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Resumo

Na atualidade o debate sobre a conclusao de algumas rodovias na Amazonia brasileira tomou o viés
e passou a ser visto como fio indutor ao desflorestamento. Entretanto, deve-se ressaltar que a
integragdo fisica de uma porgdo territorial do Brasil e de parte da América do Sul através da
conclusdo de rodovias construidas ha varias décadas ndo pode ser analisada por uma Unica
perspectiva. E nesse sentido que se desenvolve, este estudo, isto &, buscando destacar os principais
eixos de integracdo a serem concluidos, no contexto geopolitico de integracdo de algumas rodovias
amazonicas.
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Por una integracién vial del Amazonas.
Resumen

En la actualidad el debate sobre la finalizacion de algunas carreteras en la Amazonia brasilefia fue
visto como la deforestacion inductor de alambre. Sin embargo, la integracién fisica de una parte del
territorio de Brasil y América del Sur a través de la realizaciéon de las carreteras construidas hace
décadas no puede ser analizada por un solo punto de vista, en este sentido, este trabajo tiene como
objetivo poner de relieve los principales puntos de integracion para ser completado el contexto
geopolitico de integracion de algunas carreteras amazonicas.

Palabras clave: carretera, Amazonas, geopolitica.

Introducéo

As rodovias na Amazobnia sdo objetos geograficos, com mais de quarenta
anos de existéncia que ainda néo tiveram sua concluséo efetivada dentro da logica
do investimento gradual. O projeto de rodovias na Amazonia estava atrelado nédo sé
a essa concepcdo, mas a algumas outras, como cercar o territério, permitir o fluxo e
a ocupacdo, numa perspectiva de aumentar a densidade demografica, além de

permitir o fluxo de tropas militares pelo interior.

1Graduado em Geografia pela Universidade Federal do Amazonas — UFAM.

2Professor Associado I, do Departamento de Geografia da Universidade Federal do Amazonas -
UFAM, docente do Programa de Pés-Graduacdo em Geografia da mesma universidade, Doutor em
Geografia pela USP.
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As rodovias da Amazonia representam um dos principais elos entre lugares
na regido jA que, mesmo inconclusas estas vias permitem o fluxo, ainda que
precario, pois, em alguns lugares da Amazoénia, o Unico caminho para chegar a uma
cidade ou a uma lavoura é partir dessas rodovias. Vé-se, assim, que sua importancia
Nao se resume apenas aos contextos econdmicos de drenar as riqguezas ou de
propiciar o fluxo de O6nibus e caminhdes;a relevancia geopolitica destas vias
planejadas e construidas no século passado possui um contexto de integracao fisica
do territorio.

E neste sentido, que se orienta este texto, o qual esta estruturado em cinco
partes: na primeira sdo destacados 0s motivos da construcdo das rodovias,
rompendo-se alguns paradigmas constituidos; em seguida, na segunda parte,
abordam-se breve historico da rodovia BR-319 e o seu atual contexto diante de
movimentos sociais em prol da conclusdo da pavimentacao de 400 quildbmetros; na
terceira parte, aponta-se uma discussao historica da ligacao rodoviaria entre Boa
Vista/RR até a capital guianense de Georgetown; entrando na quarta parte coma
histéria das obras inconclusas da rodovia que interliga o Macapa/AP ao Territério
Ultramarino da Franca; e, por final, na quinta parte, destaca-se a conclusdo da
rodovia BR-163, entre os estados do Para e Mato Grosso, a qual altera
substancialmente, os fluxos internos e externos no Brasil, tratando-se, ainda, da
rodovia Transamazodnica como palco de grandes projetos estratégicos.

Ao apontar as particularidades dessas rodovias, na busca-se, também,
demonstrar que cada um desses objetos geogréaficos, cada fracdo territorial
entrecortada por eles, possui especificidades distintas, sendo errbnea a comparagao
ou a generalizagdo verificada em algumas analises publicadas.

Como contextualizacdo geral, serd destacado um topico sobre a
recuperacdo e pavimentacdo de rodovias, e a necessidade de circulagcdo pelo
territério amazonico, considerando que, desde a década de 80, as obras rodoviarias
devem seguir todo um roteiro referente as medidas de conservacdo da
biodiversidade, fruto das politicas ambientalistas do Brasil e das conferéncias

internacionais.
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Cabe, ainda ressaltar que, com essa estrutura textual, ndo sera possivel
esgotar o tema, buscando-se, assim, neste breve ensaio, destacar apenas algumas

rodovias da Amazonia.

Rodovias: uma génese anterior a 1964

Este € um tema, sem duavida, polémico, destacadamente quando se pensa
em discutir a consolidacdo de eixos de circulagdo na maior floresta tropical do
mundo,representada por inUmeros superlativos postos pelos intelectuais,
estampando tipologias como: a maior biodiversidade, o maior rio, as maiores arvores
etc.

Interligar pontos do territrio amazénico por meio de objetos geograficos
pode ndo ser considerado fato recente, pensado antes mesmo do regime militar,
mas ideia de cortar os elementos naturais para tracar um caminho seguro para 0s
fluxos é ainda mais antiga, e foi sendo reproduzida pelos diversos povos ao redor do
mundo em distintos momentos historicos.

O ato de construir um caminho interligando lugares distintos foi realizado
pelos povos entre 5000 e 2000 anos, tendo-se conhecimento de que as primeiras
estradas foram construidas na Mesopotamia e, depois, no Império Romano, com o
objetivo de propiciar o fluxo de tropas e de mercadorias. Uma das estradas mais
antigas de que se tem registro € a Estrada Real da Pérsia, construida ha3000 anos,
interligando as civilizagbes da Mesopotamia até o mar Egeu, se estendendo por
2.857 km, outra é a Rota do ambar,igualmente anterior a era crista, ligava a Grécia e
a Toscana, na lItalia, ao mar Baltico.

Observa-se que, desde aquele momento, as estradas possuiam uma dupla
funcdo estratégica, quais sejam, interligar os territorios e propiciar o deslocamento
de tropas pelo interior destes. Com a constituicdo de grandes impérios, como o
Romano, com ampla area territorial, para possibilitar a integracdo,foram construidos
85.000 km de estradas,ligando a capital as fronteiras longinquas do império,e, ainda,
com base no principio de integracédo e de defesa do territorio, interligando-se com o
sistema viario da China. Na América do Sul, o Império Inca construiu um sistema de
vias composto por inimeras estradas, serpenteando a cordilheira dos Andes.
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Esse quadro histérico mostra que, muito antes do surgimento e da
institucionalizacdo da geografia politica/geopolitica,os impérios buscavam articular-
se, manter a coesao, integrar e defender as rotas terrestres e seu proprio territorio,
ligando o centro politico ou econémico aos limites territoriais, as ditas fronteiras.
Com a formulacéo de teses geopoliticas no final do século XIX e inicio do XX, alguns
apontamentos foram tracados no que tange a integracdo fisica de um Estado
Nacional, no qual, a circulacio é uma premissa de ordem geopolitica e
geoecondmica, primeiramente no controle do territdrio aumentando a coesao interna
e, posteriormente, permitindo a drenagem da producéo interna do pais.

