intensamente na
Amazbnia por canais de estradas de centenas de milhares de quilébmetros. O modelo
dominante das rodovias Belém Brasilia e da Transamazonica, construidas para promover a
colonizacdo, estabelecer os limites da seguranca naciona e interligar colonias distantes,
facilitaram a existéncia desses canais. O uso extensivo da rede de “estradas’®’ passou a
estimular a expansdo da colonizacdo de grandes areas. O tipo de rede de estradas rurais €
intensivo e envolve o aumento da densidade e qualidade das estradas em areas ja ocupadas
por um numero relativamente alto de agricultores. Também promove a intensificacdo do uso
da terra, pois avancos significativos foram feitos nas Ultimas décadas quanto a intensificacéo
das préticas agropecuarias na Amazonia.

Estes tipos de veiculos ainda sdo hoje essenciais no Amazonas, ainda mais que o
préprio governo abre estradas vicinais para tirar do isolamento a populagéo ribeirinha, que ao

ser afetada pela estiagem fica sem navegacdo, e com a ligagdo com outras comunidades e

27 As“estradas’ agui mencionadas s30 as contruidas pelo transito dos produtores, processo que se estende desde
a exploragdo das drogas do sertéo e da borracha, e também as atuais construidas pelo poder publico municipal
para o escoamento da producéo.
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sedes municipais comprometidas. A estiagem compromete também o abastecimento, pois a
maior parte chega pelo rio, e poucos municipios sdo contemplados com rodovias em bom
estado de trafegabilidade.

Embora as rodovias esteam em péssimas condicbes de uso, em sua maioria, 0
plangjamento delas visou a complementaridade do sistema fluvial que interligava os nicleos
populacionais parciamente isolados e, “também, exerceriam a grande funcéo pioneira de
penetracdo e ocupacdo do territorio” (CODEAMA, 1964, p.30).

A abertura de rodovias na década de 1970 possibilitou a populagdo comercializar seus
produtos florestais em outros mercados, pois antes eram realizados por atravessadores que
buscavam as mercadorias e as levavam em seus barcos, Unica e exclusivamente. A partir dai
comegaram a enfrentar, além dos problemas normais dos transportes, os proprios de mercado,
como a escala de producdo, e a conviver com os ja existentes no sistema fluvial.

A abertura das rodovias, segundo Godolphim (1978), permitiria alcancar a integragéo
territorial, principalmente, com a construcdo da Transamazonica, da Cuiaba Santarém e de
outras rodovias de articulagdo com as demais regides, com uma rede de aeroportos de funcéo
estratégica, notadamente o Aeroporto Internacional de Manaus; com medidas para integrar
bacias fluviais da regido com bacias do Centro-Sul; com a instalagdo ja quase ultimada de
dois sistemas de telecomunicacdes entre a Amazonia e o resto do Pais; com a abertura da
Amazbnia por meio da radiodifusdo; e com nova infra-estrutura das Forcas Armadas na
regido.

Mais detalhadamente, direcionando as observacdes para 0 Estado do Amazonas, e
considerando o que diz Godolphim (1978), notamos que o tragado da Transamazonica, depois
de transpor, no Par& os municipios de Tapajds, Itaituba, dai enflete para Sudoeste até atingir
Jacareacanga, e jaA no Estado do Amazonas acanga 0 municipio de Humaitd, transpondo o Rio
Madeira, articulando-se com a trama rodoviaria do Extremo Oeste. No Estado do Amazonas
temos a BR-406 (Humaita - Lébred); e a BR-319 (Beruri — Humaita) e chegando a Abuna no
Estado de Rondénia e BR-236 (Abuné-Rio Branco-Cruzeiro do Sul-Vila Japim). Dai busca a
fronteira com o Peru aonde irg, através da rede peruana, encontrar as rodovias Marginal da
Selva e Pantamericana.

Godolphim (1978) revela que era preocupacéo do governo federal ndo considerar a
Amazonia apenas a0 Sul do “rio-mar”, valorizando igualmente as regides situadas ao Norte
do rio. Por isso, foi organizado em Manaus o Centro de Plangamento Rodoviario da

Amazbnia, para a execucao de planos e projetos para toda a area. Da mesma forma, de acordo
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com Godolphim, o Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transporte (GEIPOT),
criado em 1965 e financiado pelo Banco Mundial, realizou os estudos pioneiros sobre os
transportes no pais, e instalou um nlcleo em Manaus para a organizacéo do Plano Diretor de
Transportes Integrados para toda a Amazonia.

Baseamo-nos em Mesquita (1971) para observar como foi tratado o Sistema
Amazonico em relacdo aos programas governamentais e a ocupagdo do territorio, e ele nos diz
gue foram selecionados pontos de apoio para servirem de suporte para unidades basicas de
desenvolvimento regional integrado. Foram escolhidas cidades que deveriam servir de pontos
de apoio para as futuras regides-programas, em espacos que, posteriormente, deveriam ser
selecionados e delimitados, cujo desenvolvimento deveria ser enfocado por meio da
dinamizac&o das atividades de producdo, prevendo-se comunicagdes no interior de cada area
programada, sua articulacdo com outras também programadas e suas relacdes inter e extra
regionais.

Mesquita (1971) afirma que, pelo Decreto n° 61.330, de 11-9-1967, o governo federal
criou uma Comissao Interministerial — GTINAM, com o objetivo de plangjar a Integragcdo da
Amazonia, e através de metas e programacoes de desenvolvimento, fazer coincidir a fronteira
politica com a econbmica.

Intimamente compatibilizado com o setor econémico, o Ministério do Interior?®,
segundo Albuquerque Lima?® (1971), dispunha de instrumentos operacionais do porte da
Superintendéncia do Desenvolvimento da Amazdnia (SUDAM) em esfor¢o conjugado com o
BASA para promover o desenvolvimento regional da Amazonia, através dos seus 0rgaos de
plangamento, que neste caso era a Superintendéncia da Zona Franca de Manaus
(SUFRAMA).

Ainda em 1966, de acordo com Becker (1990, p.53), nos objetivos propostos para a

SUDAM ja se propunham que, “ao invés de se utilizar o método cléssico de desenvolvimento

8 Em 1967, com a Reforma Administrativa Federal, todos os organismos regionais passaram a fazer parte do
Ministério do Interior, 6rgdo do Governo Central encarregado da execucdo da politica de desenvolvimento
regional, inclusive através da Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (SUFRAMA), estabelecida naquele
mesmo ano com o objetivo de criar uma zona de livre comércio de importacdo e exportagdo na Amazobnia.

Disponivel em: http://www.sfiec.org.br/publicacoes/licoes prog_desenv_br/tentativas-texto.htm. Acesso em:
abr. 2008.

29 Afonso Augusto de Albuquerque Lima é General do Exército Brasileiro e, ento, Ministro do Interior (1968).
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de regides despovoadas, baseado na prospeccao de recursos naturais e posterior assentamento
da populagdo para sua exploracdo, se urbanizasse primeiro aregido para que a prépria
populacdo realizasse as prospeccoes e adaptacdes necessarias a exploracdo dos recursos”.

Jaacriacdo da Zona Franca de Manaus, em 1967, pela SUFRAMA (Superintendéncia
da Zona Franca de Manaus), foi o primeiro passo nesse sentido apontado por Becker, que se
realizou através da isencdo da taxagdo de impostos, estimulou-se 0 comércio e aindustria num
nucleo urbano que constitui um posto avancado na fronteira. (BECKER, 1990, p.53).

Assim, de acordo com Brasileiro (2002) a Zona Franca de Manaus visava atenuar 0s
desequilibrios regionais e intra-regionais da regido amazonica.

Mas Brasileiro (2002) revela que uma das principais criticas em relacdo aos beneficios
porventura trazidos a Amazonia pela politica de incentivos fiscais da SUDAM diz respeito a
concentracao espacial dos projetos cuja implantacéo foi aprovada. Conforme Brasileiro, o
exagerado nimero de projetos agropecudrios implantados na Amazénia constitui-se em outra
fonte de criticas ab modelo de desenvolvimento adotado, pois foi exatamente entre os projetos
agropecuarios que se concentrou 0 maior nimero de insucessos da politica de incentivos
implantada na Regi&o, com perda irrecuperavel de inestimaveis recursos neles alocados.

Para Albuquerque Lima (1971), o Ministério do Interior tinha missdes especificas a
cumprir, elencadas como: desenvolvimento regional; radicacdo de populagdes, ocupacdo do
territorio®® e migracBes internas; saneamento bésico; beneficiamento de &reas e obras de
protecdo contra seca e inundagdes, irrigacdo; assisténcia as populagdes atingidas pelas
calamidades publicas; assisténcia ao indio; assisténcia aos municipios; e programa nacional de
habitacéo.

O autor também cita varias pressdes externas e internas sobre a Amazonia,
caracterizando um conjunto de fatores que se fazia agir exponencialmente a respeito da
Seguranca Nacional, exigindo do Governo especia atencdo. Na sua visdo a Amazonia ndo era
integrada a Nag&o Brasileira.

Albuguerque Lima (1971) diz que ele mesmo propds ao Presidente Costa e Silva a

criagdo do Grupo de Trabalho para a Integragdo da Amazonia (GTINAM), com a finalidade

30 Essa histéria comegou nos anos 1940, quando o presidente Get(lio Vargas criou a Marcha para o Oeste. O
objetivo era desbravar uma parte do Brasil, até entdo desconhecida e isolada do contexto nacional, e realizar
obras de infra-estrutura para permitir sua ocupagdo por ndo-indios e integrar economicamente o Centro-Oeste ao
Norte e Sul do pais. Disponivel em: http://www.socioambiental .org/esp/soja/l.shtm Acesso em abr. 2008.
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de proceder aestudos, sugerir medidas e adotar providéncias, tendo em vista definir e tracar
normas de execucdo da politica objetiva do Governo Federal, para ocupar e povoar a Regido
Amazonica, notadamente 0s espacos vazios e zonas de fronteiras.

A recomendacdo para ocupacdo da AmazOnia, segundo Albuquerque Lima (1971),
deveria ser através da implantacdo de uma infra-estrutura capaz de dar adequado apoio
educacional, sanitario e social, aos que parala se dirigissem ou que |4 estivessem.

Almeida (1992) afirma que o movimento de ocupacdo da Amazbnia, em grande
escala, comegou durante os anos de 1970. O Governo federal achou que poderia resolver o
conflito pela terra no pais desviando a presséo social em direcdo a Amazonia, num imenso
programa de colonizagdo. A Transamazonica foi o grande impulso para implantar este
complexo modelo de colonizagcdo, o Projeto Integrado de Colonizagdo (PIC), com uma
organizacdo espacia idedlizada e dirigida. Com a ocupacéo e colonizacdo da Amazbnia se
buscava ndo s6 a promocdo da economia e da sociedade interna, mas também as relacdes
internacionais do Brasil.

Para dar cumprimento as determinagbes emanadas diretamente do Presidente da
Republica, Lima (1973) diz que, no sentido de que fossem alocadas 100 mil familias as
margens das estradas de integracdo da Amazonia, até o dia 31 de dezembro de 1974, o
INCRA desenvolveu um plano de colonizagdo que previa para o Estado do Amazonas, a
instalacdo dos seguintes projetos colonizadores: Projeto Humaitd, Projeto Labrea, Projeto
Boca do Acre, e Projeto Abung, em Abung, Acre-Amazonas.

Para o Estado do Amazonas, em 1970, os fluxos de migrantes rural-rural procedentes
das regides do pais, esavam relacionados, neste caso, com a expansdo da fronteira sobre o
territério. A expansdo ndo se da s6 no ambito demogréfico ou ecoldgico, mas ela representa
uma transformagdo no modo de insercdo da regido na economia naciona, e até mesmo
internacional. O posicionamento, ou ndo, dos migrantes, deixara marcas profundas e muitas
vezes irreversiveis no territdrio. E importante lembrar que a Amazonia foi profundamente
afetada pela reordenacéo geral da politica agricola do inicio da década de 1970, com a
implantacdo das instituicbes de apoio e dos incentivos a chamada “modernizagdo
conservadora’ (ALMEIDA, 1992).

O Governo Federa (2011) esclarece que apartir de 1970, como substitutivos da
reforma agréria, lancou-se varios programas especiais de desenvolvimento regional. Entre
eles 0 PROTERRA - programa de distribuicdo de terras para alavancar a agroindistria, com o

propdsito de ocupar uma parte da Amazbnia, ao longo da rodovia Transamazonica. Tal
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programa juntamente com o Programa de Integracéo Nacional (PIN) era baseado em projetos

de colonizagdo em torno de agrovilas.

Verificou-se que a maior parte das cerca de 5.000 familias deslocadas para a regido
Amazobnica eram procedentes do extremo Sul do pais, principalmente, dos estados
do Rio Grande do Sul e de Santa Catarina, e ndo do Nordeste. Os custos do PIN
foram altos, o nimero de familias beneficiadas reduzido e o impacto sobre a regido
insignificante. O PROTERRA também deixou a desgjar, pois o programa
desapropriava areas escolhidas pelos proprios donos, pagava a vista, e liberava
créditos altamente subsidiados aos fazendeiros. O seu resultado foi que apenas cerca
de 500 familias foram assentadas depois de quatro anos de criacdo do programa
(GOVERNO FEDERAL, 2011, p.2).

Estes projetos do INCRA se desenvolveram, ndo sO, mas também, diretamente nas
microrregides geograficas de nossos estudos, a do Madeira e do Purus. (Ver Figuras 23, 28 e
29).

O INCRA seguindo seu programa de colonizagdo da regido Amazonica, durante os
anos 1974-75, fez o assentamento de 300 familias no trecho Km 930-1035 da
Transamazonica. Esse nlcleo se situa proximo a cidade de Humaitd, na microrregido do
Madeira, no Estado do Amazonas.
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FIGURA 27 - Rodovias previstas na Amazonia - 1973.
Fonte: Lima (1973).
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Os colonos que para la se dirigiram, receberam do INCRA lotes com 100 hectares
cada um, com os objetivos de se dar inicio a atividades agricolas. Tais colonos, em sua
maioria, vieram dos Estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Parana (RIBEIRO e
LEOPOLDO, 2003).

Além do tragado da Transamazonica, segundo Lima (1973), sGo mostrados os tracados
propostos para as rodovias na Amazonia, expostos na Figura 27, no desenho de Sebastido
Mendes.

Com a mesma findidade do PROTERRA®!, segundo Santos e Sampaio (2002), foi
lancado o | Plano Naciona de Desenvolvimento (I PND — 1972-1974), também voltado para
a colonizagdo das areas de terras as margens das rodovias Transamazonica e Cuiaba-Santarém
por migrantes nordestinos.
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FIGURA 28 — Area sob jurisdicio do INCRA no Amazonas
Fonte: Almeida (1992).

31 Programa de Redistribuicio de Terras e de Estimulo & Agroindistria do Norte e do Nordeste. O programa
desapropriava areas escolhidas pelos proprios donos, pagava a vista, em dinheiro, e liberava créditos altamente
subsidiados aos fazendeiros.
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“No Il Plano Nacional de Desenvolvimento (Il PND — 1975-1979), ja no governo de
Ernesto Geisal, ainda que permanecesse a preocupacdo com a integracdo nacional, deixa-se de
encarar a Amazénia como &rea-problema paratrata-la, a partir desse momento, como fronteira
derecursos’ (SANTOS e SAMPAIO, 2002, p.132).

Santos e Sampaio afirmam gue isso permitiu um aumento da expansdo do capital na
regido ampliando o papel da grande empresa privada no desenvolvimento da regido. Para
acompanhar as novas diretrizes a SUDAM elabora o Il Plano de Desenvolvimento da
Amazonia (11 PDA), conhecido como POLAMAZONIA (Programa de Pélos Agropecuérios e
Agrominerais da Amazonia), criado em 1974 com o objetivo de estabelecer 15 areas na regido
Amazonica para promover a exploracdo pecuaria, agricola, florestal e mineral. Para esses
autores este PDA estava referindo-se a criagdo de polos de crescimento na regido, utilizando
0S €eiX0s Vidrios para a ocupacdo dos espacos “vazios’, ampliando as possibilidades de
exploracdo dos recursos naturais. No Estado do Amazonas, o Polamazénia, como politica de
ocupagdo, estabeleceuse ao longo da Transamazonica.

Conforme demonstrado na Figura 29, ndo estavam explicitadas as areas de projetos
agrominerais (AM) no Estado do Amazonas, sendo que a exploragdo de ouro acontecia na
regido do rio Madeira. Na realidade o que se tinha dentre os quinze projetos previstos para o
Amazonas atendia a regido do Jurua com projetos agropecuarios (AP).

As regides do Madeira e Purus foram beneficiadas, principalmente, com as vias de
escoamento da producdo e de passagem dos diversos fluxos oriundos dos projetos e
programas destinados ao Estado do Amazonas. O posicionamento das vias pode ser

observado na Figura 29.
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FIGURA 29 — Programa de p0l os agropecuarios e agrominerais na Amazonia.
Fonte: Stella (2011).

Estes projetos visavam ampliar a inser¢éo do Brasil, e, consegiientemente, de toda a
Amazonia na globalizacdo dos mercados.

A inser¢do do Brasil nos mercados globalizados acontece depois de uma grande
perturbacdo na economia que foi, segundo Becker (2001) e Mello (2006), a crise do petréleo
de 1974 que, inclusive, induziu a dindmica da geopolitica regional, transformando a
Amazbnia numa grande fronteira de recursos a serem explorados e exportados por meio da
implantagdo de grandes projetos minerais e hidrelétricos. Esta fase termina com o segundo
choque do petrdleo, e em 1985, com a elevacdo dos juros internacionais e 0 aumento da

divida externa e, com o projeto Calha Norte.
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CAPITULO 5 - GLOBALIZACAO ECONOMICA, “DESINTEGRACAO
COMPETITIVA” DO PAIS E O ADVENTO DO PLANO NACIONAL DE
LOGISTICA E TRANSPORTES — 1985 A 2008

A demanda por terras na Amazénia continuou aumentando até meados da década de
1980, reforcando as tendéncias surgidas na década de 1970. Apos este periodo as condicbes
econdmicas que viabilizaram as migragoes entraram em crise retraindo a demanda por terras
na regido amazonica aonde 0s pregos subiram vertiginosamente. A construcdo de estradas e 0
crescimento das cidades como resultado das politicas responsaveis pelos projetos de
colonizacdo atrairam novos negoci os estabel ecendo redes de articulagdo que se sobrepdem ao
limite do territorio. Além de ampliar a rede de relagdes das cidades e do Estado do Amazonas,
as redes estabelecidas provocaram ateragOes na organizagao espacial com uma desagregacéo
das atividades extrativas e de subsisténcia, e também o trago cultural das regides afetadas no
Estado.

As politicas publicas que promovem a integracdo espacial em um momento podem
provocar a desintegracdo do mesmo espaco em outro, e vice-versa. Ha uma criagéo paralelae
eficaz da ordem e da desordem no territdrio, ja que as redes que ai se estabelecem integram e
desintegram, destroem recortes espaciais e criam outros (SANTOS, 2004).

O territdrio passa a ser o resultado de projetos particulares, orientados por finalidades
especificas e racionamente determinadas, sendo indiferente a0 meio proximo e aheio ao
meio circundante, atestando o espago econdémico, mas isto nos obrigaa pensarmos o territorio
na sua totalidade, como espaco banal, espaco de todos, para além da acdo hegemdnica, pois
precisa contemplar todos os interesses e todas as razbes de ser (e de existir), de todos os
agentes. Estas consideracfes sobre a dinamica recente da organizacdo territorial e as
contribuigdes de Santos (1994, 1996, 2004) nos orientam neste capitulo para analisar o Estado
do Amazonas e as microrregides selecionadas.

Nesse capitulo, essa andlise do Amazonas e de suas microrregides tem como contexto
o periodo compreendido pelo inicio do processo de insercdo e de integracdo competitiva do
Brasil e de suas regides no mercado global, e seus reflexos de fragmentacdo espacial e de
desintegracdo competitiva, como lembra Araljo (1999), em relacdo a dindmica de
organizacdo espacial e de desenvolvimento regional no pais, até as agdes mais recentes de

planejamento da | ogistica e dos transportes no ambito do territério brasileiro.
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51 Ac0es do Governo Federal no Estado do Amazonas no contexto da economia

globalizada.

A busca de acdes que promovessem a desconcentracdo econémica no Brasil estava
presente na implementagdo dos Planos de Colonizagdo, pois havia no periodo uma forte
concentracdo econdmica no Sudeste do Brasil impedia o desenvolvimento das demais regioes,
principalmente do Norte e Nordeste afastadas do centro do poder.

A partir de meados da década de 1980, a insercéo passiva do Brasil nos mercados
globalizados e competitivos surgiu no meio de hipéteses da fragmentagdo espacial do pais. A
possibilidade de fragmentacdo foi chamada por Araldjo (1999) como “desintegracdo
competitiva’, que é excludente, seletiva, e, segundo ela, estd em curso desde as Ultimas duas
décadas. A tendéncia de fragmentacdo pode ser contrabalangada por uma politica nacional de
desenvolvimento regional, mas exige a negacdo de teses neo-liberalizantes, exigindo uma
presenca ativa e articuladora do Estado, inclusive do Governo Federal, mas ndo somente ele,
pois a dindmica regional entregue as proprias decisdes do mercado esta sujeitaarealcar o seu
caréter excludente e seletivo, ampliando fraturas herdadas, que tendem a desintegrar o Pais.

Os anos de 1980 foram considerados como a “década perdida’ na economia nacional,
mesmo assim, segundo Mello (2006), alguns investimentos, cujas negociagdes ja haviam sido
iniciadas, foram implantados na regido Amazonica, provocando grandes impactos ambientais.
No Amazonas, inclusive, ocorreu aconstrucdo da hidrelétrica de Balbina e a montagem do
Programa Calha Norte, além do processo de multiplicacdo e expansdo das empresas estatais,
guando o Estado passa a adotar préticas empreendedoras de gestédo de empresas privadas, 0
gue ndo caracterizou como década perdida para 0 Amazonas, inclusive elevando o PIB, com
geracao de emprego e aumento de consumo da populacéo. Estes fatos foram contraditorios
com os do restante do pais que passava por uma estagnacdo da sua economia.

O Projeto Caha Norte (PCN) cujo objetivo oficial visava a seguranca e
desenvolvimento da Regido Norte foi apresentado com uma programacéo operaciona e
financeira para o quinquénio 1986-1990. Santos e Sampaio (2002) dizem que, inserido na
politica de seguranca nacional, o projeto buscava o “ Desenvolvimento e Seguranca da Regido
a0 Norte dos rios Solimdes e Amazonas”.
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FIGURA 30 - Projeto Calha Norte: Areas estratégicas delimitadas e respectivos polos.
Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO AMAZONAS (2003).

O PCN foi elaborado, de acordo com Santos e Sampaio (2002), com a finalidade de
elaborar diretrizes e agOes governamentais para a regido, buscando superar as dificuldades
impostas pelos condicionantes ambientais existentes em relacdo ao desenvolvimento, e

promover a sua integragcdo ao contexto nacional.

O PCN teve como justificativa a defesa dos 6,5 mil km da fronteira com as
Guianas, Suriname, Venezuela e Colédmbia e da faixa de fronteira (150 km de
extensdo o longo da Regido Norte). Essa area abrangia a fronteira entre Tabatinga-
AM e Oiapoque-AP, cujas regifes prioritarias eram; terra lanomami; Alto Rio
Negro; norte e leste de Roraima; Alto Rio Solimdes Traira (SANTOS e
SAMPAIO, 2002, p.137).

Silva (2003) apresenta as éreas estratégicas delimitadas do PCN na Amazonia e os
municipios do Amazonas compreendidos pelo Programa. (Figura 30).

No Estado do Amazonas foram priorizados os municipios atendidos pelo rio Solimbes
€ 0S que estdo a sua margem esquerda, a partir de Benjamin Constant até Manaus, e de
Manaus a |tacoatiara 0s municipios que estdo a partir da margem esquerda do rio Amazoneas.

Observa-se que 0 PCN néo contemplou nenhum dos nunicipios das microrregides do

Madeira e do Purus.
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A area de abrangéncia do PCN era constituida de uma populacéo de cerca de 2,7
milhdes de habitantes (menos de 2 habitantes por knf), incluidos os cerca de 25% dos
indigenas do Brasil. Possuia 7,4 mil km de linha de fronteira (com o Peru, a Colémbia, a
Venezuela, a Guiana, o Suriname e a Guiana Francesa). A presenca das Forgas Armadas na
area se deu através da implantagdo e manutencdo da infra-estrutura dos Pelotdes Especiais de
Fronteira; do apoio aéreo; do atendimento as tribos indigenas e da assisténcia as comunidades
carentes (educacdo e salde, principamente). Também esteve presente a manutencdo e
melhoria da infra-estrutura de energia elétrica e transportes (construgdo e manutencdo de
portos, aeroportos e rodovias e seguranca da navegacdo fluvial); e o apoio aos governos dos
74 municipios que o integram, 41 deles situados total ou parcialmente na Faixa de Fronteira
(MINISTERIO DA DEFESA, 2010 e GOVERNO DO ESTADO DO AMAZONAS, 2003).

Estas acOes permitiram e ainda permitem o aumento da atuacdo do Correio Aéreo
Nacional (CAN) na regido, contando hoje com varias linhas ativadas para assistir as
populacdes ribeirinhas e tribos indigenas espalhadas pela vastiddo da selva, nas questbes de
salde, transporte e suprimentos alimentares (SAE, 2010).

No Amazonas, os municipios abrangidos pelo Programa Calha Norte sdo trinta e trés
como apresentados no Quadro 07.

De acordo com o Ministério da Defesa (2010), estes aeroportos seriam dinamizados, e
principalmente aqueles situados longe das margens dos grandes rios do Estado do Amazonas.
Certamente o Sistema Aeroportuério propiciaa interagdo com os demais municipios e permite
a viabilizacdo da rede de aeroportos ja implantada. Mesmo gque ndo sgja com uma demanda
gue susterte as empresas aéreas, mas com um dinamismo maior para o sistema de agdes que
serdo incrementadas com o surgimento de novos objetos nestes espacos.

Com os recursos alocados ao Programa Calha Norte foi iniciada e concluida a
construcéo do Porto de Camanaus, em S8o Gabriel da CachoeiradlAM, que facilitou o0 acesso
a0 Alto Rio Negro e permitira intensificar o comércio internaciona com a Colémbia e
Venezuela. Também foram efetivados 31 convénios com 20 Municipios dos Estados do
Amazonas, Pard, Amapa e Roraima, englobando 53 obras, com a proposta de beneficiar cerca

de 100.000 brasileiros que vivem na regi&o.
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QUADRO 07 — Amazonas. Municipios abrangidos pelo Programa Calha Norte.

Amazonas (33 M unicipios)
Amatura Itacoatiara Santa Isabel do Rio Negro
Anama Itapiranga Santo Antdnio do I¢a
Anori Japuré S0 Gabridl da Cachoeira
Atalaiado Norte Manacapuru Sao Paulo de Olivenca
Barcelos Manaus S&0 Sebastido do Uatuma
Benjamin Constant Marad Silves
Caapiranga Nhamunda Tabatinga
Coari Novo Airéo Tefé
Codajés Parintins Tonantins
Fonte Boa Presidente Figueiredo Uarini
Iranduba Rio Preto daEva Urucara

Fonte: GOVERNO DO ESTADO DO AMAZONAS (2003).

Por fim, na érea da Defesa, foram redizadas manutencdo e obras de mais de 30
organizacOes militares do Exército Brasileiro, particularmente as localizadas na faixa de
fronteira. O Comando de Aviacdo do Exército teve um aumento significativo nas suas horas
de voo, possibilitando que o0 apoio aéreo, tdo importante naquela regido, fosse incrementado
de forma satisfatoria e eficiente, (GOVERNO DO ESTADO DO AMAZONAS, 2003).

Informagdes do Ministério da Defesa (2010) mostram @mo um dos resultados do
PCN nas microrregifes selecionadas, que ahidrovia do Madeira ja estd em operacdo desde
abril de 1997. Todos os servicos de sindlizagcdo e balizamento foram finalizados. O rio
Madeira esta, entdo, navegavel durante o ano inteiro, inclusive a noite, ao longo de 1.056 km,
entre Porto Velho (RO) e Itacoatiara, no rio Amazonas, um pouco abaixo de Manaus. Com a
implantacdo da hidrovia do Madeira, a producdo de soja da chapada dos Parecis, no Mato
Grosso, por exemplo, ndo precisa mais ser transportada por rodovia até o porto de Santos.
Passa a ser embarcada em grandes navios no porto de Itacoatiara rumo aos portos da Europa e
da América do Norte. E os Estados de Mato Grosso, Acre, Rondénia e Amazonas poderdo
explorar integralmente seu potencial agricola, que € de 20 milhdes de hectares de producéo ou
60 milhdes de toneladas de soja. Assm, o frete foi reduzido em 50% com a hidrovia do
Madeira. Com 0 aumento da capacidade de transporte de gréos o preco final do produto caia,
tanto para 0 consumo interno quanto para exportacdo. (MINISTERIO DA DEFESA, 2010).

Depois de destacar o Projeto Calha Norte, temos o 111 Plano de Desenvolvimento da

Amazonia, de 1980 a 1985, também esteve mais diretamente relacionado ao Estado do
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Amazonas por tratar da utilizacdo dos eixos rodovidrios, inclusive as BRs 174, 210, 230 e
319.

O Il PND é explicado por Serra e Fernandez (2004, p.08) que observam nele “as
mesmas preocupacdes dos planos anteriores, ou sgja, integracdo e ocupagdo nacional, entretanto,
centrava sua atencdo no aumento das exportacdes com o objetivo de aliviar a crise da divida

externa, que foi significantemente agravada pelo segundo choque do petréleo em 1979”.

Este plano nacional sublinhou aimportancia do POLAMAZONIA para a Amazonia.
Portanto, os polos foram considerados pelo governo federal instrumentos essenciais
para a integracdo do desenvolvimento amazbnico e para a ocupagdo desta regido
(Brasil, 1979). De fato, o governo brasileiro confiou plenamente no setor de
mineracdo e a implementagdo do Projeto Ferro Carajas, embora tenha sido iniciado
oficialmente em 1978, somente foi intensificada quando o presidente Figueiredo
assumiu o governo e decidiu autorizar a Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), em
outubro de 1980, a obter o capital necessério para levar adiante este projeto. Em
novembro do mesmo ano, o PGC foi criado e novos incentivos fiscais foram
estabelecidos. Além dos objetivos geopoliticos, o governo Figueiredo tinha como
prioridade quase que absoluta o aproveitamento a0 maximo dos recursos
econdmicos da regido. Neste sentido, os esforgos para atingir todos estes objetivos
implicaram na implementacdo de varios projetos e programas, como o Projeto
Cargjés. Indiscutivelmente, o mais importante programa de desenvolvimento
implementado na regido amazonica, por ser considerado o maior e mais ambicioso
“plano de desenvolvimento integrado” jamais concebido e implementado em
qualquer érea de floresta tropical no mundo. (SERRA e FERNANDEZ, 2004,

p.08).

Em 1986 surge o | Plano de Desenvolvimento da Amazonia da Nova Republica e o
Amazonas é mais uma vez contemplado nas suas areas de fronteira.

A partir dos anos 1990, conforme explicam Serra e Fernardes (2004), tem como
acentuada caracteristica a adocdo pelo governo federal de politicas neoliberais e,
fundamentalmente, a mudanca de atitudes em relacdo as préticas desenvolvimentistas
adotadas até entéo.

Os autores criticam o periodo do regime militar, quando a Amazdnia testemunhou
uma profunda transformagdo, na medida em que esta regido, com seu imenso estoque de
recursos naturais e seus vastos “espacos vazios’, foi considerada um meio para se resolverem
rapidamente problemas de toda a ordem, ou sgja, econbmicos, sociais e geopoliticos. As
politicas de desenvolvimento naquele periodo foram formuladas e implementadas com o
objetivo precipuo de maximizar as imediatas vantagens econdmicas. Estas estratégias de
desenvolvimento geraram impactos sociais e ambientais adversos nas areas rurais e urbanas
da Amazonia, carregados de contradicdo (SERRA e FERNANDES, 2004).
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Vale ressaltar que o Programa Nossa Natureza, langado pelo presidente Sarney em
outubro de 1988, foi a primeira tentativa de um governo brasileiro de formular uma politica
ambiental, sendo a criagdo do IBAMA, a nova agéncia ambiental brasileira, um importante
elemento neste processo de mudanca de postura do governo federal que alcangou a Amazonia
como um todo.

O Senado Federa (1988) dizia que o denominado Programa Nossa Natureza é, na
verdade, um programa de defesa do complexo de ecossistemas da Amazonia Legal com a
finalidade de estabelecer condi¢es para a utilizagdo e a preservacéo do meio ambiente e dos
recursos naturais renovaveis na Amazonia Legal. Reline a concentracdo de esforcos de todos
0s 6rgdos governamentais e a cooperacdo dos demais segmentos da sociedade com atuagdo na
preservacdo do meio ambiente.

Os principais objetivos do Programa Nossa Natureza, segundo o Senado Federal (1988),

S80 0S seguintes:
| - conter a acéo predatdria do meio ambiente e dos recursos naturais renovaves,
Il - estruturar o sistema de protecdo ambiental;

Il - desenvolver o processo de educacdo ambiental e de conscientizacgo publica para a

conservagao do meio ambiente;

IV - disciplinar a ocupacao e a exploracéo racionais da Amazoénia Legal, fundamentadas
no ordenamento territorial;

V - regenerar o complexo de ecossistemas afetados pela acdo antropica; e

VI - proteger as comunidades indigenas e as populacBes envolvidas no processo de

extrativismo.

O programa ndo foi somente a primeira iniciativa que claramente adotou a concepcdo
de desenvolvimento sustentavel, mas também a primeira a favorecer as comunidades locais,
os colonos recém-chegados e 0s governos locais, que ndo tinham até entdo recebido qualquer
apoio do governo federal. As questbes ambientais passaram a ocupar uma posi¢ao central nas
campanhas para as eleicoes presidenciais de 1990. (BARBANTI Jr. apud SERRA e
FERNADES, 2004).

As areas de fronteira foram novamente incluidas nos Planos de 1994, quando se fez
uma atualizagdo do Plano de 1992, mas nenhuma politica relevante foi concebida para a

regido amazonica. O Plano Plurianual de 1996, Brasil em Acéo, tratou da estruturacdo dos
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Eixos ou Corredores de Desenvolvimento, e a Calha do Rio Amazonas é a principal nestes
estudos e projetos envolvendo a Regido Norte do pais.

O Quadro 08, elaborado por Sarmento (2010) aponta uma sintese das diversas fases do
processo de plangamento que acometeu a Amazonia e, conseguentemente, o Estado do

Amazonas, no periodo de 1980 a 2003.

QUADRO 08 - Planos e Estratégias paraa Amazonia: 1980 — 2003.

PLANO PERIODO ESTRATEGIA ESPACIAL

Il Plano de Desenvolvimento da| 1980;1885 Utilizacdo dos eixos iodoviarios, principalmente na

Amazodnia— Detalhamento do |11 PND Amazbnia Ocidental (Cuiab&Porto Velho; Porto
Veho-Manaus e Manaus- Boa Vista)

POLAMAZONIA

| Plano de Desenvolvimento da| 1986/1989 Areas prioritérias, divididas em trés categorias:
Amazdnia— Nova Republica espacos prioritérios caracterizados por Programas
especiais (PRODIAT, PDRI's, PRONOPAR,
PRONAM, PROVAM)

Areas de Reforma Agréria

Areas de fronteira e cidades de porte médio

Plano de Desenvolvimento da| 1992/1994 Areas programas (28)

Amazodnia

Plano de Desenvolvimento da| 1994/1997 Areas Programas (29 - inclusdo das areas de

Amazonia (atualizagdo) fronteira)

Plano Plurianual — Amazbnia Legal. | 1996/1999 Eixos Estruturadores baseados nos “Corredores de

Detalhamento do Plano Plurianual Desenvolvimento Integrado”, sendo: Corredor Norte,

Federal — 1996/99 — Brasil em Acédo Noroeste, Zona Franca de Manaus e dois eixos de
integracdo: Panamazoénica e Turismo.

Plano Plurianual — Amazonia Legal — [ 2000/2003 Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento.

Detalhamento do Plano Plurianual Na Amazonia: Arco Norte, Madeira — Amazonas,

Federal — 2000/2003. Avanca Brasil Araguaia— Tocantins e Oeste.

Fonte: Sarmento (2010).

A partir de meados da década de 1990, segundo Fenley (2007), o Governo Federal
modificou a estratégia de desenvolvimento com relacdo a maioria dos estados amazonicos,
implementando um modelo “agro-industrial”. Fenley diz que tal estratégia incluiu a criagéo
de programas como o0 Brasl em Acdo (1996), os Eixos Nacionais de integracdo e

Desenvolvimento — ENID (1999), eo Avanca Brasil (2000). Por fim, tudo contribuiu para
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rotular a década de 1990 como o periodo emque a dinamica de desenvolvimento e de usos do
territorio realizaram-se através do processo “ desflorestamento-agricultura criagdo de gado”.

Em 2000 vimos a promogao da estratégia dos Eixos Nacionais de Integracdo estipulados

no Plano Plurianual de 2000 a 2003. O Amazonas foi foco das atencOes, pois estava
contemplado nos Eixos de Integracdo e Desenvolvimento, nos projetos do Arco Norte, e nos
casos especificos envolvendo a hidrovia do Rio Madeira e Amazonas.

