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Geopolitica e rodovias ha Amazoénia: um debate necessario

Thiago Oliveira Neto'

Ricardo José Batista Nogueira®

Resumo

Durante a primeira década do século XXI, observamos uma retomada dos grandes projetos
de infraestrutura para a América do Sul, em especial na Amazénia, onde algumas obras de
infraestrutura foram construidas durante o regime militar no Brasil visando estabelecer uma
integragéao fisica do territorio, em sua totalidade. Assim, buscamos realizar aqui uma breve
discussao tedrica a respeito da integragéo fisica da Amazédnia por meio das rodovias para o
atual século, abarcando desde a relevancia geopolitica, interferéncia no meio ambiente até o
acesso ao lugar que os objetos geograficos proporcionaram.

Palavras chaves: Amaz6nia, integragao, rodovias.

Resumen

Durante la primera década de este siglo, se observd una reanudacién de los grandes
proyectos de infraestructura en América del Sur, especialmente en la Amazonia, que fueron
construidos durante el régimen militar en Brasil, que pretendian establecer una integracién
fisica del territorio en su totalidad. Por lo tanto, buscamos lograr aqui una breve discusién
tedrica de la integracion fisica de la Amazonia a través de las carreteras, que abarca desde
la relevancia geopolitica, la interferencia en el entorno para acceder al lugar en el que los
objetos espaciales proporcionan.

Palabras clave: Amazénia, integracion, carreteras.

Introducao

Neste ensaio preliminar, destacamos alguns pontos referentes a construcao
de rodovias na Amazdnia, apontando os motivos que levaram o Estado brasileiro no
periodo militar a construi-las, entre os quais esta a busca de vertebrar e vivificar o
territério sob o binémio da seguranga nacional e desenvolvimento.

Deve-se deixar claro desde ja que uma parcela significativa das rodovias
construidas entre 1950-1980 foram projetadas muito antes, quando a vertebracéo do

territério ainda ocorria a partir de linhas férreas entre as provincias situadas no litoral
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e aquelas localizadas no interior. Esse propésito de integracdo do territorio, durante
o periodo imperial e inicio da republica, ja almejava estabelecer um processo
ocupagao e a construgdo de caminhos por onde se pudesse realizar o escoamento
da producao interna para os portos maritimos e para as cidades litoraneas.

Durante o regime militar esse projeto de integracao ferroviaria se transmuta
em integracao rodoviaria. Mas atualmente, esse projeto de eixos rodoviarios ganha
obstaculos antes inexistentes referentes ao meio ambiente, enquanto,
simultaneamente, grupos, seja de moradores, transportadores, motoristas e
fazendeiros, realizam manifestacbes em prol da melhoria e recuperacdo das
rodovias amazonicas.

No sentido formal de apresentacéo, este texto foi divido em trés partes: a
primeira destacando a génese da integracao do territério pelas redes fisicas; num
segundo momento abarca-se o advento da integracao por intermédio das rodovias e
o vetor ambiental; e por ultimo, objetiva-se mostrar que as rodovias construidas na

Amazénia possibilitam comunicacao e acesso aos lugares diversos e definidos.

Raizes da Integracao territorial brasileira

As rodovias da Amazobnia atual enfrentam problemas de manutencao e
revestimento asfaltico, sendo que uma parcela significativa delas foi construida
ainda durante o regime militar. Porém, a intensdo de vertebrar o vasto territorio
nacional através das redes fisicas, sejam elas, ferrovias ou estradas asfaltadas, era
tida muito antes da implantacédo do regime militar de 64.

No espaco amazonico, esse processo de interiorizagdo® e de integragdo por
meio do estabelecimento de redes fisicas se efetivou parcial e tardiamente no século
XX. No inicio, por meio da construgdo de linhas telegréficas,* posteriormente, com a
construcdo da Ferrovia Madeira-Mamoré, concluida em 1914, e, na década de 50,
com a construcao das primeiras grandes rodovias a serpentear a borda da floresta
amazénica, interligando as cidades de Belém a Brasilia e Brasilia até Rio Branco
(Acre).

® No passado, “a interiorizagdo do povoamento foi devida, de um lado, a mineracado e, de outro, a
criagdo de gado nas fazendas” (SANTOS; SILVEIRA, 2001, p. 33).
* Cuiaba (MT) até Rio Branco (AC).
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Ainda durante a colonizagdo, os portugueses se depararam com um imenso
territério, voltado exclusivamente para o Atlantico, “o qual, pelas suas caracteristicas
fisiografias, era de dificil penetracdo e ocupacgéo de tipo mais permanente” (COSTA,
1996, p. 27)°.