No Brasil, a assimilacdo dessas concepc¢des de integracdo ocorreu,
principalmente, pelos administradores de Estado e pelas instituicbes militares, sendo
gue, na década de 60, o pais possuia diversas ilhas econbmicas desarticuladas
entre si em razéo da auséncia de conexdes terrestres (MATTOS, 1980; MIYAMOTO,
1993), baixo indice de densidade demogréfica, das fronteiras inacessiveis e devido
0os demais paises lindeiros construiram estradas em seus territorios (ANDREAZZA,
1973; MORETZSOHN, 1971). Os primeiros passos referentes a integracao fisica do
Brasil foram preconizados pelo estadista José Bonifacio de Andrada e Silva, ao
elaborar “a interiorizagao da capital federal e a criagdo de um sistema de transportes
terrestres convergente para essa nova capital, demonstrando o pensamento forte da
integracao territorial” (BONFIM, 2005, p. 98), com uma similaridade ao projeto
romano de integracdo, no qual se almejava ligar os centros de decisdes as fronteiras
politicas.

A construcdo de rodovias no Brasil, e especialmente na Amazobnia, teve
como uma das caracteristicas o investimento gradual no modal 3, sendo
materializado gradativamente, em etapas. A rigor, a rodovia BR-364 entre Cuiaba e
Porto Velho é um exemplo classico, pois teve seu tracado constituido seguindo as
linhas de telégrafo. Construida no inicio do século XX, as obras de construcao,
realizadas ja na década de 60, tornaram-na uma via trafegavel, porém sem
pavimento. Somente na década de 80, com o aumento do fluxo de veiculos
transportando cargas e passageiros, a rodovia do noroeste foi pavimentada.

3 Ver Oliveira Neto; Nogueira, 2015.
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Entretanto, apesar desse investimento gradual, nem todas as rodovias foram
construidas em intervalos longos entre construgdo e pavimentagdo. A rodovia BR-
319 exemplifica isso, pois foi construida e pavimentada quase que concomitante.

Outro aspecto do investimento no modal rodoviario deriva de sua
flexibilidade e da capacidade de permitir o fluxo de veiculos de ponta a ponta e de
porta em porta,,além de propiciar a colonizacdo das margens das rodovias.

A rodovia como parte de um projeto de integracdo, visa, obviamente,
interligar diferentes partes do territério de um Estado Nacional, aumentando a
coesdo interna. Enquanto algumas rodovias assumem o carater de defesa, pois
permitem o fluxo de tropas via terrestre ou proporcionam cercar o territorio a partir
dessas construcdes, paralelamente a faixa de fronteira; alguns projetos rodoviarios
visam consolidar e induzir o povoamento a uma dada frac&do do territério, a partir de
incentivos a colonizagcdo das margens das rodovias com a construcdo de
residéncias, distribuicdo de lotes de terra destinados aos assentamentos.De modo
geral, as rodovias permitem o ir e vir dos povos entre os territorios promovendo o
intercambio cultural, assim como propiciam a drenagem da producédo industrial e/ou
agricola do interior para o litoral*.

Na realizacdo de estudos cujo objeto de analise sejam as rodovias, devem-
se ter alguns apontamentos preliminares no sentido de evitar equivocos
generalistas. Apesar das rodovias terem sido construidas, em boa parte, entre 1950
até 1980°, deve-se ter em mente que, cada objeto geografico deste conjunto de vias
possui suas singularidades. Isso ndo quer dizer, contudo, que se deva estudar as
partes para entender o todo, mas, deve-se, sim, buscar compreender o todo e as
partes de forma intrinseca, observando as diferenciagcdes regionais constituidas em
um espaco geografico com diversas Amazonias.

Neste contexto de pluralidade, buscou-se, neste estudo, realizar algumas
reflexdes sobre as principais rodovias, constantes do plano de pavimentacdo do

4Essa concepcdo de integragédo foi idealizada durante o século XX, sendo que, uma dessas matrizes
de pensamento foi estruturada pelo Camille Vallaux e Friedrich Ratzel (COSTA, 2010; VLACH, 2005,
MIAMOTO, 1991).

5 Rodovias: Transamazobnica (1970-1974); BR-163 (1970-1976); BR-319 (1968-1976); BR-174
Manaus-Boa Vista (1968-1977); Perimetral Norte (1973-1976).
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governo federal®, demonstrando que a construcdo desses objetos geogréaficos foi
concebida, como projeto, antes ainda do inicio do regime militar.

Manaus-Porto Velho

Uma das rodovias que faz parte do processo de “re-pavimentacédo” de sua
totalidade é a BR-319, que interliga as capitais estaduais de Manaus/AM e Porto
Velho/RO. Porém, apesar de o Estado, desde o inicio do século XXI, viabilizar a
concretizacdo deste objeto geografico, entraves ambientais vém impedindo a
reconstrucdo. Esta rodovia foi planejada ainda durante a década de 50,no governo
de Juscelino Kubitschek, idealizador da ideia original, que naquele momento tinha
por meta interligar todas as capitais estaduais a Capital federal, e além de contribuir
para consolidar o rodoviarismo, assim como o uso de veiculos automotores no
Brasil.

O projeto, elaborado no final da década de 50,teve duras criticas,
especialmente porque o tracado pensado perpassaria areas alagadicas’, tornando
necessarias inumeras obras de terraplanagem e aterros. O projeto foi retomado na
década de 60, durante o regime militar, coma justificativa da necessidade de acesso
terrestre com a porgao setentrional da Amazénia Ocidental e a possibilidade de

povoar uma vasta area da Amazonia, entrecortada pela BR-319.

®De acordo com o site do PAC diversas obras rodovias estédo ocorrendo ou estdo previstas.