O Programa Brasil em Acéo, no setor de transportes, realizou no Estado do Amazonas,

de acordo com informagdes do Governo Federal (2010), os seguintes investimentos:

a) pavimentacdo da BR-174 - no trecho de Manaus até a fronteira com a
Venezuela, visando os mercados do Caribe e do Atlantico Norte e
aproximando-os da Zona Franca de Manaus, que se torna mais competitiva
gracas a agilizacéo e barateamento do custo de transporte, contribuindo para a
diminuicdo do preco final dos produtos. O efeito maior € o barateamento gera
do custo de vida da regido pela queda nos pregos dos fretes e das passagens de
Onibus. O trecho Manaus — Boa Vista caiu de R$ 60,00 para R$ 40,00,
enquanto o frete de carga pesada, no mesmo trecho, passou de uma média de
R$ 1.500,00 em 1994 para R$ 800,00 em 1997; e

b) recuperacdo das BR-364/163 - O transporte de soja nos Estados do Acre,
Rondbnia, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul foi beneficiado com a
recuperacdo das BR-364 e 163, pois a melhoria das condi¢bes das rodovias
reduziu em até 1.700 km a distancia de transporte de produtos da regido até os
portos de exportagdo. A producdo, que era destinada aos portos da regido
Sudeste, podia agora seguir pelas duas rodovias até a hidrovia do Madeira,
alcancando os portos de Manaus e Belém e de 14 outros paises do mundo, com

a conseqguiente reducdo nos custos de frete.

Quanto aos Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento, o Governo Federal
(2009) informa que o ENID de 1999, nos seus conceitos, considera o territério nacional como
um espaco geoecondmico aberto, rompendo com a visdo de pais fragmentado segundo suas
fronteiras geopoliticas formais, com macrorregifes e Estados. Os Eixos representam espacos
territoriais delimitados, para fins de plangamento, segundo a dindmica socio-econémica e

ambiental que os caracterizam.
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Os Eixos Nacionais de Integracéo e Desenvolvimento foram originalmente definidos a
partir de quatro variaveis. a malha multimodal de transportes, a hierarquia funciona das
cidades, a identificacdo dos centros dindmicos e 0s ecossistemas, sendo que a maha
multimodal de transportes é a representacdo da infra-estrutura viaria existente no Pais,
incluindo todos os meios disponiveis, como: rodovia, ferrovia, hidrovia interior, cabotagem,
transporte maritimo, terminais de transbordo, portos maritimos e fluviais. Estes critérios
dividiram o teritorio nacional em nove eixos, a saber: Arco-Norte; Madeira-Amazonas,
Araguaia-Tocantins;, Oeste; Sudoeste; Transnordestino; S&o Francisco; Rede Sudeste; e Sul.
Foram considerados os fluxos de origem e destino de produtos relevantes para o transporte,
em todos os setores da producéo (GOVERNO FEDERAL, 2009; SERRA e FERNANDES,
2004).

As obras que envolvem o Estado do Amazonas, de acordo com 0 Governo Federal
(2009), sdo as dos Eixos Arco Norte e Madeira Amazonas, que compreende os Estados do
Amazonas, Acre, Amapa, Roraima e Rondbnia. Encontramse implantados ou em
implantagdo no Estado do Amazonas: a hidrovia do Rio Madeira; os gasodutos Coari-Manaus
e Urucu-Porto Velho, a pavimentacdo da rodovia BR 317 e a ligacéo rodoviaria Manaus-Boa
Vista-Caracas.

A concepcdo de desenvolvimento mudou da nocéo de polos de desenvolvimento, na
perspectiva de Perroux, para a de eixos de desenvolvimento, que, diferentemente dos seus
predecessores, tendem a gerar efeitos para uma area muito mais ampla, na medida em que
infra-estrutura e desenvolvimento econémico foram concebidos de forma integrada. Estes
eixos de desenvolvimento ou corredores de integragdo tém como principal objetivo ndo so a
integracéo das diferentes economias regionais, como sua melhor articulacéo com o mercado
internacional (SERRA e FERNANDES, 2004).

Serra e Fernandes (2004, p.9) dizem que:

no tocante a regido amazonica, os Eixos, na verdade, repetem a l6gica do modelo de
desenvolvimento passado, na medida em que grande parte do seu sucesso esta
baseado nainfra-estruturaviaria, ou seja, a competitividade nos mercados nacional e
internacional depende fundamentalmente da capacidade de transportar consideraveis
volumes de mercadoria a longas distancias com velocidade e eficiéncia. E
exatamente em relagdo a expansdo da infra-estrutura viéria na Amazbnia que o0s
impactos socioambientais seriam preocupantes, posto que a pavimentacdo das
diversas rodovias, que abrangeria cerca de 4.600 km de estradas na regido, esta
prevista nos Eixos. Isto resultaria, em Gltima insténcia, na ampliagdo de fronteiras
econbmicas, causando assim significativos impactos adversos no meio ambiente,
tals como o desmatamento, provocado por determinadas atividades, como a
pecuéria, agricultura e exploragcdo madeireira, em funcdo da facilidade de penetracéo
em antigas areas isoladas; diminuicdo da pluviosidade, por causa do acentuado
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desmatamento, com o conseqliente aumento do periodo de seca; e desestimulo na
adocéo de préticas produtivas mais sustentaveis, como o manejo florestal e o sistema
agroflorestal, em face do al cance cada vez maior dos incontrolaveisincéndios.

Esta nova estratégia de desenvolvimento concebida pelo Governo Federal revela estar
em contradicdo com os esforgos em proteger o meio ambiente, pois as politicas “verdes’ e os
objetivos econdbmicos tradicionais de crescimento econdbmico tém grande potencial de ser
conflitantes tanto no Brasil quanto em outros contextos (SERRA e FERNANDES, 2004).

Outra agéo importante de plangamento, mas na escala continental, foi a articulacdo
intragovernamental formulou e implementou a partir de agosto de 2000 a Iniciativa para
Integracdo da Infra-Estrutura Regional Sul Americana (IIRSA) que tem na Anmezdnia o
territério mais visado na sua estratégia.

Verdum (2007) diz que faz parte dessa edtratégia o Eixo “Integracéo e
Competitividade Regiona”, que define como uma das prioridades dos governos construirem
as bases para 0 desenvolvimento sustentavel, e que em longo prazo, gere bem-estar social e
aumente a participagdo dos paises da regido na economia mundial. Por isso, a IIRSA
considera a Amazonia de suma importancia no desenvolvimento dos processos de integracéo
fisica, das comunicagbes e da energia, que permitirdo aproximar os mercados intra-
amazOni cos.

S80 apontados por Verdum (2007, p.2-4) a maioria dos atores envolvidos para a

execucao e implementacdo da IIRSA. Segundo ele:

aém dos governos dos 12 paises sul-americanos integrados na articulagdo
intergovernamental, hoje denominada UNASUL, estdo envolvidos diretamente na
formulagdo e implementagdo da IIRSA velhos e novos conhecidos dos setores
financeiro e empresarial: o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), a
Corporagdo Andina de Fomento (CAF), o Fundo Financeiro para o
Desenvolvimento da Bacia do Rio da Prata (FONPLATA), o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) do Brasil e empresas brasileiras de
grande porte como a Odebrecht, a Petrobras, a Andrade Gutiérrez, a Queiroz
Galvéo, entre outras, para citar aquelas que nos sdo mais conhecidas no Brasil e na
regido de um modo geral. Também executam obras de integragdo na regido a
companhia Vale do Rio Doce, a General Eletric (GE) e a América Latina Logistica
(ALL). A IIRSA também envolve outras instituicdes, como, por exemplo, a
Comisséo Econdmica paraa América Latina e o Caribe (CEPAL), o Programa das
Nagbes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD) e a Organizagdo do Tratado da
Cooperacdo Amazodnica (OTCA).

Tanto a IIRSA como os ENIDs nos seus objetivos principais convergem para a
exploragdo comercial e 0 desenvolvimento econdmico das regifes, priorizando a integracéo

dos mercados e a competitividade, e atendendo ao capital globalizado, que perpetua as
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desigualdades e promove exclusdes. Contudo, ao que parece, a tendéncia dos ENIDs e da
IIRSA € que ambos favorecam e/ou contribuam para aumentar a fragmentacdo espacial do
Brasil e da América do Sul, em vez de potencializar uma maior coeréncia espacia do
desenvolvimento, negligenciando, assm, as especificidades intra e inter-regional. Tende a
formular respostas genéricas a regides distintas historica, econdmica e culturalmente, sem que
para elas sejam destinadas politicas adequadas as suas especificidades e potencialidades.
(INESC, 2006).

Em 2006 o Ministério dos Transportes articulou 0S meios necessarios a retomada do
processo de plangjamento de transportes de médio e longo prazo no Brasil, langando as bases
para a elaboracéo do Plano Naciona de Logistica e Transportes (PNLT), que mobilizou
equipes do Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes (CENTRAN), em
colaboracdo com o Ministério da Defesa. Com o PNLT ja aprovado, o Ministério dos
Transportes o entregou a sociedade brasileira, em abril de 2007. Era a retomada do Governo
ao plangamento de médio e longo prazos para o setor.

O PNLT vem a ser entdo, depois de mais de duas décadas de auséncia de planejamento
no setor de transportes, um sistema de plangjamento estratégico, sistematico, com visdo de
meédio e longo prazo apresentado pelo Ministério dos Transportes e parceiros.

Resumidamente, temos que os principais objetivos do PNLT sdo: dar suporte,
desenvolver e formalizar de forma permanente, com base em dados e instrumentos de anélise,
sob a ¢tica logistica, os planegjamentos de intervencdes publicas e privadas nas infra-estruturas
e nas organi zagdes dos transportes. Agindo assim o setor podera contribuir para a consecucao
das metas econbmicas, sociais e ecoldgicas do Pais, em horizontes de médio e longo prazo,
rumo ao desenvolvimento sustentado (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).

O Ministério dos Transportes, juntamente com Seus parceiros, reconfigurou o espaco
territorial brasileiro em 07 vetores logisticos para atingir suas metas e cumprir seus objetivos.
Foi uma forma para configurar o portfélio de investimentos em compatibilidade com os
fatores logisticos que envolvem as relagbes econdmicas e seus rebatimentos na funcdo de
transportes. Os sete vetores logisticos estdo relacionados aos projetos multimodais de
transporte, e as perspectivas de integracdo e inter-relacionamentos do ponto de vista socio-
econdmico.

O Ministério dos Transportes (2009) diz que o PNLT serviu de embasamento para a
formulacdo do Plano Plurianual (PPA) 2008-2011, como servira para as primeiras indicacoes

de investimentos para o PPA 2012-2015 e dos ensaios de organizacdo dos PPA’ s seguintes até



232

2023, quando se atinge o0 horizonte dos estudos socioecondmicos elaborados para este Plano.
Quanto ao Programa de Aceleracéo do Crescimento — PAC, lancado pelo Governo Federal em
22 de janeiro de 2007, estd integrado ao PNLT, no que diz respeito ao seu horizonte 2008-
2011.

Em meios as propostas do PNLT esta incluida a da integracdo com a América do Sul,
objeto da Iniciativa de Integracdo da Infraestrutura da América do Sul — I1RSA, que segundo
0 Ministério dos Transportes (2009) constitui a razéo pela qual foram agregados aos vetores
logisticos nacionais outros vetores representativos do processo de integracdo continental, agui
ndo entendidos com a mera visdo de “corredores bi-oceanicos’, mas dentro da visdo
estratégica de integracdo e desenvolvimento continentais. Assim, o vetor Amazonas extrapola
aos limites do Estado do Amazonas, e envolve os Estados da Amazonia Ocidental e da
Amazébnia Legal. Os demais vetores da América do Sul sdo: Arco Norte, Pacifico Norte,
Boliviae Prata/ Chile.

Abreu e Rosal (2008) nos dizem que o PNLT divide o Pais em 07 agrupamentos, que
s80 os Vetores Logisticos, e 0 Plano de Logistica do Brasil (PLB) os organiza sob aformade
Eixos, representando a segmentacéo e os fluxos macro e microrregionais do Pais. (Figura 30).
O Vetor Amazdnico compreende aos estados de Rondonia, Acre, Roraima, Amazonas,
parcelas do oeste do Para e norte do Mato Grosso, enquanto que o Eixo Amazénico esta
composto mente pelo modal aquaviario, utilizando-se dos rios Amazonas e Solimdes, com
inicio em Tabatinga (AM), deslocando-se ao longo das hidrovias a cidade de Macapa (AP) e
a0 Oceano Atlantico.

Ja no Progama Avanca Brasil (2010), o Corredor Oeste-Norte, que inclui o Estado do
Amazonas, tem por objetivo promover a recuperacao e a melhoria das vias de transportes nos
Estados do Amazonas, Pard, Rondbnia e Mato Grosso. Estas vias estdo em areas onde a
producdo agropecuaria tem apresentado grande crescimento nas Ultimas duas décadas. A
malha rodoviéria deste Corredor visa o escoamento da producdo, em especial de gréos. As
conexdes com as hidrovias fazem com que os produtos possam acancar os mercados
internacionais, através dos portos de Manaus, Para e do Maranh&o.

Segundo o Avanca Brasil as principais agbes no Estado do Amazonas ou que
alcancamo seu territorio sdo:

BR-230/AM - Humaita - Labrea: consiste na pavimentacdo de 212 km da BR-230, no

trecho entre as cidades de Humaita e Labrea (AM). Previsdo de conclusdo: dezembro de 2015.
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BR-317/AM - Boca do Acre — Divisa AM/AC - consiste na construcéo e
pavimentagdo de um trecho de 100 km entre a cidade de Boca do Acre, no Amazonas, e a
divisacom o Acre.

Concluir a pavimentagdo darodovia: BR-230/AM - Humaitd— L&brea, que consiste na
pavimentacdo de 212 km da BR-230, no trecho entre as cidades de Humaita e Labrea/ AM.

O PNLT programou para o Vetor Amazonico no periodo de 2008 a 2023 uma série de
investimentos no setor de transportes, e os que fazem referéncia ao Estado do Amazonas ao
modal aeroportuario sdo: implantacdo, construcdo e, ou melhorias nos aeroportos de:
Carauari, pista de 1,76 Km; Itacoatiara, pista de 1,5 km; Manaus (Internacional Eduardo
Gomes); Maués, pistade 1,2 km; Parintins, pista de 1,8 km; Tabatinga e Tefé.

No modal hidroviério os investimentos propostos que tangem ao Estado do Amazonas
sdo referentes a implantacdo, ampliacdo, modernizacdo e, ou construcdo de portos em:
Manaus, Boca do Acre (integragéo intermodal do Rio Purus com a BR-317) e Itacoatiara.

Os investimentos no moda rodoviario para pavimentagcdo e, ou construcdo, estdo
previstos nas BRs. BR-230 no trecho entre Humaité e Lébrea; Itaituba-PA — Labrea AM; BR-
317 Labrea-AM até a divisa com o Estado do Acre, passando por Boca do Acre; BR-319 de
Manaus aé Porto Velho-RO; AM-070 no trecho entre Santa Isabel do Rio Negro até a
fronteiracom a Venezuela, e Cacau Pirera até Manacapuru — 85 km; AM-254 de Autazes para
Nova Olinda do Norte e para Maués, 211,14 km; AM-360 entre os municipios de Apui e
Novo Aripuand, 285 km; e AM-364 de Manicoré ao entroncamento com a BR-319, 181 km.

Diversos investimentos em infraestrutura ser8o0 necessarios para a integracdo
continental como parte das estratégias oficiais de desenvolvimento da infra-estrutura Sul-
Americana a partir dainvestigacéo da “Iniciativa de Integracdo de Infra-estrutura Regiona da
Américado Sul” (IIRSA), mas ndo faz parte deste trabalho apontéa-los. O que aqui interessa €
dizer que a IIRSA que tem avancado de forma silenciosa e vagarosa como um vetor que
engendra complementarmente uma maior interdependéncia entre paises e entre os blocos sub-
regionais do Mercosul e da Comunidade Andina por meio da construcéo de redes setoriais de
transporte, energia e telecomunicagdes (GUZZI e SENHORAS, 2011).

O PNLT a propdsito dos investimentos citados nos modais aeroviarios, rodoviarios e
hidroviarios busca impulsionar e qualificar a circulagdo, pois segundo Castillo (2007), a
logistica € a expressdo atual da circulagcdo corporativa. Os investimentos presenciados,
principalmente na hidrovia do Rio Madeira, no nosso trabalho de campo, mostram que

Castillo (2007) acerta ao afirmar que no caso do agronegocio, pode-se dizer que o Estado
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brasileiro vem agindo mais na circulagdo do que na produgdo propriamente dita, através de
investimentos em infraestruturas logisticas e na organizacdo de normas, visando aumentar a
fluidez e a competitividade territoriais para o setor, formando redes extravertidas voltadas a
necessidade de exportacdo dos grandes grupos agroindustriais. Especificamente estamos

falando, dentre outros, do caso da soja e do grupo Maggi.
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FIGURA 31 — Vetores Logisticos e de Integracdo Continental
Fonte: Guzzi e Senhoras (2011).
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Para Cadtillo (2007), a logistica cria agentes especificamente para a realizacdo desse
tipo de circulacdo. Para o autor a circulacdo € a principa variavel na formulacdo de politicas
publicas e privadas que regulam hoje a organizacéo e uso do territério, e consideramos que o
PNLT atende a estes pré-requisitos.

O PNLT propde a redlizacdo destas politicas de transporte e logistica a partir da
expansdo agricola que se avizinha, com o intuito de viabilizar circuitos espaciais produtivos
de algumas culturas de grande importancia nos mercados internacionais. A Amazonia e,
principalmente, o Estado do Amazonas atendem a logistica globalizada favorecendo a
circulacdo e aumentando as cadeias de valor das empresas, nas distancias-custos e nas
disténcias-tempo, ao utilizarem deste Eixo Amazonico.

O Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) foi criado para nortear o
plangamento e investimentos na &rea de transportes até 2023. E tdo amplo que perde o foco
dos diversos objetivos. Podemos afirmar que se trata de um plano de infraestrutura de
transportes que, em parte, foi pensado para beneficiar as “cadeias logisticas’, sobretudo
aquelas relacionadas aos fluxos corporativos e de regibes competitivas. E fomentar a
racionalidade privada com a inteligéncia publica, na perspectiva de uma solidariedade
organizacional (SILVA JUNIOR, 2009).

Mesmo com uma série de projetos visando a integracéo fisica do territorio, lembramos
gque o Estado do Amazonas apresenta em seu interior, algumas cidades que se destacam
economicamente e outras, que ainda hoje, sdo atendidas periodicamente por fornecedores
itinerantes que suprem as diversas demandas, através dos rios, como em Eirunepé, Ipiranga,
Pari Cachoeira, Tunui Cachoeira, Yauareté, etc. “Este processo € comum na Amazonia
Ocidental, onde existe um grande nimero de pequenos centros, com pequenos pontos de
venda e revenda, indiferenciados entre st no que concerne ao comércio vargjista’ (SILVA,
2003).

Além destas consideracfes existe o fato de a densidade demogréfica do Estado ser
baixa, de muitos dos municipios e das suas localidades possuirem precarias ligactes de infra-
estrutura de transporte - que vao desde as rodovias mal conservadas ou da inexisténcia delas;
das hidrovias intermitentes, sujeitas as sazonalidades dos rios; e aeroportos sem adequados
instrumentos para voos -, que representam obstaculos para o cumprimento das politicas
publicas voltadas a promogdo do desenvolvimento regional, para a divisdo territorial do

trabalho, e circulacdo da producéo, mercadorias e das pessoas.
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O transporte no Estado do Amazonas, de carga e de pessoas, € quase que
integralmente realizado através do moda fluvial, mas também se redliza por rodovias e

aerovias para atendimento de alguns municipios.

5.2 - Caracteristicas recentes dasrodovias no Estado do Amazonas

Dentre as BRs 174, 210, 230, 307, 317, e 319 em construcaéo, melhoria ou ampliagéo
as que alcancam as microrregides do Madeira e Purus, objeto de nossos estudos, sd0 as BRs
230 e 319, por apresentarem continuidade no Estado. Elas atendem a diversos municipios, que
em sua maioria estdo situados na parte mais oriental e sl do Estado do Amazonas. (Figura
32).
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FIGURA 32 — Amazonas. Area de concentracdo das rodovias federais e estaduais, com
destaque para as BRs 319 e 230 que alcangam as microrregioes do Madeira e

Purus.
Fonte: Governo do Estado do Amazonas (2009). Adaptacdo do autor.
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As principais rodovias federais no Estado do Amazonas sdo: BR-174, que faz a
ligacdo de Manaus a Venezuela, passando por Boa Vista no Estado de Roraima; BR-319, que
permite a ligacdo de Manaus com Porto Velho no Estado de Rondbnia; BR-317, que tem a
principal funcdo de ligar o Estado do Amazonas ao Oceano Pacifico. A de maior extenséo a
nivel nacional que também esta fisicamente presente no Estado do Amazonas € arodovia BR-
230, a Transamazobnica, que liga o Amazonas a Paraiba. (Figura 33).

No interior do Estado existem as rodovias estaduais: AM-010, que liga Manaus a
Itacoatiara; AM-070, que liga Iranduba & Manacapuru; AM-254, que liga Manaus a Autazes e
aAM-258, que liga Manaus a Novo Airéo.

NOs nos ateremos mais detalhadamente as rodovias federais BRs 230 e 319 cujas
materializacdes passam pelos territdrios das microrregides geogréficas que nos propusemos a

estudar, ado Madeira e do Purus.
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FIGURA 33 — Amazonas. Localizagdo das Rodovias Federais.
Fonte: MINISTERIO DOS TRANSPORTES (2008).
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As rodovias federais BR-230 (Transamazonica) e BR-319, de acordo com o DNIT

(2010), possuem as seguintes caracteristicas:

BR-230 - Transamazonica

A Transamazonica foi construida na direcdo leste-oeste, partindo do Nordeste e
atingindo ao Oeste 0 Estado do Amazonas, atravessando os Estados do Tocantins e Para.

No Amazonas atravessa 0s municipios de Apui, Humaita, Manicoré, Canutama e finda
em L&rea Em Humaita cruza com a Rodovia Manaus — Porto Velho, BR-319, nas
proximidades do rio Madeira.

E um importante eixo de integracdo e colonizaco, pois atendia as expectativas do
INCRA para assentar os colonos, e aos objetivos do governo de tirar do isolamento aregido.

No Amazonas tem uma extensdo de 1.518,4 km. Permite a ligacdo do Sul do Estado
do Amazonas com o Estado do Para. O projeto de construcéo da rodovia prevé que a mesma

deverd seguir até o municipio de Benjamin Constant, encontrando a BR-307 (DNIT, 2010).

Barreiras no Ultimo ponto da | Ponto comercial Construgbes  habitacionais
BR-230 sobre a area projetada da BR
230

FIGURA 34 - Fotos do final da Transamazénica no municipio de Labrea— AM.
Fonte: registro fotografico do autor, setembro de 2009.

As condi¢des da Transamazonica, hoje, em sua maior parte, de acordo com Salm
(2010), ndo tem mais aquele aspecto da sua implantacdo. Os desmatamentos ja lhe
descaracterizaram, espalhando-se por ramais e sub-ramais. Na altura do Parque Nacional da
Amazobnia, a rodovia estd mais estreita que originalmente. Ali, metade da largura da faixa

desmatada foi retomada por uma vegetacdo secundaria, rica em palmeiras babagu. A poucos



239

metros da Transamazobnica, dentro do Rrque, a mata ainda esta perfeitamente preservada,
com buritizais repletos de pegadas de antas, oncas e porcos-do-mato, além de arvores de
madeiras de lei de todo o tamanho, maravilhosamente intocadas. O transito de veiculos é
impressionantemente baixo. Em um dia todo de trabalho de campo, das 8 as 17 horas,
contouse a passagem de apenas oito veiculos, nos dois sentidos. Em certas épocas do ano, ao
longo da estrada ndo hé filas de caminhfes com a producéo se deteriorando, esperando para
poder passar por lamaceiros ou pontes quebradas, como estamos acostumados a ver na
televisdo. N& ha um fluxo de mercadorias e matérias-primas entre Patos, na Paraiba, e
Humaita, no Amazonas, que torne a rodovia Transamazonica necessaria para a economia do
pais (SALM, 2010).

A construzdo da rodovia e a atual falta de manutencéo e o relativo abandono em que a
rodovia se encontra revelam reflexos no aproveitamento do modal hidrovidrio, como bem
relatado pelo Sr. Manoel Alves, comandante do barco CMT Maia, em entrevista que
realizamos, no dia 07 de outubro de 2009, sobre a BR 230.

O Sr. Manoel nos disse que:

“Quando eu vim para Lébrea, para morar com meus pais, em 1958 existiam 75
casas. Eu gjudei a fazer 60 km de picada sobre a varzea para prosseguir com a BR
230 além de Labrea, mas era terreno inunddvel ou inundado e, inviabilizava o aterro
de um trecho t&o longo, tanto é que ndo foi feito nada além disto depois de Labrea.
Na época cheguei a cortar lenha para abastecer os ‘ batelGes’, que abasteciam com 50
n® em Labrea. Quando foi feito o trecho da BR 230 entre Humaita e Labrea parou
de circular as balsas do Rio Madeira. Depois do abandono da BR 230 foi quando as
balsas voltaram. A partir de 1975 comegou 0 transporte mais intenso utilizando os
atuais barcos recreios. A Lancha da ENASA (do Governo) transportava borracha e
pessoas, e era movida a lenha. A construgdo da BR 230 no Estado do Amazonas foi
no primeiro governo de Gilberto Mestrinho, o que foi errado, pois era uma obra do
Governo Federal. A obrafoi realizada pelo Departamento de Estradas de Rodagem
do Amazonas (DERA) e depois passou para o 5° Batalhdo de Engenharia e
Construcéo (BEC)”.

O mais importante revelado pelo Sr. Manuel é que houve uma intromissdo do governo
estadual na obra que era do governo federal, e que a utilizacdo da rodovia paralisou 0s
servigos dos barcos de linha. I1sto mostra que havia um interesse do governo estadual em se
utilizar da rodovia, mas forcas outras fizeram com que as rodovias ficassem inutilizadas e
voltasse os transportes por barcos. Tanto € que, segundo o Sr. Manuel, s6 a empresa Passaréo
possui mais de 30 balsas que fazem o trgjeto de Porto Velho para Manaus e viceversa, e a
estrada literalmente paralisada.
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BR-319

A rodovia é trafegavel desde 1973. A extensdo da BR-319 no Estado do Amazonas é
de 820,1km. Elainicia na cidade de Manaus e termina na divisa do Amazonas com Rondonia.
Seu trgjeto atravessa um conjunto de municipios, iniciando em Careiro, na divisa entre os
municipios de Borba e Beruri, entre Beruri, passando por Manicoré, Tapaua, Humaité e de

Humaita segue para o Estado de Rondonia (Figura 35).
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FIGURA 35 - Municipios atendidos pelas rodovias federais no Estado do Amazonas e

condicdes das rodovias BR-174, BR-230 (Transamazonica) e BR-319.
Fonte: Fearnside e Graga (2005).

De acordo com Fearnside e Graga (2005, p.20):

A rodovia BR-319 possui uma de extensdo 877 km de norte ao sul de Manaus a
Porto Velho e foi construida em 1972 (680 km) e 1973 (197 km). A politica
governamental requereu na época que todas as rodovias fossem primeiramrente
construidas como estradas sem pavimento, apenas seriam pavimentadas depois de
decorrido um periodo de anos e se justificado pelo trafego na estrada. No caso da
BR-319, porém, foi aberta uma excecdo especial, e a rodovia foi pavimentada
imediatamente na hora da construcdo. A estrada foi construida na estagdo chuvosa
com a pratica de proteger o asfalto fresco com lonas de plastico.
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A construcéo e viabilizacdo da rodovia BR-319 iria possibilitar a unido de Manaus,
capital do Amazonas, a Porto Velho, capital de Rondbnia. Para Fearnside e Graga (2005), o
propésito da rodovia era de facilitar o transporte da producéo das fébricas da Zona Franca de
Manaus para S80 Paulo. Mas, segundo os autores, em 1988 ela fica intransitavel. O governo,
entdo, prople a recorstrucdo e pavimentacdo, que facilitaria a migracdo do “Arco de
Desmatamento” para novas fronteiras ao Norte. A falta de uma ligagdo terrestre atualmente
representa uma barreira significante a migracéo para Amazonia central e do norte.

A prioridade de pavimentacdo da rodovia € explicada como parte de um pacote de obras
publicas e programas federais que foram concedidos a0 Estado do Amazonas como
compensacdo para o0s investimentos federais mais pesados no Estado de Para. O Estado do
Para adquiriu, também, a naior parte da rodovia Transamazbnica, incluindo todas as suas
areas de colonizacdo, além da construcdo da rodovia BR-163 e a pavimentacdo da rodovia
Belém Brasilia (BR-010), aém da hidrelérica de Tucurui. Adicionamente, o Estado do
Amazonas recebeu do governo federal a Zona Franca de Manaus, a hidrelétrica de Balbina e
asrodovias BR-174 e BR-319.

Nos anos de 1970, a BR-319 teve pouco tréfego, ja que a producdo industrial de
Manaus foi exportada de forma mais barata por meio de navios, e por via aérea. Até
gue Rondbnia estivesse repleta e transbordando de migrantes, a BR-319 se degradou
a ponto que as condicdes de trafegabilidade inibiram a migragcdo adicional ao norte.
Porém, até que o servico de transporte por 6nibus de Porto Velho para Manaus
estivesse suspenso em 1988, muitos migrantes seguiram rumo a Manaus para afetar
significativamente o seu crescimento. As méas condi¢des da BR-319 fizeram com
que fosse mais facil para os migrantes que deixavam Ronddnia irem para o Acre ou
para a parte sul do Estado do Amazonas do que para Manaus ou para Roraima. A
alternativa ao transporte rodoviario era uma viagem de barco de quatro dias de Porto
Velho para Manaus, 0 que representou uma barreira significante para os
paranaenses, ndo acostumados & navegacdo, que constituiam a maior parte da
populacdo de migrantes de Rondbnia. O trecho da estrada de Porto Velho até
Humaita permaneceu trafegavel desde que a rodovia foi construida, e os primeiros
200 km ao norte de Humaité foi colonizado por pequenos agricultores em lotes de
100 ha distribuidos pelo Instituto Nacional de Colonizagdo e Reforma Agréria
(INCRA). A maioria destes lotes ja mudou de m&os uma ou mais vezes até agora, e
esta consolidada em pequenas fazendas (“fazendolas’) de 500 ha ou mais. A rodovia
permaneceu pelo menos marginalmente transitavel nos primeiros 100 km, e em grau
menor nos 100 km seguintes. Em 2001, os primeiros 58 km da BR-319 depois do
entroncamento com a rodovia TransamazOnica, a 30 km ao oeste de Humaité, foram
repavimentados, assim como os 100 km no extremo norte da rodovia, no sentido
Manaus-Careiro Castanho. Um trecho de 340 km no meio da rota permanece
intransitavel, embora comboios ocasionais de veiculos fizessem este percurso no
pico da estacdo seca em alguns anos. A relutancia em gastar recursos limitados na
reconstrucdo da BR-319 &, indubitavelmente, um resultado combinado da existéncia
de uma via fluvial (hidrovia) no rio Madeira paralela a rodovia, e o custo muito alto
de manter uma rodovia em uma regido aonde a chuva média anual chega até 2.200
mm. (FEARNSIDE e GRACA, 2005)
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Fenley (2007) nos apresenta, através do Quadro 09, os dados referentes as rodovias do
Estado do Amazonas no ano de 2006. Segundo Fenley, o total de rodovias pavimentadas no
Estado era de 15.083,10 km, sendo 6.181,4 km sob jurisdicdo Federal, 3696,1 km sob
jurisdicdo Estadual, 5.178,3 km sob jurisdi¢cdo municipal, e 27,3 km sob jurisdicdo mista, ou
sgja, Estadual e coincidente. O total do Estado do Amazonas representa apenas 0,8% do
existente no Brasil.

Do total Federal, 3.705,3 km estavam em fase de plangjamento, e nem sequer possuem
leito natural para tréfego. O tota j& implantado corresponde a 2.476,1 km. Do total Estadual,
2.478,0 km estavam em fase de plangamento, sendo que 136,7 km ja tinham leito natural
disponivel.

O total gera da rede rodovidria do Amazonas é composto em mais de 50% pela rede
plangada, ou sga 8.804,9 km, o que significa que deve existir uma maior determinacdo
politica para que sgja cumprido o plangjamento, pois se for depender de voz da populacéo
para exigir, isto ndo ocorrera, pois rodovias passam em areas praticamente despovoadas.

Quanto a rede sob jurisdicéo federal plangjada, ela é maior que a estadual.

QUADRO 09 — Amazonas: rodovias pavimentadas e ndo pavimentadas- 2006.

Rede NAOQ Pavimentada Rede Pavimentada
. Total
Am Pl d. i i Total G |
azonas anejada Leito Natural Em obras Implant Em .obras Sub-Total .Plsta Em ob.ras Pista Sub-Total| implantado otal Geral
implant. Paviment. Simples Duplic. Dupla
Rede do PNV sob Jdurisdican 37053 aso| 17137 4524 22111 2622 28 2650 24761 61814
Rede do PNV sob Jurisdigao 24780 136,7 1180 3440 5987 596.0 50 18,4 6194 12181 356964
Rede do PNV sob Jurisdigao - - -
Estadual Coincidente 124 14.9 73 273 273
Rede do PNV sob Jurisdigao 26218 3116 15166 18282 7285 7285 2557 51783
Municipal
[Total Amazonas 5.804.9) 448.3 163.0 3.5743 452 4 4.638.0) il 5587' 17.4 36.1 1.640.2] 6.278.2 15.082.1
Comparagio da Malha Rodoviaria do Amazonas com a do BErasil
Jurisdica Total
u.rls I?au Federal Estadual Estadual Coincidents Municipal Total (A) o.a AB %
Situagao Brasil (B)
Pavimentada 265.0 4, 3%%) 510.4 16,8% 273 100,00 728B.5 14.1% 1640.2 10,9%,) 196.243.7 0,8%|
Nio paviment 17137 27.7%) 4807 13.0% 18282 35.3% 40232 8| 267%] 1.399.857.1 0,3%|
[Em paviment. 252.4 7.3%] 452 4] 3,0%) 12.797.3 3,5%)
I_ SUBTOTAL| 24311 3_9.3% 11%,1 12!.8% 27.3 100, 0%| 2_556‘? 49,4"/_n| 6115.2 40,5%] 1.608.898,1 0,4 %|
Em implant. 45.0 0, 7% 118.0 3,2% 163 1,1% 1.139.9 14, 3%
Planejada 3.705,3 59,9%| 2.478.0 67,0% 26218 50.6% 88049 58,4%, 165.981.8 5,3%)|
TOTAL] 6181,4 100,0%| 3696.1 100,0% 27,3 100,0% 5178, 3] 100.0% 15083,1 100,0%) 1.776.019.8 0,8%)|

Fonte: MT/DINT, 2006
Obs_: Atualizagdo de 19/05/2006. Rodovias Estaduais Coincidentes: rodovias estaduais existentes, listadas e codificadas como BRs, cujos tragados coincidem com diretrizes de rodovias federais
planejadas relacionadas na Rede Rodoviaria do PNV

Fonte: Fenley (2007).

A rede pavimentada no Estado sob jurisdicéo federal, em 2006, era de 265 km, o que
corresponde a 4,3% entre o plangjado e executado, mas apenas 2,8 km sdo de pista dupla. A
maior parte da rede é ndo pavimentada, com trechos ainda em implartacéo e com obras de
pavimentagcdo que totalizam 2.211,1 km. A parte ndo pavimentada do Estado do Amazonas
sob jurisdicéo federa corresponde a 27,7%.
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O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes - DNIT (2010)
disponibilizou, com atualizacbes em 31/05/2010, através do seu site, as condicdes das BRs no
Estado do Amazonas. Elas estdo sendo beneficiadas com as verbas do PAC (Programa de
Aceleracdo do Crescimento) do Governo Federal. (Ver Anexosl, Il elll).

Ao se tratar das condi¢gdes da BR — 230 no Estado do Amazonas, o DNIT (2010) diz
gue: as maiorias dos trechos estdo em revestimento primério, e as travessias sobre 0s rios ao
longo do trajeto sdo realizadas por balsas e estdo normais, com restricbes nos periodos
chuvosos. As balsas estéo em estado precario nos kms 753,1; 791,6; e 798,7. Existem servigos
de manutencéo e conservagao na rodovia, mas as vezes lento nos periodos de chuvas (janeiro
ajunho).

Tratando-se da BR — 319 o DNIT (2010) informa que o tré&fego é dificil entre os kms
589,4 e 655,7 devido ao corpo estradal estar em estado precario, podendo ser interrompido
nos periodos chuvosos. Nos demais trechos existem obras de pavimentacéo e restauracdo em

andamento.

5.2.1 EstradasVicinais

A exploracdo dos recursos naturais da Amazonia faz surgir as estradas vicinais,
também fundamentais, para tirar a populacéo do isolamento, aém de viabilizar o acesso ao
atendimento em emergéncia e a sobrevivéncia.

Todavia, de acordo com a SAE (2009), a malha de estradas vicinais da Amazoénia, que
s80 vias ndo pavimentadas que interligam zonas rurais e urbanas, ndo funciona
adequadamente. Grande parte ndo esta articulada aos eixos estratégicos de transporte da
regido e, muitas vezes, obedece a logistica da exploracéo madeireira e garimpeira. Sem faar
em seu alto custo de manutencdo, em contraste com o baixo valor da producéo transportada
por ela. O descaso com as vias vicinais, que vem aumentando a cada ano, trés conseqiiéncias
perversas para os produtores familiares, como perda de safras e alto custo de deslocamento.
Para a SAE (2009), a precariedade dessas vias € uma das principais razdes do éxodo de
assentados da reforma agréria para &reas urbanas e, por conseguéncia, da concentracdo
fundidria e da expansdo da pecudria extensiva — de baixa produtividade e alto impacto

ambiental.
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O Quadro 10, a seguir, elaborado e adaptado por Maciel e Santos (2007) mostra o

impacto ambiental daimplantagdo de estradas vicinais no Amazonas.

QUADRO 10 - Impactos ambientais da implantacdo de estradas vicinais no Estado do

Amazonas.
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Fonte: Maciel e Santos (2007).