Os primeiros passos da integracao territorial ocorreram através de caminhos
realizados pelos bandeirantes e demais tropas, que realizavam a vigilancia das
sesmarias e, posteriormente, das provincias. Durante os séculos XVI até XIX, o
processo de penetracdo, ocupacgao e construcdo de fortes e demais infraestruturas
no interior do império se procede com o uso da navegacao fluvial e maritima, que,
de inicio, propiciou alguns fluxos entre as capitais e seus respectivos espacos.

Os rios, como elemento essencial de circulacdo nas fronteiras sul-
americanas, precisavam ser guarnecidos em pontos estratégicos com fortes
construidos para assegurar o controle das comunicac¢des, como no caso do forte de
Sao Gabriel®. Esses fortes estruturados nas margens de grandes propiciavam a
fiscalizagdo das vias de comunicagao ‘natural’, e consequentemente, o vai e vem de
mercadorias e pessoas.

O processo de ocupacgdo’ do territério brasileiro se estruturou na politica,
primeiramente, do uti possidetis® — o territério s6 pertence a quem o ocupa
efetivamente - e, posteriormente, os fluxos migratérios partindo do litoral ao interior
visaram reforgar essa ocupacao inicial com o povoamento direcionado aos seringais
e cidades; onde as secas no Nordeste, tais como a de 1877, e, por fim, as politicas
governamentais do século XX, contribuiram com o fornecimento de levas de

migrantes.

® Diante da vastidao e dificuldade de penetracio do territério, de um lado, e da caréncia populacional
dos colonizadores (portugueses dispostos a migrar para o Brasil), de outro, além das dificuldades de
controlar militarmente o imenso litoral e as areas fronteiricas a oeste, a Coroa portuguesa preferiu
optar pela colonizagéo semiprivada, concedendo o maximo possivel de autonomia (COSTA, 1996, p.
29).

® Construido “por Felipe Strurn, oficial alem&o a servico de Portugal. Era de madeira e, como o de
Barcelos, incendiou-se. Somente 12 anos depois (1775), construiu-se outro fortin em pedra e barro”
sMACHADO, 1989, p. 106).

A ocupagdo (relativa) da faixa costeira e o despovoamento do interior ou sertdo, também
caracterizava o padrao de povoamento do resto do Brasil. O interior permanecia como habitat dos
indigenas, com alguma fazenda de gado bovino aqui e ali, sempre nas margens dos grandes rios. A
forma em que se processou a ocupagdo colonial formou verdadeiras “ilhas” de povoamento que
mantinham um baixo nivel de articulagao entre si (MACHADO, 1989, p. 167)
® O Brasil ndo teria quase nada da Amazé6nia nao fosse a acdo expansionista dos portugueses, a
alianga politico-matrimonial com a Espanha, o jogo geopolitico na defesa do uti possidetis como
conceito basico para negociar a posse e construir o territério nacional (MELLO-THERY, 2011, p. 100)
(grifo da autora)
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Entre o século XIX e inicio do XX, os fluxos migratérios se processaram por
meio da navegacao, caso da leva de nordestinos e, particularmente, de cearenses
rumo a Amazodnia, em decorréncia da necessidade de mao de obra para o processo
extrativista do latex da Hevea brasilienses.

As politicas territoriais daquele momento resultaram na materializacdo de
alguns objetos geograficos, tais como a ferrovia Madeira-Mamoré, inaugurada em
1914, interligando Porto Velho a Guajara Mirim, na fronteira com a Bolivia. Essa
rede fisica possibilitava, na época, chegar a fronteira politica, pois o rio Madeira
possui diversos desniveis por cachoeiras, e torna-se impossivel a navegacéao e,
consequentemente, o transporte de cargas e passageiros para os seringais e as
cidades amazobnicas.

O advento dos investimentos em rodovias® no Brasil e, especificamente, na
Amazénia a partir da década de 1950, calcou-se na possibilidade do investimento
gradual no modal, cobrindo desde a terraplanagem, a constru¢ao de obras de arte e
sinalizac6es, a pavimentacao e a duplicacdo, € que ndo necessariamente precisam
ser efetuadas de uma vez para ja permitir o fluxo de mercadorias e pessoas. Este
modal, por sua vez, propicia o povoamento das margens das rodovias durante o
regime militar, por meio de um processo que estimulou a colonizagao, realizada
através do Instituto Nacional de Colonizacao e Reforma Agraria - INCRA e empresas
particulares. Agora 0s migrantes nao mais dependiam apenas dos rios, como
ocorreu especificamente em Rondbnia e no Acre, onde os 6nibus desempenharam
um papel significativo, pois 0s mesmos transportaram um contingente significativo

de familias do Sul e Sudeste do pais pela rodovia BR-364, entre RR e AC.