7“JK vai depor em processo de Lafayette. O ex-presidente Juscelino Kubitschek sera ouvido, amanha,
na 24.2 Vara, como testemunha no processo contra o engenheiro Carlos Telles, por “difamagéo e
injuria”, movido pelo Sr. Lafayette do Prado, ex-diretor do DNER e atual presidente do consércio
americano-brasileiro Transcon-Berger, autor do projeto para a constru¢cao da estrada Manaus-Pdrto
Velho. O Sr. Carlos Telles, que na época do Governo JK fez um levantamento da regido, a pedido do
DNER, formulou denuncias recentes de que aquela regido alagadi¢ca “n&o tem condi¢cdes para a
construcdo de estrada nenhuma e que o projeto altera o Plano Nacional de Viagdo”. Em 1960, dois
estudos foram feitos com vistas a ligacédo rodoviaria de Manaus a Porto Velho, todos a pedido do Sr.
Kubitschek, que tiveram o mesmo resultado, desaconselhando a construcdo da estrada, por se tratar
de uma regido pantanosa. A ideia atual € do diretor do DNER do Amazonas, o tenente-coronel Mauro
Carij6, da Reserva, que resolveu iniciar os trabalhos, provocando as dendncias Carlos Telles, que,
por ser conhecedor do problema, entrou com uma a¢do popular na Justica contra o0 consércio
americano-brasileiro Transcon-Berger, autor do projeto. O projeto, segundo 0 mesmo engenheiro,
contraria as mais elementares normas da engenharia: nem ao menos foi feito o reconhecimento
detalhado do terreno, ou levantamento topogréfico, antes de se fazer a chamada exploracéo locada:
o resultado foi a implantacdo de uma estrada sobre uma regi@o de lagos que se formam na época de
inundagdes.” Jornal Correio da Manha, RJ 12 de set. 1968, n. 22137, p. 14. Disponivel em:
<http://memoria.bn.br/DocReader/Hotpage/HotpageBN.aspx?bib=089842_07&pagfis=95461&pesq=&
url=http://memoria.bn.br/docreader#> Acesso em: 06 de marco de 2016.
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Em junho de 1968,iniciam-se as obras de construgdo da rodovia, sendo
concluidos os trabalhos em dezembro de 19758, ndo pondo em préatica os projetos
de retirada de madeira para uso comercial/industrial e nem a colonizacdo nas
margens desta rodovia. .As primeiras viagens rodoviarias regulamentadas passaram
a ocorrer a partir do dia 23 de novembro de 1976° foram interrompidas no final da
década de 80, e retomadas em 2015.

Com a expansdo da malha rodoviaria brasileira e a diminuicdo dos
investimentos na manutencdo da rede fisica, uma parcela significativa de rodovias
amazonicas deixaram de receber manutencdo periddica. A situacdo foi agravada
com a retirada de pavimento de diversos trechos por uma construtora, resultando na
suspensao das linhas de 6nibus e do trafego de demais veiculos entre o sul do
Amazonas e a cidade de Manaus, no final da década de 80.

Nessa mesma década, passou-se a exigir, como reflexo das conferencias
sobre o meio ambientes nas politicas publicas, a realizacdo de estudos ambientais
preliminares para implantacdo de qualquer objeto que venha a acarretar alteracdes
de grande porte na superficie terrestre.

Outra rodovia que se insere neste conjunto interligado de vias, é a BR-174,
0o“ Ramal Democracia”, que tem um segmento interligando a rodovia BR-319 a vila
de Democracia e, a0 mesmo tempo, a cidade de Manicoré, nas margens do rio
Madeira. Essa ligagédo rodoviaria de Manicoré foi construida no inicio da década de
80,no0 momento em que as linhas de 6nibus passaram a transportar passageiros da

cidade de Manicoré para a capital amazonense e a outras cidades amazénicas.

8 0 (..) grande desafio foi a constru¢cdo da rodovia Manaus-Porto Velho (BR-319), com 874
quildmetros de pista pavimentada, pela construtora Andrade Gutierrez. O que tornou peculiar esse
trabalho ndo se circunscreve ao fato de se abrir uma rodovia em plena selva, mas, também, por ela
ter sido construida praticamente sobre as aguas. Pelo primeiro fator, teve de se pensar em dezessete
obras de arte especiais, 23,2 milhdes de metros quadrados de desmatamento, 40,9 milhdes de
metros quadrados de deslocamento e limpeza, 20,8 milh6es de metros clbicos de terraplanagem,
18,1 milhdes de metros cubicos de compactacdo controlada, 1,1 milhdo de metros cubicos de sub-
base estabilizados e 855 mil metros cubicos de base estabilizada com solos lateriticos. Porém, os
grandes problemas eram as inunda¢des no tempo das cheias, que alagavam e inutilizavam grandes
extensdes de obras ja feitas. Para enfrenta-la, teve de se pensar em varios expedientes, como, por
exemplo, cavar buracos [caixas de empréstimo] ao longo da estrada, que no periodo de chuvas
acabavam transformando-se em verdadeiras piscinas com até dez metros de profundidade. Afinal, a
construcédo, iniciada em julho de 1968, terminou com sucesso em dezembro de 1975, depois de
quase oito anos de verdadeira epopéia (YOUNG, 2000, apud, MOTOYAMA, 2004, p. 366).

9 A primeira viagem de 6nibus na BR-319 ocorreu em 1973 pelo projeto Rondon (OLIVEIRA NETO,
2014).
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Porém, com a diminuicdo dos servicos de manutencdo das rodovias BR-319 e BR-
174, as linhas de 6nibus e o fluxo de demais veiculos cessaram quase totalmente,
no inicio da década de 90.

Recentemente, no ano de 2015, foram retomadas as viagens de 0Onibus
entre as cidades de Manaus, Humaita, Labrea, Manicoré e Porto Velho com saidas
diarias, aumentando o fluxo de veiculos em direcdo as cidades, que, durante 25
anos, estavam sem acesso viario com a capital amazonense (Fig. 1). Os trabalhos
desempenhados pelo Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes —
DNIT foram embargados em outubro de 2015, e mesmo com o desembargo, as
obras levaram cinco meses para serem reativadas em decorréncia de entraves
ambientais que se iniciaram em 2005. Ou seja, instituicbes do proprio Estado

emperram a concretizacdo da integracdo da Amazodnia Ocidental, apesar de a

rodovia existir ha 40 anos.

Figura 1. Mosaico da BR-319: a) BR-319 em 1976, inteiramente pavimentada. Fonte: Andrade
Gutierrez; b) Marco simbdlico do encontro das duas frentes de obras em 1972, em desataque o texto
da placa de bronze: “A primeira ligagdo rodoviaria de Manaus com todo territério nacional tornou-se
realidade, neste local, na presenca do ministro dos transportes e do governador do Amazonas em 8
de novembro de 1972. Homenagem aos funcionarios da Construtora Andrade Gutierrez S.A. A esta
data Historica”; c) Visita do Ministro Mario Andreazza, acompanhado do Governador Jodo Walter de
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Andrade e do Diretor Flavio Gutierrez as obras da BR-319. Fonte: ANDREAZZA, 2009; d) Viagem de
Onibus no final da década de 80. Fonte:
<http://canalparadasolicitada.blogspot.com.br/2012/12/eucatur-presente-de-norte-sul-com-uma.htm|>
e) Retorno das viagens de 6nibus pela BR-319 em 2015; f) Névoa demonstra que no percurso da
rodovia, a umidade do ar é elevada o que propicia um maior tempo para secagem do solo. Fonte:
Aruana Transportes; g) Onibus da rota Manaus-Labrea e Manaus-Humaita; h) A rodovia permite a
conexdo com o eixo trans-pacifico. Fonte:<http://acritica.uol.com.br/especiais/Prioridade-ZFM-
rodovias-hidrovias-Pacifico_ 0 1312068798.html|>.