Apesar dos efeitos ambientais negativos, as estradas ndo oficiais tém beneficiado a
populacdo local, seja por meio da geragdo de emprego no setor madeireiro ou do acesso a
cidades vizinhas durante todo o0 ano, inclusive no periodo de chuva, quando boas partes das
estradas ficam intransitavels. Por isso tais estradas sdo vistas pelos moradores como cruciais
para a melhoria de sua condicdo de vida. A acéo do Estado isolada ndo sera suficiente, uma
vez que as estradas ndo-oficiais sdo construidas por diferentes grupos e demandadas por
comunidades em é&reas de fronteira. O Estado precisa atender a demanda local por melhor
infra-estrutura, sobretudo nas areas mais povoadas ao longo das principais rodovias oficiais.
O Amazonas, com 62 municipios, possui 6.200 km de estradas, dentre as quais, 4.495 km néo
sdo asfaltadas. (PERZ e SOUZA Jr., 2005 apud MACIEL e SANTOS, 2007).

Ao se tratar de estradas oficiais, mais especificamente das rodovias federais que
compdem o Estado do Amazonas, como as BRs 174, 210, 230 e 319, embora tenham sido
plangadas Fearnside e Graca (2005) dizem que, a irregularidade na destinagdo de recursos
financeiros para sua manutencdo, acabaram contribuindo para implementar uma rede de
estradas vicinais no interior do Estado.

Segundo Fearnside e Graga (2005), em 1970 a ditadura militar brasileira iniciou a
construcdo da rodovia Transamazonica, dividindo a0 meio a regido amazobnica de leste para

oeste. A enxurrada de estradas plangadas também excedeu em muito aquilo que seria
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justificado pelos beneficios econémicos da melhoria de transporte, porque o programa de

construcéo de estradas estava, em parte, fundamentado em questbes geopoliticas de controle

territorial em lugar de questes e obj etivos econdmicos.

5.3 Aeroportos no Estado do Amazonas e suas car acteristicas.

Todos os municipios do Estado do Amazonas possuem pistas para operacfes de

aeronaves, mas nem todos estdo preparados para abastecimento, e nem todos contam com

estacdo de passageiros. Em Manaus e Tabatinga estdo os Unicos aeroportos internacionais do

Amazonas. O aeroporto internacional de Manaus, construido na década de 1980, é o segundo

maior aeroporto da regido Norte e, o terceiro em movimentagdo de cargas do Brasil, ficando

atras apenas de Guarulhos e Viracopos, em S&o Paulo.

Mas voltando aos aeroportos dos municipios do Estado do Amazonas, daremos

destague aos existentes nos municipios pertencentes as microrregioes geograficas do Madeira

e Purus, por serem objetos de nossos estudos.

Primeiramente faremos a distincdo entre as definicbes quanto a designacdo da

infraestrutura aeroportuéria, e aqui aplicadas.

QUADRO 11 - Tipos de aeronaves, capacidade e comprimento de pistas.

Tipo Natureza Aeronaves Capacidade Comprimento
Passageiros | Carga (kg) | depista(m)
SE Monomotoresleves | EMB -711 Corisco 08 1550 750-1100
EMB-729 Minuano
EMB-201 |panema
ME Bimotoresleves EMB-810 Séneca 08 2072 800-1200
EMB-820 Navajo
R1 (BEM -110) Regional EMB-110 Bandeirante | 18 5600 975-1400
EMB-111 Xingu
EMB-Gates-Learjet 24
R2 (DASH8-100) Regional EMB-120 Brasilia 30 15650 1260-1450
Douglas DC-3
R3 (DASH8-300) Regional C-115 Buffalo 50 19500 1620-1800
A (B-737-200Adv) | Jatoscomerciais Boeing 737-727 93-130 58110 2200-2250

Fonte: PAEAM (1992).

De acordo com 0 PAEAM (1992) entende-se por:

Aerddromo: toda area destinada a pouso, decolagem e movimentacéo de aeronaves,
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Aeroporto: todo aerédromo publico dotado de instalacdes e facilidades para apoio as
operacoes de aeronaves, embarque e desembarque de pessoas e cargas.

Pista de pouso e decolagem: uma area retangular definida num aerédromo para o
pouso e decolagem das aeronaves. As dimensdes das pistas sdo definidas em funcdo das
aeronaves, e para o Estado do Amazonas o PAEAM apontou 0s seguintes resultados:

Os municipios de Apui, Borba, Humaitd, Novo Aripuand e Manicoré, localizados na
microrregido do Madeira, possuem comprimento de pista variando de 750 metros a 1100
metros, estando aptos a receber aeronaves monomotores, bimotores, e regionais, tipo
Bandeirantes.

Tapaua e Labrea na microrregido do Purus possuem condicles diferentes, de acordo
com o PAEAM. Lébrea tem um comprimento de pista que varia entre 1260 a 1450, estando,
portando, apto a receber avides com capacidade de até 30 passageiros.

A situacdo de Tapaua é a mesma dos municipios da microrregido do Madeira, apto a
receber avides com capacidade de até 18 passageiros.

Pois bem, diante dsso e para simplificar o entendimento, chamaremos todos de
aeroporto para simplificar o entendimento, embora ® saiba que no Estado do Amazonas a
maioria é considerada como aerédromo.

Estes “aeroportos’, entdo, tém uma classificacdo de acordo com as suas
infraestruturas, que segundo o PAEAM (1992) podem ser: excelente, muito bom, bom,
regular e fraco.

Os municipios de Apui, Borba, Humaita, Novo Aripuand e Manicoré, pertencentes a
microrregido geogréfica do Madeira, séo apontados pelo PAEAM (1992) como detentores de
aeroportos em seus territorios, sendo que o municipio de Manicoré possui dois aeroportos.
(Figura 36).
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FIGURA 36 — Amazonas (1992): Infraestrutura dos aeroportos
Fonte: PAEAM (1992).

Como excelentes e muito bons, o PAEAM ndo classificou nenhum nas duas
microrregides. Como bom foram classificados um de Manicoré e o de Labrea (na
microrregido do Purus). O Unico classificado como regular foi 0 de Humaita, e como fracos os
dos municipios de Apui, Borba, Manicoré (Igarapé-Preto), na microrregido do Madeira, e
Canutama e Tapaua, na microrregido do Purus. (Figura 36).

Silva (2003) nos apresenta que o aeroporto tem, normalmente, o seu desenvolvimento
atrelado a evolucdo de um nicleo urbano, que quanto mais cresce mais o utiliza e, faz com
gue sga implementado com infraestrutura cada vez mais moderna. A complexidade
envolvendo a construcdo de um aeroporto consiste no plangamento, na preocupacdo com a
fauna, flora, atmosfera, erosdes do solo, 0s cursos das &guas, das lagoas, e com repercussoes
do ruido no meio ambiente. Deve também, compatibilizar a infra-estrutura aeroportuaria com
as comunidades da &rea do entorno.

Segundo Silva, normalmente, o0 transporte aéreo atua como aternativa modal para

localidades com problemas de acesso viario e surge como decorréncia do crescimento
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econdmico, que por sua vez, é responsavel pela geracdo da demanda de fluxo, necessaria para
este tipo especifico de servigo. Objeto fundamental para a existéncia do transporte aéreo, 0
aeroporto, obrigatoriamente, faz parte da organizacdo espacial para viabilizar a producéo,
circulagdo, consumo e decisdo, através de uma locdizagdo fixa no espago. NO espaco
amazonico contribuiu e contribui com sua organizagdo, desde a mobilizagdo para sua
construgdo, tornando-se uma materialidade socia que gjuda a entender a formagédo histéria
recente do Estado do Amazonas.

A contribuicdo do aeroporto na organizagdo espacial deve atender a pontos
fundamentais, que na visdo de Corréa (1987), sdo: a producdo e a reproducdo. Apos a
construcdo de um aeroporto deve-se pensar na sua continuidade, sua propria reproducado que,
caso Ndo acontega, este cessara quando se finalizar a operagéo iniciada. E necessério pensar,
no plangamento do aeroporto, e que ele € um meio de reproducdo social pelas inimeras
interacOes que possibilita estabel ecer.

No Estado do Amazonas foram implantados, conforme estudos realizados por Silva
(2003), 74 aeroportos em seu territério com o objetivo de constituir uma rede de aeroportos
espa hados pelo Estado. A distribuicdo dos aeroportos para a constituicdo de uma rede no
Amazonas apresenta as caracteristicas citadas por Santos (2002). Para Santos (2002), onde as
redes existem, elas ndo sdo uniformes. Num mesmo subespaco, ha uma superposicdo de
redes, que inclui redes principais e redes afluentes ou tributarias, constelagées de pontos e
tracados de linhas. Levando em conta seu aproveitamento social, registram se desigualdades
no uso e é diverso o papel dos agentes no processo de controle e de regulagdo do seu
funcionamento.

Assim, temos que a contribuicdo dos aeroportos para organizacdo espacial do Estado
do Amazonas esta presente desde 1932. A Figura 37 apresenta a data de inicio de
funcionamento de alguns aeroportos, e a condicdo de uso, de pouso e/ou sobrevoo, a partir de
1932. Ressaltamos que os avides Catalina eram anfibios e, como a maioria dos municipios
estd as margens dos rios, permitiam, assm o atendimento sem a necessidade fisica de uma

pista de pouso.
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FIGURA 37 — Aeroportos inventariados no Amazonas e data de inicio de utilizagdo
Fonte: PAEAM (1992) apud Silva (2003).

No caso do Estado do Amazonas, segundo Fenley (2007) e Silva (2003), o transporte
aéreo regiona — também chamado de aviacdo de terceiro nivel - dimensiona-se de acordo com
mercados de baixo e médio potencial de demanda, caracterizados por etapas curtas e médias
de voo. A infra-estrutura aeroportuaria do Amazonas € composta de 32 aerodromos publicos
homologados, 13 aerddromos publicos restritos (incluindo 01 heliponto), 02 aerddromos
militares (incluindo O1 heliponto), e 09 aerddromos privados. Do total de 74 aerddromos
espalhados pelo Estado do Amazonas, apenas 09 sdo providos com estacdes de comunicagdes
gue executam o Servigo Fixo Aeronautico, sendo dois deles os aeroportos internacionais:
Eduardo Gomes, em Manaus, e 0 aeroporto de Tabatinga.

Os aerddromos do Estado do Amazonas, muitas vezes, representam o Unico meio de
movimentacdo de passageiros e cargas, devido a auséncia de estradas ou vias fluviais perenes,
além de possuirem facilidades com grandes limitacOes, tais como: pistas rudimentares,

auxilios a navegacdo deficientes, terminais pequenos, etc.. Outro fator de destaque € que
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muitos aerédromos apesar de possuirem pistas asfaltadas e estar em boas condi¢fes de uso,
ndo tém eficiéncia gerencial e, como as obras sd0 executadas, exclusivamente, pelos
Governos, Federal e Estadual, ndo obtém retornos dos investimentos, culminado em reflexos
negativos no nivel de desempenho da rede estadual .

Fenley (2007) diz que, embora os aerddromos secundarios desempenhem um papel
fundamental as comunidades que servem, tém um potercial comercial limitado; ndo obstante,
a geracao de receitas é dependente de fatores externos como o desenvolvimento econdémico da
regido onde se situa.

Outro aspecto a ressaltar € 0 de que, em 2002, segundo Silva (2003), somente 21
aeroportos eram atendidos regularmente com voos das empresas Rico e Tavg). O que se notou
foi que, mesmo com a faléncia da TABA, decretada em 2000, a Rico e a Tavg continuaram
Seus servicos e os centros urbanos atendidos foram, segundo a Rico Linhas Aéreas (2002) e
Tava (2002): Barcelos, Bocado Acre, Borba, Carauari, Coari, Eirunepé, Fonte Boa, Humaita,
Ipiranga, Labrea, Maués, Manaus, Novo Aripuand, Parintins, Santa Isabel do Rio Negro, Séo
Paulo de Olivenca, Tabatinga, Tefé, Uaupés (Sdo Gabriel da Cachoeira), Vila Bittencourt,
num total de 20 centros urbanos. (Figura 38).

Também houve investimentos direcionados para a infra-estrutura agroportuéria® ja
existente ro Estado do Amazonas, na década de 1990, visando a sua melhoria, ampliacéo e
conservacao, e, apesar disso, de 1990 a 2002 as cidades atendidas por voos regulares ndo se
ateraram.

Novos aeroportos seréo dinamizados, principalmente os situados longe das margens
dos grandes rios do Estado do Amazonas, como, ertamente o Sistema Aeroportuério atual
interagira com os demais municipios e viabilizar4 a rede de aeroportos ja implantada. Mesmo
gue ndo sgja com uma demanda que sustente as empresas agreas, mas com um dinamismo
maior para o sistema de acdes gque serdo incrementadas com o surgimento de novos objetos
nestes espacos.

Estas afirmacdes sdo advindas, como ja apresentado anteriormente, da aplicacdo dos
recursos alocados ao Programa Calha Norte, e de forma judiciosa, foram iniciadas, dentre

outras, a construcéo do Porto de Camanaus, em S8o0 Gabriel da Cachoeirad AM, que facilitara

32 0 autor participou ativamente, neste perfodo, das obras nos aeroportos de Sdo Gabriel da Cachoeira e
Eirunepé.
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0 acesso ao Alto Rio Negro e permitira intensificar o comércio internacional com a Colémbia
e Venezuela

Nota-se que Labrea, municipio da microrregido do Purus, é uma cidade importante
para se fazer a ligagcd com os Estados do Acre e de Rondbnia, e também, com Manaus,
passando por Humaita, através da aviacao.

A microrregido do Madeira é mais bem atendida do que a do Purus, pois sdo atendidos

com voos 0s municipios de Novo Aripuand, Borbae Humaita.

e [riviza de Estado
T Conesxlies
F  Capital do Estado - AM

& Ddadefaniro Urbano

FIGURA 38 - Amazonas: Localidades atendidas por aviacdo regional regular em 2002
Fonte: Rico Linhas Aéreas (2002)

Segundo Silva (2003), em localidades como Cucui, Ipiranga, Sdo Joaguim, Moura
entre outras, 0 que estd havendo € uma deterioracdo da infra-estrutura aeroportuéria e,
também, ndo houve um crescimento do centro urbano ou algum dinamismo econémico que
justificassem suas transformagdes em municipios, apesar de possuirem aeroportos, pois ndo
constam da relagdo de municipios do Amazonas divulgados pelo IBGE (2000) e nem constam
seus dados nos censos demograficos do mesmo ano.

O Amazonas com suas particularidades faz com que algumas localidades, como as

citadas anteriormente, tornem se excecéo as observactes de SILVA (1991, p.131), quediz:
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sendo o aeroporto um fator de polarizagdo do crescimento, ele cria um processo de
aceleracdo, cujo resultado é uma variagdo positiva, realimentando a economia e
melhorando as condi¢cBes de retorno dos investimentos. O crescimento ou a
intensificacdo do nivel da atividade econdmica acarreta um aumento da mobilidade
de todos aqueles que participam do processo produtivo e o conseqiiente aumento da
demanda. Como a elasticidade-renda da demanda é superior a unidade, existe uma
tendéncia a sobrecarga progressiva sobre o transporte aéreo e sua infra-estrutura
aeroportuaria.

Ja em setembro de 2006, segundo Fenley (2007), o nimero de aeroportos atendidos
pela aviagdo regular quase ndo se adterou, e apenas 20 municipios do Amazonas estavam
integrados no sistema de transporte aéreo, sendo providos com freqiiéncias de voos regulares
(tal dado é extremamente variavel devido a liberdade das companhias aéreas em estabel ecer
ligacBes lucrativas ou cancelar aquelas deficitarias). O restante dos 42 municipios ainda néo
recebia voos regulares de linhas aéreas. A fata de ligagdes freglientes e regulares inviabiliza
gualquer iniciativa empresarial, sentenciando tais localidades ao subdesenvolvimento.

Confirmando a primazia da capital do Estado do Amazonas como hub na regido,
principalmente na Amazonia Ocidental, o aroporto internaciona Eduardo Gomes, situado
em Manaus, opera a maioria dos voos internacionais, e o “Eduardinho”, que fica atrelado ao
Eduardo Gomes, opera os vOos estadua e os interestaduais.

Fenley (2007) analisou, além do movimento do Eduardo Gomes e do Eduardinho,
mais alguns aeroportos do Estado do Amazonas, conforme apresentados nas Tabelas 16 e 17.
Nela disponibilizou os dados referentes aos movimentos de passageiros de 1990 até 2002.
Assim pode-se verificar a tendéncia de crescimento no transporte aéreo de passageiros, carga

e maa postal, e de movimentos de aeronaves para 0 Amazonas.



TABELA 16 — Movimento de passageiros, historico e previsdes em alguns aeroportos do Estado do Amazonas
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mMunicipio

Mowmments de pessageints [embargues & desambargques ) - Histanco

Aaroporto

1880 1881 1og2 19 A i 1505 1 1987 1888 1588 2000 2001 2002
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Humaita Humaita i i == = = 1,241 11,453 R EREE] E &04 R
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Fonte: Fenley (2007).
TABELA 17 — Movimento de carga de alguns aeroportos do Estado do Amazonas.
hMovmento de carga @ mala postal - Histénico (kg)
Municigia | Asraparta 1900 1081 1082 1093 1804 1095 1008 1097 1008 1909 2000 2001 2002
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Fonte: Fenley (2007).
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Segundo Fenley (2007) os municipios de Borba e Labrea tiveram queda no movimento
de passageiros de 1990 até 1993, voltando a aumentar de 1994 a 1997 e voltando a diminuir
de 1999 para 2001, mas mantendo-se em niveis mais elevados do que os de 1990.

Os dados para 0 municipio de Humaita s sao apresentados a partir de 1996, quando
apresenta um nimero de 1241 passageiros embarcados e desembarcados. Este nimero chega a
11.453 em 1997 e depois cal para 5.035 em 2001.

Dentre os municipios apresentados por Fenley (2007), estdo na microrregido do
Madeira os de Borba e Humaita, e Labrea na microrregido do Purus, sendo, portanto, os
unicos das microrregides selecionadas para 0s nossos estudos. O municipio de Lébrea, dentre
os trés, é 0 que tem maior movimento de passageiros no periodo.

Dentre os demais municipios apresentados por Fenley, o que mais perdeu movimento
de passageiros no periodo de 1990 a 2001 foi Tefé, que saiu de 81.745 em 1990 para 22.415
em 2001. Os que apresentaram maiores aumentos de passageiros, de 1990 para 2001, foram
Coari e Parintins.

O movimento de carga dos municipios de Borba, Humaita e Labrea decresceram no
periodo de 1997 para 2001. Borba chegou a reduzir mais de 70% do seu movimento, Humaita
e L&breamais de 40%.

O movimento de passageiros e de carga dos municipios de Humaita e Lébrea, que séo
expressivos no ano de 1997, conforme Tabelas 16 e 17, sofrem quedas nos anos seguintes. Tal
dindmica pode ser explicada pela diminuicéo de suas populacdes de 1991 para o ano de 2000
(Tabela 05). O municipio de Borba apresentou uma queda na renda per capita no periodo, de
R$84,40 em 1991, para R$ 60,61 em 2000, o que pode ter influenciado na reducéo.

Ouitros fatores que podem ter influenciado os movimentos de passageiros e de cargas
sd0 as oscilagcdes do R$ (Real) que se desvalorizou em 1999, propiciando a entrada de turistas
e a reducdo de viagens de brasileiros, e também a mudanca das aeronaves com mais
tecnologia, e areducdo dos nimeros de voos disponiveis.

Os municipios que mais aumentaram o0 movimento de carga foram: Japura, Fonte Boa,
Santo Antbnio do I¢a, Maués, Tabatinga, e logicamente Manaus. O municipio que mais
aumentou 0 seu movimento de carga foi Parintins, com mais de 30% de aumento, de 1997
para 2001.

Fenley (2007) ressalta que tais estimativas levam em consideracdo aspectos socio-
politico-econémicos disponiveis na época. O transporte de cargas aéreas e malas postais tém

uma forte concentracdo em Manaus, fruto dos investimertos no PIM (Polo Industria de
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Manaus), decorrente da producdo de varios produtos (muitos dos quais de alto valor
agregado), que sdo fabricados, montados e distribuidos para o resto do pais e para o exterior,
predominantemente por via aérea. O movimento de carga e mala postal no aeroporto de
Manaus (Eduardo Gomes), em 1997 ultrapassou 69 mil toneladas; em 1998, passou para 88
mil e em 2022 estima-se atingir 111 mil toneladas. A projecéo de demanda (média) para 2008
€ de 183 mil toneladas, em 2013 de 264 mil toneladas, e em 2023 de 515 mil toneladas. O
transporte de passageiros, em 1998, o aeroporto processou (embarques e desembarques) 1,27
milh&o de passageiros/ano e em 1999, 1,19 milh&o. A projecdo de demanda (média) para 2008
€ da ordem de 1,95 milhdes passageiros/ano.

A Tabela 16 construida por Fenley (2007) nos mostra que 0s aeroportos dos
municipios de: Japurd, Boca do Acre, Fonte Boa, Humaita, Santo Anténio do Ica e Novo
Aripuand ndo apresentaram dados sobre a movimentacdo de passageiros até meados da
década de 1990. Enquanto isso o aeroporto do municipio de Barcelos, que teve uma
movimentacdo de 4472 entre embarque e desembarque, teve drasticamente reduzida esta
movimentacdo e voltando a recuperar a partir de 1996. O mesmo aconteceu com Borba,
Coari, Lébrea, Parintins e Tefé. Uma estabilidade pode ser vista na movimentagdo no
aeroporto de S&o Gabriel da Cachoeira, com o auge em 1997, com 35.876 movimentacoes
entre embarque e desembarque de passageiros.

Quanto a Tabela 17 que faz referéncia a0 movimento de carga e mala postal dos
municipios citados por Fenley (2007), notamos que, sO a partir de 1997 que sdo apresentados
os dados, excecles para Tabatinga, Tefé e Eduardo Gomes, devido a sua grande importancia
na rede de aeroportos do Estado na interligacdo com os demais municipios e paises da regiéo.

Oliveira (2009) leva em consideracéo que o transporte aéreo € um verdadeiro “insumo
produtivo” para centenas de milhares de empresas pelo Brasil afora, dado que as maiores
corporacdes o utilizam intensamente para deslocamento rapido de empresarios, executivos,
técnicos, carga, correspondéncia. Deslocamento nesse caso significa mobilidade, agilidade,
eficiéncia e, por decorréncia, a inducdo de negoécios, o fechamento de contratos, enfim, o
crescimento econdmico.

Embora tenham sentido e coeréncia, n0s ndo concordamos muito com estas
observacoes de Oliveira, quando analisamos o0 Estado do Amazonas, onde o modal terrestre
apresenta dificuldades em atender satisfatoriamente as necessidades de locomocdo da
populacdo, em funcdo da topografia e, também, da floresta. O transporte aéreo, entdo, ndo €

uma importante fonte de potencialidades de alavancagem do progresso, mas uma alternativa
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ou necessidade unica de locomocéo de populacdes entre localidades distantes entre s no
Estado do Amazonas.

Concordamos sim com Oliveira (2009) ao dizer que, o transporte aéreo também pode
ser analisado sob a Gtica de politicas publicas, como a da integracdo regional, entretanto,
diferentemente de outros setores regulados, como telecomunicacles, energia elétrica e
saneamento, nunca sera viavel a uma autoridade governamental ter por meta garantir ago
proximo a universalizagao do transporte aéreo.

Ao longo de toda a malha aeroportuéria do Amazonas existem inimeras realidades a
serem mais bem entendidas e investigadas, no sentido de propiciar politicas de fomento e
melhor alocagdo dos escassos recursos para investimentos e reformas.

Os aeroportos de Borba, Humaita, Lébrea e Manicoré ja sofreram melhoria apds os
estudos do PAEAM de 1992. No periodo de nossa pesquisa de campo podemos detectar estas
melhorias, pois observamos que ja existem estacOes de passageiros, pistas asfatadas, mas
ainda séo carentes de apoio para voos noturnos e abastecimento. (Figura 39).

Quanto ao municipio de Novo Aripuand, o seu aeroporto ndo possui infraestrutura que
permita aos avides seguranca na utilizacdo, e também pela grande quantidade de aves
sobrevoando a érea.

Conforme informacfes adquiridas junto a moradores do municipio de Canutama que
vigam para Manaus, por ocasido do nosso trabalho de campo, fomos informados que o
aeroporto do municipio de Canutama teve suas instalagdes reformadas recentemente pelo
atual prefeito, pois tanto a estacdo de passageiros como todo o complexo do aeroporto
estavam literalmente abandonados. O principal argumento do prefeito € que o municipio nao
poderia ficar dependente exclusivamente do acesso pelo rio, principamente em casos de
emergéncia.

54 Hidroviasdo Amazonas e suas principais caracteristicas

Os principais rios no Estado do Amazonas sdo: Amazonas, Solimdes, Negro, Madeira,
Purus, Japurae Jurud. Destes, os que mais se destacam em relacdo ao transporte de carga e de
passageiros sdo, 0 Solimbes e 0 Madeira. Para a administracdo das hidrovias existe a

AHIMOC, Administracgo das Hidrovias da Amazonia Ocidental, que tem na Hidrovia do Rio
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Madeira seu principal campo de atuacdo, por ser a principa via de escoamento da producdo
de soja do Centro Oeste do Brasil para os mercados consumidores do exterior. O rio
Amazonas e 0 Madeira s80 as vias por onde passam as mercadorias que vao abastecer também
a capital do Estado, e dela seguir para os diversos mercados internos nos municipios.

Pela importancia dos rios para 0 Estado do Amazonas faremos uma explanacéo deles,
com base em estudos de Sant’Anna (1998) e BNDES (1998) destacando somente os
municipios do Amazonas, e 0s rios que passam por seu territorio (Figura 40). Mas, antes de
comegarmos, relembramos que os rios Purus e Madeira atravessam as microrregioes
geogréficas do Purus e Madeira, objetos de nossos estudos.

Para Sant’ Anna (1998), o 1o Amazonas, incluindo seu principal formador, o 1o
Solimdes, é navegavel em territorio brasileiro desde sua foz até a cidade de Benjamim
Constant, num estirdo de 3 108 km. De suafoz até o Rio Negro, nas proximidades de Manaus,
o0 rio apresenta profundidades disponiveis de 13,50 m, que € a limitagdo existente na sua
desembocadura. Em momentos de estiagens muito rigorosas, a profundidade minima pode
descer a 7 m nas proximidades da ilha de Aruand, no Canal Norte. Nesse trecho o rio permite
acesso de embarcagdes maritimas deslocando até 60 mil toneladas.

As cidades ribeirinhas a0 Rio Amazonas mais importantes no Estado do Amazonas, e
a respectiva distancia das cidades a sua foz no Estado do Para sdo: Parintins (996 km),
Uricurituba (1.148 km), Itacoatiara (1.256 km), Manacapuru (1.539 km), Manaus (a 15 km no
Rio Negro — km 1.544), Codajas (1.735 km), Coari (1.871 km), Tefé (2.106 km), Fonte Boa
(2.341 km) e Benjamim Constant (3.108 km).

Outro rio de grande importancia no Amazonas € o rio Negro, que no periodo de aguas
altas, de abril a setembro apresenta profundidades superiores a 2,40 m, sendo navegavel além
da fronteira com a Republica da Venezuela. No periodo de aguas baixas, de outubro a marco,
existe restricdo de profundidade acima da cidade de S0 Gabriel da Cachoeira, podendo
chegar aum calado de menos de 1,20 m nos meses de estiagem mais rigorosa.

As cidades ribeirinhas mais importantes no curso do rio Negro séo: Manaus (km 15),
Novo Airéo (km 230), Moura (km 300), Barcelos (km 470), Tapuruquara (km 760) e S&o
Gabriel da Cachoeira (km 1.030).
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Aeroporto de Manicoré Aeroporto de Borba

Aeroporto de Humaité Aeroporto de Lébrea

Tipo de aeronave mais comum em operacdo na | Terminal de passageiros de Canutama

regiao

FIGURA 39 — Estacéo de passageiros dos aeroportos de Borba, Canutama, Humait, Lébrea

e Manicoré.

Fonte: acervo fotogréfico do autor, outubro de 2009.

33 Obs: A foto de Canutama tem como fonte 0 site:
http://2.bp.blogspot.com/ KdogXGrmjKTc/TGW2mOem6CI/AAAAAAAAA SO/ MGF0107sO7A/s1600/PIC 605
4.JPG. Acessado em janeiro de 2011.
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Fonte: MINISTERIO DOS TRANSPORTES (2008).
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As consideracfes sobre 0 rio Jurua se reportam a sua navegacao regular, que vai de
sua foz até a cidade de Cruzeiro do Sul no Estado do Acre, num estirdo de 2465 km. Nas
cheias, a navegacdo pode estender-se até a fronteira com o Peru. No trecho desde sua foz até
Cruzeiro do Sul, a profundidade varia entre 2,10 e 1,0 m, nos meses de aguas baixas (junho a
novembro). Essa profundidade minima, de 2,10 m, permanece constante durante o ano inteiro,
no trecho até Eirunepé (km 1850). A grande sinuosidade desse rio € um dos fatores que
distorce a avaliacdo de sua extensdo navegavel e impede seu melhor aproveitamento.

As principais cidades ribeirinhas do Jurug, no Estado do Amazonas, sdo: Jurua (km
217), Carauari-Gavido (km 610), Eirunepé (km 1.650) e I pixuna (km 2.195).

A navegabilidade no Rio Japura se da em territério brasileiro, num estiréo de 748 km,
desde sua foz até a fronteira com a Colédmbia, onde se localiza Vila Bittencourt. Nos periodos
de &guas médias e atas (maio a outubro), as profundidades minimas disponiveis sdo
superiores a 2,10 m e nas estiagens (novembro a abril) variam entre 2,10 m e 1,50 m.

As principais cidades ribeirinhas, no Estado do Amazonas, sdo: Maraa (km 242),
Japura (km 369), Vila Bittencourt (km 747).

Na fronteira com a Republica da Colémbia, o Rio Ica se faz presente no territorio,
num estirdo de 358 km A sua havegabilidade se estende da sua foz até onde se localiza Vila
de Visconde do Rio Branco. No periodo de &guas médias e altas (mar¢o a agosto), as
profundidades minimas disponivels séo superiores a 3,50 m, podendo atingir um minimo de
0,80 m no periodo de estiagem (setembro a fevereiro). A principal cidade ribeirinha é Santo
Anténio do I¢4, localizada na sua foz.

O Rio Uatuma é navegavel da foz até o local em que se situa a Usina Hidrelétrica de
Balbina, num estirdo de 295 km. Nos periodos de dguas médias e altas (fevereiro a agosto),
sua profundidade é superior a 2,10 m, até a localidade de Cachoeira Morena (km 258). A
partir desse local, nos 40 km sguintes, a profundidade reduz-se para 1,20 m, até atingir a
hidrelétrica de Balbina.

N&o existem aglomeracdes urbanas nesse trecho do rio, cabendo apenas destaque a
localidade de Cachoeira Balbina, onde esta situada a hidrelétrica do mesmo nome, cuja
barragem pode garantir a navegabilidade do rio pelo controle da vaz&o e permitir 0 acesso a

localidade de Balbina pelo rio durante praticamente todo o ano.
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Para Sant’ Anna (1998), os demais rios do Amazonas goesar de possuirem estirdes
navegaveis com boas profundidades e significativas extensbes, mantém, até o momento,
expressao econdmica menor, principalmente por ndo apresentarem aglomeracdes urbanas em
suas margens e outros que ndo estéo interligados a rede hidrovidria. Dentre os interligados,
destacam:-se:

1. Rio Javari, navegavel de sua foz até a boca do Javari-Mirim, num estirdo
aproximado de 510 km;

2. Rio Jutai, navegavel de sua foz até a cidade de Jutai, num estiréo aproximado
de 800 km;

3. Rio Tarauaca, afluente do rio Embira, navegavel da foz até a cidade de
Tarauacd, num estirdo de 320 km, onde cruza a BR-364;

4. Rio Jatapu, afluente do Rio Uatuma, navegavel até Vila de Santa Maria, num
estirdo de 110 km;

5. Rio Nhamunda, navegavel de suafoz até o igarapé Pitinga, num estiréo de 160
km; e

6. Rio Urubu, navegavel de sua foz até o encontro com a rodovia AM-10

(Manaus — Itacoatiara), num estirdo de 140 km, aproximadamente.

Estes rios estdo subordinados a administracdo da AHIMOC, e segundo o DNIT
(2010), as Administragdes destas hidrovias, como 6rgdos subordinados ao DAQ (Diretoria de
Infrarestrutura Aquaviaria), a0 DNIT (Departamento Nacional de Infra-estrutura e
Transportes) e a CODOMAR (Companhia Docas do Maranhdo), no ambito de suas
respectivas jurisdicbes, compete promover e desenvolver as atividades de execucdo,
acompanhamento e fiscalizag&o de estudos, obras e servigos de hidrovias, dos portos fluviais e
lacustres que lhe venham a ser atribuidos pelo Departamento, bem como exercer outras
atividades compativeis com suas atribui¢oes e jurisdicao.

Através de informagdes da AHIMOC, encontradas no site do DNIT (2010), obtemos
os dados de cargas gerais mais expressivas transportadas nas principais hidrovias, entre os
anos de 1998 a 2003.
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Trazemos para este trabalho, juntamente com as informacdes do DNIT, as

caracteristicas das hidrovias que contemplam o territorio das microrregifes selecionadas.

5.4.1 Caracteristicas das Hidrovias do Madeira e do Purus.

1-Hidroviado Madera

A hidrovia do Madeira tem uma extensdo de 1.450 km, e seu trecho navegavel é de
1.060 km. Em seu curso da Foz até Porto Velho possui muitas ilhas e bancos de areias. Em
anos de chuvas regulares, sua profundidade é de 8,2 m, no periodo de aguas altas, entre
janeiro e junho, e a profundidade minima € de 2,10 metros, entre setembro e outubro, servindo
para embarcagfes que fazem os transportes de cargas em geral, e, principamente,
combustiveis, gréos e minérios. O nivel da hidrovia é reduzido no periodo de estiagem que vai
de junho a outubro, quando aparecem os baixios.

Na regido do rio Madeira, as cidades ribeirinhas mais importantes, banhadas pelo
proprio rio Madeira, e a sua respectiva distancia até Manaus, sdo. Humaita (843 km),
Manicoré (472 km), Novo Aripuana (311 km), Borba (170 km), e Nova Olinda do Norte (83
km).

As caracteristicas das hidrovias do Estado do Amazonas, incluindo as do Madeira e do
Purus sdo mostradas no Quadro 12, que também apresenta as principais cargas, 0s principais
portos e informagdes suplementares das vias.

A hidrovia do Madeira diferencia da do Purus em varios aspectos, e um dos que mais
nos chamou a atencdo, quando da pesquisa de campo, foi em referéncia ao transporte de
carga. A guantidade de embarcacBes sdo em maior nimero no rio Madeira, e o transporte
intermodal € uma constante, além do transporte expressivo de cargas com combustivel,
enquanto na do Purus os graneis e liquidos sdo mais expressivos, e a intermodalidade ndo se

faz presente.



QUADRO 12 — Caracteristicas das Hidrovias do Amazonas
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Rio Amazonas Acre Ica
Extensio Total 1.48Bkm 1.180km 1.813km
Trecho Navegavel Estuario / Confluéncia com Rio Negro|Foz / Rio Branco - 200km Foz [ Vila Ipiranga - 275km
Extensdo Navegavel 1.488km 200km 275km
Profundidade Minima 8,50 m 0,80 m 0,80 m
Classificagdo de embarcacgéo | [ 1l
Carga Principal Carga geral Carga geral, derivados de petrdleo Carga geral
Portos Principais ltacoatiara Rio Branco Santo Antdnio do Ica

Periodo de estiagem

Nao disponivel

Julho a dezembro

Julho a fevergiro

Informagées suplementares

- Excelente via navegavel

- Alguns estirfes apresentam
sinuosidade

- Canal do Morte e rio Para sdo as
principais vias de acesso ao Oceano
Atléntico

- Sinuosidade acentuada
- Em rio Branco, pontes limitam a
navegacdo para montante.

- Profundidades reduzidas no alto
curso

- Trecho sinuoso, grande quantidade
de material depositado, estreitando as
passagens ou reduzindo as
profundidades.

Rio

Solimées

Madeira

Japura

Extensio Total

1.620km

1.450km

2.100km

Trecho Navegavel

Confluéncia com Rio Negro/
Tabatingal Benjamim Constant -
1.620km

Foz/ Porta Velho - 1.060km

Foz [ Vila Bitencourt - 721km

Extensio Navegavel 1.620km 1.060km 721km

Profundidade Minima 4,50 m 210m 1,50 m

Classificacdo de embarcagdo ] ] 1]

Carga Principal Carga geral Carga geral, combustivel Carga geral

Portos Principais Nio ha Porto Velho Marad, Japuré, Vila Bitancourt

(acostamento)

Periodo de estiagem

Néo disponivel

Junho! Outubro

Julho [ Fevereiro

Informacgoées suplementares

- Excelente via navegavel

- Alguns estires apresentam
sinuosidade

- N&o apresenta restrigdes a
navegacac maritima

- Muitas ilhas ac longo de seu curso
- Bancos de areia, baixios no periodo
da estiagem

- Canal tortuoso, baixios e praias
- Necessita de atualizagéo dos
estudos disponiveis

Rio

Negro

Purus

Jurua

Extensdo Total

1.700km

3590km

3.350km

Trecho Navegavel

Foz/km 100(100km);km 100/ Icana
(970km)

Foz/ Foz do Rio laco. Boca do Acref
Sena Madureira - 2.550km; 290km

ila de Taumaturgo/ Barra do Rio
Tauaraca e Barmra do Rio Tauaraca
até a Foz, no Amazonas

Extensdo Navegavel 1.070km 2.840km 3.120km
Profundidade Minima 2.40m; nao disponivel 1,20; 0,80m 0,40m ou 0,50m
Classificagao de embarcagao I 1, . 1, Il Il elll

Carga Principal Combustivel Carga geral, granéis liguidos Nao disponivel
Portos Principais Manaus Labrega, Boca do Acre N&o ha

Periodo de estiagem

Agosto / Dezembro

Junho /Dezembro

Nao disponivel

Informagoes suplementares

- Presenca de inumeras ilhas
- Da Foz ackm 249 - larguras
variando entre 2km a 24km

- 100km de leito regular e sem
restrigoes

- Largura variando nos 452km
seguintes, de 1km a 18km

- Decliidades acentuadas e
presenca de pedras soltas

- Grupos formande ilhas

- Sinuosidade acentuada

- Floramento de secos

- Leitos estreitos

- Desmoronamento e barrancos

- Excessiva sinuosidade

- Obstrugdo do leite por material
desmoronado das barrancas e varios
pontos de pedra nos leilos

- Depressdes marginais transformam-
se em lagoas, na época das cheias

- Em grandes extensdes, os temrenos
planos e baixos formam varzeas
alagadigas denominadas igarapés

- Mas enchentes o nivel da agua sobe
& a 10m, wltando a baixar nas
estiagens

Fonte: AHIMOC, 2005

Fonte: Fenley (2007).