A expansao dos investimentos rodoviarios no Brasil deveu-se, portanto, a uma multiplicidade de
fatores, por vezes atuando simultaneamente. Assim, do ponto de vista macroeconémico, 0s
investimentos rodoviarios foram funcdo: a) do crescimento do Produto Real; b) do crescimento da
Renda Real de um segmento da populagédo urbana; c) da implantagdo da industria automobilistica,
fatores que determinaram em ultima analise o incremento substancial da frota de veiculos; d) do
crescimento da demanda por matérias-primas e alimentos pelo nucleo industrial do Centro-Sul,
pressionando continuamente a expansdo da fronteira agricola; e) da necessidade de expansao e
consolidacdo de um mercado nacional para as manufaturas deste nicleo; e f) da politica de subsidios
concedidos ao transporte rodoviario (....). A politica rodoviaria devera possibilitar, em Ultima analise,
uma melhor distribuicdo espacial da atividade econémica, favorecendo a integragao progressiva dos
espagos circundantes dos nucleos industriais mais dindmicos (BARAT, 1969, pp. 37-50).
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O caminhdo'®, assim como o dnibus, estabeleceram “o transporte porta a
porta, impossivel de ser realizado pela ferrovia” (MOREIRA, 2013, p. 53), ou seja, a
rodovia, como forma espacial, é parte integrante do arranjo espacial econdmico'’,
subsistindo uma fung¢ao antes cumprida pela ferrovia.

Num primeiro momento, o transporte fluvial foi o elemento vital para a
mobilidade de construtores de linhas telegréficas, estradas de ferro e também das
préprias rodovias, ja que uma das formas de efetuar o transporte de equipamentos e
operarios pelo territério no inicio do século XX restringia-se a navegag¢ao maritima e
fluvial, até que, posteriormente, o advento da viagdo area propiciou agilidade ao
deslocamento de pessoas e cargas. Neste sentido, este ultimo possibilitou 0 avanco
da construcdo de rodovias e demais objetos geograficos, assim como assisténcia e
transporte as areas que ficavam isoladas em decorréncia das condi¢cdes adversas
de trafegabilidade das rodovias.

As diversas revolugdes dos transportes'? alteraram de forma significativa as
redes geograficas, assim como os arranjos espaciais. Desta maneira, a introdugéo
de varadouros pelo territério e o uso de veiculos automotores mudaram
significativamente a rede urbana'®, inclusive na Amazénia', como também se
alterou o processo de penetracao, colonizacao e integracao do territério a partir das
redes fisicas com o auxilio dos veiculos, os quais possibilitaram o transporte de
produtos e pessoas, possibilitando efetivar a ocupacéo do territério. Com o auxilio
das novas linhas de 6nibus, transportavam-se colonos das regiées Sul e Sudeste
para a Amazébnia, pratica realizada na segunda metade do século XX, que objetivava

0 povoamento da Amazoénia.

' Novas formas de relacdo entre metrépole econdmica e centros regionais se estabelecem por
intermédio do caminhdo. (SANTOS; SILVEIRA, 2001, p. 44).

"o arranjo espacial, de acordo com Ruy Moreira, € composto por uma estruturas de objetos
espaciais, uma localizacdo-distribuicdo organizada de objetos espaciais, uma totalidade de objetos
estruturada em formas espacial (2013, p. 75).

12 Revolucdo logistica € “um conjunto de estratégias, planejamento, gestdo e transformacao
tecnoldgicas no setor de transportes e comunicag¢des a ponto de ampliar as interagbes espaciais e
mudar a ordem socioecondmica vigente” (SILVEIRA, 2009, p. 14).

'3 Os transportes sempre foram determinantes na organizacdo e integracdo do espago amazonico, o
qual é dependente das duas redes principais: a dos rios e a das estradas. A malha hidroviaria durante
séculos determinou a localiza¢do das cidades nas calhas dos rios. Nos Ultimos trinta anos, porém, a
malha rodoviaria passou a constituir o novo padrédo de localizagéo das cidades, o da terra firme. Tem-
se assim espagos que estdo sob o dominio de tempos e velocidades de transformagéo diferentes
entre si (MELLO, THERY, 2012, p. 182).

" A propria forma de expansado interna da cidades na regido foi alterada, pois se antes esta
expansao seguia em paralela ao rio, com a estrada a cidade cresce para o interior.
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De acordo com Camille Vallaux, as vias de transporte possuem finalidade
econbmica, mas o tracado delas nao desvirtuariam as imposi¢coes de seguranca e
defesa e, consequentemente, remetem as estratégias do Estado (COSTA, 2013). As
estradas exercem o papel de levar a uma dada porgdo do territério as forcas de
coesdo interna do Estado, na busca de contrabalancear as eventuais forgcas
centrifugas'® presentes na dada porgao territorial. Nesse sentido, para Vallaux, a via
terrestre é antes tudo, uma obra politica e militar (COSTA, 2013).