Diversos lugares tais como: Castanho, lgapé Acu, Realidade, Humaitd,
Labred, Manicoré, Apui e Santo Antonio do Matupi estdo interligados por alguma
rodovia, seja a BR-319, a BR-230 ou BR-174 (Ramal Democracia). Essas ligacoes,
contudo sao precérias, pois o fluxo de pessoas entre estes lugares com a capital do
estado do Amazonas € deficiente em decorréncia das condicdes dessas vias.
Concluir a “re-construgéo” da rodovia BR-319 no trecho de 400 quildmetros significa
beneficiar o fluxo de pessoas destes lugares a outros, ou possibilitar 0 escoamento
da producéo familiar-camponesa/comercial/industrial para os centros consumidores,
como ocorria até no final da década de 80.

Deve-se ressaltar que essas outras vias também devem ser pavimentadas e
o Estado, com suas instituicbes, deve realizar a fiscalizagdo e promover acdes e
medidas que envolvam a preservacéo da floresta e sua utilizacdo, seja pelo sistema
agroflorestal ou extrativismo.1°

No sentido geopolitico, a conclusdo da BR-319 remete aquela concepc¢éo de
integracao fisica do territério, propiciando, obviamente, o fluxo de tropas militares e

seu deslocamento em menor tempo.1t

Boa Vista-Georgetown

Situada no extremo norte da Amazonia Ocidental, a rodovia BR-
174 12 conecta a cidade de Manaus a fronteira com a Venezuela e,
concomitantemente, com a cidade de Boa Vista. Esta ligacao terrestre foi efetivada

10 A constituicdo de cooperativas em diversos segmentos colabora para a fixacdo de recursos no
lugar.

11 Em 2013 um conflito entre povos no sul do Amazonas exigiu da presenca do Exército, que teve que
deslocar viaturas de Manaus para cidade de Humaita.

12A rodovia BR-174 possui quatro trechos ndo conectados entre si, um entre Manaus-Pacaraima com
1000 km, outro partindo do km 350 da BR-319 até a vila de Democracia (Manicoré) com 84 km, outro
trecho interliga Carceres MT até Juina MT 800 km e outro de 20 km no sul do Amazonas na BR-230.
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em 6 de abril de 1977, com a inauguracdo da rodovia durante o regime militar.
Entretanto, o projeto de ligar a porgéao setentrional ao rio Amazonas data do governo
de Eduardo Goncalves Ribeiro (1892-1896), demonstrando que a integracao fisica
nao foi apenas uma ambicdo do regime militar, mas também de governos locais,
entretanto, em temporalidades muito diferentes.

No final do século XIX teve inicio uma disputa territorial entre trés nacdes
distintas, entre elas o Brasil, pela posse do que ficou denominado de Questdo do
Pirara. Essa disputa que se evidenciou no século XVIII, sé foi finalizada em 190413,
A ndo ocupacao efetiva do territério e a auséncia de objetos geograficos, que
representam a presenca do Estado em um momento que era valido o uti possidetis —
a terra s6 pertence a quem a ocupa efetivamente- contribuiram para a perda de uma
porcao territorial brasileira.

Do ponto de vista geopolitico a disputa e as tentativas de
entendimento de direito apontavam para duas questdes: a linha fronteirica
reivindicada pelo governo inglés visava garantir presenca segura na bacia
Amazobnica através de seus afluentes; a linha pretendida pelo governo do
Brasil abriria ao nosso pais 0 acesso ao vale do Essequibo, que corre para
0 mar Caribe.

O resultado do laudo do rei italiano ndo favoreceu ao Brasil,
guando, em 1904, Vittorio Emanuel Il reconheceu como dos britanicos a
maior extens&o do territdrio contestado. Com essa derrota, os brasileiros
ndo puderam impedir 0 acesso dos ingleses a bacia Amazdnica pelo Pirara.
A regido disputada foi dividida em duas partes: um territério medindo 13.570

km? destinado ao Brasil, e outro medindo 19.630 km? que ficou com os
britAnicos (OLIVEIRA; MAGALHAES, 2008, pp. 113-114).

A partir da BR-174 (Manaus-Boa Vista-Pacaraima), conectou-se com a
fronteira com a Venezuela,e respectivamente, com o sistema viario Pan-Americano,
por meio das rodovias Panamericana e Marginal de La Selva. A conexdo com o

sistema viario que articula as guianas ocorreu por meio da construcao da rodovia

13 Em 1901, a longa disputa achou o caminho da resolucdo, quando o caso foi submetido ao
arbitramento do rei da Italia para uma deciséo definitiva sobre o local da linha diviséria. O arbitro, ao
entregar a sua decisdo, em 6 de junho de 1904, afirmou que, como nem o Brasil nem a Inglaterra
tinham estabelecido e provado direitos inquestionaveis de soberania sobre o territdrio em litigio e
como era impossivel dividir a regido em partes iguais, tanto em extensao como em valor, baseara seu
julgamento nas caracteristicas geograficas naturais. Pela fronteira que seguia a linha diviséria de
aguas da regido disputada, a Inglaterra obtinha a maior parte do citado territério. Ambas as poténcias
aceitaram a deciséo, ficando a questéo definitivamente resolvida (MENCK, 2009, p. 53)
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BR-401, entre Boa Vista/RR e Bonfim/RR, fronteira com a Guiana, nas margens do
rio Tacutu —limite natural- tendo sua concluséo efetivada em 197214,

Pode-se notar que o eixo BR-174 e BR-401 interliga duas fronteiras ao
sistema viario nacional.Além disso, estas vias construidas em Roraima tiveram
objetivos geopoliticos para sua efetivacdo. Foi neste sentido, que o governo federal,
entre as décadas de 60 e 80, almejou povoar a fronteira, construir infraestrutura
urbana e estimular a colonizacdo das terras consideradas despovoadas. A0 mesmo
tempo, do outro lado da fronteira, a Guiana passava pelo processo de
independéncia da Inglaterra em 1966, e pela revolta dos Rupununi em
1969%5(BAINES, 2005).