O rio Purus é mais sinuoso e estreito que o rio Madeira, mas a presenca de bancos de
areias no rio Madeira constitui um dos maiores perigos para as embarcacoes.
Ja em 1996 a hidrovia do Madeira liderava as estatisticas referentes & navegacdo

interior na bacia amazonica, conforme apresentado na Tabela 18.
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De acordo com o BNDES (1998) a movimentagdo de gréos na regido amazonica
estava associada a projetos integrados de plantio. Apenas o sojicultor Blairo Maggi, através de
sua transportadora Hermasa, ja realizava a exportacéo de soja pelo rio Madeira.

Em 1996 ja existiam 12 balsas em operacdo e 18 a serem construidas assegurariam a
Hermasa, em curto e médio prazo, plena capacidade de transportar a producdo de soja da
regido da chapada dos Parecis a ser exportada através do rio Madeira. O transporte hidroviario
de granéis liquidos asseguraria a distribuicdo de derivados de petréleo para consumo e para
geracdo de eletricidade na quase totalidade dos municipios da Amazénia. Os embarques eram
realizados no pdlo de Belém, que recebia derivados de petréleo por cabotagem, e na Reman,
Refinaria de Manaus (BNDES, 1998).

Com relag@o aos desembarques, merece especial destaque o tréfego entre Manaus e
Porto Velho, realizado pela hidrovia do Madeira, que respondeu por 80% da movimentacéo
de combustiveis daregido (Tabela 18).

Os produtos de Manaus, na década de 1990, eram colocados em carretas que seguiam
em balsas (ro-ro caboclo)3* até Porto Velho ou Belém, de onde seguiam por via rodovidria até
0 seu destino. Era uma operacdo de ato custo que envolvia a formacdo de comboios e a
organizacdo de escolta armada etc., 0 que resultava em fretes de R$ 6 mil, em média
(BNDES, 1998).

O BNDES (1998) considera que além desses custos diretos, tém se 0s custos indiretos,
suportados por toda a sociedade, tais como o ato dispéndio energético do transporte

rodoviario e os gastos com ampliacdo e manutencéo de estradas.

34 RO-RO é a abreviacdo em inglés de roll on-roll off, que significa o modo como as cargas sdo embarcadas e
desembarcadas, rolando para dentro e fora das embarcacdes. Na Amazdnia, RO-RO Caboclo € o0 nome que se da
ao transporte de carretas carregadas por balsas de fundo chato, proa lancada, e baixo calado. A maior parte dos
produtos industrializados na Zona Franca de Manaus sdo transportados pelo RO-RO Caboclo, que também
responde pela fatia principal do abastecimento da capital amazonense, o que garante intensa movimentacdo de
balsas. (DIARIO DE CUIABA, 2011).
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TABELA 18 — Principais linhas de navegacéo na Regido Amazoénica - 1996

BELEM/Macapsi  BELEM/MaNAUS  BELEM/SANTAREM MANAUS/SANTAREM MaNausiP. VELHO
1) Caracteristicas
extensdc  Km 574 1.848 832 758 1.350
mithas ars B89 503 408 728
total de empresas 24 28 8 16 27
2) Embarcagbes Mistas (Passageiros + Cargas)
tempo de viagem (horas) 24 120/ 83 &0/ 36 45 /30 BrITT
n® de empresas 13 T 3 10 T
frota total 17 1 3 14 T
3500 em ago 5 ] 1 2 0
C3Z00 em madeira 12 5 2 12 7
capacidade
passageiros 3.074 3.808 782 1.758 B74
canga (ton.) 2213 1.5562 B20 1.322 &0
3) Embarcagbes de Carga (Comboio de Empurra)
tempo de viagem (horas) 40 168 / BE 85762 T7 150 1377 80
nimern: de emprasas 11 19 5 6 20
frota total de chatas =4 ot g 14 120
# 3.1) Embarcagdes de Carga no Transporte de Carga Geral
n® de empresas T 17 2 3 8
frota total de chatas 17 Ba 5 g 54
oferta anual total (ton_) E04.000 2.680.320 183.500 126.000 3.075.000
principais empresas Reicon (34%) Equatorial (1589%) Reicon (70%) C.5obrinhe  Equatorial (35%)
Silanve (20%) Bertoline (17%) Unirios (25%) (37T%) F. QOliveira (25%)
Sanave [12%) Tecnocargo M. Finto (5%)  Mubarac (34%) Amazonav (17%)
(11%) M. Pinto (28%) L.J. Veiga {10%)
Sanave [11%)
+ 32) Embarcagdes de Carga no Transporte de Granéis Liguidos
nimero de emprasas 2 3 3 16
frota total de chatas 27 2 B 2 73
volume transportado (ton.) 154.000 2487 5500 E£4.000 240.000
principais produtos oleo diesel (B0%) gas. avido (T0%) quer. ai3o (B5%) odleo diesel (T5%)  dleo diesel (B0%)
gasolina (14%) quer. Avido(20%) gas. avido (15%) gasolina {15%) gasolina {13%)
principais emprasas CHA (B80%) CMA (67%) W. Freire (88%) A M Freire (46%) CHA (25%)
Belnave (22%) J.Rogério (233%) J.Rogério (25%) CMA (44%) Conasa (22%)
Transmar (11%) CMA (6%) Conasa (10%)  Egquatorial (13%)

Fonte: AHIMOC | UFFA | FADESF
Fonte: BNDES (1998).

A linha Manaus-Porto Velho, que em sua maior parte corresponde a hidrovia do
Madeira, possuia em 1996, o0 maior nimero de empresas, 27 no total, 0s passageiros
transportados foram 874 pessoas, e a carga transportada chegou a 960 toneladas. Nestes dois
eventos sO superou a linha Belém Santarém. Mas, liderou também no nimero de empresas e
frota de chatas (comboio empurra).

Através da hidrovia do Madeira, na linha Manaus-Porto Velho, 08 empresas
executavam o transporte de carga geral em 54 chatas que chegaram a transportar 3.075.000
toneladas, sendo que a empresa Equatorial transportou 35%, a F. Oliveira 25%, a Amazonav
17%, eal. J Veigal0%.

Para o transporte de granéis liquidos 16 empresas utilizando de 73 chatas

transportaram um volume de 940.000, pela hidrovia do Madeira, e o principal produto
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transportado foi o Oleo diesd, com 80% do tota da carga de granéis liquidos

transportados em 1996.

FIGURA 41 - Barco de passageiros e cargas no rio Madeira

Fonte: acervo fotogréfico do autor, outubro de 2009.

* O Barco Uaquiri é o mais antigo navegando no Estado do Amazonas.

Os dados oficiais mostram como é vital a hidrovia do Madeira para o desenvolvimento
regional do Estado do Amazonas, devido a sua posi¢ao estratégica. Constitui se praticamente
como a Unica via de transporte para a populacdo que vive nas cidades as suas margens. A
hidrovia do Madeira, devido & sua importancia recebe a classificacdo “A”.

A viabilizagdo do movimento de cargas no rio Madeira, de acordo com Pereira (2008),
é fruto de um momento de modernizacdo da infra-estrutura produtiva que ocorre no Brasil da
década de 1990, momento este que é marcado por um conjunto de politicas publicas que
visam tornar o territério apto para a producdo agricola moderna de exportacdo. O Autor nos
revela que os Programas “Brasil em Acdo” e “Avanca Brasil”, colocados em pratica nos
governos de Fernando Henrique Cardoso, de 1995 a 2002, iniciaram a adequacao do territorio

brasileiro para a modernizacdo das infra-estruturas territoriais. A hidrovia Madeira € entéo,
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incluida neste processo, que constitui um vantgjoso meio de escoamento da producéo
agricola realizada no Brasil central, e mais uma vez aparece como uma demanda imposta “de
fora’.

Para Pereira (2008) o escoamento de produtos pela hidrovia do Madeira exige uma
complementacdo dos modais rodoviario e hidroviario que foram propiciados pelo Programa
“Brasil em Acao” (primeiro governo de Fernando Henrique Cardoso), que destinou mais de
R$ 60 milhGes para a adequacdo da infra-estrutura da rede rodoviaria, principalmente no
estado do Mato Grosso.

O resultado do Programa e das politicas do governo FHC é a formag&o do chamado
“Corredor Noroeste de Exportagéo”, em que a hidrovia Madeira-Amazonas aparece
como “eixo” de exportagdo dos grdos que, até entdo, eram produzidos
principalmente na Chapada dos Parecis (estado do Mato Grosso). A agcdo de um
estado neoliberal6, muito voltada para os interesses de uma elite privilegiada que
detém o comando das atividades modernas de producdo, pode ser claramente
observada na implantac&o desta hidrovia. O mecanismo utilizado foi o da chamada
Parceria- Publico-Privado7, onde poder publico e capital privado se fusionam para a
implantacdo de infra-estruturas territoriais ou oferecimento de servicos. No caso da
hidrovia do Madeira, os gastos com sua implantagdo foram divididos entre os
governos estaduais do Amazonas e Rondbnia, e o governo federal e o grupo André
Maggi*® (PEREIRA, 2008, p.709-711).

O Quadro 13 traz 0 movimento de carga no ano de 1998, apresentando as empresas.
Hermasa NavegacOes da Amazobnia, J.F. Oliveira, CNA — Waldomiro Lustosa Navegacéo
Cunha, AMAZONAV e J. F Oliveira, como as principais empresas de navegacdo
transportando de Porto Velho, no Estado de Rondbnia, para os municipios amazonenses de
Itacoatiara e Manaus. Os produtos transportados foram: 550.176 toneladas de gréos de soja,
pela Hermasa; 584.485 toneladas de cargas gerais pela J.F. Oliveira; dcool pela CNA —
Waldomiro Lustosa; e carretas pela AMAZONAYV e J.F. Oliveira

35 O grupo André Maggi desde 1993 se mostrava muito interessado na viabilizagdo do novo corredor de
exportacdo — “Dos 50,5 milhdes gastos na obra, os Maggi entraramcom R$ 28 milhdes, o governo do Amazonas
pagou R$ 21 milhBes e o de Rondbnia contribui com R$ 1,5 milh&o. O governo federal entrou com um
financiamento de 27 milhdes do BNDES para a constru¢cdo de 18 barcagas e quatro barcos empurradores’
(HOLLANDA, 2006). O financiamento do BNDES para as infra-estruturas que operam o transporte na hidrovia
foi oferecido a empresa Hermasa Navegacdo da Amazénia S.A., uma subsidiaria do Grupo André Maggi, que
logo quando do funcionamento do novo sistema de engenharia (em 1998) passa a operar, através de concessao,
as atividades de transporte de gréos na hidrovia (PEREIRA, 2008, p.709-711).
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Os principais produtos transportados de Manaus para Porto Velho foram: carretas,
cargas gerais, dcool, dleo diesel, gasolina, GLP, e querosene. As empresas transportadoras
foram: AMAZONAYV, JF. Oliveira, Waldomiro Lustosa, Equatorial Transportadora, Oziel
Mustafa, E.D. Lopes, Fogas e CNA.

A Hermasa foi a empresa responsavel pelo transporte de fertilizantes de Itacoatiara
para Porto Velho.

QUADRO 13 — Movimento de cargas na hidrovia do Madeira - 1998

HIDROVIA DO MADEIRA TOTAL ANO 1998
larminal de arminal dg | Distancia Cluantidade Produgao de Principals Produlos Principals Empresas de Mavegagao
origem dasting (k) (1 ransporte (ku
veenatiara (A 4 1nE £n 176 en [GHACS DE SCUA
lacoalara (AM) 08 580176 608494858 [EFMASA AV, DA AAZONIA
PORTO MariaLis (AM) 1.211 5a4 406 707811935 [CARGAS GERAIS (1) | F. OLIVEIRA
VELHO ALCOOL [CHA - WALDOMIAD LUSTOZA
NAVEGACAD CUNHA
(RO) CARRETAS AMAZONAY
. F. OE OLIVEIHA
SUB-TOTAL 1.134.661 1.316.305.991
Parlo ValhoRO)|  1.211 20,055 387 586,605 |CARAETAS e
CARGAS GERAIS (1) | F.OLIVEIRA
AMAZ DAY
ALCOOL WALDOMIRC LUSTOZN
bl
I GLED DIESEL EQUATDHIAL TRANPOHTADORA
MANAUS C' CZIEL MUSTAFA AN, CAJUHY E Cla
(AM) 4 GASOLINA E.O L CUA THAMSALE
o THANSPORTADDRA WALDOMIRG P.
< GLP FOGAS
<
i
& QLUERCSENE B
SUB-TOTAL 320.055 387.586.605
FERT ES {EAMASA NAY, DA ARAZUNIN
e JPorta velnotRO)| 1108 ERTILIZANTES
SUB-TOTAL
TOTAIS 1.454.716 1.703.892.596
Observacoes:
(1) - lens mals exprassivas em CARGAS GERAIS: Generas Alimeanliclos, Graos, Containers, Cimanta, Cereals, Matenal da Construgio.

Fonte: DNIT (2010).

O movimento de carga de 1998 para 2000, como apresentado no Quadro 14, aumentou
de 1.454.716 toneladas para 1.955.472 toneladas, considerando os mesmos produtos
transportados, e também, pelas mesmas empresas.



QUADRO 14 — Movimento de cargas na hidrovia do Madeira - 2000.

HIDROVIA DO MADEIRA
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TOTAL ANO 2000

larminal de arminal de LHstancia Cluantidace Produgdno de Principals Produlas Princlpals Emprasas de Mavegaga
arlgem dasting (k) (t ransparne (U
vaematiara (A0 9 10E Eq [0 4 nen gaa g |GHACS DE S0JA
tacoatiara (AM) 106 959008 J0B0.EEL.54 M s IEFIMAS AL AV, DA AMAZENIA
PORTO Mansaus (AM) 1211 944 56T 417270637 [CARGAS GERAIS (1) I F. OLVEIRA
VELHO ALCOOL CNA - WALDOMIAC LUSTOZA
NAVEGACAD CLUMHA
(RO) CAHHETAS AMAZONAY
LI P DF OLIVEIRA
SUB-TOTAL 1.303.576 1.477.934.581
Porla Valho(RO)[  1.211 §51.006 789 446,056 |CARRETAS e
CARGAS GERAIS (1) JF.OLIVEIRA
AMAZOMNAY
ALCOOL WALDDMIFO LUSTOLA
=
= GLED DIESEL EQUATORIAL TRANPOHTADGAA
MANAUS 2 - AL
(AM) = GASOLINA  E CLA TRANSALE
o TADORA WALDDMIBD P.
F GLP
o
i
& QUERCSENE C.A
SUB-TOTAL 651.896 T789.446.056
FERT ES {EAMASA MAY. DA AMAZOHIA
T |Porta velno(ROJ| 1108 ERTILZANTES
SUB-TOTAL
TOTAIS 1.955.472 2.267.380.647
Observacoes:

(1) - ltens mals exprassvas em CARGAS GERAIS: Generos Alimeanticlos, Graos, Conlalners, Gimenlo, Cereals, Material da Construgio.

Fonte: DNIT

(2010).

A importéncia da hidrovia do rio Madeira pode ser mais uma vez notada no ano de

2003, como apresenta 0 Quadro 15. O movimento de carga transportada chega a 3.248.226
toneladas, cerca de trés vezes o transportado em 1998. O movimento de Manaus para Porto
Velho vem aumentado muito no periodo, onde 1998 era de 320.055 toneladas chega a 2003
com 1.282.599 toneladas.
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QUADRO 15 — Movimento de cargas na hidrovia do Madeira no ano de 2003.

HIDROVIA DO MADEIRA

TOTAL ANO DE 2003

Tarminal de arminal dg LHstandca Cluantidace Produgao de Principals Produtos Principals Empresas de Mavegagao
origem dasling (kmi) 1] ransporte (k)
) - GHADS DE 5004
Itacoaliara (AM)| 1106 1.354.B57 1.458_250.642 HEEMASA NAY. DA AMAZONIA
poRTo | Mensusan | 1210 166.857 189.953.827 [CARGAS GERAIS (1) - LRI
VELHO ALCOOL CHA - WALDOMIAC LUSTOZA
(RO) 323 39.140.731 NAVEGAGAD CLNHA
GARRETAS AMAZONAY
168.218 204.522.958 . F. DE OLIVEIRA,
SUB-TOTAL 1.713.053 1.932.268.198
CAHRETAS AMAZONAY
Porto Velho{RO)]  1.211 123.73z2 149.838.452 . F. DE OLIVEIRA
CARGAS GERAIS (1) J-FOLIVEIRA
506.565 613.450.215 i AATONAY
11.871 14496881 8 ALCOOL WALDDOMIRD LUSTOZA
r = GLED DIESEL EQUATORIAL TRANPORTADOHA
MAMAUS 537067 650.386.157 6 OFIEL MUSTAFA AN, CAJUHY E CIA
AM = GASOLINA E.D. LOPES E LU TRANSALE
[: :I 548.504 BH.426.344 d TRANSPORTADORA WALDDMIRD P
25,225 0547475 | 3 GLP FLGAS
e
21.595 ee07ames | ©f  CQUERDSENE - ENA
SUB-TOTAL 1.282.599 1.553.227.389
HERMASA MAY. DA AMAZCMNIA
'T“m'm“ Porlo VelhotBo| 1108 252574 270.246.844 || CTILIZANTES
SUB-TOTAL 252.574 279.346.844
TOTAIS 3.248.226 3.764.842.431
Observacoes:

{1) - ltens mais exprassvos em CARGAS GERAIS: Generos Alimenliclos, Graos, Conlainers, Cimanta, Cereals, Materal de Construgio.

Fonte: DNIT (2010).

Estes dados apresentados pelo DNIT (2010), apesar de importantes, ndo representam a
realidade do fluxo de produtos que perpassam pela hidrovia do Rio Madeira, pois outras
embarcacdes fazem o trgjeto e, também, transportam cargas além de pessoas.

O que observamos € que ndo existe fiscalizacdo eficiente na hidrovia para que se
obtenham dados mais proximos da realidade.

Embora sgja importante, a tendéncia da navegacdo no rio Madeira € de piorar ao longo
do tempo se ndo for dada a atencéo necessaria para a hidrovia, pois conforme Leite (2010) a
construcdo das Usinas Hidrelétricas de Jirau e Santo Anténio podem inviabilizar a navegagéo,
principalmente durante o ver&o, quando normalmente o calado fica mais baixo. Nos ultimos

cinco anos, a profundidade do rio chegou a cair até 70%.



271

2 - Hidrovia do Purus

A hidrovia do Purus tem uma extenséo de 3590 km, e pode-se dizer que é navegavel
com bastante regularidade, desde sua foz até a confluéncia com o Rio laco, que da acesso a
cidade de Sena Madureira no Estado do Acre, num estirdo de 2 840 km. A montante dessa
confluéncia, o rio é ainda navegavel em 210 km, no periodo das &guas atas (janeiro a junho).
A navegacdo comercial é efetuada até Boca do Acre (km 2 550), de onde se segue pelo Rio
Acre até a cidade de Rio Branco, no Estado do Acre. No trecho até Boca do Acre, a
profundidade minima disponivel, no periodo de éguas atas (entre dezembro e maio), é
superior a 2,10 m. Nos meses de estiagem (junho a novembro), varia entre 2,10 m e 1,20 m.
Em periodos excepcionais de seca, pode reduzir-se a 1,0 m. A profundidade minima
disponivel, no periodo de &guas médias e dtas, € superior a 1,20 m, e no periodo de estiagem
pode descer a quase 0,80 m. A profundidade minima impossibilita a inUmeras embarcacoes a
realizarem 0 percurso em toda a sua extensd. E uma hidrovia muito sinuosa, com leitos
estreitos e apresenta varios desmoronamentos de barrancos ao longo do seu curso.
(SANT'ANNA, 1998 e BNDES, 1998)

As principais cidades ribeirinhas do rio Purus, no Estado do Amazonas, e suas
respectivas distancias, sdo: Beruri (km 27), Tapaua (km 588), Canutama (km 1.116), Lébrea
(km 1.341), Paiuni (km 1.929), Boca do Acre (km 2.187).

Enquanto o Estado do Amazonas esta inserido em mais um grande projeto que sd0 0s
Eixos de integracdo, o atendimento a populacdo através dos barcos de “linha’ carece de
pontualidade, de melhores acessos para o embarque e desembarque de passageiros e cargas,
nos trechos, pois ndo tém lugares adequados para aportar, necessitando de improvisagfes com
tabuas e toras, ou mesmo, em terrenos lamacentos. Pode-se citar também a interferéncia no

tempo de viagem e no conforto dos usuarios. (Figura 42).



FIGURA 42 - Embargue e desembarque e falta de conforto dos passageiros.

Fonte: acervo fotogréafico do autor, outubro de 2009.

Quanto aos horérios e a fata de pontualidade dos barcos ja atracados no Porto de
Manaus com destinos para os diversos municipios do Amazonas podem ser observados no
Quadro 16, que foi disponibilizado pelo Porto de Manaus. Nele observamos que uma boa
parte estd sem previsdo de horario de saida, e para todos existe a observacdo: sujeito a
alteracdo na chegada/saida de barcos. Estas informagdes sdo do proprio site do Porto de
Manaus para o dia 04 de novembro de 2008. Pode-se observar que no Porto de Manaus existe
um sO barco com saida na diregdo do rio Madeira, que é o Almirante Moreira VII, com
destino a Porto Velho, saindo na sexta-feira Este barco passa pelos municipios da
microrregido do Madeira, e mostra a caréncia de atendimento da regi&o por barcos de linha,

para atendimento & popul ag&o.



QUADRO 16 — Barcos atracados no Porto de Manaus e destinos.
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Data: 04 de novembro de 2008

BARCOS ATRACADOS DESTINO DIA DA SAIDA
N/M Itaberaba Tabatinga Sabado

B/M Almte Moreira VII Porto Velho 6%feira

N/M Fénix Tabatinga Afera

N/M Voyagers IV Tabatinga Afera

Reb. Fabio Jr Cabral Tabatinga S/prev

B/M Tammy Tanny Coari s/prev

N/M Itapurangalll Tabatinga s/prev

B/M P.P. 2002 Maués 4¥eira

B/M Aliancalll Parintins Afera

B/M Comte Paivalll Barreirinha 4¥eira

N/M Eclipsell Tabatinga 6¥feira

B/M Rubemar 1V Coari s/prev

N/M Nélio Correa Belém 4%eira

N/M M. Fernandes Tefé 4feira

B/M P.P. 2001 Barreirinha S¥feira
BARCOSDE TURISMO PROCEDENCIA HORA DA SAIDA
B/M Amazon Explorer Passeio Fluvial 0%h

B/M Paraiso Verde Passeio Fluvial 0%h

BARCOS AGUARDADOS PROCEDENCIA PREV. DE CHEGADA
N/M Amazon Star Belém 05h03

N/M Elyon Fernandes Tefé 06h39

N/M Ledo de Judall Tefé 06h39

B/M Arcanjo Barreirinha 18h

N/M Parintins Parinting 12h

B/M 14 de Outubro VII Parinting 12h

N/M Sagrado Coracao de Jesus Tabatinga S/prev

Obs: Sujeito a alteracdo na chegada/saida de barcos.

Fonte: Porto de Manaus (2010).

Os dados sobre os proprietérios dos barcos séo faceis de obter, mas os dados sobre

movimentacao de cargas, passageiros e frota de embarcacdes das empresas de navegacdo, no
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entanto ndo possuem uma sistematizacdo de coleta e tratamento de dados estatisticos,
resultando em informacfes incompletas e, muitas vezes, ndo confidveis (AHIMOC, 2010).

Em Manaus, ras Escadarias dos Remédios, outro ponto de atracacéo dos barcos de
linha, os movimentos dos barcos quanto a chegada e partida, “é flexivel”, e a previsibilidade é
bem menor, e chega mesmo a ndo existir, dando margem a aventureiros alugarem barcos para

realizar determinada rota.

FIGURA 43 - Barco impossibilitado de realizar o trgjeto de Manaus a Porto Velho.

Fonte: Acervo fotografico do autor, 22 de setembro de 20009.

Este foi um fato presenciado por nés, quando um barco foi fretado para fazer arota do
rio Madeira, de Manaus até Porto Velho (RO), e ndo chegou a sair do porto, devido a
inimeras irregularidades detectadas pela Capitania dos Portos depois de vérias reclamactes
dos passageiros.

S80 inlmeras as falhas observadas no atendimento as populagdes no Estado do
Amazonas, principalmente as referentes aos meios de transportes existentes no Estado, como

as observadas neste capitulo. Outra dimensdo que merece destaque € que as melhorias das
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hidrovias, e destacadamente a do rio Madeira, vem ao longo dos tempos beneficiando
prioritariamente &s grandes empresas transportadoras de cargas em geral .

Acreditamos, diferentemente de alguns autores, que se faz mais necessaria a presenca
do Estado no Amazonas para que sgam corrigidas as inlmeras irregularidades e fahas
apresentadas no funcionamento desse servico, e ndo deixar que o mercado faca esta correcéo,
pelo menos momentaneamente, para inibir a destruicdo do meio ambiente, além da ocupagéo
e uso do territdério sem a participagéo representativa da populagdo. Com o verdadeiro
conhecimento do territério pela populagdo aliado ao aumento do nivel de educacdo, nos
presumimos que ela se tornard apta a opinar sobre as suas reais necessidades em funcéo dos
Servicos que se apresentam em cada momento.

Em nossa pesquisa de campo observamos que a maioria dos habitantes mal conhece o
entorno de onde vivem e tiram seu sustento, e as benesses da propria natureza ajudam com
gue se mantenham na mesmice e que esta sgja passada de geracdo em geracdo, em funcéo dos
exemplos percebidos.

As vias de transporte do Estado sdo verdadeiros caminhos para que 0 “novo” se
apresente, e promova mudancas de comportamento da populagéo que certamente provocaria
uma mudanca no espaco, no territorio e na regido, mas 0s costumes sd0 mantidos
persistentemente, e com eles se reforcam e sdo mantidos os meios de exploracéo.

Nesta perspectiva, identificaremos no capitulo seguinte o desenvolvimento do Estado
do Amazonas em relagdo a sua rede de transporte que foram pensadas e implementadas pelas

politicas publicas a partir de 1930.
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CAPITULO 6 — POLITICAS PUBLICAS, REDE DE TRANSPORTE E
DESENVOLVIMENTO REGIONAL NAS MICRORREGIOES DO MADEIRA E DO
PURUSNO ESTADO DO AMAZONAS

O capitulo trata das politicas publicas de transporte que foram pensadas e efetivamente
implementadas no Estado do Amazonas, e as relagdes estabelecidas com o desenvolvimento
regiond. A andlise estard focada nas microrregifes geograficas do Madeira e do Purus
abordando os indicadores de salde, educagdo, renda, PIB, pobreza, IDH, indice FIRJAN.

Na seqliencia sdo apresentados alguns elementos de comparagdes entre os modais, em
relacdo a capacidade de carga, custos de fretes e passagens, impactos ambientais, velocidades
de locomogdo, bem como sdo apontados 0s principais meios de acessos das microrregides
geogréficas selecionadas do Estado do Amazonas, a do Madeira e a do Purus, com seus
respectivos municipios para o atendimento a salde e a educacdo. Através da andise
comparativa dos modais de transporte e do referencial tedrico se reflete sobre o processo de

desenvolvimento regiona nas microrregioes geograficas selecionadas.

6.1 Caracteristicasdas microrregides geograficas do Madeira e do Purus.

Considerando que o Estado do Amazonas possui Vé&ias regionaizacdes e sub-
regionalizacbes, na tentativa de resolver seus problemas administrativos, como as
apresentadas no Capitulo 2, notamos que ha uma fata de convergéncia entre os diversos
atores da administracédo, o que podera influenciar negativamente na otimizacéo das aces para
0 atendimento da demanda da popul agéo.

O plangamento do desenvolvimento do Estado do Amazonas se constitui um
importante desafio, sobretudo em relacdo a uma coordenacdo consistente e sistemética de

politicas publicas com repercussoes territoriais.
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As diversas regionalizactes e sub-regionalizactes se sobrepde territoria mente, nos
induzindo a afirmar que no Estado do Amazonas existe uma territorializacdo para as politicas
publicas, uma para 0 desenvolvimento, e outra para a governancga, que segundo Delgado et al
(2007), sdo abordagens numa perspectiva de intervencdo governamental. S8o acles classicas
na Amazonia que produziram reflexos no Estado do Amazoneas.

Dedta forma, na tentativa de evitar um viés destorcido da aplicagdo das politicas
publicas de transporte que foram pensadas, ou que tiveram reflexos no Estado do Amazonase
nas microrregides selecionadas do Madeira e do Purus, adotamos de agora em diante o
conceito de microrregido geogréfica destacando a importancia do impacto da expansao
capitalista que vém se apropriando do territorio.

Entdo, a nosso ver, a escala mais adequada para a articulacdo e mediagdo das
diferentes politicas, diante as consideragfes aqui apresentadas fundamentamos na premissa de
gue a questdo do desenvolvimento das microrregides selecionadas esta ligada a forma como o
Estado atuou no espaco nacional a partir de 1930, e quais as consequencias nas microrregioes
geogréficas do Madeira de do Purus. “Por forma de atuagdo do Estado, entende-se o conjunto
das praticas publicas, visando o0 equipamento do espago nacional, a organizacdo espacial dos
servicos publicos, e as formas de articulacdo do Estado com os atores sociais’. O
desenvolvimento territorial e 0 processo de territorializacdo das politicas estdo ligados, de
certaforma, ao tratamento das dimensdes administrativas e politicas. (DELGADO et al, 2007,
p.6).

Desta forma, nesse topico, analisa-se as caracteristicas socioespaciais e econémicas
das microrregides do Madeira e do Purus que foram selecionadas para essa pesquisa. Para tal
estudo foram usadas, como fontes de dados basicos, os censos demograficos apresentados
pelo IBGE, o Atlas do Desenvolvimento Humano, os indicadores do PNUD, da SUFRAMA,
da SEPLAN-AM eda CNM.

O ponto de partida para a andlise das duas microrregides, neste e nos demais topicos
do capitulo, esta pautada na definicdo de microrregido geografica do IBGE (1990, p.7-8) que
entende por microrregiao

as partes das mesorregides que apresentam especificidades quanto & organizacdo do
espaco. Essas especificidades ndo significam uniformidades de atributos nem



278

conferem as microrregidoes auto-suficiéncia e tampouco o cardter de serem
Unicas devido a sua articulagdo a espagos maiores, quer a unidade da Federacéo,
quer a totalidade nacional. Essas especificidades referem-se a estrutura de producéo
agropecuaria, industrial, extrativismo mineral ou pesca. Essas estruturas de produgdo
diferenciadas podem resultar da presenca de elementos do quadro natural ou de
relacBes sociais e econdmicas particulares. A organizagdo do espago microrregional
foi identificada também pela vida de relagdes ao nivel local. Isto &, pela interacdo
entre as areas de producéo e locais de beneficiamento e pela possi bilidade de atender
as populacdes através do comércio de varejo ou atacado ou dos setores sociais
basicos. Assim, a estrutura da producdo para identificacdo das microrregides é
considerada em sentido totalizante, constituindo-se pela produgdo propriamente dita,
distribuicdo, troca e consumo, incluindo atividades urbanas e rurais. Nessa defini¢céo
sdo as caracteristicas da producdo que servem como principal varidavel para a
delimitac&o da microrregiéo.

Com base em Lemos (2004) e Haesbaert (2004 e 2009), assumimos como sendo o
territério a ser analisado 0 espaco econdémico sociamente construido, dotado néo apenas dos
recursos naturais de sua geografia fisica, mas também da histéria construida pelos homens
gue nele habitam, através de convencbes de valores e regras, de arranjos ingtitucionais que
lhes déo expressdo e formas sociais de organizagdo da producdo. Como espaco socia, a

microrregido € um campo de forgcas politicas conflituosas, com estruturas de poder e
dominagéo.

Assim, a nicrorregido passa a ser entendida como o |6cus de produgdo de bens e
reproducdo de capital, que se manifesta em arranjos institucionais do poder
instituido, mas mutante, que abriga conflitos de interesses e formas de a¢do coletiva
e coordenagdo que surgem em decorréncia da prépria natureza da atividade
produtiva que &, por necessidade, uma forma de agdo coletiva fundada sobre o
paradoxo das acdes individuais que sdo interdependentes e, portanto, caracterizadas
pelaincerteza (LEMOS, 2004, p.3).

As microrregibes do Madeira e do Purus como parte da historia construida pelos
homens e palco dos diversos arranjos institucionais foram contempladas com a construcéo das
rodovias BR-319, BR-317, BR-230 (Transamazbnica) que, em conjunto com algumas
rodovias estaduais, AM-364 e AM-356, interligam cerca de 60% de suas sedes municipais
com a capital estadual e com o restante do pais, constituindo-se na area amazénica mais bem
servida por estradas de rodagem. Estes objetos surgiram no territério com o advento de

diversos planos governamentais, dentre eles, o de Integragcdo Nacional (IBGE, 1991).
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Mas as microrregides possuem condicionantes naturais, como as chuvas, o clima, e
as especificidades do solo, que representam claras dificuldades para a implantacdo e
manutencdo das rodovias, impossibilitando uma melhor condicdo de uso pela populacéo e os

diversos atores que atuam em seus territorios.

6.1.1 Caracteristicas histéricas de ocupacdo territorial e de articulacdo das

Microrregides geogr aficas do Madeira e do Purus.

Para entendermos melhor as caracteristicas de ocupacdo das microrregides geogréficas
do Madeira e do Purus nos reportaremos inicialmente, a ocupacdo da mesorregidao Madeira-
Guaporé do Estado de Rondbnia que faz fronteira com as microrregifes selecionadas.

Esta mesorregido ja era percorrida por desbravadores no século XVII, e a ocupagdo
definitiva foi a partir do século XVIII por bandeirantes paulistas em busca de ouro, e,
também, por “Entradas’ que partindo de Belém participavam do comércio da prata andina. As
Entradas tinham também como objetivo ligar a Amazbnia as minas matogrossenses e
desbravar aregido (IBGE, 1991).

De acordo com o IBGE (1991), no final do século XIX e inicio do século XX a
extragdo da lorracha atraiu migrantes para a mesorregido, especialmente nordestinos que
consolidaram uma ocupacdo mais esparsa, € se tornou mais efetiva com a construcéo da
Estrada de Ferro Madeira — Mamoré, que favoreceu o estabelecimento de nulcleos
populacionais ao longo do seu tracado, dando origem, inclusive a cidade de Porto Velho.

Na década de 1940 criou-se o Territério de Guaporé e o estabelecimento de colbnias
agricolas ao longo do eixo ferroviério ja existente, mas o isolamento da regi&o néo favoreceu
a0 desenvolvimento da agricultura que ficou restrita a pequena lavoura de aimentos
atendendo ao consumo regional. Somente a partir da década de 1960 com a construcdo da
rodovia BR-364 e mais tarde as BRs 317 e 425 é que surgiram perspectivas de modificacdo
na economia local, com a chegada de capitais estrangeiros e mais migrantes, mas causando

graves problemas gerados pelo convivio das novas atividades, como a criacdo de gado,
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extracdo de madeira em tora, intensificagdo da producdo de arroz e milho na microrregido
do Purus; e da criacéo de gado, producdo de gréos e exploragdo mineral na microrregido do
Madeira, com as tradicionais ja existentes (IBGE, 1991).

O que vimos até o momento é gue as ferrovias e as rodovias surgiram primeiramente
na mesorregido do Madeira-Guaporé, tendo o municipio de Porto Velho como referéncia para
ambos 0s modais, pois o rio Madeira, um elemento natural dado, ja era usado como via de
transporte.

Até a metade da década de 1980, conforme IBGE (1991), a coleta da borracha, da
madeira e da castanha-do-pard ainda prevalecia, e s mais recentemente a economia local se
modificou se apoiando ndo apenas no extrativismo vegetal, mas também na extracdo de ouro e
de cassiterita, na regularizacéo da pesca em colonia, no estabelecimento das fazendas de gado
nos antigos seringais, € no surgimento dos cultivos de café, arroz e soja. Estes sd0 apenas
alguns exemplos da nova dindmica da regido, que faz de Porto Velho um centro importante,
com forte influéncia regional, e com estreita relagdo com as microrregides sel ecionadas.

Porto Velho torna-se um hub naregido para os distintos modais, inclusive o aéreo que
j& se encontrava presente. Assim, podemos dizer que a mesorregido passou a ter uma
articulacdo com o Sul, Sudeste e Centro-Oeste do pais através da BR-364; com o Médio Vale
(BR-319), Oeste (BR-363) e Norte Amazonico (BRs-319 e 174) e com o0s paises vizinhos
como a Bolivia, pelas BRs-364 e 425, e com a Venezuela, pelas BRs-319 e 174.