O tragado das ferrovias ou rodovias rumo ao Setentrido do Brasil foi pensada
antes do regime militar de 64. Diferentes planos de viacdo apresentam em seu bojo
projetos ferroviarios que foram substituidos por rodovias décadas depois (Fig. 1).
Nesse sentido, alguns caminhos constituidos por bandeirantes, pelas tropas e pelos
construtores de linhas telegraficas se transformaram em rodovias, possibilitando o

fluxo de pessoas, cargas e a ocupacao da Amazoénia.

[ PRINCIPAIS pumos DE DENETDACAO [ o

CULO_: XVI=

PLANO
CATRAMBY

PLANO FERROVIARIO
SOUZA BRANDAO ~=
1932

. | @)
Figura 1. Caminhos e planos de wagao a) Principais rumos de penetragdo rumos de

penetracdo séculos XVI-XVII (SILVA, 1949, p. 30); b) Plano de 1926; c) Plano 1927; d)
Plano Ferroviario de 1932 (SILVA, 1947, p. 76-85-87).

'3 Coesao e dispersao sao conceitos de Ratzel em sua obra Geografia Politica. Ver: COSTA, 2013.
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Isto mostra o poder de permanéncia de formas espaciais pretéritas que,
muitas vezes, terminam por condicionar as novas formas espaciais, num processo
que Santos (1978) denomina de rugosidades, ou seja, as formas criadas num
determinado periodo, para cumprir fungdes especificas, adquirem, ao longo do
tempo, novas fungdes, que terminam por condicionar as formas espaciais futuras.
No caso brasileiro, a dependéncia colonial e a producao voltada para a exportacao
condicionam os fluxos de mercadorias e méo de obra no sentido interior-litoral™®.

Mas além disso, as redes ferroviaria e rodoviaria projetadas no decorrer do
século XX, apresentam a proposta de integracdo territorial, € nesse contexto,
traziam o acesso as fronteiras politicas e a possibilidade de cercamento do territério
numa perspectiva de defesa do Estado Nacional, possibilitando o fluxo de tropas nos
mais distantes pontos do pais.

Observa-se, na Figura 1d, que ja na década de 30 estava posto o tracado
proximo do projeto rodoviario da Transamazénica (BR-230) e da Perimetral Norte
(BR-210) no sentido Leste-Oeste, cuja finalidade era de promover uma colonizagéao
e acesso rapido, permitindo o fluxo do interior amazénico até os portos situados no
litoral brasileiro.

Silva (1949) destaca que o principal objetivo das redes fisicas projetadas na
primeira metade do século XX, era de articular as rodovias Amazénica e Acreana
(atualmente Belém-Brasilia e BR-364) com o eixo transversal e central do Brasil.

Ainda, o mesmo autor aponta os aspectos do Plano Geral de Viagado de
1934 e o Plano Nacional Rodoviario de 1944

[Plano geral de viacdo Nacional de 1934] Nesse plano, foram considerados
troncos ou ligacdes de interesse geral, os que:

a) Liguem a Capital Federal a uma ou mais capitais das diversas
unidades da Federacao;

b) Liguem qualquer via de comunicacdo da rede federal a qualquer
ponto de nossa fronteira com os paises vizinhos;

c) Constituam via de transportes ao longo da faixa de fronteira, ou desta
paralela, a menos de 200 quilémetros de distancia; p 79

d) Liguem entre si dois ou mais troncos de interesse geral, com objetivo

de estabelecer, por caminho mais curto, comunicac¢des entre duas ou mais
unidades da federacao;
e) Atendam a exigéncias de ordem militar (SILVA, 1947, p. 80).

Plano rodoviario nacional 1944;
Sao consideradas rodovias nacionais, para os efeitos do Plano:

' Um exemplo classico € a substituicdo de um trecho do rio Madeira pela ferrovia Madeira-Mamoré, e
esta Ultima pela rodovia BR-364.
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a) As que atravessam total, ou parcialmente, os territérios de duas ou
mais unidades da federacgéo;

b) As que se dirigirem para as fronteiras do pais, ou se desenvolvam
dentro da faixa de 150 quildmetros ao longo destas;

C) As que derem acesso a portos maritimos, fluviais ou lacustres, de
concessao federal;

d) As que apresentam interesse geral: administrativo, militar, turistico,

etc.;
e) As que se destinarem a ligagdes pan-americanas;
f) Além dessas linhas-tronco, dos itens anteriores, as indispensaveis

linhas transversais ou ligagdo entre esses troncos (SILVA, 1949, p. 210).