Desde o periodo colonial nas esferas politicas da Guiana,
esbogava-se um movimento nacionalista e anticolonial que se intensificou
com a chegada de guianenses que tinham ido cursar seus estudos
superiores na Gra-Bretanha e Estados Unidos. Assim, em 1950, oriundo de
movimentos dirigidos por esses intelectuais guianenses, surge o People’s
Progressive Party (PPP), que se torna a principal voz que se impde a coroa
britanica. Caracterizando-se como um partido muito préximo a linha proé-
sovietica, embora tivesse uma composicao classista que contradizia esse
viés, foi assim identificado. O quadro politico da década de 50 e 60 na
Guiana pode ser descrito como a consolidacdo de uma cultura partidaria
gue se impunha numa situagéo de colbnia e que, portanto, contribuiu com o
processo de independéncia. Foi um periodo de posturas ideoldgicas
representativas do que ocorria no mundo do apés guerra, dai a
preocupacdo da Gra-Bretanha e dos Estados Unidos com a tendéncia
marxista-leninista do PPP . E, porém, dentro desse quadro politico que se
desenrola em quatro décadas (1960-1992) do acirramento das relacdes
politicas internas da Guiana que ocorreu a revolta do Rupununi, conflito
armado cujo cenario foi a fronteira Guiana - Brasil em 1969.

Segundo esses depoentes a revolta se constituiu em uma
iniciativa de rancheiros/fazendeiros das savanas do Rupununi, insatisfeitos
com o governo da Guiana, estes tentaram criar um Estado independente,
com a ajuda da Venezuela (PEREIRA, 2008, pp. 121-122).16

4 Em 02 de fevereiro do 1972 as maquinas das obras de construcdo da BR-401 chegaram nas
margens do rio Tacutu, finalizando a construcéo da ligacéo terrestre entre Boa Vista com a fronteira
guianense, porém a continuagdo desta rodovia até Georgetown se efetivou na década de 80 com a
construcéo da rodovia Lethem-Linde.

15 “Depois da Revolta, os militares que governavam o Brasil passaram a demonstrar maior interesse
por essa regido de fronteira, criando destacamentos militares que vieram a ser permanente em
Bonfim e em Normandia, logo transformados em pelotées de fronteira. Também estradas, como a BR
401 que liga Boa Vista a Normandia, assentamentos povoados a partir de migracdes espontaneas,
como os de Vila Sao Francisco, Vilena, Taboca, Surrdo, Nova Esperanca, entre outros, localizados na
area do Municipio de Bonfim, consolidacdo de vilas como as sedes dos municipios de Normandia e
Bonfim, comunicacéo e outras modernidades tecnoldgicas, entre elas radio e televisdo, passaram a
ser direcionados para a regido, dinamizando a ocupacao e estruturacdo desta faixa de fronteira”
(SILVA, 2005, p. 135).

16 Para Martin (1992, p. 11) em uma concepgdo geral “esse desejo de liberdade como sendo o
responsavel principal pela formacéo das fronteiras, uma vez que € a partir dele que se organizam os
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Atualmente, as rodovias ja citadas encontram-se pavimentadas, menos na
Guiana, onde o percurso de 450 km entre as cidades guianenses de Lethem -
fronteira com o Brasil- e Linde ndo possui capa asfaltica, apesar da existéncia do
projeto de pavimentacéo, elaborado pela Iniciativa para Integracéo da Infraestrutura
Regido Sul-Americana — IIRSA,que se encontra parado (SANTOS, 2015).

De acordo com entrevistas realizadas na fronteira em 2015,0bservou-se que
a producdo de grédos de Roraima necessita ser enviada para Manaus-AM e
posteriormente para cidade de Itacoatiara-AM para, entdo, ser embarcada em navios
e enviada ao mercado internacional. Esse percurso poderia ser inferior se esta
viagem fosse realizada pela rodovia Lethem — Georgetown, mas em decorréncia de
ela ndo ser asfaltada, e dispor de pontes de madeira, o transporte de 30-50
toneladas por viagem em cada carreta torna-se inviavel.

A pavimentacdo da rodovia Lethem-Linde romperia de certa forma, com a
hegemonia e dependéncia da unica ligacdo de Manaus ao Caribe, pois a
pavimentagdo da rodovia na Guiana seria mais uma alternativa para escoar e

importar os produtos via Caribe (Fig. 2).

(=) oceaNo ATLANTICO [[5]i

OCEANO
ATLANTICO,

Figura 2: Mosaico logistico: a) duas rotas para o fluxo de mercadorias e pessoa. Fonte:
<http://www.aimberefreitas.com.br/tag/amazonia/>; b) rotas multimodais da Amazb6nia Ocidental.
Fonte: <http://frankchaves-ita.blogspot.com.br/2015/03/prioridade-da-zfm-e-investir-em.html>.

movimentos autonomistas que provocam a erupgdo de novos territorios, e portanto, de novas
fronteiras”.
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A pavimentacdo da BR-174 foi inteiramente concluida em 1998 7,
propiciando a consolidacao do intercambio comercial/industrial entre a Zona Franca
de Manaus e o0s paises caribenhos, e, principalmente, com a Venezuela.

O fluxo de veiculos que perpassa a fronteira da Guiana com destino aos
centros de compras, localizados na cidade de Lethem, € constante, marcada,
principalmente, pelo ir e vir de brasileiros realizando compras, e de outros povos
que, de certa forma, centralizaram suas relacdes comerciais, em destaque 0s
chineses.

O comércio fronteirico € composto, basicamente, pela venda de produtos
importados, 0s quais séo transportados em contéineres até o porto da cidade de
Georgetown, onde sdo descarregados e, posteriormente, embarcados em
caminhdes que levam essas mercadorias até a fronteira. Mesmo com as condicbes
adversas da rodovia guianense, caminhdes e Onibus realizam o transporte entre
Lethem a Georgetown.

A integracdo do escudo guiano ocorre através da BR-401, no estado de
Roraima, enquanto que na outra porcéo setentrional a integracéo fisica ocorre pelo

estado do Amapa pela rodovia BR-156.