Estas articulagdes através das rodovias beneficiaram a mesorregido Madeira-Guaporé,
como também as microrregides selecionadas do Estado do Amazonas, a do Madeira e a do
Purus com a construcdo da BR-319.

A articulacdo das microrregides do Madeira e do Purus se completa com todos os
modais possiveis para a regido, as hidrovias, as rodovias e as aerovias. As agrovias com as
linhas aéreas regionais interligam as suas sedes municipais as cidades de Porto Velho e de
Manaus, e através destas com as demais regides do pais.

Apbs esta explanacdo da mesorregido Madeira-Guaporé e das interligagdes que
englobam as microrregides selecionadas do Estado do Amazonas passamos, entdo as
caracterizagOes das microrregides baseadas nas informagdes do IBGE (1991, p.48-49).
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Através dos dados e das informacBes do IBGE (1991, p.48-49) chegamos a
conclusdo que as microrregides do Madeira e do Purus identificamse como um territorio
constituido pelas bacias do rio Madeira e do Purus, por éreas de cerrado e de campos naturais,
e por imensas areas ocupadas pela floresta amazonica. As areas de cerrados e campos haturais
limitam-se aos territérios dos municipios de Lébrea (microrregido do Purus), Humaita e
Manicoré (microrregido do Madeira). A formacdo vegetal é utilizada pela populagdo local
para a sua sobrevivéncia, através de seus produtos extrativos.

No século XVIII os pioneiros que vieram pelo rio Amazonas e outros desbravadores
originados do Sudeste do pais, utilizando-se dos rios que possuem nascentes em Mato Grosso
e Rondbnia chegaram a0 Sul Amazonense e se instalaram nas microrregides a procura de
ouro, e mais tarde, para a exploragéo de produtos extrativos entre eles a borracha.

Para Bentes (1983), os migrantes que se deslocaram para o Vale do Madeira,
procedentes do baixo Amazonas paraense acreditavam que os seringais do Tapgjés e do
Xingu estivessem se exaurindo.

De acordo com o Governo do Estado do Amazonas (2010), no rio Purus, o
povoamento civilizado iniciou muito mais tarde do que em outras zonas do Amazonas. Em
1852, a servico do governo da Provincia, subiu o rio Purus uma expedicéo confiada ao pratico
Serafim Salgado, e em 1861, outra expedic¢éo confiada a Manuel Urbano da Encarnagéo.

O primeiro nucleo de povoamento organizado na zona do rio Purus foi,
provavelmente, a Missdo de S&o Luiz Gonzaga, fundada em 1854, por Frei Pedro Ceriano,
com indios Muras, Cauinicis, Mamuris, Jamadis, Purupurus, etc. A Missdo, no entanto, teve
existéncia efémera, porque o Frei Ceriano, enfermo, teve de abandona-la. Em 1871,
comecaram a chegar os nordestinos, na terra-firme do Amaciari, hoje Lébrea, trazidos pelo
Coronel Antdnio Rodrigues Pereira Labrea.

Em 1874, Manuel Urbano da Encarnacdo, explorador do Purus, fundou Canutama.
O povoamento dos afluentes do rio Purus, foi entdo se processando a partir dai. Em 1891, pela
Lei Estadua n° 22 de 10 de novembro, o municipio de Canutama foi criado, com territorio
desmembrado do de L&brea. Em 01.12.1938, pela Lei Estadual n°176, foi criado no distrito de
Canutama, o distrito de Boca do Tapaua. Em 19.12.1955, pela Lel Estadua n° 96, esse distrito

€ desmembrado de Canutama, passando a constituir o municipio de Tapaud, cuja ®de é
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elevada a categoria de Cidade. Em 31.01.1956, dase a instalagcdo do Municipio de
Tapaud. Em 10.12.1981 pela Emenda Congtitucional n° 12. Tapaua perde partes de seu
territorio, em favor dos novos distritos e municipios.

O acesso aps municipios da microrregido do Purus se faz, essencialmente, por via
fluvia e aérea. A disténcia em linha reta da sede dos municipios a capital do Estado do
Amazonas & Canutama, 620 km; Labrea, 610 km; e Tapaua, 450 km. Ja por via fluvia as
distancias aumentam sobremaneira devido a sinuosidade dos rios, assim temos. Canutama,
1.274 km; Lébrea, 1.672 km; e Tapaua, 1.228 km. Os municipios de Canutama e Labrea
possuem acesso a capital, Manaus, também através de rodovias, utilizando-se das BRs 319 e
230. O tempo de viagem pelas rodovias é condicionado pelas condigcdes das estradas e das
chuvas.

O vale do Purus ainda permanece praticamente sob dependéncia da via fluvial, com
qualidade de navegacdo inferior ao do Madeira. Apenas a cidade de L&brea possui ligacéo
rodoviaria, porém antiga e precaria, como constatado em nosso trabalho de campo. O trecho
daBR-230 foi construido muito antes de sua existéncia como Transamazonica (IBGE, 1991).

Resumidamente temos que, a microrregido do Purus tem uma &rea absoluta de
187.372,9 km?, e o percentua da &rea em relacéo ao Estado do Amazonas € de 11,93 %. Os
municipios que a compde sdo: Canutama com uma area de 29.819,6 kmz, que ocupa 1,90 %
do Estado, e faz fronteira com os seguintes municipios. Humait4, Labrea, Tapaua e com o
Estado de Rondbnia; La&brea com &rea de 68.229,0 knm?, que ocupa 4,34 % do Estado, e faz
fronteira com os municipios de Canutama, Boca do Acre, Pauini, Tapaua, e com os Estados
de Rondbnia e Acre; e o municipio de Tapaua com area de 89.324,3 kmz, ocupando 5,69 % do
Estado, faz fronteira com Anori, Beruri, Manicoré, Humaitd, Canutama, Labrea, Itamarati,
Carauari, Tefé e Coari (SEPLAN-AM, 2009).

Datam de 1637 os registros das primeiras penetracdes no rio Madeira, em seqiiéncia a
expedicdo de Pedro Teixeira, ligando Belém do Pard a Quito, no Equador. Habitavam na
regido, primitivamente os indios. Toras, Barés, Muras, Urupés, Araras e outros. O Governo do
Estado do Amazonas (2010) considera que, conforme a Carta Régia de 19.03.1693 ficou a
cargo dos jesuitas a catequese dos indios da bacia do rio Madeira.
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Em meados do século XIX a Freguesia de Nossa Senhora do Bem de Humaita foi
fundada pelo comendador José Francisco Monteiro. Em 1855, a missdo do S&o Francisco foi
elevada a Freguesia. Em 1888, a sede da Freguesia € estabelecida no local denominado
Humaitd. A freguesia passou entdo a denominar-se “Nossa Senhora do Bem de Humaitd'.
Elevado a categoria de municipio, no auge do Ciclo da Borracha, em 1884. Em 04.10.1891,
pelo Decreto Estadual n® 95-A, é criada a Comarca, € no mesmo ano, pelalLei n° 90, avilade
Humaita foi elevada a categoria de cidade. Em 30.10.1913, pela Lel Estadual n° 74, é
desmembrado de Humaita o territério que passa a constituir o municipio de Porto Velho
(GOVERNO DO ESTADO DO AMAZONAS, 2010).

Aqui se estabelece o0 vinculo entre a Mesorregido Madeira-Guaporé com as
microrregides geogréficas do Madeira e do Purus, pois existia uma contiglidade territorial de
Humaita que ia além dos limites atuais conhecidos.

Humait& tornou-se 0 mais importante centro urbano da microrregido em virtude de sua
localizagdo geogréfica, em meio a um entroncamento rodo-fluvial formado pelas rodovias
BR-319 (trecho Porto Velho-Manaus), BR-230 (Transamazénica) e pelo rio Madeira. A
cidade dispde dos principais servicos urbanos (IBGE, 1991, p.49).

O Governo do Estado do Amazonas (2010) diz que, Manicoré € um municipio situado
nas margens do Rio Madeira, e possui uma posi¢cdo estratégica entre Manaus e Porto Velho.
Em 1896, Manicoré recebe foros de Cidade, e em 1955, pela Lei Estadual n° 96, parte de seu
territério € desmembrado para formar o municipio de Novo Aripuand O municipio de Novo
Aripuana é desmembrado dos municipios de Borba e Manicoré. Em 10.12.1981, pela Emenda
Congtitucional n° 12, Novo Aripuand perde parte de seu territorio, em favor do novo
municipio de Apui.

No Estado Novo, a Comarca foi extinta pelo Ato n° 29, de 14 de novembro de 1930,
foi, entretanto, mantido o Municipio de Borba, e referendado em 1931. A Comarca foi
restabel ecida em 1936, e elevou a Vila a categoria de Cidade, com a mesma denominagdo, em
1939.

A criacdo do municipio de Apui, segundo o Governo do Estado do Amazonas (2010),
se deu a medida em que avangava o povoamento do vale do rio Madeira e iam surgindo pélos
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de desenvolvimento representados pelas atuais cidades de Novo Aripuand, Manicoré e
Humaita.

A criacdo do municipio de Apui, em 1988, que fica as margens da Transamazonica
(BR-230), “representou uma tentativa de expansdo da atividade agricola, mas a possibilidade
de transporte e a irregularidade de tréfego e as grandes distancias para atingir os centros
consumidores transformaram a agricultura em modesta expressdo econdémica’, embora segja a
segunda &rea produtora do Estado (IBGE, 1991, p.48-49).

O acesso aos municipios da microrregido do Madeira se faz por via fluvial, rodoviaria
e aérea. A distancia em linha reta da sede dos municipios a capital, Manaus, €: Apui, 460 km;
Borba, 150 km; Humaita, 580 km; Manicoré, 333 km; e Novo Aripuand, 255 km. Por via
fluvial adistancia é Borba, 215 km; Humaitd, 959 km; Manicoré, 421 km; e Novo Aripuand,
300 km. O municipio de Apui n&o possui ligacéo fluvia e sim rodoviaria através do uso das
BR 230 e 319.

A microrregido do Madeira tem uma area de 221.036,6 km?, ocupando 14,07 % do
Estado do Amazonas. Seus municipios sdo: Apui com érea de 54.239,9 km?, que ocupa 3,45
% do Estado, e faz fronteira com os municipios de Novo Aripuand, Borba, Maués, Manicoré e
com o Estado de Mato Grosso; Borba com &rea de 44.251,2 km?, e ocupando 2,82 % do
Estado, faz fronteira com os municipios de Maués, Novo Aripuand, Apui, Manicoré, Beruri,
Careiro, Autazes, Nova Olinda do Norte e com o Estado de Mato Grosso; Humaita com area
de 33.071,7 km?, ocupando 2,11% do Estado, faz fronteira com os municipios de Manicoré,
Canutama, Tapaua e com o Estado de Rondbnia; Manicoré com area de 48.282,5 kmz,
ocupando 3,07 % do Estado, faz fronteira com Novo Aripuand, Humaita, Tapaud, Beruri,
Borba, Apui e com o Estado de Mato Grosso; e o municipio de Novo Aripuana com area de
41.191,3 km?2, ocupando 2,62 % do Estado, faz fronteira com os municipios de Borba, Apui,
Manicoré e com o Estado de Mato Grosso (SEPLAN-AM, 2009).

As microrregides geograficas selecionadas do Madeira e do Purus e os respectivos
municipios que as constituem estdo localizados no Sul e Sudeste do Estado, conforme Figura

44, aseguir.
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FIGURA 44 - Estado do Amazonas: divisdo municipal e microrregides selecionadas
Fonte: CNM (2009), adaptacdo do autor.

Enquanto o Vale do rio Madeira dispbe da via rodoviéria e da via fluvial para as suas

comunicagdes com o Estado e com o pais, o Vae do rio Purus ainda tem na via fluvial o

principal meio de comunicacdo, embora em ambas as microrregifes existam ligagcGes por

linhas aéreas regionais, mas tal transporte é restrito devido ao alto custo de suas tarifas.
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6.1.2 Caracteristicas socioespaciais e econémicas das microrregides do Madeira e do

Purus

Procurando melhor organizar os dados e indicadores disponiveis que permitissem
buscar compreender o processo de desenvolvimento regional e as caracteristicas
socioespaciais e econdémicas das microrregides selecionadas na pesquisa, 0S agrupamos € 0S
analisamos em subtdpicos teméticos para que melhor eviderciem a caracterizacdo dos
municipios dentro de cada microrregido, de modo a também fornecer elementos que permitam
compreender, em cada momento, como se apresenta a microrregido em relacdo ao processo de
desenvolvimento, e quais as caracteristicas particulares e comuns desse processo nos

territorios de cada microrregi&o selecionada.

6.1.2.1 A dindmica demogr &fica das microrregides selecionadas

A dindmica demogréfica afeta de maneira diferenciada a ocupacdo e producdo do
espaco geogréfico, interferindo ra sua organizacdo, como o acontecido nas microrregifes do
Madeira e do Purus. Estas microrregifes sofreram interferéncias institucionais com vérios
programas especiais de desenvolvimento regional, principamente através das politicas
publicas de transporte que orientaram as suas formas de ocupacdo ao longo das rodovias para
alavancar a agroindustria.

Estas microrregifes sdo dotadas de consideraveis populagdes de indigenas com
inimeras areas e parques a el as destinados. Porém sio pal cos de tensdes entre esta popul acéo,
0S posseiros e migrantes, em funcdo da especulacdo imobiliaria, e também da sobre posicéo
dos projetos de assentamentos.

Destacamse, nas microrregides, duas éreas indigenas de grande extensdo, Coaté
Laranjal e Tenharim na microrregido do Madeira, dém da Reserva Biolégica Abufari na

microrregido do Purus, e dispde de éreas reservadas para o desenvolvimento extrativista.
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A dinamica demogréfica das microrregioes estd marcada pelo fluxo e refluxo de
migrantes e pela absorcdo de méo-de-obra excedente dos grandes projetos, (como da
construcdo das BRs e o0s projetos de colonizacdo do INCRA), que se fixaram nas
microrregides, e também pela méo-de-obra liberada dos seringais gque ja tinham conhecimento
do espaco e ai sefixaram.

Como apresentado no Capitulo 2, nos dados da Tabela 05, na microrregido do Madeira
0 municipio de Apui, instituido como municipio em 1987, apresentou no periodo de 1991 a
2000 um incremento populacional de 2,42 vezes. O municipio de Borba, ja existente em 1950,
guando tinha uma populagdo de 317 habitantes, chegou a0 ano de 2000 com 28.619
habitantes, um aumento de 90,28 vezes no periodo. O Municipio de Humaita, criado em 1890,
apresentava em 1950 uma populagéo de 781 habitantes, chegando ao ano de 2000 com 32.796
habitantes, um acréscimo de 41,99 vezes. O municipio de Manicoré era 0 mais populoso da
microrregido em 1950, com 2.099 habitantes, e chegou a0 ano de 2000 com 38.038
habitantes. Um aumento de 18,12 vezes na sua populagdo. O municipio de Novo Aripuana
tinha, em 1950, 782 habitantes e chegou a0 ano de 2000 com 17.119 habitantes, o que
correspondeu a um aumento de 21,89 vezes na sua popul agéo.

Na microrregido do Purus o municipio de Canutama apresentou em 1950 uma
populacdo de 940 habitantes, chegando ao ano de 2000 com 10.737 habitantes, apds ter tido
12.152 habitantes em 1991. No periodo teve um aumento de 11,42 vezes na sua populacdo. O
municipio de L&brea, também ja existente em 1950, quando tinha uma populacdo de 1.252
habitantes, chegou ao ano de 2000 com 28.956 habitartes. Um aumento de 23,13 vezes de
1950 a 2000. O municipio de Tapala tinha uma populacdo pequena em 1950, isto é, sO 117
habitantes, mas chegou em 2000 com 20.595 habitantes. Foi um aumento muito expressivo
gue correspondeu a 176,03 vezes 0 aumento da sua popul agéo.

De 2000 até 2010 o crescimento populacional dos municipios das microrregites
geograficas do Madeira e do Purus apresentou um comportamento tipico de regides que estdo
passando de uma situacdo de alta para baixa fecundidade, que de acordo com Muniz (2010) é
um fendmeno decorrente do aumento da urbanizacdo e da consequentente mudanca no
comportamento reprodutivo das mulheres que vivem no Amazonas. Para Muniz (2010) o

declinio da fecundidade se torna evidente quando se compara os diversos grupos etarios.
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Assim temos que, em 2010, o municipio de Tapaua foi 0 que apresentou decréscimo mais
acentuado na sua populacdo no periodo de 2000 a 2010, ou sga, de 0,07%. Os demais
municipios das duas microrregides tiveram um aumento pequeno podendo se considerar como
sendo o de uma taxa de reposicdo da populagdo inferior ao nivel de médio de 2,4% ao ano.

A dindmica demogréafica das microrregides do Madeira de do Purus é apresentada, no
Tabela 19, para o periodo de 1970 a 2010. Para a maioria das nossas andlises utilizamos as
observacdes até 0 ano de 2000 por considerar que passados 30 anos da construcdo das
rodovias ja fosse suficiente para detectarmos alteraces significativas.

Embora o ano de 1970 esta relacionado ao inicio da construgdo das rodovias nas
microrregides e 0 ano de 2000 considerado por nds como suficiente, ampliamos as
consideragdes até o ano de 2010 para verificar os efeitos das politicas publicas de transporte
na dinamica demografica, depois de passado 40 anos.

A microrregido do Madeira, no periodo de 1970 a 2010, apresentou um crescimento de
mais de 09 vezes de sua populacdo urbana. Nesse crescimento foi importante a contribuicéo
do municipio de Humait4, cuja populacéo urbana, passou de 1.169 habitantes, em 1970, para
30.475 habitantes em 2010. Ou sgja, um crescimento de quase 30 vezes em apenas quatro
décadas. Cabe lembrar que o municipio de Humaita € atendido pelas BR-319 e BR-230, e
pelo rio Madeira, além de possuir aeroporto. Outro municipio com importante participagdo no
aumento da populacdo urbana da microrregido foi Manicoré, que passou de 3.558 habitantes
em 1970 para 20.347 habitantes em 2010. O municipio de Manicoré é atendido também, pela
BR-319, pelo rio Madeira e possui um aeroporto. Os demais municipios da microrregido
tiveram aumento populacional urbano, em 2010, entorno de sete vezes o da sua populagdo
urbana de 1970.

Ja em relacdo a dindmica de evolucdo da populagdo rural da microrregido do Madeira
observa-se no periodo entre 1970 e 2010, em termos absolutos, um pequeno crescimento da
ordem de 26,35% em relagdo a 1970. Contudo, quando analisamos o desempenho dos
municipios verificamos que esse aumento ndo foi comum, nem ocorreu do mesmo modo no

conjunto dos municipios.
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TABELA 19- Sintese: Populacdo rural e urbana das microrregides geogréficas do Madeira (Microrregido 07) e do Purus (Microrregido 10).

Fonte: CNM (2010) e IBGE (2010). (Confeccionado pelo autor).
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Enquanto em Borba e Manicoré houve um aumento da populagdo rura, de
respectivamente 26,22% e 27,94 %, em Humaita tivemos um crescimento regular da
populacéo rural entre 1970 e 1991, e entre 1991 e 2000, uma significativa reducéo de 56,18 %
da populagéo rural.

O municipio de Humait4 foi o Unico na microrregido que teve um decréscimo
populaciona de 1991, que era de 38.792 habitantes, para 32.796 em 2000 em razéo da
diminuicdo da populacdo rural, causada por migracéo rural-urbana para os diversos centros
urbanos. Em 2010 a populagéo total do municipio chegou a 44.116 habitantes mostrando que
0 interesse por terras agricultaveis surtem efeitos para o aumento populacional de Humaita. A
populacdo rural em 1991 era 20.092 habitantes, passou para 8.805 habitantes em 2000, e
aumentou para 13.641 em 2010.

O aumento da populacéo rural de 1970 a 1991 representou uma tentativa de expanséo
da atividade agricola na microrregido, para a qual vieram nos Ultimos tempos muitos colonos
vindos do sul do pais, e 0 municipio de Apui foi um dos mais atendidos (GOVERNO DO
ESTADO DO AMAZONAS, 2010).

Ja na microrregido do Purus a populacdo rural apresentou uma reducdo de
aproximadamente 6% de 1970 para 2000, mas nos anos de 1980 e 1991 os seus municipios
tiveram um aumento substancial, e a microrregido chegou a ter 43.440 habitantes na zona
rural em 1991. Labrea e Tapaua foram os que mais tiveram reducdo da populacdo rural, sendo
gue Tapaua, em 1981 sofreu desmembramento de seu territério, e Labrea perdeu sua
populacdo que migrou para Manaus e Porto Velho, dentre outros, em busca de melhores
condicdes de vida.

De acordo com Bentes (1983, p.64), “na microrregido do Purus, o0 municipio de
Labreafoi o que mandou o maior nimero de migrantes para Manaus, pelo fato de estar ligado
a Manaus por rodovia, mesmo que de forma precéria, por viafluvia, e aérea’.

Para Bentes (1983), a sede do municipio de Labrea ndo dispunha de infraestrutura e
servicos urbanos condizentes para atender as necessidades de emprego, e com isto ndo exercia
influéncia sobre os municipios vizinhos da microrregido, Canutama e Tapaud, que recebiam
influéncia de Manaus.

Ainda no Tabela 19 pode-se observar que no ano de 1970 a populagéo urbana do

Estado do Amazonas, desconsiderando a de Manaus, era de 122.379 habitantes. Manaus
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sozinho representava, aproximadamente, 70% da populacdo urbana do Estado. Este
percentual diminuiu para 66,28% no ano de 2000, e para 65,08% em 2010. A populacéo rural
de Manaus, em relacéo ao Estado, neste mesmo ano era de pouco mais de 1%, ou sgja, 9.109
habitantes, mantendo o alto grau de urbanizacdo de Manaus desde a década de 1970.

Enquanto isso, a populacdo rural das microrregides do Madeira e do Purus, durante o
periodo de 1970 a 1991 sempre superou a populacdo urbana, tendo um decréscimo em 2000
guando a populacdo urbana superou a rural, sendo que na do Purus o decréscimo foi mais
acentuado.

A populacdo urbana das duas microrregibes que era de 15.914 habitantes,
representando 3,92% do total do Estado em 1970, chegou ao ano de 2000 com 99.885
habitantes, ou sgja, 4,74% do Amazonas, um aumento de aproximadamente 6 vezes em 30
anos. Isto mostra que 0s programas de ocupacdo propostos pelo Estado deram resultados,
provocando a migrag&o para estas microrregioes, e 0 consequiente aumento da populacéo total
do Estado entre 1970 e 2000. Em 2010 a populagéo urbana das duas microrregides chegou a
131.439 habitantes, ou sga, 4,77% da popula¢éo urbana do Estado.

Na microrregido do Rurus, a partir de 1970, a populacéo rural de Tapaua teve forte
crescimento, e chegando a ultrapassar Labrea em 1991. Todos os municipios perderam
populacdo rural a partir de 1991, mas mantiveram o crescimento da populacdo urbana que ja
vinha em ascensdo desde 1970.

Este aumento da populacdo urbana que passou a se intensificar res proximidades das
rodovias em Humaita e Lébrea, também aumentava nas cidades localizadas as margens dos
rios das microrregides, e as atividades imateriais estabelecidas nestes nucleos passam a
exercer papel de apoio ao fluxo de mercadorias e passageiros, dém da comercializacéo da
agropecudria e extrativa realizada em suas mediagtes (LOBO, 1999).

Bentes (1983) revela que, devido a distancia e a dificuldade de transporte entre os
municipios da microrregido do Purus, e 0s poucos atrativos das suas sedes, nenhum deles
conseguiu se firmar como érea de convergéncia de migrantes.

Este foi um dos fatores que induziu a mobilidade da populacdo que mudava
constantemente em busca de um local que desse seguranca para se estabelecer, e a expansao

da Zona Franca constituia um forte atrator.
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Na microrregido do Madeira, de acordo com Bentes (1983), os municipios de
Manicoré e Borba foram os que mais mandaram migrantes para Manaus. Diz o autor que as
sedes municipais da microrregido tém area de influéncia muito limitada, quase sempre ao
interior do municipio, e com excecdo de Humaita, ficam na &rea de influéncia direta de
Manaus. Todos os municipios estdo ligados a Manaus por transporte fluvial; Borba também
por transporte aéreo; Humaita e Manicoré por transporte rodovidrio, pela BR-319. Humaita,
através da rodovia passa a receber influéncia de Porto Velho que fica a 200 km (BENTES,
1983).

Na microrregido do Madeira, 0 municipio de Humaita superou em populacgdo urbana
0s demais, a partir de 1980, mesmo ano que perdeu muito da sua populacéo rural, enquanto
gue para 0 municipio de Borba foi quando mais aumentou a sua populacéo rural.

Observamos que a politica publica baseada nos pdlos de desenvolvimento, como as
propostas pela Cepal, e que originou a Zona Franca de Manaus, acabou por provocar um
esvaziamento da populacdo do interior do Estado e, este esvaziamento atingiu as
microrregides do Madeira e do Purus. Aliado a isto, houve também a fata de incentivos na
agricultura, que resultou num excedente de mao-de-obra no interior, que produziram as
migragoes e fuga da populacéo em diregdo a Manaus.

Manaus sozinho foi responsavel por uma boa parcela do fluxo migratério do interior
do Estado. Assim, dizemos que os fluxos migratérios das microrregies do Madeira e do
Purus sdo resultados diretos ou indiretos das acdes dos plangjamentos da Cepal, que para
atender um problema setorial se utilizou de um contingente populacional que estava
excedente no interior.

Observa-se que sua populacdo urbana foi aumentada em mais de 400% no periodo de
1970 a 2000. A divisdo municipal do Estado acontecida em 1991 provavelmente causou,
também, o decréscimo populaciona nas microrregides do Madeira e do Purus.

Certamente, como nos diz Bentes (1983), os usos dos modais, que haviam sido
pensados para dinamizar a Zona Franca de Manaus facilitaram o deslocamento da populacéo
em direcdo a Manaus, e aos centros mais proximos como Porto Velho e Rio Branco, dentre
outros.

As rodovias e principamente os rios que ligam as microrregides facilitaram a

migracdo nas microrregioes, sendo, portanto, vetores de penetracao.
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Diferentemente das rodovias 0s rios possuem ramificagdes naturais que possuem
ao longo de suas extensdes vérias comunidades além de ser caminhos naturais por onde
chegam e se escoam a producéo destes extremos.

Ja as rodovias raramente se ramificam, além de ser em sua maior parte, inutilizada,
consequentemente, desabitada em suas margens.

Na microrregido do Purus o municipio quem mais teve acréscimo na sua populagdo
urbana foi Tapaua, que em 1970 tinha 951 habitantes chegou em 2000 com 9.414 habitantes.
Foi também o municipio que mais perdeu populacdo rural de 1991, que era de 17.870
habitantes, em 2000 chegou a 11.181 habitantes. O municipio de Lébrea é o mais populoso da
microrregido. Em 1970 tinha 16.737 habitantes e em 2000 chegou a 28.956 habitantes. O
municipio de Labrea é atendido pela BR-230, indiretamente pela BR-319, pelo rio Purus e
possui aeroporto.

Todos os municipios da microrregido tiveram decréscimo populacional na érea rural
gue resultou na reducdo da populacdo total de 1991 para 2000. Labrea teve um decréscimo
populacional de 1991, que era de 33.052 habitantes, para os 28.956 habitantes em 2000.

Os dados censitarios de 2010 mostram que houve uma reducéo da populacdo rural nos
municipios de Apui e Novo Aripuand, na microrregido do Madeira, e de Tapaud na
microrregido do Purus. Nos demais municipios das duas microrregifes houve um aumento da
populacdo rural em 2010.

Este aumento da populagdo rural e urbana das duas microrregides acontece com
péssimas condicdes das estradas federais que cortam os municipios, além do pouco uso pela
populacdo dos aeroportos existentes. O Unico modal que mesmo com as restrigdes sazonais
continua a atender a populacdo € o hidrovidrio composto pelos rios Madeira e Purus. A
microrregido do Madeira € a que apresentou em 2010 o aumento mais expressivo da
populacéo total chegando a 165.027 habitantes, contra 67.378 habitantes da microrregido do
Purus.

A Figura 45 mostra que, mesmo com a dindmica demografica das microrregides
selecionadas 0s seus municipios possuiam em 2000 uma baixa densidade demogréfica. A
concentracdo da populacdo continua as margens das rodovias e dos rios.

A grande extensdo territorial e &reas alagadas das microrregifes selecionadas, as

facilidades ja presentes nas localidades e sede de municipios, além da falta de vias de acesso
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gue permitam uma interiorizacdo da populagdo, mantém a vida socia em todos o0s seus
aspectos atrelada aonde existem as facilidades de acesso aos diversos beneficios, ndo havendo

uma mudanca morfoldgica ao longo dos tempos

— Microrregides
Selecionadas

Densidade AM 2000
Hahim2

W 32101 hab (14)
B zazhah (5
0 1az2hab (14
O oathab  (29)

FIGURA 45 — Amazonas: Densidade populacional (hab./km?) segundo municipios e

microrregides selecionadas - 2000.
Fonte: Governo do Estado do Amazonas (2003)

A viabilizacdo das vias de transportes pelas politicas publicas a elas destinadas desde o0
“discurso do Rio Amazonas’, proferido por Getdlio Vargas em 1940, tornou propicio para
gue os centros urbanos das microrregides atendidos por aeroportos e rodovias, além dos rios,
se interligassem no Estado e a0 mercado mundia com mais velocidade, reduzindo a
dependéncia econdmica imposta pelo sistema de aviamento, mas os beneficios atendiam a
alguns grupos especificos, principalmente os ligados a comercializacgo de produtos da regido
e para aregido. A existéncia das vias de transportes ndo se mostrou suficiente para a fixacéo
do homem no territorio, mas se mostrou eficiente para o deslocamento da populacdo quando
se vidumbrasse uma melhor qualidade de vida em outra area, como nas proximidades de

Manaus, produzindo ai um inchago populacional.
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Além da busca por melhores condi¢gdes de vida, outras razdes apontam para as
variagdes populacionais que 0s municipios tiveram e dentre elas poderemos citar as divisdes e
emancipacbes municipais, onde alguns perderam é&reas e conseqlentemente populacéo;
reducdo na taxa de mortalidade; aumento da fecundidade em certas épocas e reducdo em
outras, mas 0 aumento populacional, que embora ndo mostre uma densidade demografica

acimade 01 hab./km?2 por quildémetro quadrado, deveuse, sobretudo a migracao.

6.1.2.2 Educacao nas microrregides selecionadas

Nem o Plano SALTE e nem a Carta Magna de 1946 gue exprimia um esforco naciona
de ocupacéo territorial da Amazénia com vistas ao desenvolvimento da economia e melhoria
davida social, tinham como prerrogativas um sistema viavel de educacéo, embora ja existisse
o Ministério da Educacéo e Cultura.

Um fato relevante para o Estado do Amazonas € o dito por Dias Pinheiro (2011), ao
revelar que em 1947 a nova Constituicdo Brasileira propos que a educagdo rural fosse
transferida para a responsabilidade de empresas privadas (industriais, comerciais e agricolas).
Assim, as empresas industriais, comerciais e agricolas em que trabalhassem mas de cem
pessoas, teriam de conceder 0 ensino primario gratuito para seus empregados, e também para
0s seus filhos.

Mas Dias Pinheiro ressalta que quanto a obrigatoriedade do ensino, responsabiliza as
empresas industriais e comerciais em ministrarem a aprendizagem de trabal hadores menores

em forma de cooperacao e exime desta responsabilidade as empresas agricolas.

“Com a Constituicdo de 1967 e a Emenda Constitucional de 1969, permanece a
obrigatoriedade das empresas agricolas e industriais com o ensino primério gratuito
para empregados e os filhos menores de 14 anos. 1sso explica, porque o Brasil até
1970 esteve com uma educacdo do campo, sob o gerenciamento das iniciativas
privadas. Na andlise compreendemos o0 descaso histérico e legal do Estado
brasileiro, referente ao plano educacional para as comunidades rurais, e a0 mesmo
tempo, observa-se como o Brasil rural, tem apresentado concepgdes de educagdo que
provocam altos indices de analfabetismo e baixo nivel de escolaridade. Com a
Constituicdo de 1988, o Brasil consegue aprovar politicas de direitos educacionais
bastante significativas’. (DIAS PINHEIRO, 2011, p.02).
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A explicacdo para 0 anafabetismo do Brasil rural serve para entendermos também a
razéo pela qual o Estado do Amazonas, e principalmente as microrregites selecionadas
apresentem disparidades em relacdo aos indices de analfabetismo e de escolaridade praticados
em areas de uma economia econdmicamente dindmica, e que tinham empresas com nimeros
de empregados que compreendiam as exigéncias do Estado brasileiro.

Estes relatos explicam porque os melhores resultados ficam com os municipios
préximos a Manaus, e os piores com os mais afastados, que tém fortes caracteristicas rurais.

A precariedade nas microrregides, que sdo estritamente rurais, ndo melhorou nos dias
de hoje como observamos em entrevistas com professores da rede publica estadual e
municipal, durante o trabalho de campo realizado em setembro e outuoro de 2009. Eles
afirmaram que os alunos da 32 série do ensino médio estudam com professores que néo
possuem formacdo especifica, e ratificam as deficiéncias apontadas no Capitulo 2, apontado
para a necessidade de um continuo aperfeicoamento do professor, no sentido de propiciar a
melhoria de seu desempenho e, consequientemente, da proficiéncia de seus alunos.

Outra fonte de informagdes é apresentada na Figura 46, onde temos a confirmacéo de
gue em Canutama, Lébrea e Tapaua, municipios da microrregido do Purus, estéo entre os de
piores resultados, ficando a taxa de alfabetizacdo entre 40,05% e 65,87%, no ano de 2000. A
proposito, nenhum dos municipios das microrregides selecionadas, do Madeira e do Purus,
esta entre os que apresentam os melhores desempenhos quanto ao percentual de alfabetizados,
com mais de 04 anos de estudo, e com mais de 08 anos de estudo. Ja 0os municipios da
Microrregido do Madeira apresentam uma taxa de alfabetizacdo melhor do que a do Purus,
estabelecida entre 65,87% e 82,74%, com os melhores percentuais de alfabetizacdo nos
municipios de Apui e Borba

Nas microrregides do Madeira e do Purus a escolaridade ndo era e ndo é a Unica
preocupacdo, pois aiado a ela estéd 0 abandono escolar. Segundo a SEPLAN-AM (2009c),
através do Anuario Estatistico 2008, a microrregido do Purus vem reduzindo o abandono
escolar, principalmente no ensino fundamental, pois no ano de 2005 chegou a 2.455, e em
2007 foi reduzido para 542 abandonos.
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O movimento e rendimento escolar nas microrregides geograficas do Rio Madeira
e do Purus nos anos de 2005, 2006 e 2007, mostram 0 nimero de aprovados, reprovados e que
abandonaram o ensino (TABELA 20).

Sao Gabriel da Cachoeir

Taxa de Alfabetizacao
[ ]40.05% -53.99%
[ 153.99% -65.87 %
] 6587 %-75.02% Teft_
I 75.02 % - 82.74 %
I 82.74 % - 93.91 %

Maowa Aripuan

= Municipios das Microrregides
selecionadas.

FIGURA 46 — Amazonas: Taxa de afabetizacdo do Estado e das microrregides selecionadas
- 2000.
Fonte: Ministério do Planejamento, Or¢camento e Gestéo (2009).

A reducdo mais expressiva aconteceu no municipio de Labrea que reduziu de 1.320,
em 2005, para 319, em 2007. Em Tapaua e Canutama, no ensino médio, o abandono ndo
reduziu muito, e até mesmo aumentou entre 2005 e 2006, reduzindo novamente em 2007.

A microrregido geografica do Rio Madeira apresenta um nimero muito alto de
abandono entre 2005 e 2007. Em 2005 era de 6.104 abandonos no total, e terminou no ano de
2007 com 3.200 abandonos no total. O ensino fundamental foi 0 que mais contribuiu para que
0s numeros fossem té&o altos. Os numeros mais baixos de abandono escolar na microrregido
s80 0s do municipio de Apui, em todos 0s anos.

De acordo com Villar (2010), para o diretor de planejamento da Seduc, Roccieli Silva,
os principais fatores que levam ao abandono escolar no Estado estdo relacionados a problemas

de cunho social, como pobreza e falta de transporte adequado para os estudantes. “Outro fator
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gue temos identificado esté relacionado a habitagcdo. Familias carentes sdo direcionadas a
projetos habitacionais em pontos distantes de suas antigas casas e 0 auno larga o colégio e

acaba ndo se matriculando em outro”.
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TABELA 20 — Microrregides selecionadas: movimento e rendimento escolar.