Os dois planos rodoviarios apresentados por Silva (1949) ja demonstravam
as trés artérias que articulariam a Amazdnia ao centro politico e econémico do Brasil
(Fig. 2).

b}
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FiguraE Plano Rodoviario Nacional e de Viacao; a) Plano Nacional Rodoviario de 1944; b)
Plano Rodoviario Brasileiro.
Fonte: SILVA, 1949, pp. 209-226.

A construcao de rodovias rumo a Amazdnia veio a ocorrer a partir da década
de 50, com abertura da ligacao Brasilia-Belém e da Brasilia-Acre. Posteriormente,
na década de 60, no governo militar, ocorreu a abertura de diversas outras rodovias
e a consolidacdo daquelas ja abertas. Neste sentido, as ligagbes concluidas p6s-64
foram: BR-174, BR-230, BR-319, BR-401, BR-210, BR-163, BR-364, BR-307, BR-
429 e BR-156. Além dessas, numerosas outras rodovias de carater estadual e
federal foram construidas, bem como outras permaneceram inconclusas.

Obviamente, esta estrutura fisica foi se deteriorando com o tempo, principalmente
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devido a auséncia de investimentos em decorréncia da bancarrota econémica e a
crescente preocupacdo ambiental'’.

Para o geopolitico Golbery do Couto e Silva (1981, p. 176), a integracao
continental da América do Sul e do Brasil possuia a finalidade de “tornar mais facil a
defesa” do territério. Esse aspecto j& havia sido levantado pelo pensamento
geopolitico alemao, de vertente ratzeliana, defendida por Otto Maull, em que as
rodovias constituem-se em um dos principais meios de comunicagao e circulagao:
“quien tiene los médios de comunicacion de un pais en su poder domina el pais”
(MAULL, 1960, p. 97).

O general Eduardo D. C. Villas Bbas'® destacou recentemente a relevancia
do papel das rodovias na Amazbénia, como as BR-319 e BR-163, que, apesar de
entrecortarem uma porc¢ao territorial, composta por ecossistemas frageis, possuem
um contingente populacional que realiza trabalhos e precisa se deslocar pelo pais,
seja no ir e vir, ou no transportar carga ou passageiro'®. Mas mencionou a
permanéncia das dificuldades do ir e vir pelo territério amazdnico, apontando
também a relevancia da rodovia BR-319 (Manaus-Porto Velho) do ponto de vista
econdmico e estratégico e de defesa®.

Mas no inicio do século XXI, observa-se o apice da preocupacao ambiental
decorrente da alteracdo antrépica dos ecossistemas, em destaque, com a

construgcéo de objetos geograficos.

Rodovias e Meio Ambiente na Amazénia
A Amazébnia Legal, situada na porcao setentrional do Brasil, engloba os

estados do Amazonas, Roraima, Para, Rond6nia, Amapa, Acre, Mato Grosso,

' Moraes, aponta que na década de 80 a estrutura de planejamento retrai e a crise freia o proprio
ritmo da expanséo territorial (1999, p. 47). Ja Becker afirma que a “crise afetou diretamente o
planejamento centralizado e a capacidade do Estado de expandir e mesmo manter a imensa malha
implantada, ameagando a velocidade de circulagdo no espaco e a sua articulagado interna” (1997, p.
5).
152A procrastinagcdo em torno do equipamento do territério amazdnico ja cobra seu preco. Manaus,
sexto PIB entre as capitais brasileiras, liga-se por asfalto a Venezuela, mas ndo possui comunicagao
terrestre com nenhuma outra regido do pais. E o sul do Para, onde ocorre uma enorme geracao de
recursos naturais e de energia, ndo conta com ligagao asfaltica continua, embora abrigue uma
populagéo de um milhdo de habitantes (VILLAS BOAS, 2013, p. 53).
O mesmo general destaca dentre os principais desafios da atuagéo militar na Amazénia, também a
ualidade de internet.
# ALVES, Jamile. ‘Amazonia é prioridade ndmero um’ diz comandante do Exército Brasileiro.
Disponivel em: <http://g1.globo.com/am/amazonas/noticia/2015/03/amazonia-e-prioridade-numero-
um-diz-comandante-do-exercito-brasileiro.html> Acesso em: 10 de mar. 2015.
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Tocantins e parte do Mato Grosso (oeste do meridiano de 442)?'; alvo de projetos de
integracao e colonizacao implantados em diferentes escalas e magnitudes no século
XX. Apesar dos 3.650.000 km? de florestas, as regides amazoOnicas possuem
dindmicas e arranjos espaciais que as aproximam e que as distinguem. Tem-se,
assim, um territério marcado pelas diferenciacées regionais em relagdo as areas
desmatadas e preservadas, areas de plantacdes e rebanhos e de florestas,
fazendas e cidades, rodovias e estradas vicinais e densidades demograficas.