Ligacdo Macapéa ao Territorio Ultramarino Francés

A concepcdo de vivificar as fronteiras setentrionais foi uma alegacéo

empregada pelo Estado brasileiro desde Vargas, sendo reforcada durante o regime

Discurso do FHC: Essa BR-174, a partir da sua dimenséo fisica, que é bastante impressionante -
séo 970 km -, com cerca de 52 obras de aco, ou seja, pontes cortando 0S nossos rios, cortando as
regides selvéticas, cortando as planicies de Roraima, e que chega até aqui para se encontrar com
estradas ja existentes, e que vai nos permitir o acesso a Caracas, ligando, praticamente Manaus a
Boa Vista, e Boa Vista a Caracas, € um marco de integragdo. Quando a fronteira é habitada, é mais
facil que haja integragdo. Aqui, do lado brasileiro, hd uma pequena populacdo, um pouco mais longe
da populacéo venezuelana. A fronteira é chamada fronteira seca. E mais dificil haver a cooperacéo.
Era mais dificil. Hoje, ndo. Hoje, gracas aos meios de comunicac¢do, gracas ao fato de nds termos a
integracao fisica, essa comunicacédo ja se faz de uma maneira facil. E hoje é possivel vir de Manaus
até aqui, até Boa Vista em pouco mais de 7 horas, ao redor de 7 horas. Ha muito pouco tempo era
um més de viagem. E hd muito pouco tempo, também, nem viagem seria possivel fazer-se. (...). E
cuidamos da preservacdo ambiental e respeitamos os direitos das popula¢des locais, dentro de uma
visdo de desenvolvimento auto-sustentavel.23-11-1998 - Discurso na cerimbnia de inauguracdo da
pavimentacao da rodovia BR-174. Disponivel em: <http://www.biblioteca.presidencia.gov.br/presidencia/ex-
presidentes/fernando-henrique-cardoso/discursos/1o-mandato/1998-2-semestre/23-de-novembro-de-
1998-discurso-na-cerimonia-de-inauguracao-da-pavimentacao-da-rodovia-br-174/view> Acesso em:
17 de mar. de 2016
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militar 1964-1985, que buscava propiciar a seguran¢a das fronteiras tendo como
fundamento classico as concepcdes de Camille Vallaux, destacando que as
fronteiras poderiam ser tracadas a partir da densidade demogréafica e das relagbes
de intercambio comercial (NOGUEIRA, 2007). No caso da fronteira com a Guiana
Francesa, a construcdo de uma estrada, interligando-a & Macapa, teve a importancia
de assegurar a presenca brasileira naquela porgcdo territorial, além de outros
elementos decorrentes essa estratégia, como 0 incentivo ao povoamento e o
estabelecimento da presenca militar (SUPERTI; SILVA, 2015).

Apesar da relevancia geopolitica das rodovias na fronteira, alguns desses
objetos geograficos tiveram sua construcao interrompida, como ocorreu com a
Perimetral Norte, que ligaria os estados do Amapa, Para, Roraima, Amazonas e
Acre. Outras rodovias permanecem com trechos sem pavimentacdo, como a BR-
156, uma das obras rodoviarias mais antigas da Amazbnia, mas que continua
inconclusa no inicio do século XXI.

A obra da rodovia federal é uma das mais antigas do pais. Aberta a partir de
1940, a pavimentacdo comecou somente décadas depois, em 1976. A licitagdo
para o trecho sem asfalto tem previsdo de langamento para setembro. Ela vai
contemplar os 112 quildbmetros restantes onde ainda ha atoleiros em periodos
invernosos.A retomada da obra pelo Dnit acontece 40 anos apés a transferéncia
da responsabilidade do asfaltamento da estrada para o governo doAmapa. Foi o
convénio mais antigo entre o governo federal e um estado, segundo o préprio
Dnit, que, em dezembro de 2014, pediu a obra de volta por causa dos atrasos

na construcdo, mesmo com R$ 65 milhGes disponiveis desde 2010 (SANTIAGO,
2015).

Os problemas para permitir o fluxo continuo de veiculos, decorrentes da
auséncia de pavimentacdo em 173 km, acarretam empecilhos para transportadores
e para pessoas que circulam pelo territério'®. Na escala micro, esses problemas se
refletem no comércio das cidades interligadas pela rodovia BR-156 e na propria vida
das pessoas que necessitam ir de um lugar para o outro, além de que numa escala
regional, a rodovia permite acesso ao sistema viario internacional, pela
Transguianense e acesso ao mar do Caribe.

BR-156, integrante do corredor da fronteira Norte, é a espinha
dorsal dos transportes amapaenses, cuja pavimentacdo na por¢cdo Norte

180 trecho entre Calgoene e Oiapoque, de 173 km de estrada de terra, dificulta o fluxo de veiculos
entre Oiapoque e a capital, 0 que encarece significativamente os precos de produtos oriundos de
Macapa que sao vendidos naquela cidade da fronteira, principalmente em periodos chuvosos,
quando o trafego se complica ainda mais” (SILVA, 2013).
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(entre Macapa e Oiapoque), tem por uma de suas finalidades interligar
fisicamente o Brasil aos paises vizinhos da regido Norte (Guiana Francesa /
Frang¢a, Suriname e Guiana) por meio de um conjunto de infraestruturas que
inclui de forma determinante a rodovia Tranguianense, que trata-se na
verdade de um conjunto de rodovias dos paises acima citados. Isso
possibilitara: i) a utilizacdo do Porto de Santana/AP por outros paises, como
a Franca, para intercAmbio comercial; i) o uso dessa via para
movimentacdo do grande potencial turistico regional e local; e iii) reducéo
de problemas de infraestrutura para melhoramento do transito de
mercadorias e pessoas (SILVA, 2013).

A construcdo de objetos geograficos na fronteira ou na faixa de fronteira
simboliza a presenca e atuacdo do Estado em sua fimbria, mesmo que estes objetos
tenham funcgdes distintas daquelas de defesa, como a constru¢cdo de um posto de
saude e de fiscalizacéao.

No inicio do século XXI, nota-se que o Brasil em cooperacdo com 0s paises
fronteiricos e a IIRSA, foi de forma geral, protagonista da constru¢cdo de pontes,
interligando paises, como ocorreu na fronteira com a Guiana, com a ponte sobre o
rio Tacutu, inaugurada em 31 de julho de 2009, e, na fronteira com a Guiana
Francesa, a ponte sobre o rio Oiapoque, concluida em 2011 e com possivel
inauguracéo oficial em 2016 (ALVES, 2015)*°.

Em 1973 projetou-se uma continuagdo da rodovia BR-163,de Santarém até
a fronteira com o Suriname, e, posteriormente, até a cidade de
Paramaribo/Suriname, na busca de interligar as capitais de outros paises com o
sistema viario brasileiro (ANDREAZZA, 1973), entretanto, as obras desse segmento
foram paralisadas em 1976 (ESTADO DE SAO PAULO, 27/01/1977, p. 19), sendo
concluida apenas a ligacao viaria em Roraima e no Amapa com 0s paises situados

no escudo das guianas.
Santarém-Cuiaba e a BR-230
Numa outra parte da Amazbnia, uma via terrestre foi pensada em 1844,

interligando o centro geogréafico da América do Sul ao rio Amazonas. Naquele
momento, almejava-se escoar a producdo oriunda da criacdo de rebanhos do

19O movimento de integragdo da fronteira com a Guiana Francesa, simbolizado principalmente pela
construgéo da ponte binacional sobre o rio Oiapoque e pelo asfaltamento da BR-156" (SUPERTI,
SILVA, 2015, p. 143).
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centro-oeste ?°, atualmente, a necessidade desta via, materializada entre 1970-
1976, concretizar um verdadeiro corredor de exportagdo e de integracdo
regional/nacional.