MESORREGIOES MOVIMENTO E REMDIMENTO ESCOLAR

MICRORREGICES Aprovado Reprovado Abandono

E MUNICIPIOS 2005 I 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 I 2007

PURLES oo et e e 11.58 1.713 7.028 3317 948 743 3.004 1833 1.0
Ensing Fundamental ... oo 9.843 5.106 4.819 3273 TH 543 2.455 768 542
Enimng Mddid 1.625 2337 1.855 98 177 108 549 770 22
Educacio Jovens e Adulios - 280 354 . 50 58 - 295 25

CEMUABITE e e 1.951 1310 1.9 765 241 7 758 318 250
Erzing Fundamenial .......ceoeoeee e 1.704 977 1.032 T4 206 164 05 163 122
Erimg BSOS .o 47 257 23 19 23 13 53 &0 54

3

Educapdn Jovense ADUlOS. .o 76 4G . 13 34 . T4

LARFEE ..o e e e e v e e s een s e s s e s s 5.829 48671 J.6589 1885 475 412 1.778 1210 ]
Ersine Fundamental . 5.897 2 556 2.5908 19348 314 308 1.220 43 e
T 432 1.582 1.067 47 12 42 458 633 491
Educacdn Jovense Aduliog. ... - 133 84 . 32 2 - 146 94

LT 2738 173 B g7 i 120 58 s 232

Engin Fundamental ... 4.253 1173 1.279 345 20 111 430 1 L
BB WD e v e e 44 438 485 32 L T 38 m 47

Educagin Jovens e A0S ..o e . m 24 . 5 2 . 54 a4
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Continuacéo

MESORREGIOES MOVIMENTO E RENDIMENTO ESCOLAR
MICRORREGICES Aprovado Reprovado Abandono
E MUNICIPIOS 2005 I 2006 2007 2005 2006 2007 2005 2006 I 2007

MADEIRA .. ... 23990 17685 17.572 5651 1.89% 1.7356 G. 104 4973 3.200
Ensing Fundameanial 20.299 12040 12151 5293 1.681 1.421 S.162 2.481 1.567
Ensino Médio . _____ 2.681 4150 3.969 258 129 213 942 1.089 T
Educaciho dovens e Adullos = 1455 1.452 = a5 102 = 1.403 855
B e e 2.183 1.485 1.534 428 ?1 109 5T 34 =t
Erzino Fundamental ... 1.837 861 ga2 407 60 58 413 a3 48
Ensing hMédo ... ... 245 380 331 21 11 11 124 111 134
Educasin Jovens e Adulios. - 144 151 - - - - 152 a0
BOfEE ... e e e e et e e e e e e e 6.231 3505 3.572 1548 419 331 1.425 1.104 489
Erzing Fundamental _ 5.550 2589 2.889 1414 374 265 1.232 546 206
Enzino Médo 681 TS 663 134 34 25 193 i’ a9
Educagfo Jovens e AdUlos. ..o - 211 20 - L 40 - 320 04
Hurmaith - a.408 S.T77S 5.503 2422 Té1 THS 2.214 1.527 1.185
Enzimno Fundarmenial _ 7067 3.889 3.819 1474 654 635 1.843 #24 553
Ermimm M0 e 1.341 1.458 1.239 146 55 134 1 a2 356
Educas i dovens e AAullos. ..o - 428 485 - 32 16 - 273 265
BABTHCONS ... e e e e e e et e e e e e e 3.881 4479 4.758 753 435 329 635 1209 29
Ensino Fundamental ... 3.088 3.041 3.155 697 3480 2659 455 577 T
Ersino Médo 53 a71 1134 55 20 33 180 199 129
Educatie Jovens e Adullos. - 457 472 = 35 27 = 433 283
T T TTE: T U 3.287 2441 2205 a10 230 182 1.283 7aT 531
Enzino Fundamental 2.657 1.560 1.496 THS 213 153 1.219 451 243
Erzing Médo ... 630 Lrl 545 11 3 10 T4 117 65
Educagio Jovens e Adullos. .o = 205 154 - a 19 = 213 123
AMAZONAS .. 636. 127 331279 350,994 131570 G132 56273 130981 84 500 43,969
Ensing Fundamenital 528.552 214045 228 142 115035 41. 550 39.589 05959 37.571 X2 333
Ensim MEdio ... e 1W.575 95.338 107. 123 16.535 15718 15119 3022 20,030 16. 228
Educaciho dovens e Adullos = 21896 15.731 = 4.124 1.565 = 16.899 11408

Fonte: SEPLAN-AM (2009c).
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Em relacdo ao indice de reprovacdo na rede estadual de ensino do Amazonas que
apresentou queda em 2009, depois de um expressivo aumento de 23,4% em 2008, com
relacdo a 2007, Villar (2010) diz que, para o diretor de plangamento da Secretaria o indice
tende a diminuir em razéo de programas de recuperacéo continuada desenvolvidos pelo 6rgao,
gue ja mostram os primeiros resultados.

No Amazonas, representado aqui nas suas microrregides do Madeira e do Purus,
verificamos de acordo com Dias Pinheiro (2011, p.2) que o “paradigma de educacdo e
ideologizagdo tem sustentado o capitalismo e influenciado o pensamento humano de diversas
geracdes, consolidando a supremacia de um poder dominante, pela via de submissdo, presente
em diferentes espacos no qual a escola é um destes”.

Enquanto ndo houver representatividade suficiente nas microrregides o territorio
continuard sob 0 jugo da exploracdo humana que € de uma mao-de-obra barata,
principalmente pela fata de investimentos em educacdo de qualidade que possibilita a
especializacdo e qualificacdo profissional, além de uma concientizacdo critica da populacéo
para determinar os rumos do territério.

6.1.2.3 Desenvolvimento Humano nas microrregides do Madeira e do Purus.

As teorias keynesianas que tinham o objetivo da obtenc&o do pleno emprego como
parte da politica macroecondmica que levou o Estado a atuar na economia entre as décadas de
1950 e 1960 influenciaram vérias interpretactes a cerca do desenvolvimento regional e das
politicas necessarias para combater os desequilibrios existentes. Havia um entendimento de
Myrdal (1957); Hirschman (1958), dentre outros cepalinos, e também presente na analise de
pdlos de crescimento de Perroux (1955) de que, o desenvolvimento regional ndo era garantido
automaticamente pelas forcas de mercado, exigindo a intervencéo estatal para superar os
desequilibrios regionais através de estratégias e politicas deliberadas para impulsionar o
desenvolvimento regional.

Em funcdo destas idéias que levaram a implantagdo da Zona Franca de Manaus e da

construcdo das rodovias nas microrregides do Madeira e do Purus e tendo com foco o
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desenvolvimento regional apresentamos, através da Figura 47, as diferencas de
desenvolvimento humano nas microrregides selecionadas em relacdo ao Indice de
Desenvolvimento Humano (IDH — 1991 e 2000).

Observa-se que Apui, na microrregido do Madeira constitui uma excecdo em 1991,
pois s 0s municipios mais préximos de Manaus detinham indices mais elevados. Os demais
municipios das duas microrregides possuem, em 1991, indices mais baixos de IDH.

Em 2000 houve uma melhora nos indices dos demais municipios, mas Tapaug, na
microrregi&o do Purus ainda se manteve com baixo IDH.

O proprio Ministério do Plangamento, Orcamento e Gestdo (2009) assinala que sdo
areas onde a exclusdo é perversa, e as relagdes sociais de producdo estdo marcadas pelo
sistema de aviamento, configurando o trabalho semelhante a escravidao.

A razé do bom desempenho de Apui deve-se as dimensdes de crescimento na
educacdo, longevidade e renda. Outro fator indicado pelo Ministério do Planegjamento,
Orcamento e Gestéo (2009) e que coincide com a posi¢ao geografica do municipio é que se
situa proximo a fronteira com o Estado do Pard, mais urbanizada, e, portanto, mais sujeitas ao
contato com a sociedade e 0s processos econdmicos tradicionais.

A variavel educagdo em Apui contribuiu com 80,6%, a longevidade, com 24,4%, e a
renda, com 5,0%. (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, ORCAMENTO E GESTAO,
2009).

Podemos também observar na Figura 46 que os municipios de Labrea e Canutama,
ambos da microrregi&o do Purus, apresentaram no ano de 2000, o IDH entre 0,500 e 0,599, e
Tapaua que teve o pior desempenho da microrregido e do Estado, ficando entre 0,00 e 0,499.
A situacdo de Tapaua € explicada pela SEPLAN (2009b), quando diz que € justamente onde
as &reas s80 mais preservadas e menos povoadas, os indices af eridos sdo 0s mais baixos.

Ja 0s municipios da microrregido do Madeiraz Humaita, Apui, Manicoré e Novo
Aripuanad estavam com os indices entre 0,600 e 0,699. O pior resultado da microrregido do
Madeirafoi obtido pelo municipio de Borba, que ficou entre 0,500 e 0,599.
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Indice de Desenvolvimento Humano Municipal, 2000
Municipios do Estado do Amazonas

Indice de Desenvolvimento Humano Municipal, 1991
Municipios do Estado do Amazonas

g, Micrarregiies selecionadas

Microrregites
selerionadas

Legenda

FIGURA 47 — Amazonas. indice de Desenvolvimento Humano do Estado e das Microrregides selecionadas - 1991 e 2000.

Fonte: SEPLAN-AM (2009b).
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O Ministério do Plangiamento, Orcamento e Gestdo (2009) considera que, o fato
de exigtir tais indices baixos nas microrregides, como neste caso, do Madeira e do Purus,
explica-se pelas dificuldades de alcance de servicos associados a salde e educagéo para as
populacbes ai residentes, e, também, pela prética ainda corrente de ndo se recensear a
“populacéo rura”.

Seguindo as observaces do Ministério do Plangamento, Orcamento e Gestao (2009),
notamos que a concentracdo de melhores indices de desenvolvimento humano na
microrregido do Madeira justifica-se, também, porque faz fronteiras com os Estados do Pard e
do Mato Grosso, aonde o contato com a expansdo da fronteira agricola € maior. O municipio
de Humaité ainda tem outra vantagem por ser sede de batalh&o de fronteira.

Uma variagdo importante do IDH € o IDH-M que é um indice que mede o
desenvolvimento humano de uma unidade geogréfica, que no caso € o do municipio. Nesse
sentido, achamos coerente, também, apresentar o IDH-M (1991-2000) envolvendo os
municipios das microrregides selecionadas, do Madeira e Purus, para observar
comparativamente, o comportamento do IDH-M (Tabela 21).

Comecando pelo IDH-M, entre 1991 e 2000, observamos que os municipios da
microrregido do Purus ndo ultrapassaram a 0,489, em 1991, ficando entre os piores
apresentados.

Na microrregido do Madeira o municipio de Apui, em 1991, teve o melhor IDH-M,
com 0,616, e em 2000 o municipio de Humaita sobressaiu, com o IDH-M de 0,678. Apui, no
ano de 2000, obteve os melhores indices da microrregido no IDH-M educacéo (0,778) e taxa
de afabetizacdo (80,08), mas foi também o que recebeu o menor percentua da renda
proveniente de transferéncias governamentais, 5,62%, que foi, inclusive, o0 menor de todas as
microrregioes em 2000.

O IDH-M-Longevidade, que ndo foi mencionado ainda em nossos estudos, apresentou
em 1991, na microrregido do Purus, os piores resultados, e o pior indice no ano de 2000 foi

apresentado para 0 municipio de Tapaua, com 0,402.



TABELA 21 - IDHM dos municipios em suas Microrregides - 1991 e 2000.
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o o . - . . Percentual da | Percentual da
. R Indicede Indicede Indicede Indice de Indicede Indice de Taxa
Indicede Indicede renda renda
Desenvolvimento | Desenvolvimento | Desenvolvimento | Desenvolvimento | Desenvolvimento |Desenvolviment |Taxa brutadg brutade Taxade Taxade
L o Desenvolviment | Desenvolvimento o o . . provenientede |provenientede
Cadigo Municipio Humano Humano Humano Humano Humano 0 Humano frequiéncia a [frequéncia| alfabetizacéo, | alfabetizagéo, . o
0 Humano Humano - . - - . - s transferéncias |transferéncias
. o Municipal- Municipal- Municipal- Municipal- Municipal-Renda, | Municipal- escola, 1991 | aescola, 1991 2000 i ]
Municipal, 1991| Municipal, 2000 i i gover namentais, gover namentais
Educagdo, 1991 | Educaggo, 2000 |Longevidade, 1991 | ongevidade, 2000 1991 Renda, 2000 2000
1991 , 2000
MICRORREGIAO do MADEIRA
130014 Apui (AM) 0,61€ 0,676 0,633 0,778 0,622 0,666 0,594 0,585 55,03 7327 67,36 80,08 3,46 5,62
130080 Borba (AM) 0,56€ 0,599 0,610 0,734 0,576 0,604 0,513 0,458 53,88 62,59 64,62 78,87 12,77 13,54
130170 Humaita(AM) 0,55€ 0,678 0,470 0,745 0,669 0,699 0,528 0,591 42,24 73,49 49,45 75,02 5,28 9,15
130270 Manicoré(AM) 0,551 0,621 0,522 0,687 0,622 0,693 0,508 0,483 40,28 60,44 58,14 72,79 551 13,69
130330 Novo Aripuana (AM) 0,55¢ 0,624 0,506 0,703 0,622 0,688 0,548 0,482 43,15 68,40 54,29 71,18 517 17,29
MICRORREGIAO do PURUS
130090 Canutama (AM) 0,481 0,546 0,403 0,568 0,57€ 0,604 0,465 0,467 39,16 49,84 40,84 60,3 2,29 713
130240 Lébrea (AM) 0,48¢ 0,598 0,367 0,633 0,59¢ 0,688 05 0,473 30,84 72,69 39,69 58,67 4,56 13,76
130410 Tapaua(AM) 0,407 0,498 0,28 0,512 0,53¢ 0,564 0,402 0,418 22,12 45,66 30,87 53,99 2,79 57

Fonte: SEPLAN (2009). Adaptado pelo autor.
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As politicas publicas baseadas nas teorias das décadas de 1950 e 1960 levaram a
implantacdo das rodovias federais nas microrregides do Madeira e do Purus, mas o que
observamos é que, a microrregido do Purus gque é servida pela BR-319, ndo apresenta a
mesma evolucéo no IDH, e IDH-M em relagdo & microrregido do Madeira, que é servida por
duas rodovias federais: pela BR-230 e tangenciada pela BR-319.

Na redidade, a microrregido do Madeira tem a disposicdo da sua populacdo as BRs
319 e 230 (Transamazonica), e também tem no rio Madeira um maior nimero de fluxo de
barcos, dém de um dinamismo econémico de transporte de cargas de maior valor agregado
gue o rio Purus.

O que podemos afirmar é que o simples fato de existir a BR-319 na microrregido do
Purus ndo a retira do isolamento pela rodovia, pois uma boa parte dela fica intransponivel
durante 0 ano. A regido depende, entdo, exclusivamente do rio para atender as necessidades
da populacéo.

Mesmo que precariamente as rodovias atendam a microrregido do Madeira, a mesma
possui mais meios de acesso que a microrregido do Purus, além das rodovias estarem situadas
proximas das areas mais dindmicas, porém menos preservadas do Estado.

L dbrea e Canutama sdo servidos por um trecho terminal da BR-230,

As teorias keynesianas e os entendimentos de Myrdal, Hirschman Perroux e
estudiosos da CEPAL a cerca do desenvolvimento regional e das politicas necessarias para
combater os desequilibrios, no caso especifico das microrregides do Madeira e do Purus, se
confirmaram ao dizer que o desenvolvimento regional ndo era garantido automaticamente
pelas forcas de mercado, mas ao entender que a intervencao estatal poderia fazer superar os
desequilibrios regionais através de estratégias e politicas deliberadas, também ndo se
confirmou nestas microrregifes do Estado do Amazonas, para impulsionar o desenvolvimento
regional.

Redlizando uma andlise critica da mistificagdo cientifica do papel das redes de
transportes, Offner (1993) diz que o discurso erudito da socio-economia dos transportes sobre
os “efeitos’ estd mergulhado em ambiguidade, além de ressaltar que os numerosos estudos
empiricos colocam em duvida a existéncia de uma causalidade linear entre o desenvolvimento
de uma oferta nova de transporte e as decorrentes transformagdes espaciais, sociais ou
econdmicas.

As acbes do Estado quando ndo falharam, n&o foram conmpletas em seu plangjamento

para que se obtivesse éxito nas politicas publicas, especialmente nas de transporte.
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6.1.2.4 Produto Interno Bruto (PIB) setorial e per capita, transferéncias e arr ecadactes

das microrregidesdo Madeira e de Purus.

Com a criagéo da Superintendéncia do Plano de Valorizagcdo Econdmica da Amazonia—
SPVEA, até o fim do regime militar, 0 Governo Federa fundamentou suas politicas em uma
serie de visdes simplistas e equivocadas que trataram a regido Amazoénica como se fosse um
imenso espago homogéneo, cuja integracdo a economia naciona demandava solucles
exogenas. Estados e municipios foram quase sempre alijados das decisdes sobre politicas
publicas que eram sempre top-down, com énfase na demanda e na correcéo das disparidades
interregionais. As agoes seguiam a um modelo peculiar de ocupagdo, 0 model o de colonizagéo
agricola extensiva ao longo das rodovias, aém do modelo de desenvolvimento comercia e
industrial de alta tecnologia (high-tech) em Manaus.

Embutido nestes modelos as idéias de Myrdal (1957) admitiam a possibilidade de
vazamentos dos efeitos positivos, das regides dinamicas para as regides mais pobres, por meio
da demanda de matérias-primas e da transferéncia de tecnologia. Ja Hirschman (1958) admitia
que as externalidades decorrentes dos efeitos para frente instrumentalizariam a oferta de
insumos para tornar possivel a implantacéo de setores a jusante. Perroux por sua vez admitia
gue o pdlo de crescimento estaria ligado a sua regido pelos canais por onde se propagam 0s
precos, os fluxos e as antecipacles, e que a propagacdo feita por um caminho que liga dois
polos daria origem ao chamado eixo de desenvolvimento.

Eram idéias que tinham como pano de fundo a economia mudando o espaco e seu
entorno com aumento, e até mesmo a criacdo da dinamica econémica.

Como a década de 1980 ndo foi perdida para o Estado do Amazonas o Produto Interno
Bruto das microrregides geogréficas do Estado do Amazonas apresentaram um aumento entre
0s anos de 1980 e 1996, com excecdo da microrregido do Madeira, que, segundo o
IPEADATA (2010), perdeu aproximadamente 16%. Em 1999, a microrregido do Madeira
teve uma recuperacao e perdeu novamente em 2000. Isto mostra a instabilidade econémica da
microrregido no periodo apos a implantacdo das rodovias federais em seu territorio, e 0
descompasso com a economia do Estado, pois foi uma das que teve queda no PIB entre 1980
e 1985 (Tabela 22).
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TABELA 22 — Amazonas. PIB das microrregides geograficas, 1980 a 2000.

Sgla Nome Cadigo PIB Municipal - R$ de 2000(mil) - Deflacionado pelo Deflator Implicito do PIB
nacional
1980 1985 1996 1999 2000

AM Alto Solimoes 130083 167397,78 24925877 236520,81 342926,89 295857,04
AM Bocado Acre 13011 69673,97 145610,45 43978,17 79825,46 73575,29
AM Coari 1300¢€ 109865,42 1730€0,19 105879,32 324267,28 467748,20
AM Itacoatiara 1300¢ 162191,48 227623,39 192618,92 287936,26 251464,06
AM Japura 13002 17581,07 41821,29 16845,35 31702,38 34402,20
AM Jurua 13004 87961,45 373719,80 128365,55 202421,54 186613,62
AM Madeira 13012 240029,98 212153,75 206590,02 23474471 219175,56
AM Manaus 13007 7278018,3% 8534187,8¢ 11483363,43 12397706,62 14417326,33
AM Parinting 1301C 189895,58 265752,80 272661,17 379914,38 325839,52
AM Purus 13012 98554,51 99047,74 55225,89 89043,02 85493,30
AM Rio Negrc 13001 55793,07 73816,18 144478,87 125859,75 110836,11
AM Rio Preto daEva 1300¢€ - 786142,87 137589,32 101911,03 107943,65
AM Tefé 1300= 63061,21 67119,14 162017,43 196403,55 173480,21

Fonte: IPEADATA (2010).

Continuando na contraméo da economia estadual a microrregido do Purus também
teve queda no seu PIB, sendo que uma forte de 1985 para 1996, e uma sensivel queda entre
1999 e 2000. Alias, as microrregides que ndo tiveram queda do PIB no periodo de 1999 para
2000 foram as de Coari, Japurd, Manaus e Rio Preto da Eva.

A apresentacdo do PIB das microrregides do Estado do Amazonas mostra que a
insercéo do Brasil nos mercados globalizados produzia a “desintegracéo competitiva’, como
foi revelado por Araljo (1999). Era umainsercéo seletiva e excludente e que estd em curso, e
notamos que no Amazonas mantinha a desigual dades regionais.

E mesmo as microrregides do Madeira e do Purus que estavam envolvidas na
utilizacdo dos eixos rodoviarios, como estipulava o Ill Plano de Desenvolvimento da
Amazdnia nBo sobressairam em relacdo ao desempenho do seu Produto Interno Bruto.

A microrregido de Coari teve um aumento no PIB de 4,26 vezes de 1980 a 2000, e a
microrregido de Manaus, apenas 1,98 vezes no mesmo periodo. A microrregido de Tefé
obteve, no periodo, 0 segundo maior aumento, 2,75 vezes, e ado Jurua, com 2,12 vezes ficou
em terceiro. Das treze microrregiGes geograficas a microrregido do Madeira ficou em décimo
primeiro com 0,91 vezes e a do Purus em décimo segundo com 0,87 vezes, significando uma
perda em 2000 em relacdo ao ano de 1980.

A microrregido do Madeira que aparecia em segundo lugar em 1980 caiu para a sexta

posicdo no ano de 2000, mesmo tendo em seu territorio a hidrovia do Madeira que serve de
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passagem para o trafego de mercadorias de Porto Velho (RO), e outros Estados da Federacéo,
para Manaus e ltacoatiara.

A presenca das rodovias federais, aeroportos e das hidrovias ndo faz com que a
arrecadacdo do PIB segja expressiva ao ponto de colocar as microrregides, por onde passam ou
estdo implantadas as vias de transportes, tanto em 1980 como em 2000, em destaque.

Aprofundando a andlise do PIB nas microrregifes do Madeira e do Purus notamos,
através da Tabela 23, que os municipios das microrregifes do Madeira e Purus apresentaram
um crescimento linear do PIB entre 1970 e 1996, com excecdo de Tapaua que teve uma perda,
ou sga, 44% do seu vaor original de 1970. O municipio que mais teve aumento foi Manicoré,
gue atingiu 4,12 vezes o valor do seu PIB de 1970. A maioria dos municipios apresentou

crescimento do PIB, alcangando um pico em 1980.

TABELA 23 — Amazonas: Produto Interno Bruto Municipal, 1970-1996. US$ 1,00 de 1998

MICRORREGIAO Indice de
Municipios 1970 1975 1980 1985 1990 1996 Crescimento
Linear do
PIB

Madeira Apui 1,59
= = = 7.864.797 12.491.311

Madeira Borba 1,31
15.700.369 20.070.188 34.300.209 36.140.423 27.691.052 20.632.790

Madeira Humaité 2,59
14.667.066 17.137.711 45.398.484 31.422.410 37.835.828 37.917.445

Madeira Manicoré 4,12
12.712.923 21.360.142 36.334.216 24.581.109 31.279.321 52.383.415

Madeira Novo 3,63
Aripuand 10.545.500 10.635.176 42.085.581 23.080.148 22.023.268 38.263.366

Purus Canutama 2,6C
4.493.124 4.469.334 9.558.968 6.547.879 4.697.256 11.696.764

Purus L&brea 2,17
19.104.884 13.047.455 45.906.207 36.457.249 33.915.170 41.431.879

Purus Tapaué 0,5€
19.000.167 6.655.304 13.653.043 15.758.805 11.957.172 10.724.165

Manaus Manaus 7,58
1.090.097.897 2.227.227.646  5.268.100.754 7.140.641.389 @ 8.128.706.334 8.234.784.614

Amazonas 5,88

1.696.045.614 2.949.660.672 = 6.260.544.853 8.234.925.038 = 9.434.785.502  9.968.298.375
Fonte: Silva (2003). Adaptado de IPEA (2002).

A comparagdo entre as microrregioes mostra que as microrregioes selecionadas sdo as
de menor expressdéo ha apresentacdo do PIB, mas internamente, em cada uma das
microrregides selecionadas verifica-se que houve um crescimento do PIB na maioria dos seus
municipios apos a implantacdo das rodovias federais em seus territorios. Provavelmente o
aumento populacional e sua participagdo na economia local provocaram 0s aumentos
apresentados, e as quedasde Tapaua e Borba estéo relaciornadas com a fuga da populagdo para

Manaus ou localidades proximas, e aos desmembramentos municipais de 1991.
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Estas microrregifes também sdo as de mais baixa densidade demografica do Estado do
Amazonas, em 2000, como apresentado no inicio deste Capitulo.

Ao nos referenciarmos ao PIB per capita dos municipios das microrregides do
Madeira e do Purus, nos baseamos nos estudos de Freitas (2011), que 0 usou para estimar a
linha de pobreza, pela ética da renda, no Estado do Amazonas, no periodo de 1999 a 2004. Os
dados sdo analisados para se verificar o comportamento dos municipios das microrregifes
selecionadas (Tabela 24).

Assim, Freitas (2011) verificou que apenas os municipios de Manaus e Coari
ultrapassam a linha de pobreza. Em 1999 a linha de pobreza calculada para o Estado do
Amazonas era de R$ 3,63 e a renda média per capita diaria do Estado foi de R$ 4,61,
engquanto Manaus com R$ 7,75 situouse acima dessa linha, aproximadamente duas vezes, e
Coari, com R$ 5,62, encontrava-se 1,4 vezes acima da referida linha de pobreza. Em relagéo
a0 ano de 2000 houve uma inversao entre os municipios de Manaus e Coari, permanecendo
nos anos subsequientes a supremacia de Coari. Para esse ano, a média do Estado foi de R$
5,03, enquanto a linha de pobreza considerada para a regido foi de R$ 3,66. Coari com um
referencial dalinha de pobrezaem torno de R$ 11,51 situou-se 3,15, vezes e Manaus com R$
8,16, ficou 2,23 vezes acima da linha de pobreza definida para esse ano. Para os anos de 2001
e 2002 houve uma pequena queda na linha de pobreza nos dois municipios, Manaus e Coari,
em relacdo a 2000 (FREITAS, 2011, p.1).

TABELA 24 - PIB per capita e Linha de Pobreza dos municipios das microrregidoes do
Madeira e do Purus

Microrregido  Municipic Classificagdo PIB per capita Linha de Pobreza
1999 2004 1999 2004 1999 2004
07 Apui 17 14 2.048,11  3.056,90 157 1,45
07 Borba 53 62 116251  1.725,10 0,89 0,82
07 Humaita 4 8 3.518,10  3.352,22 2,69 1,59
07 Manicoré 26 41 1.802,35 2.240,28 1,38 1,06
07 Novo Aripuand 20 17 1.989,12 2.934,05 1,52 1,39
10 Canutama 16 45 2.088,18  2.157,65 1,60 1,02
10 Lébrea 29 24 1.772,89  2.646,26 1,36 1,26
10 Tapaué 38 20 1.506,26  2.861,90 1,15 1,36
Amazonas 5.611,87 11.434,12 4,29 5,43

Fonte: Freitas (2011). Elaborado pelo autor.
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Classificamos os municipios das microrregides selecionadas em relacdo a posicdo em
gue se encontravam dentro ranking do Estado do Amazonas, em 1999 e em 2004.

Em 1999 e 2004 apenas 3,2% dos municipios do Estado estavam acima da linha de
pobreza, e consequentemente 96,8% abaixo. Estes percentuais referem-se a renda que pdde
ser mersurada monetariamente e, de maneiraindireta, através do PIB per capita.

Existe um grande percentual da populagdo do Estado abaixo da linha de pobreza
definida pelo Relatério de Desenvolvimento Humano de 1997. Nele, segundo Freitas (2011),
para definir a linha de pobreza era considerado para a América Latina um valor menor ou
igual a US$ 2,00 per capita por dia.

Freitas (2011, p.7) aerta que “grande parte da populacéo da zona rural usa da coleta
de produtos extrativos da floresta, caca e pesca, para complementar sua dieta alimentar, sendo
gue estes produtos consumidos, no nivel do coletador, sdo de dificil mensuracdo monetéria e
gue agregado a renda monetarizada, ameniza a Situacéo”.

Anaisando como vem se dando o desenvolvimento social das duas microrregioes
selecionadas apresentamos no Quadro 17 os dados e indicadores que permitem conhecer
melhor os niveis nas regides de estudo.

Em 2000 os municipios de Canutama e Tapaua tiveram os piores indices de
Desenvolvimento Humano, obtendo avaliagbes que foram de 0,546 e 0,498, respectivamente.
O percentual de pobreza de Canutama e Tapaua foram os maiores no periodo de 1991 e 2000,
sendo os maiores indices os de Tapaua, que em 1991 foi de 87,27%, e em 2000 de 86,06%.

O municipio de Labrea foi 0 que apresentou 0 maior percentual de indigentes. Em
1991 foi de 80,22 %, e em 2000, 79,48%.

Tapaua ndo desfruta de sua localizacdo privilegiada, pois esta situado entre os
municipios de Lébrea e Manaus e sendo, portanto, um entreposto para diversos comerciantes
gue transportam seus produtos por via fluvial através do rio Purus, caracterizando-se por
possuir os piores indices de IDH, PIB, pobreza, GINI e renda per capita. O destaque positivo
fica para 0 municipio de Manicoré, situado entre Humaita e Manaus, as margens do Rio
Madeira

Os municipios das microrregioes do Rio Madeira e do Purus apresentavam rendas
menores e percentuais maiores de indigentes e de pobreza em relagdo ao Estado. A situagéo
dos municipios piorou no ano de 2000. Houve diminuicdo da renda e aumento da pobreza e da
indigéncia. A renda de Tapaua, por exemplo, chegou a R$ 47,73, enquanto a do Estado era de
R$ 173,92.
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QUADRO 17 - Sintese: indice de Desenvolvimento Humano, Produto Interno Bruto,

indigéncia, Emprego e Renda das microrregifes do Madeira (07) e do Purus

(20).
MICRORREGIAQ Municipios IDH PIB Emprego e Renda
Pobreza (%) Indigentes Renda Per Gini (%)
(%) Capita
ANO 2000 2002 2006 1991 | 2000 | 1991 | 2000 1991 2000 | 1991 | 2000
AMAZONAS | 0,713 2179116z 39166314 | 51,72 | 57,89 | 24,83 | 31,38 | 180,09 | 173,92 | 0,623 | 0,683
Manaus 0,774 | 17795523,54 | 31916256,81 | 41,83 | 49,67 | 8,05 | 16,52 | 276,90 | 26240 [ 0,57 [ 0,64
AMAZONAS 3995638,4€ | 7250057,1€ - E -
SEM
MANAUS
Microrregido do Madeira
7 Apui 0,676 41296,67 137527,05 | 53,15 | 71,01 | 30,68 | 48,26 | 137,35 | 130,08 0,5¢ 0,7€
7 Borba 0,599 54896,87 101880,01 | 60,22 | 68,38 | 50,09 | 63,2 844 ( 60,61 0,63 0,67
7 Humaité 0,678 71057,32 13080145 | 6892 | 60,72 | 4438 | 394 92,03 | 134,36 0,5¢ 0,6¢
7 Manicoré 0,621 104798,86 160921,01 | 44,01 | 52,68 | 70,78 | 74,94 81| 70,26 0,5¢ 0,61
7 Novo 0,624 66723,58 76003,16 | 55,8 | 63,27 | 49,93 | 57,69 | 103,67 | 70,15 0,61 0,65
Aripuand
Total da 338773,3 607132,68 - - -
Microrregido
Microrregido do Purus
10 Canutama 0,546 26980,81 40120,07 | 58,84 | 72,59 | 45,37 | 61,62 63,2 | 6391 0,52 0,723
10 Léabrea 0,598 61834,68 129262,31 | 51,32 | 58,9 | 8022 | 7948 | 7804 | 6646 [ 062 | 0,6
10 Tapaua 0,498 40479,21 64269,98 | 87,27 | 86,06 | 64,17 | 65,45 4342 | 47,73 0,42 0,64
Total da 1292947 233652,36 - - -
Microrregido

Fonte: CNM (2010). (Organizado pelo autor).

N&o sb Tapaua, mas Canutama e Labrea, todos da microrregido geografica do Purus,

tiveram a menor renda em relagdo aos cinco municipios da microrregido do Madeira, embora

0 municipio de Manicoré tenha tido o maior percentual de indigéncia, 74,94%, e o percentual

de pobreza de 52,68%, em 2000. No mesmo ano, o0 municipio de L&brea, na microrregido do

Purus teve 79,48% de indigentes. O maior percentual das duas microrregides.

O municipio de Manicoré foi 0 que apresentou o maior percentual de indigentes no
periodo de 1991 e 2000. Em 1991 foi de 70,78 %, e em 2000 74,94 %. Contrastando teve 0s

menores percentuai s de pobreza nos mesmos anos. Em 1991 foi de 44,01 %, e em 2000, 52,68

%. No periodo de 2002 -2006 o municipio de Manicoré obteve 0 maior PIB da microrregi&o.
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O Estado do Amazonas apresentou de 1991 a 2000 um aumento nos percentuais de
pobreza e de indigentes. Nas microrregides do Madeira e do Purus, os indices aumentaram em
todos os municipios que as compde.

Em relac@o a concentracdo de renda, na microrregido geogréfica do Rio Madeira, por
exemplo, o municipio de Apui que tinha um indice de 0,590 em 1991, aumentou para 0,760
em 2000. Um aumento de 28,81% em nove anos. Foi o municipio de maior indice na
microrregido. O municipio de Manicoré foi 0 que apresentou em 2000 o menor indice: 0,610,
mesmo assim representou um aumento de 10,9%, em relagdo a 1991.

O municipio de Humaita, embora tenha tido uma reducéo nos percentuais de pobreza e
de indigentes sofreu um aumento no indice de GINI de 1991 para 2000, de 16,95%.

A microrregido do Purus composta pelos municipios de Canutama, Lébrea e Tapaud,
apresentou aumentos significativos no indice de GINI. O municipio de Canutama teve um
aumento, entre 1991 para 2000, da ordem de 40,38%, ou sgja, saiu de 0,520 para 0,730. O
municipio de Tapaua que obteve o menor indice dos municipios entre as duas microrregioes,
com 0,420, subiu em 52,38%, algando em 2000 o indice de 0,640. Foi também o municipio
gue apresentou 0s maiores percentuais de pobreza entre 1991 e 2000.

Os dados apresentados pela CNM (2010) mostram que as condicOes gerais
socioecondmicas das microrregides do Madeira e do Purus ndo sdo boas, e também, na
mesma linha temos as situagbes apresentadas por Freitas (2011), onde nos revela que os
municipios das microrregides do Madeira e do Purus, apesar de desempenhos ruins, ndo sao
0s unicos do Estado, pois uma minoria esta em posicao de destague.

Utilizamos outra fonte de informacfes, com dados um pouco mais abrangentes, que
envolve a educac3o, salde, empregp e renda, que é o indice FIRJAN para o ano de 2007, para
completarmos a analise das microrregides.

Para esclarecer a opcdo pelo indice Firjan de Desenvolvimento Municipa (IFDM)
dizemos que ele apresenta o monitoramento anua do desenvolvimento socio-econdmica de
uma regido, considerando as diferentes realidades de sua menor divisdo federativa o
municipio. O emprego e renda, educagdo e salde constituem as trés esferas contempladas pelo
IFDM, todas com peso igual no calculo para determinacdo do indice de desenvolvimento dos
municipios brasileiros. O indice varia de 0 a 1, sendo que, quanto mais proximo de 1, maior
sera o nivel de desenvolvimento da localidade, o0 que permite a comparagdo entre municipios

ao longo do tempo.
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Por apresentar periodicidade anual, recorte municipal e abrangéncia naciona e por
privilegiar os aspectos basicos indispensaveis ao desenvolvimento reforcam a nossa opgao.

Assim, de acordo com a FIRJAN (2010b) organizamos a Tabela 25 para mostrar o
ranking dos municipios das microrregifes do Madeira e do Purus em relacéo ao proprio

Estado do Amazonas e ao ranking nacional no ano de 2007.

TABELA 25 — indice FIRJAN de Desenvolvimento Municipal, educacgo, salide, emprego e

renda dos municipios das microrregifes do Madeira e do Purus — 2007.

indice FIRJAN de AMAZONAS |FDM Emprego Educacdo  Saude
Desenvolvimento & Renda
Municipal
AMAZONAS 0,6169 0,6312 0,5682 0,6511
Mediana 0,4740 0,2987 0,5585 0,5729
M aximo 0,7407 0,8984 0,6748 0,7844
2007 Minimo 0,3726 0,1007 0,3984 0,4039
Ranking |FDM UF Ranking |FDM Emprego  Educagéo Sande
Nacional ~ Estadual Ordem & Renda
Alfabética
AMAZONAS
- Ano 2007
3487° 50 AM Apui 0,5758 0,3440 0,6499 0,7336
5147° 36° AM Borba 0,4674 0,3202 0,5614 0,5205
4015° 11° AM Canutama 0,5451 0,4453 0,6204 0,5697
3727° 6° AM Humaita 0,5624 0,4394 0,6126 0,6353
5314° 47° AM Lébrea 0,4480 0,3077 0,6035 0,4327
640° 1° AM Manaus 0,7407 0,8654 0,6476 0,7090
5060° 2r AM Manicoré 0,4763 0,3103 0,5694 0,5491
4353° 14° AM Novo 0,5253 0,4541 0,5529 0,5691
Aripuana
5077° BS AM Tapaué 0,4746 0,2126 0,5854 0,6259

Fonte: FIRJAN (2010b). Adaptado pelo autor.

Através da Figura 48 pode-se visualizar melhor o comportamento das microrregides
do Madeira e do Purus, além de comparé las, com as demais microrregides do Estado do

Amazonas.



315

Legenda
0,90

0,78

0,70

0,62

0,54

0,46

0,38

0,30

0,22

MMicrorregifio do Madeira
Microrregifio do Purus

FIGURA 48 - indice Firjan de Desenvolvimento Municipa — 2007.
Fonte: FIRJAN (2010) e IPEA (2010).

O IFDM mostra que na microrregido do Madeira a situacdo € um pouco melhor do que
a do Purus e os municipios se situam entre os indices 0,30 e 0,46, sendo que os melhores
classificados sdo Humaita, com 0,439 e Novo Aripuand com 0,454, ambos com quase a
metade do de Coari.

Através do IFDM podemos ver na Figura 48 que os municipios da microrregido do
Purus obtiveram indices que se situam entre 0,22 e 0,46 em 2007. O melhor resultado fica
com o0 municipio de Canutama com 0,445.

Na microrregido do Madeira o municipio de Apui foi 0 que apresentou a melhor
posicdo no ranking do IFDM em 2007. Ocupou o quinto lugar no ranking estadual e no
nacional ficou em 3487° lugar. A salde e a educagdo foram as que mais contribuiram para a
classificagdo do municipio.