Os fluxos de cargas e passageiros nos rios, rodovias, ferrovias e espaco
aéreo permitem unir as cidades amazénicas, seja aquelas situadas nas calhas dos
grandes rios como aquelas que emergiram nas margens de grandes rodovias
construidas, boa parte, na segunda metade do século XX.

Durante a década de 70, o Estado brasileiro estruturou “uma nova malha de
duplo controle, técnico e politico — correspondente aos programas e projetos
governamentais e de empresas privadas e publicas”, a que Becker denominou de
“malha de programa” (BECKER, 1988, p. 185). Ainda Becker, destaca a importancia
dessas novas formas de integracéo através das redes matérias e imateriais:

A Amazoénia é recortada pela rede viaria, que estabelece a integracao fisica
do territério ao nudcleo dinamico do Sudeste: rede de telecomunicagdes,
comandadas por satélites, assegura a integragdo ideoldgica, “psico-social” e
estreita as comunicagdes por uma rede telefonia com funcionamento
exemplar; a rede urbana, base ideoldgica da ocupacao da fronteira, é sede
das redes de instituicbes governamentais e das organizacdes privadas, e
base da organizagcdo do mercado de trabalho regional, como lugar de

circulagéo da forga de trabalho e sua re-socializagdo (BECKER, 1988, pp.
190-191).

Neste momento, diferentes projetos foram implantados parcial ou totalmente,
como a colonizagdo promovida pelo INCRA nas margens da rodovia
Transamazénica, no estado do Para, e no Amazonas, e por empresas privadas no
Mato Grosso e Rondbnia; o Polo Noroeste no inicio da década de 80; a
pavimentagcdo da BR-364 e os projetos de mineracdo. Nogueira (2007, p. 25)
observa que o préprio Estado brasileiro criou diversas Amazdnias para viabilizar sua
acao neste amplo territério com grande diversidade ambiental e cultural. Primeiro a

Amazbnia Legal; depois a divisdo em Amazdnia Ocidental e Oriental, com subsidios

#' Legislagao, Disponivel em: < http://www.sudam.gov.br/amazonia-legal > Acesso em: 01 de mar.
2015.
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e beneficios fiscais distintos; além da prépria configuracao distinta da regido Norte e
da Amazobnia internacional, fruto da cooperacdo com outros paises da Pan-
Amazobnia.

Ja na década de 80, os organismos financiadores internacionais, que
concebiam recursos destinados a construcdo de estradas e grandes projetos de
extracdo mineral e de colonizagdo, passaram a subordinar os empréstimos “a
previas avaliacbes ambientais e canalizando 0s recursos para metas precisas. Em
resposta as pressoes externas e internas, o Estado toma uma série de medidas que
se sucedem rapidamente, com crescente interferéncia externa.” (BECKER, 2001, p.
6). Também para Myamoto:

Pode-se mencionar aqui instituicbes como o Banco Mundial, que apenas
libera recursos quando obtém promessas de que o ecossistema sera
preservado, ou entdo que cuidados serdo tomados para minimizar os

danos, através de relatérios de impacto ambiental (MIYAMOTO, 1991, p.
110).

As redes fisicas de circulacdo sdo colocadas como elemento pernicioso ao
meio ambiente, pois as rodovias, segundo Bertha Becker, “abrem a floresta
permitindo o avanco das madeireiras, pequenos e grandes produtores, causando um
desmatamento de até 50 km a cada lado da rodovia” (2001, p. 152-153). Mas as
rodovias também propiciam o fluxo de veiculos e, obviamente, de pessoas e cargas
pelo territério, além do acesso entre as casas, fazendas e a cidade ou porto:

As estradas, elementos construidos, permeando todo o planeta e,
notadamente, no Brasil, onde desde a década de 1950 do século passado
optou-se pelo modelo baseado no automoével e, consequentemente, nas
estradas, além da propria dimensdo do territério que prescinde desses
elementos construidos para sua propria existéncia, precisam ser vistas sob
uma nova perspectiva, pois estao presentes em todos os locais e na vida de
todos e propbéem, além de sua funcdo basica de transporte, em muitos
casos, grandes possibilidades de promocdo de novas formas de

desenvolvimento, sobretudo os pautados nas ideias e conceitos de
sustentabilidade (CONDE, 2009, p. 163).