A conclusédo do eixo principal, ou seja, a pavimentacéo da totalidade da BR-
163 permite o fluxo continuo de veiculos em uma faixa de tempo regular, contudo
eixo estd conectado com diversas estradas secundarias —estaduais- e as quais
possuem, muitas vezes, condicbfes adversas ao fluxo continuo de veiculos,
comprometendo, desta forma, o fluxo entre o eixo principal e as cidades e areas com
atividades econdmicas articuladas com o capital internacional.

Neste contexto de integracdo microrregional e regional, ndo basta apenas
pavimentar o corredor de exportacdo, mas devem-se concluir 0s eixos
interconectados, ja que, numa rodovia, ndo fluem apenas caminhdes carregados de
graos, existe uma gama diversificada de elementos tais como: cargas, pessoas e
informacdes que fluem também pelas vias, responsaveis pela interconexdo dos
lugares. E como uma rede de circulacdo complexa que possui como base fisica de
circulacao, a rodovia, esta centraliza uma diversidade de fluxos distintos.

Com o processo de conclusdo da primeira pavimentacdo da totalidade da
rodovia BR-163, no trecho entre Santarém/Cuiabg, inicia-se uma gama diversa de
investimentos publicos e privados em infraestrutura, ao longo do eixo rodoviério.
Referente ao primeiro, destaca-se a constru¢cdo das usinas hidrelétricas de Teles
Pirese SINOP, além da ampliacdo dos portos; no segundo, observa-se a
implantagc&o de portos privados na calha norte,a consolidacéo da producéo de graos
e a concessdo da rodovia BR-163 a iniciativa privada, enquanto que a
Transamazoénica continua com diversos quildmetros sem pavimento.

Projecdo da Secretaria de Portos (SEP) da Presidéncia da Republica
aponta que a atual capacidade de transporte de granéis solidos dos
terminais portuarios do Arco Norte aumentara pelo menos 160% até 2020.
Isso significa um salto da atual marca de 8,5 milhdes de toneladas

(considerando portos publicos e privados) para 22,1 milhdes de toneladas
por ano (BRASIL, 2016).

20“Apesar de a Santarém-Cuiaba ser um velho sonho com 132 anos de existéncia (...) Atravessando
uma regido de terras férteis muitos minérios e florestas rica, a Cuiaba-Santarém ja era importante
mesmo antes de ter sido concluida: sua necessidade era sentida desde 1844, quando foi
apresentado o primeiro projeto para construcéo de uma ferrovia que escoasse a producdo da regido
central brasileira e sul-americana para Santarém e o Atlantico” (O ESTADO DE SAO PAULO,
20/10/1976, p. 10).
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Essa projecéo, associada a implantagédo de novas infraestruturas, denota um
novo arranjo espacial, em que se observam interesses e uso corporativo do
territorio. Apesar dos investimentos publicos referentes a infraestrutura de
transporte, estes ndo acompanharam a dindmica e 0 aumento expressivo da
producdo de commodities, constituindo, conforme aponta Lima e Penna (2016) em
um descompasso entre producdo e circulacdo,e resultando numa “pressdo” dos
agentes do setor corporativo e de transportadores sobre o Estado?..

O Programa de Investimento em Logistica — PIL,do governo federal, almeja
concentrar investimentos na modernizacao da infraestrutura de transportes por meio
da concessdo de alguns modais, e, em alguns casos, apenas, trechos a iniciativa
privada. A figura 3 mostra os principais eixos rodoviarios, com destaque para

rodovias BR-163 e BR-364, presentes na proposta de concessao futura.
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21A reestruturacdo do territério implica investimentos, entre outros, na logistica de transportes, pois a
circulacdo efetiva das mercadorias € uma premissa da logica de integracdo dos mercados. Se a
I6gica do modelo produtivo hegemo6nico é a producéo para a exportacdo e que no caso de Mato
Grosso é a producdo de commodities agricolas, principalmente da soja. Assim, € necessario criar as
condicbes para que a producdo chegue ao destino, completando o seu ciclo de producéo,
distribuicéo, circulacdo e consumo (LIMA; PENNA, 2016).
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Figura 3. O eixo da rodovia BR-163 foi inserido no Programa de Investimento em Logistica, enquanto
que a rodovia que cruza no sentido Leste-Oeste néo foi inclusa, demonstrando que o programa busca
captar investimentos para 0s “corredores de exportacao”. Fonte:
<http://www.logisticabrasil.gov.br/rodovias3> Acesso em: 18 de mar. de 2016.

Como complemento ao modal rodoviario, atualmente, o Estado realiza
estudos técnicos e de viabilidade de uso hidrovias Araguaia-Tocantins e Teles Pires-
Tapajos, bem como a construcado de uma ferrovia interligando Lucas do Rio Verde-
MT ao distrito de Miritituba-PA??,

No estado do Para, a BR-163 entrecorta a rodovia BR-230 no sentindo
Leste-Oeste. Esta rodovia, conhecida também com a denominacdo de
Transamazonica??, passou por um processo marcado pelas praticas de colonizacdo
e pelo incentivo a mineracao e a construcdo de objetos geograficos, que serviram de
base para a implantacdo de grandes projetos, a rigor, a usina de Tucurui e demais
plantas industrias.

A colonizacdo nas margens da rodovia BR-230 é distinta daquela que se
formou as margens da rodovia BR-163, apesar de terem sido executadas no mesmo
intervalo de tempo. A Transamazobnica teve a participacdo do INCRA como
instituicdo responsavel pelo ordenamento e planejamento dos assentamentos e, na
outra rodovia, uma parcela significativa dos assentamentos foi implantada pela
iniciativa privada, além disso, nesta via houve a expansdo das areas destinadas as
plantacbes de grédos, enquanto que na BR-230 houve a expansdo das areas de
producgéo predominante de gréos e rebanhos.

A rodovia Transamazobnica, atualmente, é palco de outro enorme projeto de
integracdo nacional, isto é, a construcdo da usina hidrelétrica de Belo Monte nas
proximidades da cidade de Altamira/PA. A producdo desta usina vai alimentar o

Sistema Interligado Nacional-SIN, de energia elétrica.

Rodovias e 0s outros modais e a necessidade do ir e vir na Amazbnia

Até aqui este texto objetivou apresentar uma gama de reflexdes e de
algumas particularidades no que tangedas rodovias amazonicas, na busca de romper

22Ferrovia de Integracdo do Centro-Oeste (FICO).

23 Nos mapas presentes nos trabalhos de Moacir Silva (1947) e destacado por Oliveira Neto;
Nogueira (2015) nota-se um tragcado rodoviario de leste-oeste na mesma latitude que se encontra
hoje a BR-230 nas pontas —cidades de Cabedelo e Humaita.
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com as generaliza¢des construidas em trabalhos académicos. Nesse sentido, ao
apontar cada particularidade, evidencia-se o que se denominou de diferenciacdes
regionais, por exemplo a pluralidade de lugares na Amazdénia brasileira e na pan-
amazonia.