Em segundo lugar na microrregido ficou o municipio de Humaita, que no ranking
estadual ocupou 0 6° lugar, e no nacional em 3727° lugar. A salde e a educacdo foram

responsaveis pela classificacdo de Humaita



316

O municipio de Novo Aripuand, o terceiro da microrregido ocupou 0 14° lugar no
Estado e 0 4353° lugar no nacional. Manicoré ficou em 29° no ranking estadual, e 5060° no
nacional. Por Ultimo, na microrregido ficou o municipio de Borba que ocupou o0 36° lugar no
ranking estadual e 0 5147° no naciona.

Na microrregido do Purus o municipio de Canutama foi o que ocupou a melhor
posicao no ranking ficando em 11° lugar no estadual e 4015° no nacional. A educacéo foi a
gue mais contribuiu para a classificacéo do municipio.

O municipio de Tapaua ficou em 31° lugar no estadual e em 5077° lugar ro nacional.
Ja o municipio de Labrea foi o Ultimo classificado das duas microrregioes, ficando no 47°
lugar no ranking estadual e 5314° no nacional.

Observamos que mesmo internamente nas microrregides o descompasso € enorme,
pois na microrregido do Madeira exitem municipios bem classificados no ranking estadual,
como Apui e Humaita, e também municipio ocupando uma posi¢ado mediana no Estado, mas
com péssima classificagdo em relacéo ao ranking nacional, como € o caso de Borba.

Entre as duas microrregides selecionadas, a do Madeira apresenta  municipios com
melhores indicadores, tanto no ambito estadual, quanto nacional, mas nada que deixe os
gestores da administracdo despreocupados. Os indices mostram que a imensidéo do territorio
destas microrregides exige esforcos para que se avance no ranking, desenvolvendo a salde, a
educacdo e consequentemente aumentando 0 emprego e a renda.

De acordo com o IBGE (2011), o numero de familias pobres nas duas microrregides
em 2006 sdo expressivos e estdo presentes indistintamente nos municipios. Nas duas
microrregides os municipios de Manicoré (Madeira) e de Lébrea (Purus) foram os que
apresentaram 0s maiores nimeros de familias pobres, sendo 4.473 em Manicoré e 4.163 em
Labrea. Humaita (Madeira) ficou em terceiro lugar com 3.801 familias pobres.

Era de se supor que os numeros de familias pobres estivessem relacionados com o
indice populacional, mas ndo é o que acontece nas duas microrregides, pois vimos que 0S
numeros sdo maiores em L abrea e Tapaua (Purus).

A microrregido do Madeira em relagdo a do Purus apresenta o maior nimero de
familias pobres, mesmo se destacando com a existéncia e utilizagdo dos modais de

transportes, e também na producéo agricola
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TABELA 26 — Numero de familias pobres nas microrregides do Madeira e do Purus — 2006.

Municipic Populagdo Area Familias  Percentual
2008 (1) Territorial - Pobres2006  Pob./Pop.
Km? (2) 3
07 Apui 18.170 54.240 1.619 8,91
07 Borba 32.160 44.251 3.339 10,38
10 Canutama 11.844 29.820 1.277 10,79
07 Humaité 40.027 33.072 3.801 9,50
10 L&brea 38.451 68.229 4.163 10,82
07 Manicoré 45.996 48.282 4.473 9,73
07 Novo 18.796 41.191 2.018 10,74
Aripuana
10 Tapaua 19.966 89.324 2.468 12,36

Fonte: IPEA (2011).

Borba e Novo Aripuanad sdo 0s municipios com maiores percentuais de familias pobres
namicrorregido do Madeira.

A disténcia no ranking, tanto ao nivel estadual como no nacional, e também os
percentuais observados de familias pobres nas duas microrregides permite-nos afirmar que a
existencia por si sO da rede de transporte ndo possibiltou com que 0s municipios se
destacassem, mesmo dentro do proprio Estado do Amazonas.

Becker (1999) se preocupa com o desenvolvimento associado aos transportes por ter
revelado, via de regra, crescimento econdmico concentrado. Permanecendo as &reas ao longo
das vias sem a dinamizagao esperada, como ja ocorrido com a implantagdo das rodovias, que
inclusive ndo romperam com a dinamizacdo ocorrida nas margens dos rios.

A nossa preocupacdo aumenta quando Fleck (2010) diz que, atualmente, a Zona
Franca de Manaus (ZFM) manufatura produtos para os mercados internos e externos, e é
responsavel pelo emprego de quase 100 mil pessoas e por 90% da arrecadacéo do ICMS do
Estado do Amazonas. Isto mostra a dificuldade de interiorizar e dinamizar a economia no
conjunto do Estado.

Assim, como foi presenciado por nos, durante a pesgquisa de campo, ha que se ter
maiores esfor¢os na criagdo de emprego e geracéo de renda e na fiscalizagdo das agoes

mercantis no Estado do Amazonas. Uma dessas acdes € a travessia dos rios que cortam as
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rodovias, que sdo feitas, atualmente, por meio de balsas, com operacOes de revezamento
semanal entre as familias que habitam as comunidades proximas.

Outra, e muito comum, que prescinde de fiscalizagdo é a mencionada por Tomazela
(2010), que revela que, “60% do pescado nobre que abastece Manaus sai do municipio de
Tapaua, mas o pescador recebe uma mixaria pelo produto, que chega a custar dez vezes mais
na capital”.

Além do pescado, toda semana o comerciante Erizon de Mello compra 23 toneladas de
castanha, pagando R$ 0,30 por quilo aos ribeirinhos, lota um barco e entrega a R$ 1 em
Manaus, mas nada recolhe de imposto (TOMAZELA, 2010).

Em nossa pesquisa de campo constatamos, no dia 23 de setembro de 2009, que Sr.
Divino F. de Oliveira, da Firma Hiromi Especiarias Produtos Amazonicos, trabalha com as
Associaces e Cooperativas do Amazonas e Para comprando os produtos e revendendo-os
para S0 Paulo e para o Exterior. Um dos produtos por ele comercializados direto para os
EUA, Alemanha, Itdlia e Portugal, € 0 camo-camo que possui muito mais vitamina C do que a
acerola

O Sr. Divino nédo se considera explorador dos ribeirinhos amazonenses, e afirma que
do camo-camo sb se paga a colheita, pois ele proprio ensaca, congela e entrega. Disse ainda,
gue trabalha com tudo legalizado, com documento de origem, certificagdo, etc. Revelou que
se utiliza do rio para acessar as comunidades plantadoras, e que os barcos sdo 0s meios de
transporte ideais para suas atividades.

A entrevista com o Sr. Jailton Moriz Serdeira, presidente dos Sindicatos dos
Produtores de Coari, nos revelou que o aumento da populagdo de Coari se deu em funcdo das
empresas que ddo apoio a Petrobrés, nos ultimos 03 anos. Conseglientemente, aumentou o
consumo dos produtos rurais, apesar da maioria vir de Manaus. Isto fez melhorar as condic¢oes
financeiras dos produtores que ja produziam mais, todavia 0s pequenos ndo conseguiram
aumentar a producéo ao ponto de auferir mais renda. Com isto a Situagdo dos ribeirinhos
continuou a mesma ou piorou, pois havia varios projetos baseados na Agenda 213¢, mas ndo

foram concretizados e muitos nem iniciados.

%o objetivo geral da Agenda 21 - sgja ela local, regional, nacional ou global - é a tentativa de transformar o
conceito de desenvolvimento sustentavel em diretrizes de atuagéo politica, a fim de conduzir os processo sociais
em diregdo a uma sociedade sustentavel. O desenvolvimento sustentével, diferente da modernidade, ndo existe;
ndo ha como copia-lo. Isto coloca para cada Agenda 21 um duplo desafio: primeiro, construir a sua visao de
desenvolvimento sustentavel, e segundo, definir as formas e os instrumentos de sua implementaco. E evidente
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Esse relato de entrevista é para dertar que as politicas publicas devem visar aos
peguenos produtores e cuidar para que ndo sejam dizimados pel os grandes produtores.

As politicas publicas pensadas para 0 Estado do Amazonas e visando principal mente
as microrregifes geogréficas do Madeira e do Purus deveram ser multidiciplinares e com
visdo holistica sobre o territério, pois dém de tudo o que foi mencionado ainda existe as
transferéncias e arrecadagdes que incidem na sua formagéo econdémica

Como todos 0s municipios brasileiros, os municipios que compdem as microrregioes
do Madeira e do Purus recebem uma parcela das receitas federais arrecadadas pela Unido que
€ repassada, também, aos Estados e ao Distrito Federal. O rateio constitui num mecanismo
fundamental para reduzir as desigualdades regionais, na busca do equilibrio socio-econdmico
entre Estados e Municipios.

Dentre as transferéncias constitucionais temos o FPM, Fundo de participacdo dos
Municipios; FUNDEB, Fundo de Manutencdo e Desenvolvimento da Educacdo Basica e de
Valorizagcdo dos Profissionais da Educacdo; ICMS, imposto sobre operacOes relativas a
circulacéo de mercadorias e sobre prestagoes de servicgos; IPVA, Imposto sobre a Propriedade
de Veiculos Automotores; IPI, Imposto sobre Produtos Industrializados,; Royalties que sdo
provenientes das transferéncias do Fundo Especia dos Royalties pela producéo de petrdleo e
gés natural baseados na Lel n° 7.525, de 1986 em seu Artigo 6°.

Achamos conveniente expor um pouco sobre 0s impostos e transferéncias
mencionados, pois constituem instrumentos importantes na diferenciacdo socio econémica
das microrregides do Madeira e do Purus, e também, fatores de desequilibrios no
desenvolvimento regional.

O FPM é uma transferéncia constitucional estipulada pela Constituicdo Federal em seu
Artigo 159, I, b. E composto de 22,5% da arrecadacio do Imposto de Renda e do Imposto
sobre Produtos Industrializados e a partilha dos recursos aos municipios € feita de acordo o
nimero de habitantes através de faixas populacionais, cabendo um coeficiente individual
minimo de 0,6 para municipios com até 10.188 habitantes, e, 0 maximo é 4,0 para aqueles

muni cipios com populagdo acima 156.000 habitantes.

que essas tarefas sdo tarefas politicas, no sentido geral da funcéo do sistema politico-administrativo: de gerar e
implementar decisdes coletivas.(MATHIS, 2000).
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O FUNDEB®’ aprovado em 06 de dezembro de 2006 tem por objetivo proporcionar a
elevacdo e uma nova distribuicdo dos investimentos em educacdo. O Fundo atende ndo s6 o
Ensino Fundamental, como também a Educacdo Infantil, o Ensino Mé&dio e a Educacéo de
Jovens e Adultos (ESTADO DE PERNAMBUCO, 2007).

O IPVA é um imposto estadual baseado no Art.155, 111 da Constituicdo Federal que
estipula que do total arrecadado por cada veiculo automotor, somente de circulacdo terrestre
incluindo motocicletas, 50% (cinquenta por cento) sdo destinados ao municipio onde o

veiculo foi emplacado e o restante para o proprio Estado.

ICMS® ¢ considerado o principal imposto arrecadado pelo Estado, que destina aos
municipios 25% (vinte e cinco por cento) do seu total. Tal imposto incide
principalmente, sobre a circulagdo de mercadorias. Nesse caso, ndo importa se a
venda da mercadoria foi efetivada ou ndo, o que importa é que houve a circulacéo e
isso é cobrado. O imposto também incide sobre servigos de transporte interestadual
e intermunicipal, de comunicagdes, de energia elétrica, de entrada de mercadorias
importadas e aquel es servicos prestados no exterior (BRASIL ESCOLA, 2011, p.1).

O Imposto sobre Produtos Industridizados (IPI) é um imposto federal, cuja
competéncia e instrugdes estdo no Art.153, 1V, da Constituicdo Federal. E cobrado sobre

37 O FUNDEB néo é considerado Federal, Estadual, nem Municipal, por se tratar de um Fundo de natureza
contabil, formado com recursos provenientes das trés esferas de governo (Federal, Estadual e Municipal); pelo
fato da arrecadacéo e distribuicao dos recursos que o formam serem realizadas pela Uni&o e pelos Estados, com a
participagdo do Banco do Brasil, como agente financeiro do Fundo e, por fim, em decorréncia de os créditos dos
Seus recursos serem realizados automaticamente em favor dos Estados e Municipios de forma igualitaria, com
base no nimero de alunos. Esses aspectos do FUNDEB revestem-no de peculiaridades que transcendem sua
simples caracterizagdo como Federal, Estadual ou Municipal. Assim, dependendo da 6tica com que se observa, 0
Fundo tem seu vinculo com aesfera Federal (a Unido participa da composicéo e distribuicdo dos recursos), a
Estadual (os Estados participam da composicdo, da distribuicdo, do recebimento e da aplicagdo final dos
recursos) e a Municipal (os Municipios participam da composi¢do, do recebimento e da aplicagdo final dos
recursos) (ESTADO DE PERNAMBUCO, 2007, p.5).

8oicmsé regulamentado pela Lei Complementar 87/1996, a chamada "Lei Kandir'. Cada Estado possuli
autonomia para estabelecer suas préprias regras de cobranca do imposto, respeitando as regras previstas na Lei.
O ICMS ndo é um imposto acumulativo, €ele incide sobre cada etapa da circulagdo de mercadorias
separadamente. Em cada uma dessas etapas, deve haver a emissdo de nota ou cupom fiscal. 1sso é necessario
devido ao fato de que esses documentos serdo escriturados e serdo através deles que o imposto sera calculado e
arrecadado pelo governo. Na maioria dos casos, as empresas repassam esse imposto ao consumidor, embutindo-o
nos pregos dos produtos. As mercadorias sdo tributadas de acordo com sua essencialidade. Assim, para produtos
bésicos, como o arroz e o feijéo, o ICMS cobrado é menor do que no caso de produtos supérfluos, como cigarros
e perfumes, por exemplo. No entanto, vale ressaltar que servicos como o de energia elétrica, combustiveis e
telefonia, embora sejam necessérios para a boa qualidade de vida dos individuos, possuem aliquotas altissimas
de ICMS, o que nos faz pensar sobre aregra da essencialidade. (BRASIL ESCOLA, 2011, p.1)
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mercadorias industriaizadas, estrangeiras e nacionais. E um imposto seletivo, cuja aiquota
varia de acordo com a essencialidade do produto.

Ja os Royalties, os municipios que se encontram entre Manaus e Coari obtém uma
participacdo no recebimento dos royalties relativos a producdo do petrdleo, gés natural e
também pela extragdo de ouro, e assm contemplam todos os municipios das microrregifes
geograficas do Madeirae do Purus.

A CNM (2010a) diz que as regras para a distribuicdo de royalties sdo bastante
complexas e vem sendo ateradas sucessvamente desde 1985, mas, ao invés de
aprimoramentos na legislagdo, 0 que temos visto sdo retrocessos, que tornam a distribuicéo
entre 0s municipios cada vez mais concentrada.

De acordo com a CNM (2010a), um dos principios que deve balizar o federalismo em
nosso pais é a busca da justica fiscal e de um padrdo de desenvolvimento regionalmente
equilibrado, e as atuais regras de distribuicdo de royalties ndo contribuem nesse sentido; ao
contrario, acentuam as disparidades regionais e até mesmo intrarregionais. Esta disparidade da
distribuicdo de royalties e das demais transferéncias e arrecadagOes sdo presenciadas na
Tabela 27, e a economia das microrregifes, de acordo com a SEPLAN-AM (2011), estava
assim representada em 2010:



TABELA 27 — Transferéncias e arrecadagdes dos municipios das microrregides do Madeira e do Purus (2010)

Microrregido do Madeira

Municipio Agricultura

Apui Mandioca,

Arroz, Milho, Melancia

Banana, Cdfé,

Borba Mandioca, Banana, Melancia

Humaité Mandioca, aroz, banana,
feij@o, milho, soja, café
Manicoré Mandioca, banana, aroz,
melancia, milho, café, borracha
(N[olV/eW:N([oi=s =l Banana, mandioca, melancia,
milho

Microrregido do Purus

Municipio Agricultura

Canutama Mandioca

Lébrea Mandioca, feijdo, banana,
arroz, melancia, café, milho,
borracha

Mandioca, milho

Bovinos de corte e de
leite, suinos, aves
Bovinos de corte e de
leite, suinos, aves,
bubalinos

Bovinos de corte e de
leite, suinos, aves
Bovinos de corte e de
leite, suinos, aves
Bovinos de corte ede

|eite, suinos, aves

Pecuéria

Bovinos de corte e de
leite, suinos, aves
Bovinos de corte e de
leite, suinos, aves,
bubalinos

Bovinos, suinos, aves

Transferéncias Federais

FPM FUNDEE
6.789.202 4.458.944
9.052.271 11.939.496
10.183.804 13.808.248
11.315.338 13.986.401
6.789.202 5.257.32¢

Transferéncias Federais

FPM FUNDEE
4.526.13¢ 3.309.12C
10.183.804 11.638.126
6.789.202 7.122.60C

RepassesMunicipais — 2010 (R$1,00)

Transferéncias Estaduais (Repasses)
ICME IPVA 1Pl
5.829.801 90.796 41.505
7.119.05€ 16.178 50.684
11.445.620 210.35¢ 81.487
9.295.467 40.523 66.179
5.807.477 18.592 41.346
RepassesMunicipais — 2010 (R$ 1,00)
Transferéncias Estaduai's (Repasses)
ICMS IPVA 1Pl
5.960.95¢ 2.206 42.439
10.556.816 44521 75.160
9.381.97€ 9.202 66.795

Royalties

116.491

142.252

228.707

185.742

116.04<

Royalties
119.112

210.94€

187.471

322

Arrecadacao
IPVA ICMS
165.172 1.610.98€
29.307 122.69€
376.422 4.840.057
73.746 2.463.174
34.402 366.707

Arrecadacéo
IPVA ICMS
3.983 31045
82.242 848.944
17.389 19.886

Fonte: SEPLAN-AM (2011). Confeccionado e adaptado pelo autor.
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As microrregides do Madeira e do Purus se diferenciam j& na sua agricultura e
pecuéria, sendo a do Madeira mais diversificada e com produtos de maior volatilidade no
mercado nacional e internacional, como a soja em Humaita, arroz e milho em Apui e
Manicoré. Além da diferenciacdo da agricultura e pecuaria existe a referente as transferéncias
e arrecadacoes.

Estas transferéncias e arrecadacBes gjudam na andise do desenvolvimento regional
com uma ténue relacdo com as vias de transporte terrestre como a arrecadacdo, por exemplo,
do IPVA, do ICMS, royalties, etc.

As ligacOes rodoviarias induzem para que exista uma maior frota de veiculos e assm
uma arrecadacdo maior do IPVA nos municipios de Lébrea, na microrregido do Purus, e de
Humaitd, Apui e Manicoré na microrregido do Madeira.

Humaita lidera nas duas microrregifes quanto as transferéncias federal, estadua e
arrecadacdo municipal, e todos os municipios da microrregido do Madeira mantém certa
supremacia sobre os da microrregido do Purus, exceto sobre o municipio de Labrea.

Observamos que ndo sO a distribuicdo de royalties, mas também, a de todas as demais
transferéncias agui mencionadas acontece de forma desequilibrada e ndo propiciando avangos na
direcdo do desenvolvimento regiona equilibrado nas duas microrregifes. Ha que se pensar numa
forma mais eficiente e eficaz na distribuicdo dos recursos para que se consiga um maior equilibrio
socioecondmico, e que se mantenha de forma sustentavel sem muita ou nenhuma dependéncia das

transferéncias.

6.1.2.5 Saude nas microrregides do Madeira e do Purus

Em relacdo ao atendimento a salde da populacdo as mesmas condicionantes do
Estado, expressas no Capitulo 2, valem para estas duas microrregifes, tais como grande
extensdo territorial, dificuldades de acesso as comunidades do interior, etc.

As microrregibes do Madeira e do Purus receberam as primeiras iniciativas do
Governo Federal que visaram a promover a ocupacdo ao longo das rodovias, a partir de 1970.
A consegiente abertura de estradas facilitaram e agilizaram o ingresso de migrantes e a
antropizag&o predatéria do ambiente natural, além das condicOes para a expansdo da malariae

0 agravamento da epidemiologia.
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Nas duas microrregifes 0S municipios que se Situam nos extremos das vias de
transportes, ou em pontos considerados como nés entre duas ou mais redes de transportes
dentro do Estado, como Apui, Humaita e Labrea, se enquadram na preocupacéo de Becker
(1999), pois concentram uma maior dinamizacdo, e as areas ao logo dos trechos que lhes dédo
acesso permanecem sem a dinamizagdo esperada.

A Tabela 13 apontou os melhores e piores resultados em relacéo a taxa de mortalidade
infantil no Amazonas no ano de 2000. Observamos que Canutama e Tapaua, municipios da
microrregido do Purus, estdo entre os que obtiveram os piores resultados. Canutama
apresentou uma taxa de 63,34 mortes para cada mil nascidos vivos, e Tapaua uma taxa de
75,30. O municipio de Borba, pertencente a microrregido do Rio Madeira, também apresentou
um resultado muito ruim com 63,34 mortes para cada mil nascidos vivos (TABELA 13).

Nenhum dos oito municipios das microrregides selecionadas estava entre os que
apresentaram os melhores resultados do Estado do Amazonas em 2000.

Também como foi apresentado na Tabela 14 os dados do Ministério da Satide (2010)
revelam que a microrregido do Madeira estava, em 1989, entre as com maior indice de
mortalidade infantil, superior ao do Brasil, que era de 52,02 mortos para cada mil nascidos
VIVOsS.

Podemos verificar que a microrregido do Rio Madeira ja vinha apresentando uma série
de resultados ruins quanto a mortalidade infantil. Em 1989 ataxa da microrregido era de
59,15 mortos para cada mil nascidos vivos, ficando atras somente da microrregido de Boca do
Acre. Durante os demais anos ndo mudou sua posicdo, nem em relacdo a Boca do Acre, e
terminou em 2000 também em segundo pior lugar com a taxa de 48,30.

A microrregido do Purus ja apresentou, no periodo, taxas bem melhores, inclusive em
relacdo as demais microrregides, e terminando no ano de 2000 na quarta melhor posicéo
dentre todas elas, com uma taxa de 29,70 mil mortes para cada mil rescidos vivos.

A preocupagdo com a salde nas microrregides € de relevancia para este trabalho por
ter sido constatado por nés, quando da execucdo do trabalho de campo, que nos municipios a
falta de saneamento béasico é evidente, com esgotos correndo em valas abertas nos centros
urbanos, falta de agua tratada na maioria dos municipios, e também a existéncia de lixos sem
destinos como aterros sanitarios, provocando uma forte concentracdo de urubus na area
urbana.

Outro fator preocupante foi relatado pelos funcionérios de salide quanto a existéncia

da maléaria e a sua proliferacdo continua nas duas microrregifes, além de termos constatados a
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fata de agentes de salide em Canutama e Tapaua, por falta de pagamentos destes pelas
prefeituras.

Estes e outros fatos mostram o descaso com a salde nas microrregides gue possuem
populacdes ribeirinhas aos rios e aos ramais, e que na maioria das vezes se localizam longe
dos centros de atendimentos, exigindo assim um longo tempo de percurso para urgéncia e
emergéncia e para os tratamentos de rotina.

Mesmo gue o governo do Estado tenha estabelecido os pdlos de assisténcia a salide,
como apresentado na Figura 18, ha de se interiorizar mais a salide, com barcos equipados para
estes fins, e que fiquem a disposicdo da populacdo, mesmo que se faga o atendimento a um
grupo de comunidades circunscritas em &reas mais afastadas ou nas extremidades das vias de
transportes rodoviario ou hidroviério.

Através das regides de salde propostas para 0 Estado do Amazonas, com a
distribuicdo realizada pela SUSAM, e apresentadas pelo Governo do Estado do Amazonas
(2003), observamos a divisdo proposta para atendimento a salide do Madeira corresponde a
mesma microrregido geografica dos nossos estudos, onde 0os municipios de Humaita e
Manicoré sdo considerados como Polo.

Ja a Regido de Salde do Purus difere da microrregido geogréfica dos nossos estudos,
tendo mais dois municipios, o de Boca do Acre e Pauini, que constituem a microrregido
geogréfica de Boca do Acre. Os municipios Polos para atendimento a salide séo Boca do Acre
e Labrea. (Figura 18).

Embora o Art. 130 da Constituicdo Estadua tenha estabelecido as condi¢bes para a
melhoria da qualidade de vida da populagéo interiorana com a internalizagdo dos servicos
através de uma localidade Polo, observa-se o reforco do atendimento aos nicleos urbanos e o
aumento da dependéncia dos nucleos mais afastados.

Os municipios da microrregido do Madeira que se destacam na apresentacéo do PIB e
de outros indices estabelecem suas relagdes através do rio Madeira e/ou das BR 230 e BR
319, como o que acontece com Apui, Humaita e com o municipio de Lébrea. Nas
microrregides geogréficas selecionadas o destague de alguns municipios nos diversos indices
apresentados confirma que eles integram espacos locais contiguos nas esferas de producéo,
distribuicdo e consumo, estabelecendo fortes ligagdes espaciais com Porto Velho no Estado de
Rondbnia, através das vias fluvia, aérea e rodovi&ria, que sdo redes de transportes que

possibilitam as intersecdes a nivel macro-espacia que integram regides contiguas.
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Para Lemos (2004), séo redes atinentes as politicas de integracdo do territorio nacional
visando a integracdo do mercado interno e que caminha para a vinculagdo ao mercado
subcontinental e global, com as politicas de transporte de carga.

Com isto, queremos dafirmar que a posicdo dos municipios em relagdo ao
desenvolvimento regional ndo guarda relacdo direta com a existéncia em s da rede de
transporte nas microrregides, mas sim guardam relacdo com os usos do territorio existentes e
com as possibilidades de transporte e de circulacdo que a rede de transporte, nos seus
diferentes modais, e levando em conta as condicionantes naturais e institucionais, autoriza ou
ndo se efetivar.

O uso do territorio pelos diversos agentes deixa abandonada a popul agdo ao longo dos
eixos, e concordando com Becker (1999), e também com as criticas de Offner (1993), Silveira
(2003), Dupuy (1980), Joignaux (2004, 2005 e 2007) quanto a importancia dada as vias de
transporte, realmente observamos, pelo menos no caso das microrregides sel ecionadas, que as
politicas publicas de transporte precisam ser acompanhadas de um planejamento participativo

levando em consideracéo as reais necessidades da popul agéo e do territorio.

6.2 Reflexos da colonizagdo dirigida e da construcdo das BR 230 e BR 319 nas

micr or r egiOes selecionadas.

Até os anos de 1930, de acordo com Almeida (1992), a colonizacéo dirigida no Brasil
privilegiava a ida de estrangeiros para as regides de fronteira, como era também concebida a
Amazbnia. A administracdo das terras da fronteira passou pela criacdo de diversos 6rgaos
federais e estadual's, mas desordenados entre si, e com grandes descontinuidades de atuagoes.
Para Almeida o INCRA surge, entdo, como o coordenador das atividades de colonizagcdo e
reforma agréria, e passa a exercer sua hegemonia na condugcdo da politica social e de
distribuicdo de terra, entre os anos de 1970 e 1984.

A expansdo rodoviaria no Estado do Amazonas a partir de 1970 foi menor que no
Estado do Pard, que inclusive recebeu a maior parte dos investimentos em rodovias
gue qualquer outro Estado da regido. Este fato € importante para a andlise dos
investimentos do INCRA, pois na década de 1970 as estradas custaram mais de 20
vezes a regularizacdo das terras, tornando 0 acesso a terra muitissimo mais caro em
termos fisicos que em termos legais. O acesso legal e fisico sdo precondi¢des para a
colonizagdo. Em sentido mais amplo, devem ser lembrados os custos incorridos e
evitados ndo na Amazobnia, mas nas regides de origem. As populagdes que foram
para a fronteira deixaram de demandar investimentos de infraestrutura fisica e social
nos locais de onde sairam (ALMEIDA, 1992, p.94-99).



327

Durante a década de 1970, o maior “encurtamento” de disténcias entre a fronteira,
como era considerada a Amazonia, e os polos industriais do Sul do pais ocorreu na primeira
metade do periodo, de 1970 a 1975, com a construcdo dos grandes eixos viarios, onde se
inclui a Transamazonica. As estradas passam a cumprir, também, os objetivos geopoliticos de
seguranca nacional, bem como o de transporte para a populacdo e mercadorias néo localizadas
na fronteira. De 1975 a 1980, a construgdo de estradas atuou principalmente no sentido de
aumentar a densidade rodoviéria na prépria fronteira, com a construcéo de estradas locais e
vicinais. Em ambos os periodos a acessi bilidade aumentou mais no Estado do Para do que nos
demais Estados daregido (ALMEIDA, 1992).

Observa-se que nos anos de 1960 e 1970 nem o tragado da Transamazonica39 sequer
existia, vindo a aparecer em 1975 como ndo pavimentada em toda a sua extensao.

Como promessa do presidente Médici, em 1970, o governo brasileiro empreendeu-se
em construir 15 mil quildmetros de rodovias na regido amazonicad40, dos quais 3.300 km
pertenceriam a BR-230, ou rodovia Transamazonica. Segundo Loureiro (2011, p.2), era um
projeto que fazia parte do Plano de Integracdo Nacional (PIN), instituido pelo Decreto-Lei
nimero 1.106 em 16 de junho de 1970 e tinha como diretrizes:

a) dedocar a fronteira econbmica, e, notadamente, a fronteira agricola, para as
margens do rio Amazonas,

b) integrar a estratégia de ocupagdo econdmica da Amazbnia e a estratégia de
desenvolvimento do Nordeste;

c) criar as condicBes para a incorporacdo a economia de mercado de amplas
faixas de populagéo antes dissolvidas na economia de subsisténcia;

d) estabelecer as bases para a efetiva transformacéo da agricultura da regido
semiéridado Nordeste;

39 Em 1970 com a construgdo da rodovia Transamazonica, que dividiu a0 meio a regido amazonica uma vasta
rede de rodovias adicionais foi anunciada. A rede de estradas planejadas surgiu no periodo denominado como
sendo a épocado “milagre econdmico”. Em 1971, um Decreto-Lei (No. 1.164) deu o controle ao governo federal
todas as terras localizadas até 100 km das rodovias planejadas, até mesmo se a “rodovia’ fosse nada mais que
uma linha riscada no mapa. O anlincio da rede de estradas resultou em uma vasta area, somando 2,2 milhdes de
knf (quase a metade da Amazonia Legal) sendo transferida do controle estadual ao federal (Brasil, PIN, 1972).
Foi revogado em 1987 (Decreto-Lei No. 2.375), e qualquer terra dentro dafaixa de 100 km de uma rodovia que
ndo tivesse ainda sido alocada a um propdsito especifico se tornou “terra devoluta” sob controle estadual, o que
afetou uma parte significativa das terras ao longo da BR-319. Diferente de outras rodovias, tais como a rodovia
Transamazonica e a BR-163, onde as terras nesta faixa foram reivindicadas por 6rgaos federais (FEARNSIDE e
GRACA, 2005, p.2).

40 Dessa estratégia, determinou a construgio das rodovias Transamazonica (BR-230) e Cuiabé Santarém (BR-
163), depois a Manaus-Porto Velho (BR-319), além ch Perimetral Norte, para ligar Macapa a Manaus.

(RIBEIRO, 2011).



328

€) reorientar as emigrac0es de mao-de-obra do Nordeste, em direcéo aos vales
umidos da prépria regido e a novafronteira agricola; e

f) assegurar o apoio do Governo Federal ao Nordeste, para garantir um processo
de industrializago tendente a auto-sustentag&o.

Para Loureiro (2011), esa integragdo seria feita, na visdo do PIN, através de trés

projetos prioritarios:

a) a construcdo da Rodovia Transamazonica e da Cuiaba Santarém;

b) o plano de colonizag&o associado as citadas rodovias; e

c) aprimeira etapa do Plano de Irrigacdo do Nordeste; programas de colonizagéo
de vales imidos do Nordeste.

Buscava-se a expansdo da fronteira econémica para o Norte, aproveitando a regido
amazonica, e desta forma integrar aocupacdo da Amazdnia com o desenvolvimento do
Nordeste e de reorientar os fluxos migratorios desta mesma regi&o.

“Tal relagdo significava deslocar os migrantes nordestinos, depois da intensa seca
gue atingiu o Nordeste em 1970, evitando-se 0 seu deslocamento para as éreas
metropolitanas do Centro-Sul. O plano buscava solucionar dois problemas relativos
a integracdo nacional; o primeiro, da colonizagdo da Amazonia, a qual se desgjava
explorar economicamente e ocupar, e o segundo, dos fluxos migratérios, causados,

entre outros fatores, pela disparidade de oportunidades oferecidas entre as regides
Nordeste e Sudeste” (LOUREIRO, 2011, p.3).

Assim, a Transamazonica é uma rodovia de integracdo e de colonizacdo, em razéo de
ter sido concebida também para facilitar aos nordestinos fugidos da seca, acesso facil a
Amazbnia, onde seriam assentados pelo INCRA, em lotes devidamente demarcados e
titulados, que se localizavam em suas margens ou ao longo de suas inimeras estradas vicinais,
que também foram construidas a época (RIBEIRO, 2011).

A Transamazbnica atendeu aos anseios dos produtores do Centro Sul do pais que
dependia de um local para se estabelecer, e a Amazbnia representava a grande fronteira
agricola a ser explorada. Também atendeu ao Centro Sul para abastecimento com os bens
industrializados necessarios ao consumo familiar provenientes da Zona Franca de Manaus,
além de propiciar o escoamento dos produtos do Centro Oeste, Sudeste e Sul do pais.

A atividade produtiva nas &areas de colonizagdo ressaltou a importancia do
comerciante. O papel do comerciante estava, entdo, em ligar a agricultura a industria e ao
mercado final, recebendo dos comerciantes maiores, que 0S repassaram de outros, numa

sucessao que comegou com os produtores industriais originais (ALMEIDA, 1992).
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A importancia dos comerciantes crescia quando os €los das cadeias estavam distantes
geograficamente, tanto para os produtores quanto para os fornecedores, nos dois sentidos,
para ofertar e escoar a producdo. Os comerciantes eram também as principais fontes de
informagdes que gudavam na composicdo dos custos dos produtos e na orientagdo da
producdo. Eles ligavam a oferta agricola da fronteira ao mercado e articulavam a demanda de
produtos manufaturados na fronteira (ALMEIDA, 1992).

Em funcdo do exposto por Almeida (1992) concordamos com Loureiro (2011, p.4) ao
dizer que:

o discurso de incorporar essas populagdes a economia de mercado na verdade esta
focado na sua fungcdo como produtores agricolas, cuja produgdo se voltaria para a
exportagdo, e que ndo ha o interesse do desenvolvimento de tal forga produtiva. Os
equipamentos e a infraestrutura fornecida, quando presentes, sdo voltados somente
para a reproducdo dessa forca de trabalho e para o escoamento da sua producéo
agricola. A rede de transportes proposta, composta basicamente pelo eixo leste-oeste
da Transamazonica e norte-sul da Cuiaba-Santarém, buscam a ligagcdo das terras a
serem exploradas com a rede de rodovias entdo existentes no pais, ndo significando
necessariamente a integracdo desse territério, nem o desenvolvimento de uma
infraestrutura que atendesse a um mercado regional. Podemos observar que a
responsabilidade do mesmo é transmitido exclusivamente a iniciativa privada,

cabendo ao governo apenas suprir as necessidades de infraestrutura e fornecer

incentivosfiscais paraas empresas (BRASIL, 1970 apud LOUREIRO (2011, p.4).

A BR-319 contida no pensamento entdo dominante, foi construida apds 1970, estava
incluida no PIN, e aparece com trecho ndo pavimentado em 1970 devido a agéo antropica que
ja existia naquele espaco, e orientado o tragado definitivo da rodovia. Em 1975, A BR-319 j&
aparecia como pavimentada no trecho entre Humaita e Manaus.

A Figura £ — nos mostra este incrementos nas rodovias federais nos Estados do
Amazonas, Mato Grosso e Parg, inclusive com o tracado da Belém - Brasilia.

Fearnside e Graga (2005) consideram que foi dada prioridade a pavimentacdo inicia
da BR 319, dentro de um pacote informal de obras publicas e programas federais no Estado
do Amazonas, como um tipo de compensacao para os investimentos federais mais pesados no
Estado de Para. Ndo se esquecendo dos interesses que tornaram efetiva a construcéo da BR,
como os citados por Loureiro (2011) e Almeida (1992).

No Estado do Par& se estabeleceu a sede da Superintendéncia do Desenvolvimento da
Amazoénia (SUDAM), e a grande maioria dos projetos pecuarios e outros financiados pela
agéncia. O Estado do Para adquiriu também a maior parte da rodovia Transamazonica,
incluindo todas as suas areas de colonizacdo, aém da construcdo da rodovia BR-163 e a
pavimentacdo da rodovia Belém Brasilia (BR-010), seguida logo apo6s pela hidrelétrica de

Tucurui. Adicionalmente, o Estado do Amazonas recebeu do governo federal a Zona Franca
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de Manaus (SUFRAMA), a hidrelétrica de Babina e as rodovias BR-174 e BR-319
(FEARNSIDE e GRACA, 2005).