Na década de 90, as obras de infraestrutura constituida pelos Eixos
Nacionais de Integracédo e Desenvolvimento (ENIDs), compdéem de forma estratégica
a reiteracao do padrdo concentrado da vida regional, além de atrair investimentos e
novas oportunidades econémicas e sociais para a populacdo Amazédnica (BECKER,
1999). E isto que faz com que Becker indique a formacdo de dois grandes novos
vetores para a Amazodnia: o VTI - vetor tecno-industrial, destinado a dar vazao,
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viabilizar a circulagcdo das mercadorias que saem ou cruzam a regiao; e o VTE -
vetor tecno-ecolégico, voltado a assegurar 0 modo de vida das populagdes
utilizando-se, contudo, dos beneficios da tecnologia.

O vetor tecno-ecolégico (VTE) envolve desde projetos preservacionistas até
projetos conservacionistas, tendo proposicoes de governos estrangeiros, igrejas,
Banco Mundial e ONGs, além de possuir metas que coincidem com interesses na
conservacao (BECKER, 1999) de partes do territério possuidoras de biodiversidade.

Em 2008, o governo langou o Plano Amazénia Sustentavel (PAS). Além de
suas prerrogativas voltadas para a protecao dos ecossistemas da Amazénia, o plano
aponta algumas diretrizes estratégicas, tais como: ampliar a presenca do Estado;
garantir a soberania nacional, a integridade territorial e os diversos interesses
nacionais; fortalecer a integracdo do Brasil com o0s paises sul-americanos;
reestruturar, ampliar e modernizar o sistema multimodal de transportes, o sistema de
comunicacao e a estrutura de abastecimento; consolidar a infraestrutura rodoviaria
existente (BRASIL, 2008).

Um dos objetivos do PAS é de efetivar a consolidacao de um eixo rodoviario
e a protecao dos ecossistemas, como na proposta da rodovia “BR-163 Sustentavel”,
que buscava estruturar uma integracao fisica associada ao desenvolvimento social e
econdmico, além de propiciar um mosaico de unidades de conservagao e terras
indigenas.

Neste sentido, a proposicdao de instituicao de Estradas Parques - EPs na
Amazénia reforca a ideia de existéncia material da rodovia, porém acompanhada de
uma politica conservacionista.

A EP teve sua primeira referéncia oficial em 1936 nos Estados Unidos
(SORIANO, 2006, p. 13)%, e recentemente, no Brasil, cogita-se a implantacéo deste
modelo ao longo das rodovias que serpenteiam a Amazénia. Por sua vez, uma EP
propicia em seu bojo, a preservacao da fauna e flora do entorno do objeto geografico

construido.

22 “Em junho de 1936 o Congresso Nacional Americano formalizou a autorizacao para a (...) criagéo
definitiva [de uma estrada parque] sob a administracdo do National Park Service, que passou a
denomina-la de Blue Ridge Parkway. Esta somente seria concluida em 1987 (SORIANO, 2006, p.
119). (...) um arquiteto de paisagens, Stanley L. Abbott, [concebeu] (...) a idéia de estrada-parque
como sendo constituida de uma rede de parques e areas de recreagao interligados pela rodovia.
Defendia também que as paisagens avistadas a partir da estrada deveriam ser mantidas e protegidas
para que os motoristas/visitantes pudessem usufruir (experiéncia visual) enquanto dirigiam.” (UNITED
STATES, 1997 apud SORIANO, 2006, p. 119)
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Neste quadro, uma EP nao propicia exclusivamente a preservagdao da
floresta, pois as margens de qualquer rodovia sédo repletas de fatores historicos,
culturais e de uma paisagem. As EP’s devem ser compreendidas como areas
estruturadas com o propdésito de preservacdo. De acordo com Dutra et al (2008), a
EP engloba alternativas e cria uma area ou zona protegida; tendo restricbes ao
aumento do processo de ocupacado dessas areas; possuindo posto de pedagio;
restricbes para o trafego de caminhdes; controle especial de cargas perigosas, tais
como elementos toxicos, e sinalizacdo do percurso. A consolidacdo de uma EP, a
partir da institucionalizagdo das Unidades de Conservacdo — UC’s, permite que a
estrada se torne um ambiente favoravel ao ecoturismo e a preservagdao ambiental.

Soriano (2006) destaca algumas caracteristicas presentes nas estradas
parques estabelecidas no Brasil:

Na maioria das estradas-parque estas margens tém sido estabelecidas com
extensdes que variam de 300 a 800 metros de cada lado e em alguns
casos, como previsto no SEUC de Tocantins e nas decretadas em Goias,
sdo restritas apenas a faixa de dominio.