Pensar em consolidar a integracdo fisica da Amazénia, a partir dos eixos ja
construidos, significa desconstruir algumas generaliza¢cdes construidas no meio
cientifico, tais como: rodovia sendo sindbnimo de desmatamento, como se 0S
processos de desflorestamento ocorressem apenas nas margens de rodovias ou
todo e qualquer caminho terrestre que liga dois lugares. As rodovias por si s6 nédo
provocam o0 avango do desflorestamento, mas a inclusdo de politicas publicas
voltadas a ocupacdo ou, ainda,a auséncia de politicas voltadas a fiscalizacdo das
unidades de conservacao corroboram, sem duvida, com as praticas predatérias
existentes na Amazonia.

A substituicdo de uma rodovia pela ferrovia torna-se um equivoco a se
refletir. Primeiramente, a rodovia propicia uma flexibilidade que vai além dos fluxos
de 6nibus e de caminhdes, pois, em alguns lugares da Amazénia, como ao longo da
BR-319, a producdo de alimentos e a densidade demogréfica € baixa, porém um
veiculo propicia o escoamento e o fluxo destas pessoas.No caso de um trem
transportando milhares de toneladas, em algum ponto ele tera dificuldade de parar
para embarcar um ou dois passageiros e transportar um carregamento compostos
por uma producdo de quilos de alimentos, além deque seria necessario construir
diversas estacfes. Neste caso especifico, uma ferrovia seria um elemento de
segregacao dos habitantes que vivem ao longo da rodovia Manaus-Porto Velho.

A construcdo de uma ferrovia paralela a uma rodovia, como foi cogitado no
trecho Lucas do Rio Verde-MT e Miritituba-PA, pode se configurar como um grande
complemento ao eixo logistico Santarém-Cuiaba, propiciando alternativas aos
transportadores e produtores daquela porcéo territorial do Brasil.

Outro modo de propiciar alternativas logisticas, que se configura neste
caminho, é o projeto de interligar o oceano Pacifico ao Atlantico pela ferrovia
Transoceanica, entrecortando o Peru e o Brasil. Neste ultimo, ela atravessaria 0s
estados do Acre, Amazonas, Rondbnia, Mato Grasso, Goias, Minas Gerais e Rio de

Janeiro, interligando os principais eixos ferroviarios e rodoviarios a um corredor de
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exportacdo bioceanico atendendo as demandas nacionais/internacionais, e
desencadeando a constituicdo de novos arranjos espaciais e a consolidacao de
praticas produtivas voltadas ao mercado internacional.

Apesar da existéncia de inumeros rios navegaveis nha Amazonia, destaca-se
a presenca de outros modais, estes sdo complementares entre si, de acordo com as
necessidades dos transportadores e dos fluxos existentes naquela porgéo territorial.
Isso quer dizer que um modal rodoviario ou ferroviario ndo deve-se constituir em um
elemento em detrimento do transporte fluvial em grandes balsas, pois, numa gama
diversificada de cargas transportadas, hd aquelas que necessitam ser entregues em
menor tempo, outras possuem alto valor agregado, enquanto outras possuem pouco
valor agregado e muito volume.

A integracéo fisica da Amazonia continua em marcha apesar das praticas e
de alguns objetivos, como a colonizacéo, terem sido reduzidas. Esta integracdo nao
€ cobrada apenas pelos setores da economia internacional-nacional ou regional, as
populacdes que vivem nas cidades, distritos ou em assentamentos ao longo dos
eixos rodoviarios também cobram das instituices do Estado melhorias nesse modal.

Em nivel micro, diversos grupos sociais realizam manifestacbes em
decorréncia das condi¢bes adversas de trafego das rodovias amazonicas, cobrando,
de certa forma, a¢0es de instituicbes do Estado, aclamando o direito de ir e vir pelas
rodovias que, construidas,apresentam empecilhos que resultam em transtornos a
agueles que dependem do modal.

As rodovias construidas na Amazbnia, materializadas e presentes até hoje,
nao podem ser analisadas como corredores de imigracéo ou fio indutor para povoar
areas despovoadas. Atualmente, as migracbes internas dentro do Brasil néo
possuem 0 mesmo ritmo que nas décadas de 70 e 80, e 0s incentivos concedidos ao
Instituto Nacional de Colonizacdo e Reforma Agraria — INCRA diminuiu
substancialmente e aumentou-se a autonomia de outras instituicbes do Estado, tais

como aquelas ligadas as fiscaliza¢des relacionadas ao meio ambiente.

Consideracgbes

Enfim, o conjunto de rodovias construidas na Amazbnia necessita ser

concluido para promover a integracdo entre povos, favorecer a agilidade em
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operacdes militares, aumentar o movimento circulatério do capital e aumentar e criar
uma dinamicidade entre as cidades, assim como propiciar diferentes meios que
permitam a atuacdo de empresas que realizam o transporte de carga e de
passageiro.

Aponta-se que as rodovias séo o fio indutor do desmatamento da Amazonia,
entretanto, os 6rgdos ambientais e demais entidades conservacionistas pouco ou
guase nunca realizam praticas de educacdo ambiental, ou sequer apontam as
diferentes formas de utilizar os recursos naturais com menor degradacao ambiental,
como a pratica dos Sistemas Agro-Florestais — SAF, o extrativismo. Tais praticas
deveriam ser trabalhadas constantemente, tanto com os habitantes ou quanto com
0s viajantes das rodovias amazonicas.

Entre 1970 e 2015 houve mudancgas substanciais no controle e na
destinagcao de parcelas territoriais, situadas ao longo das rodovias Amazonicas. No
passado, foram destinados 100 quildmetros de cada lado das grandes rodovias para
uso federal, o qual se dava com a implantacdo de projetos de colonizacdo e
mineracdo. Contudo, ainda hoje, depois de quatro décadas, essa cartografia mostra
um outro panorama, pois 0 Governo Federal e seu aparato politico e juridico
intervieram no ordenamento territorial, no sentido de que os blocos de florestas,
situados nas margens destas rodovias, sejam num raio de 10, 50, 100, 200
quildmetros, fazendo parte de um conjunto repleto de unidades de conservacgéao,
além, em alguns casos,da presenca de terras indigenas e parques nacionais. 1Sso
registra a presenca da insercdo das politicas voltadas para diminuir as acdes
predatorias sobre uma parcela da Amazoénia.

Apesar de passadas varias décadas, a integracdo fisica da Amazobnia
continua em marcha, porém, muito diferente do processo iniciado no século XX, hoje
0 componente ambiental estd em vigor, e busca consolidar os corredores de
exportacao e investir em outros modais complementares ao rodoviario.
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