Os autores nos revelam ainda que:

nos anos 1970, a BR-319 teve pouco tréfego, jaque a producao industrial de Manaus
foi exportada de forma mais barata por meio de navios, e até via aérea. Ronddnia
ainda era o destino da maioria dos migrantes do Parana e de outras éreas fontes que
seguiram a rodovia BR-364 (Cuiaba-Porto Velho). Até que Rondbnia estivesse
repleta e transbordando de migrantes, a BR-319 se degradou a ponto que as
condicGes de trafegabilidade inibiram a migracéo adicional ao norte. Porém, até que
0 servico de transporte por 6nibus de Porto Velho para Manaus estivesse suspenso
em 1988, muitos migrantes seguiram rumo a Manaus e especial mente a Roraima
para afetar significativamente o seu crescimento. As mas condi¢cBes da BR-319
fizeram com que fosse mais fécil para os migrantes que deixavam Rond6nia irem
para o Acre ou para a parte sul do Estado do Amazonas do que para Manaus ou para
Roraima. A alternativa ao transporte rodoviario era uma viagem de barco de quatro
dias de Porto Velho para Manaus, 0 que representou uma barreira significante para
0S paranaenses, ndo acostumados a navegacdo, que constituiam a maior parte da
populagéo de migrantes de Rondénia. A camada fina de asfalto na BR-319 se tornou
uma série quase continua de buracos que € mais dificil de consertar e mais danoso
aos veiculos do que seria 0 caso de uma estrada sem pavimento. Muito da rotateve
que ser desviado para trilhas temporarias ao lado da estrada, mais do que o préprio
leito da rodovia. O trecho da estrada de Porto Velho até Humaita permaneceu
trafegavel desde que a rodovia foi construida, e os primeiros 200 km ao norte de
Humaité foi colonizado por pequenos agricultores em lotes de 100 ha distribuidos
pelo Instituto Nacional de Colonizag8o e Reforma Agréria (INCRA). A maioria
destes lotes ja mudou de mdos uma ou mais vezes até agora, e esta consolidada em
pequenas fazendas (“fazendolas’) de 500 ha ou mais. A rodovia permaneceu pelo
menos marginalmente transitavel nos primeiros 100 km, e em grau menor nos 100
km seguintes. (FEARNSIDE e GRACA, 2005, p.3).
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FIGURA 49 — Principais vias de acesso rodoviario a Amazonia 1975 — 1980.
Fonte: Almeida (1992). Adaptado pelo autor.

O Estado do Mato Grosso também teve aumentado os tracados das rodovias que se
estenderam para 0 Sul do Estado do Amazonas, e para 0 Estado do Para na interligacéo com a
Transamazonica, em 1975 e 1980.

A expansdo rodoviaria, segundo Almeida (1992), fortaleceu a influéncia sobre a
fronteira dos centros antes dominantes a nivel nacional, e que esta influéncia ndo foi
enfraguecida pelo surgimento de centros urbanos intermediarios. Para Almeida o crescimento
das cidades da propria regido da fronteira ndo parece ter oferecido grande concorréncia a Sao

Paulo e Goiania na oferta de produtos industriais a fronteira Amazonica, a0 menos nos anos
de 1970.
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Além das falas de Almeida (1992) e Loureiro (2011), outra demonstracdo encontrada
nos textos de Loureiro € o que encontramos na Figura 50, a seguir.

A Figura 48 nos aponta a existéncia de dois projetos no Estado do Amazonas, na
microrregido do Madeira, proximos ao municipio de Humaitd, que sdo o Projeto Aripuand e o
Projeto Sucurundi. Os projetos visavam a extracdo de estanho e manganés, e a BR 230
(Transamazonica) juntamente com a BR 319 facilitariam o escoamento da producéo.

Observa-se que o efeito dendritico da configuragdo natural do sistema hidroviério
permanecia nestes primeiros esfor¢os com a implantacdo das rodovias, pois contribuia com a
drenagem dos recursos da Amazonia, e conseqientemente do Amazonas.

Notamos a expansdo fisica das rodovias no Estado do Amazonas a partir da década de
1960, e a caracteristica principal da expansdo foi a énfase econdmica, principa mente quando
atentamos aos dizeres de Almeida (1992).

Para Almeida (1992, p.141) o Brasil enfrentava um problema bésico a época com a
localizacdo dos rios da fronteira, que ndo chegam até os seus centros de acumulacéo
capitalista, localizados no Sudeste do pais. “Eles ligam a fronteira as partes mais pobres do
pais, ndo processadores finais de matérias primas ou fornecedores originais de insumos
agricolas. Estes fatos exigiram um reordenamento nos fluxos de comunicagdo e transporte
nacionais, substituindo a viafluvia pelarodoviaria, o que resultou no gigantesco programa de
construcdo rodoviaria’.

O efeito da articulagdo rodoviaria provocou resultados na articulagdo econémica com

afronteira Amazoénica e com o Centro-Sul.
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FIGURA 50 — Localizago dos projetos Aripuana e Sucurundi, nas proximidades de Humaita no Amazonas

Fonte: Loureiro (2011, p.7)
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Observemos a Figura 51 sobre a zona de influéncia das cidades. Vé&-se que a maior
zona de influéncia e a que mais cresceu, € a que esta centrada em Sdo Paulo. Ela se articula
com a Amazdnia Ocidental penetrando por Mato Grosso do Sul, Mato Grosso, Rondbnia,
Acre, e aprofundando-se no Estado do Amazonas.

Para Almeida (1992) o pdlo de expansdo capitalista no Brasil estava nas regides do
Centro-Sul-Sudeste. A grande maioria dos insumos quimicos e mecanicos utilizados pela
agricultura eram produzidos em Sdo Paulo e Rio Grande do Sul, e grande parte do
processamento da producdo agricola da fronteira recente se dava na antiga. Assim, muito
arroz da Transamazonica era beneficiado em Goiania.

As rodovias como propiciadoras das duas frentes de ocupacdo e penetragdo na
Amazonia permitiram o “encontro de dois Brasis’, que para Almeida (1992, p.147) foi o
nordestino e o sulista, num processo de integragdo econémica e cultural novo na experiéncia
nacional.

De acordo com Smith (1982) apud Loureiro (2011), o governo federal esperava que 0s
colonos do Nordeste e os agricultores de minifundios do Sul introduzissem técnicas mais
sofisticadas de cultivo que aumentassem a produividade da regido. Tal aumento de
produtividade ndo foi observado, e houve uma mudanca de estratégia por parte dos programas
de desenvolvimento do governo, surgindo o segundo Plano Nacional de Desenvolvimento (11
PND), projetado para os anos de 1975-79, onde o governo reconhece a necessidade de
aumentar a oferta de energia aos assentamentos ja realizados na regido amazonica, além de
intensificar a prospeccdo por recursos naturais. Planga-se, também, o crescimento das
atividades exportadoras, em especial dos produtos carne, minérios, madeiras e celulose, a
serem exportados através de “ corredores de exportacdo”, com direcdo ao porto de Sdo Luis no
Maranh&o.

Observa-se, segundo Loureiro (2011, p.5), a permanéncia do discurso encontrado no
PIN de 1970, “que vé a regi& Norte como um territorio a ser integrado ao resto do pais
através da sua exploracdo agricola e de recursos naturais, ocupacdo rural e ligacdo por eixos
de transportes, sobretudo viarios, que buscavam principamente o0 escoamento de sua
producdo e o ingresso de migrantes”.

A necessidade de integracdo da regido Norte visava a tendéncia geoeconbmica, e
Manaus detinha, no Estado do Amazonas, em 1966, uma interacdo espacial que transcendia

ao proprio Estado, estabelecendo relacdes fortes com Belém, do qual detinha dependéncia
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social e econdmica, e exercia forte influéncia com os Territorios do seu entorno, e com
municipios do Norte de Mato Grosso.

Através das politicas de integracéo e planos de colonizacdo, Manaus perdeu parte de
suas areas de influéncia, inclusive dos Territérios onde se situa Porto Velho e Rio Branco, e
do Norte de Mato Grosso, como apresentado na Figura 51.

O Sul do Estado do Amazonas sofre, na década de 1970, uma inversdo de influéncia,
agora vinda de Porto Velho para o0 municipio amazonense de Humaita, influéncia esta que se
propaga para a microrregido do Madeira. Porto Velho, como Rio Branco passam a receber
forte influéncia de Cuiaba e, principamente, de Sdo Paulo. (Figura 52).

A construcdo da estrada Cuiabé-Porto Velho teve como principal motivo, j na década
de 1950, a descoberta de cassiterita. Era a principal ligacdo da Amazénia Ocidental com o
Centro-Sul, e um vetor importante para a logistica de transporte de carga de longa distancia
paraaregido.

O transporte de carga foi determinante, também, na mudanca da polarizacdo e
centralizac8o de Manaus, ocorrida entre as décadas de 1960 e 1970.

Entre os anos de 1980 a 1993, segundo Motta e Ajara (2001), denota-se um padréo de
ocupacao diferente das frentes pioneiras dos anos 30, quando o processo de criagdo de cidades
se dava de modo muito mais adensado devido a importancia que assumia o povoamento rural.

N&o s0 o rura perdeu sua importancia nas interagdes e niveis de centralidades no
Estado do Amazonas a partir da década de 1970, como Manaus deixava de exercer a Unica
influéncia nos municipios do Sul e Sudoeste do Estado.

Ja em 1993, de acordo com informagdes do IBGE (2000, p.65-66), “é reforcada a
influéncia maxima de Sdo Paulo em Manaus, que passa, entdo, a estabelecer interactes
espaciais fortes com Porto Velho, mas ndo com o Sul do préprio Estado”. (Ver Figuras 51 e
52).

A importancia de Porto Velho passa a ser significativa, para 0 Sul do Amazonas,
principalmente para as microrregides do Madeira e do Purus, onde estabelece forte interacéo
espacial com Humaita, e interacbes espaciais consideradas de forte para média com os
municipios de Apui, Canutama, Manicoré e Tapaua Manaus estabelece fraca interacéo
espacial com 0 municipio de Humaita e muito fraca com os municipios de Borba, Labrea, e
Novo Aripuana (IBGE, 2000).
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Como dito anteriormente, os municipios de Apui, Borba, Manicoré, Novo Aripuana e
Humaita estdo situados na microrregido do rio Madeira, e os de Canutama, Lébrea e Tapaua na
microrregido do Purus.

Hoefle (2004) diz que Humait4, no Sul do Amazonas, serve como exemplo da mudanca na
base do poder politico em municipios situados em &reas de intensa colonizagdo. Para ele a cidade
gue fica no cruzamento da rodovia transamazénica (a BR-230) com a rodovia Porto Velho-Manaus
(a BR-319), é considerada a cidade-portdo (gateway city) que ordena a expansdo da fronteira

agricola dos Estados de Ronddnia e de Mato Grosso para 0 Amazonas.

FIGURA 53 - Localizacdo privilegiada de Humaita, entre as BR 230 e BR 319.
Fonte: Coelho (2010).

Durante a construcéo destas duas estradas importantes nos anos de 1970, a economia local

deixou de ser um centro comercia para produtos da floresta para ser o principa entreposto de bens
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e servicos do Sul do Amazonas. Os seus lideres politicos sdo tanto donos de supermercados, de

estacOes de rédio e restaurantes como também profissionais liberais (HOEFLE, 2004).

Durante os anos de 1970, num contexto de acentuada queda dos precos para os produtos da
floresta, por um lado, e de messivo investimento governamental em projetos de
desenvolvimento na Amazbnia, por outro, os funcionarios publicos federais e estaduais
emergiram como os detentores do poder politico local. Como a maioria destes funcionérios
era descendente dos seringalistas, a mudanga em si ndo representou 0 aparecimento de uma
nova classesocial em competi¢cdo com o poder tradicional. Porém, alguns dos funcionarios
eram de fora e ocupavam posicdes de grande contacto com o publico, como, por exemplo,
técnicos dos érgados de extensdo rural estadual e do INCRA (Instituto de Colonizacdo e de
Reforma Agréria) ou gerentes de bancos federais e estaduais. Eles tinham sido transferidos
ou recebido cargos na Amazbnia como parte de programas que visavam atrair individuos
qualificados para a regido. Este tipo de funcionario publico podia converter os seus
contactos pessoais em capital politico. Ao mesmo tempo, 0s cargos municipais tornaram-se
cada vez mais cobicados em fungdo dos altos salarios. Surgiu, assim, a figura ubiqua do
politico profissional, que distribui os recursos publicos como se fosse dele préprio.
Ironicamente, no caso da aduagdo do INCRA, os técnicos que entram na politica acabam
subordinando assentados que migram para a Amazonia central na esperanca de se tornarem
proprietarios independentes, livres da dependéncia politica que reina no seu lugar de
origem. Nas comunidades ribeirinhas do Rio da Madeira e do Rio Branco, que ficaram fora
das novas redes rodovidrias e que nao foram beneficiadas diretamente por projetos de
desenvolvimento regional, os cargos no funcionalismo passaram a ser a Unica fonte de
emprego disponivel na medida em que aeconomia dos produtos da floresta se desmoronou.
As burocracias municipais ficaram inchadas com cargos desnecess&rios, ou mesmo
fantasmas, financiados por repasses federais que aumentaram significativamente com a
Constituicdo federal de 1988. Com a implementacdo ra Constituicdo, os prefeitos e os
vereadores passaram a desfrutar do direito de estipularem os seus salarios. Em 1999 um
prefeito de uma peguena cidade do interior do Amazonas podia ganhar até US$ 78 000 por
ano e um vereador até US$ 52 000, enquanto o salario minimo era apenas US$ 900. Muitos
politicos também s&o funcionérios federais e estaduais que continuam a receber os seus
salarios enquanto estdo de licenca para exercerem um cargo publico, ampliando ainda mais
a disparidade social entre a classe politica e a populacéo local subempregada (HOEFLE,
2004, 51).

As politicas publicas que até entdo deveriam atender a populacdo loca e os migrantes
acabaram sendo desvirtuadas em todos os sentidos. O modelo de desenvolvimento que influenciou
0s usos do territério foi desfavorével ao revelar a dependéncia regiona das frentes pioneiras em

relacdo ao “centro”, estabelecendo relactes desiguais entre “centro” e “periferia’®.

41 Conforme explica Corazza (2006), 0 esquema centro-periferia representava uma visdo “ricardiana’ de que o
aprofundamento da especializacdo de uma determinada economia deveria provocar uma difusdo homogénea dos
beneficios. Neste caso, 0 esquema centro-periferia expressa, assim, uma visao estrutural em que, a partir de situagoes
desiguais, os mecanismos econdmicos das trocas impedem o desenvolvimento da periferia e acentuam a desigual dade
em relagdo, neste caso, ao Centro-Sul do pais. O tema central reside na desigual distribuicdo dos incrementos de
produtividade decorrentes do progresso técnico, pois a estrutura econdmica da periferia ndo permite apropriar-se,
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Embora sofram paralisacfes e corrupgdes de vérias ordens, as regides que possuem em
seu territorio rodovias federais e estaduais sdo as que recebem mais incentivos e atencdo dos
governos federal e estadual.

Numa tentativa de promover o desenvolvimento através da ocupacdo ja existente o governo
estadual promoveu a sub-regionalizagdo de plangjamento para 0 Amazonas, ja descrita no item
2.3.2.2 e Figura 11, que resultou em 09 sub-regifes, das quais destacamos as de nimero 10 e 12,
que sdo dotadas de infraestrutura de transporte nos modais hidroviario, rodoviéario e aeroviario,
objetos centrais deste trabalho. Nelas se encontram as rodovias federais BR 230 e BR 319, os rios
Madeira e Purus, e aeroportos nos seus municipios. Estas sub-regides (10 e 12) correspondem,
aproximadamente, as microrregides geograficas selecionadas para este trabalho, a do Madeira e a
do Purus. A diferenca é que na sub-regido de plangamento do Purus (10) estdo contidos os
municipios de Boca do Acre e Pauini, que ndo fazem parte da microrregido geogréfica, e Sm da
microrregido geogréfica de Boca do Acre, mas isso ndo impede a andise.

A SUFRAMA (2009) apresenta um relatorio que realizou em 1999 com a descricdo dos
produtos potenciais para abastecimento local e/ou regiona destas sub-regides, bem como as
distintas especializagdes econdmicas de cada sub-regido, que a seguir expomos.

Segundo o relatério de 1999 pode-se dizer que a ocorréncia de regides de campos e cerrados
no sul do Amazonas propiciou o0 interesse pelo cultivo do arroz e milho por parte dos agricultores e
do Governo do Estado que vinha desenvolvendo um intenso programa de fomento e crédito na
regido. As culturas de arroz e milho em termos de crescimento de area e produtividade, tem-se

concentrado na sub-regido do Rio Madeira, que detinha 90,7% da é&rea plantada no Estado.

através do comércio, dos ganhos de produtividade gerados no centro. 1sso ocorre porque a estrutura econdmica e
institucional subdesenvolvida, herdada do periodo agrario-exportador, esta voltada “para fora” e se mostra incapaz de
absorver 0 progresso técnico e os incrementos de produtividade gerados por €le nas economias centrais (CORAZZA,
2006).
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A producdo de gréos localiza-se naregido sul do Estado do Amazonas, destacando-se 0s
Municipios de Humaita, Manicoré, Lébrea, Canutama, Tapaua e Apui, em que o nivel de ocupacéo
com esses graos € liderada por Humaita. Estima-se que os Municipios de Humaita, Manicoré,
L abrea, Canutama e Tapaua possuem areas de cerrado superior a 600 mil hectares em condigdes de
serem exploradas com cultivo de gréos.

A Figura 54 apresenta as sub-regides do Estado do Amazonas com as informactes
disponibilizadas pela SUFRAMA, em seu relatdrio de 1999, e podemos ver nas sub-regides 10 e 12,
do Purus e do Madeira, respectivamente, as presencas das BR 230 e BR 319, materializadas.

Para 0 escoamento da produgdo estas sub-regides contam, além das rodovias, com as
Hidrovias do Rio Madeira e do Purus.

O Estado do Amazonas embora com uma producdo considerada timida, experimentou um
aumento consideréavel na producdo de gréos, notadamente de soja, que segundo o IBGE a sdfra
2001\2002 foi de 2,8 mil toneladas e chegou em 2005\2006 com 5,7 mil toneladas, destacando-se a
microrregido do Rio Madeira, considerada como &rea de ocupacdo agricola importante no cultivo
desses produtos.

Os municipios de Humaita, Canutama e Lébrea, considerados como éreas de expansdo da
plantacdo de soja possuem facilidade de acesso para 0 escoamento da producdo, assim como 0s
municipios de Tapaua, Manicoré e Apui. Recentemente no Municipio de Itacoatiara, onde esta4
localizado o terminal graneleiro, passou a existir um potencial para investimentos nesta atividade.

As perspectivas de mercado para 0 arroz mesmo ao nivel regional s80 promissoras, pois a
producdo local ainda é insuficiente para abastecer a populacéo estadual, existindo um déficit anual,
portanto, superior a 38.000 toneladas deste produto.

Quanto a0 milho, sua principa utilizagdo € como matéria-prima na producdo de ragdo
animal. Os altos precos desse produto no Estado, o dobro do preco das regides produtoras, mostram
que a oferta local € insuficiente para atender a demanda. O atendimento € satisfeito através de
importagoes.

Nas sub-regides do Rio Madeira, Rio Negro-Solimdes e no tridngulo Jutai- Solimdes-Jurud,
temse o cultivo de banana, uma das atividades mais disseminadas entre os produtores rurais
amazonenses, por congtituir uma das principais frutas da dieta alimentar regional. Sua importancia

reside também no fato de significar fonte continua de renda, por apresentar producdo durante todo o
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ano. Os atuais niveis de producdo do Estado ndo sdo suficientes para abastecer 0 consumo
interno, havendo necessidade de freqientes importacbes dos vizinhos Estados de Rondbnia,
Roraima e do Nordeste brasileiro.

Quanto a producéo de gréos no Estado do Amazonas Teixeira (2009) nos informa que o
Estado participou com 0,04% da producdo total do pais, sendo que especificamente da producéo de
arroz, milho e feijéo respondeu por 0,1% da producéo nacional, no periodo de 2003 a 2008.

Em funcdo dos numeros da producdo de gréos apresentados para o Estado do Amazonas
podemos considerar que o Estado € usado apenas como passagem dos fluxos oriundos de outros
Estados do pais, conseqiientemente ndo recebendo beneficios para as populagdes que estdo as
margens das hidrovias e rodovias que sdo utilizadas pelos meios de transporte destes produtos,
dentro do Eixo de Integracdo que passa pelo Estado, principalmente nas microrregifes geogréficas
escol hidas para este trabal ho.

O fluxo do milho € o Unico que € interno ao Estado, e centralizando em Manaus a producéo
de milho do Estado de Roraima, para escoar para diversos destinos.

A producdo de arroz do municipio de Apui tem seu fluxo ligado diretamente ao Estado do
Para, e o fluxo da soja, literalmente, faz do Estado do Amazonas uma passagem para atingir o
municipio de Itacoatiara e seguir para destinos externos ao Amazonas. (Figuras 55 a 57).

O acal € uma planta cujos frutos apresentam multiplicidades de usos e sua exploracédo é
altamente promissora nos mercados internos e externos. Mesmo sendo um produto proveniente do
extrativismo vegetal, 0 acai ja vem sendo plantado no Estado do Amazonas, no municipio de
Codgjas- AM.

A atividade madeireira na Regi&o Amazonica esta sujeita as legislagdes especificas com o
intuito de que tal atividade seja desenvolvida de maneira sustentével, protegendo o meio ambiente.
O Estado do Amazonas possui uma consideravel quantidade dos recursos florestais da regido
Amazobnica, e sua producdo média anual de madeira é estimada em 600.000 mg.

A exploracdo florestal para fins madeireiros até a década de 1970 concentrava-se
principalmente nos rios de &gua branca. A partir dos anos 1980, houve um incremento na utilizacéo
de madeira oriunda de florestas de terra-firme, face a abertura de eixos viarios nas proximidades de

Manaus.
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O nivel das enchentes determina se a safra € boa ou ruim. Nas vérzeas, a extracdo é
realizada nos meses de agosto a novembro, por ocasido das vazantes dos rios. A retirada e o
transporte fluvia das toras sdo realizados nos meses de fevereiro a junho, época das cheias. A
exploracdo em terra firme concentra-se nas proximidades de Manaus e das sedes dos Municipios,
em funcdo dos eixos viérios existentes. A instalagdo de serrarias, que ndo possuem um sistema de
integracdo florestalindUstria (aquisicdo de matéria-prima de terceiros), tem acelerado esse
procedimento, inclusive na microrregido do Madeira, proximo a BR 230, nos municipios de Apui e
Manicoré, onde pode ser observado a presenca de movelarias, e 0 mesmo acontecendo proximo a

BR 319 no municipio de Humaita. (Figura 54).
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FIGURA 55 — Amazonas: fluxo do arroz

Fonte: IBGE (2009a)

FIGURA 56 — Amazonas:. fluxo da soja
Fonte: IBGE (2009a).

FIGURA 57— Amazonas: fluxo do milho.
Fonte: IBGE (2009a)



346

Na beira da BR-319 as idéias de assentamento da década de 1970 s&o renovadas e 0
INCRA assentou, em 2009, 144 familias, num projeto de assentamento de 48 mil hectares. O
assentamento foi batizado de Realidade e, mesmo sem licenca ambiental as areas de 100
hectares foram ocupadas e desmatadas. (VALOR ECONOMICO, 2009).

A exploracdo de madeira para atender as laminadoras e parte das serrarias concentra-
se principalmente nos rios Purus e Jurua e, em menor escala, nos rios Solimdes e Madeira. Os
Eixos viarios existentes nas proximidades de algumas cidades facilitam a exploracéo
madeireira em terra firme. Como exemplos. Rodovia BR-174, Rodovia AM-010 (Manaus -
Itacoatiara) e Rodovia AM-070 (Manaus - Manacapuru). Importante observar que S&o
municipios onde ha o maior indice de desflorestamento do Estado.

Os centros de producdo de madeira, situados ao longo dos rios de &gua branca, tém
sofrido alteragdes aop longo dos anos. As cidades de Tefé e Benjamin Constant séo exemplos.
A producdo concentrava-se no Alto Purus, regido de Labrea, que em 1993 representou
aproximadamente 24% (117.994 m3) da producdo total do Estado e no rio Jurua, na area de
influéncia da cidade de Carauari (que participou com 21% totalizando 101.587 m3).

Em 2004, no trecho da Rodovia Transamazonica (que se estende de Marab4, no Parg, até
Humaitd no Amazonas) contribuia com apenas 5% dos 28% da madeira processada na Amazonia.
Essa porcentagem reflete a pouca disponibilidade de madeira, de boa aceitagdo no mercado,
em véarzeas ja tradicionalmente exploradas no Estado do Amazonas.

Ha a diminuicdo da participacdo de microrregides tradicionalmente produtoras de
madeira em tora, a do Madeira - por exemplo, com o deslocamento da producéo para os
municipios de Labrea (Purus) e Carauari (Jurud).

Para Lentini et al (2011), as razbes para a mudanca das areas exploradas e reducdo da
producdo de madeira em tora parece estar associada as seguintes causas: acirramento da
fiscalizag&o por parte do IBAMA contra a exploracéo ilegal; agravamento da crise fundiaria
na Amazonia, o que levou ao cancelamento de centenas de planos de manejo a partir de 2003;
e finamente, houve a melhoria no rendimento industrial, ou sgja, aumento da eficiéncia na
conversdo de toras em madeira processada - como madeira serrada, laminados, compensados
e madeira beneficiada.

A cultura da mandioca apresenta grande importancia socio-econdmica para a regiao e,
em particular para o Estado do Amazonas. Atualmente, € a cultura mais cultivada no Estado.
A mandioca € um dos principais produtos de subsisténcia da populacdo, sendo a mais
importante fonte de carboidrato. No Amazonas 91% da producéo é destinada a fabricagdo da
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farinha, 1% na producédo de amido, 6% na alimentacdo animal e 2% para o consumo fresco. A
mandioca é plantada no Estado, tanto em solos de varzea como de terra firme.

A vérzea é muito importante, também, para a criacdo de bovinos, mas a maioria dos
criadores de rebanhos bovinos no Estado do Amazonas desenvolve suas atividades em areas
sujeitas a inundacdo, tornando-se obrigatério o deslocamento do rebanho para terra firme,

onde as pastagens sdo deficientes em qualidade, e principa mente em quantidade.
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FIGURA 58 - Amazonas: fluxo do bovino
Fonte: IBGE (2009a)

O Governo do Estado do Amazonas, através do Programa Terceiro Ciclo de
Desenvolvimento, tem concentrado suas agfes nos polos de producdo da atividade,
principalmente nos municipios de maior concentragdo de rebanhos tais como: Parintins, Boca
do Acre, Itacoatiara, Autazes, Careiro da Varzea, Apui, Humaita, Nhamunda, Manacapuru e
Manaus.

O gado do Amazonas encontra 0 mercado atacadista em Porto Velho e em Manaus, e
segundo o IBGE (2009a), o rebanho do Estado contava entre 250.000 a 449.000 cabegas em
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2007, e localizardo-se, principamente, na regido préxima ao municipio de Labrea. (Figura
60).

Outro fator importante no Estado do Amazonas € 0 extrativismo mineral,
principalmente do gas natura e petroleo. A regido produtora de gés natural esté localizada as
margens dos rios Urucu e Jurug, distante cerca de 300 km da cidade de Coari, com reservas
comprovadas da ordem de 80 bilhdes de n.

O Governo do Estado, através do Plano de Desenvolvimento da Amazonia (PDA-
1994/97) langou, a partir do aproveitamento do petrdleo e gas natural produzidos na regido do
Urucu/Jurug, um Programa de Desenvolvimento Socio-Econdmico que prevé como principal
meta, a interiorizacdo da atividade econdmica, através da implantacdo de polos industriais e
agro-industriais que tenham como base energia de baixo custo e gerem empregos nas regides
de Coari, Humaitd, Canutama, Labrea, Manicoré, Manacapuru, ltacoatiara e Manaus.

O escoamento do gas produzido sera efetuado através de gasoduto, com terminais nas
cidades de Coari, Manaus, Itacoatiara, Parintins e Humaita

O gasoduto Urucu-Coari, com 276 km de extensdo, foi concluido, em 2009 pela
Petrobras, com o trecho Coari-Manaus, no total de 706 km de dutos transportadores. A
exploragdo do gas natural do Complexo Urucu/Jurua abre a possibilidade de investimentos
das mais variadas ordens, utilizando-o como matéria—prima (para a industria quimica pesada)
e/lou como fonte energética (indUstrias minerometalUrgica e da madeira, agroindistria,
abastecimento domeéstico, comercial, industrial e outros).

Com a previsdo da oferta de gas natural canalizado até Humaita abre-se, também, a
perspectiva de aproveitamento do calcario agricola existente no rio Sucunduri (municipio de
Apui), utilizando-se arodovia BR-230 (Transamazonica).

No rio Madeira, do municipio de Manicoré até o de Humait4, por ocasido da pesquisa
de campo, (Figuras 59 e 61), nés constatamos a exploracdo de garimpos de ouro, com
caracteristicas artesanais, e cuja informalidade vem sendo trabalhada por intermédio de
politicas publicas do Ministério de Minas e Energia, através do Programa de Formalizacéo e
Extensionismo Mineral, abrangendo toda a regido e envolvendo milhares de trabalhadores.

Os garimpeiros sdo cadastrados e possuem carteira de identificacdo mostrando, assim,
gue estdo autorizados a exercer a atividade. Outro fator importante é que ndo é permitido que
pessoas vindas de outras regides se ocupem no garimpo, tirando o emprego dos habitantes da

regido préxima a area de exploracéo.
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FIGURA 59 — Garimpeiros no Rio Madeira.

Fonte: Acervo fotogréfico do autor. Trabalho de campo realizado em setembro de 20009.

A recente exploragéo de ouro no Sul do Estado, de acordo com informagdes de Villar
(2011), atraiu 08 mil pessoas no auge de funcionamento do chamado garimpo Eldorado do
Juma, em 2006, logo apos ter sido descoberto, tomando uma érea de cerca de 10 mil hectares.
Situa-se em Novo Aripuand, proximo da fronteira com Apui, nas margens do Rio Juma
(Figura 60). Na busca de ouro, os garimpeiros abriram crateras na floresta ainda intocada, a
maior delas com aproximadamente 50 metros de largura. Com picaretas escavaram encostas e
fizeram nelas galerias e trincheiras. Nas galerias abriram buracos de oito metros de
profundidade, semelhante a corrida do ouro no garimpo de Serra Pelada, ocorrida no Para, no

comego dos anos de 1980.

Devastacio florestal ocorreu na exploracio da atividade garimpeira no Sul do Estado.

Foto: Raimurndo Valentim

FIGURA 60 — Garimpo no Sul do Estado do Amazonas
Fonte: Villar (2011).
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Os garimpos do Juma, no municipio de Novo Aripuand, (a 227 quilémetros ao sul de
Manaus) e do Rio Madeira, em Humaita, (a 590 quilbmetros a sudoeste de Manaus)
permaneciam sob bloqueio da Policia Federal (PF) desde 2007, como resultado de uma agéo
movida pelo Ministério Publico Federal (MPF). Em 2010 houve uma negociacdo entre 0s
diversos 6rgdos de licenciamento, fiscalizagdo e Governo, que resultou num acordo
extrgudicial para liberar estas areas. Foram regularizadas as areas de garimpo da regido do
Madeira e estéo para serem regularizadas a érea de garimpo do Juma (VILLAR, 2011).

Para Fonseca (2011) o Programa Extrativismo Mineral e Familiar iniciado em 2005
vem apoiando o0 processo de extragdo de ouro no rio Madeira, e beneficiando familias que
desenvolvem essa atividade no periodo da vazante. Os extrativistas estédo organizados em duas
cooperativas, em Humaita e em Manicoré.

Embora sgja um projeto do governo estadual, Fonseca (2011) assinala que €ele teria
deixado de considerar véarios aspectos ambientais importantes da atividade, como a proibicéo
de trabalhar em margens ou barrancos de rios, a limitagdo do uso de bombas de sucgdo ou o
numero de balsas por érea - cuidados que poderiam amenizar os danos ambientais provocados
pelo garimpo.

O autor afirma ainda que o0s garimpeiros continuam a usar mercario, apesar dos
equipamentos entregues pela secretaria estadual. A destinagdo do metal n&o foi determinada
no projeto. Faltavam também as orientacGes para a compra do material, que deveria ser feita
com comerciantes cadastrados pelo IBAMA. Por Ultimo, segundo Fonseca (2011), a
Secretaria Estadual de Desenvolvimento Sustentavel e Meio Ambiental do Amazonas (SDS),
teria deixado de fazer recomendacOes sobre a atividade no entorno da Flona Humaita, que é
uma unidade de conservacdo localizada a margem direita do Rio Madeira e ocupa quase meio

milh&o de hectares, e engloba mais de 15 comunidades de moradores tradicionais.
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FIGURA 61 — Amazonas. garimpo e habitacdo dos garimpeiros no rio Madeira.

Fonte: Acervo fotogréfico do autor. Trabalho de campo, setembro de 2009.

Todas as aglomeracbes de garimpeiros apresentadas representam verdadeiras
comunidades com pontos de diversdo, comércio, mas também sdo carentes de infraestrutura
de saneamento bésico, e de servicos de salde.

O ouro que é retirado ndo encontra no governo um caminho lega de comerciaizagéo,
ficando os garimpeiros sem protecdo, a mercé de compradores de diversas partes do pais e até
mesmo do exterior.

Para saberem o preco do ouro a fim de realizarem a comercializagdo, eles se utilizam
dos canais de televisdo, pois todos os agrupamentos possuem aparelhos de TV que séo
sintonizados por antenas parabdlicas.

Muitos dos garimpeiros vivem no proprio loca que serve para extrair o ouro, aonde
cozinham, dormem e estabelecem a sua vida familiar e social. Geramente se situam as
margens do rio, se utilizando da terra firme para o cultivo de sua alimentacdo como o acai,
mandioca, banana, milho, além da criaco de animais. (Figura61).

Todavia € importante registrar que todas atividades mencionadas estéo
fragilmente integradas a0 desenvolvimento regional do Estado do Amazonas, além de nos
remeter aos riscos ambientais a que estdo sujeitas, e também experimentar as expropriacoes
inerentes aos agentes que se utilizam das diversas redes existentes no territorio, como a de

transportes, de comunicacdes, politicas, sociais, etc.



352

Em funcdo disto, mncordamos com Campos (1998) gque devemos questionar sobre
quais os beneficios que tais rodovias e 0s eixos de integracdo trardo as regides por onde
cruzam, por se tratar de corredores de escoamento de commodities produzidas no Centro-
Oeste e Sul-Sudeste. Ha de se preocupar ainda com 0s novos riscos ecoldgicos frente a uma
melhor taxa de retorno que tais eixos visam proporcionar aos investimentos na regido, bem
como com a ameaga de conversdo macica dos cerrados, florestas e campos naturais em
lavouras para a producéo de gréos e, adicionamos agui, que as preocupacdes devem se somar
as relacionadas as exploragfes minerais do Estado do Amazonas que como a Amazénia ndo é
um espaco homogéneo.

A tendéncia da exploracdo das riquezas naturais e o enriquecimento de alguns agertes
em detrimento da maioria da populacéo das microrregides, ndo propiciam o desenvolvimento
da sua sociedade, além de ser um movimento transitorio, sujeito a reduzir e até mesmo se
extinguir em funcdo do esgotamento dos bens.

Desse modo, de acordo com Ajara (1995), tanto as caracteristicas da moderna
exploracdo de diferentes atividades no ambito da producdo associadas a reestruturagdo
espacia recente, assim como as diferentes formas de intervencdo do Estado no espaco
regional, encerram um grande potencial de embate com as manifestagbes da organizagéo
precedente do espaco da Amazonia Legal e remetem a um quadro conflitivo sintetizador da
guestdo ambiental contemporanea. Ajara diz que, na medida em que os grandes projetos
econdémicos, incluidos os de Estado, tém sido implantados desconsiderando, frequentemente,
as formas pré-existentes de ocupacdo, eles tém provocado a contestacdo e a decorrente
mobilizacdo das forgas sociais locais impulsionadas pelos nexos diretos com organizagOes
n&o-governamentais. Para o autor, a fusdo dos diferentes segmentos locais de interesses vem
sendo usada como estratégia pelos "povos da floresta', visando a fortalecer o poder de
reivindicacdo frente aos agentes da grande escala de exploracdo de atividades ou de
implantagdo de elementos infra-estruturais no territorio regional, a exemplo das barragens,
fendbmeno de grande impacto ambiental e altamente mobilizador dos segmentos populacionais
atingidos.

De acordo com Ajara (1995), o processo de organizacdo territorial focado nas
tendéncias de escala mundial onde estéo presentes os avangos da ciéncia, da tecnologia e da
informac&o, remete a um processo mais amplo, gue € o da urbanizacdo, entendida assim como

movimento que articula os processos sociais e a realizacéo da producao.
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Para Ajara significa que, na face moderna da ocupacéo territorial da fronteira, que
neste caso especifico sdo as microrregides do Madeira e do Purus, o urbano tem se constituido
em ponto de apoio a realizacdo da producdo, desempenhando papel fundamental nos
mecanismos de circulacdo da méo-de-obra, essencial as atividades produtivas do setor
agropecuario e da extracdo mineral, e as grandes obras de infra-estrutura que contemplaram o
territério. Ajara considera que o estilo contemporéneo de incorporagdo de novos espacos a
producdo, a circulacdo e ao consumo imprimiu as regides de fronteira importantes
caracteristicas demogréficas, tais como, elevados crescimentos da populagdo urbana, reducdo
do contingente de populacdo rural e preponderancia da populagéo urbana sobre a rural. Estes
fatos podem ser observados quando relatamos sobre a dindmica demogréfica das
microrregides selecionadas.

O desenvolvimento dos grupos sociais existentes nas duas microrregides perde forca
no meio rural, e fica vulneravel nos centros urbanos que estdo sujeitos ao esvaziamento com a
perda de populacdo para outros centros urbanos mais dinamicos, por ndo encontrarem
oCcupacao nestes.

No contexto do processo recente de urbanizacdo, Ajara (1995) chama a atencdo para
guestdo do urbano enquanto expressdo dos contrastes sociais, passando a cidade a se
constituir num pélo de pobreza, com amplos segmentos populacionais sem acesso a emprego
e abens e servicos essenciais. Segundo ele,

“a segregagcdo socioespacial, a caréncia habitacional e de equipamentos de
tratame