Em sintese, “terras adjacentes” de no maximo 800 metros de distancia
definem a area de uma estrada-parque que deve garantir a “integridade
panoramica” de paisagens que, inevitavelmente, estdo a quildmetros de
distancia e mesmo que algumas destas estejam contempladas nessa faixa
minima, com certeza somente se manterdo como tal se consideradas numa
abordagem sistémica, onde 800 metros podem ser totalmente
insignificantes (SORIANO, 2006, p. 51).

Menos preocupada com a delimitacdo, a definicdo proposta pela S.0O.S.
Mata Atlantica em 2004, parte do principio que a estrada-parque € muito
mais um

instrumento de articulagdo e mobilizagdo das comunidades para
promoverem, de forma participativa, o desenvolvimento sustentavel em uma
area de interesse ambiental, seja ela uma unidade de conservagéo ou nao.
Assim, a definicdo apresentada se consubstancia mais em uma proposta de
gestdo, pertinente a qualquer outra &rea de interesse ambiental e
paisagistico com uma estrada (mas até mesmo sem a necessidade desta),
do que uma definigdo para estrada-parque enquanto uma categoria de
manejo e menos ainda enquanto unidade de conservagdao (SORIANO,
2006, p. 52).

Por sua vez, o “valor panoramico” a partir da conservagao das
peculiaridades existentes ao longo de algum eixo rodoviario, em espacial aqueles
existentes na Amazbnia, é marcado pela presenca de objetos geograficos
construidos e naturais, tais como pontes sobre rios, cachoeiras e vegetagao. E é,
também, uma das formas de conciliar a preservacdao ambiental, tomada como

preocupacao por parte de 6rgaos e institutos do Estado, e a criacdo de unidades de
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conservagao e de estradas parques. Nesse caso, a rodovia BR-319 que perpassa
uma paisagem cénica, € uma rodovia intransitavel a veiculos de transporte de carga
e passageiros ao longo de 405 km do total de 857 km.

Dentre as rodovias que estdo no embate referente a pavimentagéo e
recuperacao estda a BR-319. Este elo entre as cidades de Manaus e Porto Velho
funcionou plenamente entre 1976 e 1988, e neste curto periodo de trafegabilidade
garantiu os diversos fluxos que se estabeleceram entre as duas capitais e as demais
cidades, vilas, fazendas, casas e estabelecimentos comerciais. Recentemente, um
grupo de pessoas realizou protestos em prol da pavimentacdo da totalidade da
rodovia, assim como empresarios se articularam na promocado do segmento de
transporte de passageiros e cargas.

O trecho entre a cidade de Humaita até a vila do Igap6é Agu, num total de
405 km, é considerada a parte onde as margens da rodovia possui vegetacao mais
preservada (FEARNSIDE, 2009), podendo-se apontar que a recuperagao e a
transformacdo em EP consiste na revitalizagdo dos fluxos de veiculos e a
preservacao dos ecossistemas.

Recentemente alguns eixos rodoviarios no Brasil sdo palco de acodes
governamentais na busca de torna-los plenamente trafegavel, promovendo
integracao territorial e econémica, além de possibilitar o trafego pleno e continuo
durante o ano.

O vetor ecologico € uma das novas prerrogativas presentes nas atuais
politicas, em que a variavel ambiental € entendida como: recursos naturais;
patriménios natural e cultural; conhecimento e praticas sociais, tendo sido essa
conjuntura incluida no discurso e na definicdo de politicas publicas (BECKER, 1997).

Neli Mello destaca que o aumento de UC’s e Terras Indigenas - Tl deu-se
em decorréncia de pressoes exercidas pelas Organizagcdes Nao Governamentais —
ONGs:

O aumento das Unidades de Conservagao publicas (UCs), das reservas
privadas de patriménio natural (RPPN) e [das terras] indigenas é reflexo da
pressao de ONG que avangcam e operacionalizam a propria politica, que
agem em redes de solidariedade, ao lado de sindicatos e outros atores. Sao
atores de peso, associados ao vetor ecologico, processo em curso
especialmente na Amazénia (MELLO-THERY, 2011, p. 33).
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O desenvolvimento da ocupacao da formacao territorial do Brasil resultou em
areas nao destruidas “totalmente”, inclusive com povos indigenas ainda

relativamente preservados em seus aspectos culturais:

As tribos da ‘terra firme’, mais arredias e menos numerosas, foram, de modo
geral, as ultimas a entrarem em contato com os brancos, permanecendo
praticamente isolados nos altos vales até os dias atuais, como os
Yanomami do alto rio Branco (MACHADO, 1989, p. 256).

Atualmente, para se conceder empréstimos destinados a execugao de obras
rodoviarias, s&0 necessarios relatorios prévios comprovando o cuidado com a
preservacao (MIYAMOTO, 1991; MELLO-THERY, 2011). Assim, as politicas
voltadas a preservacao da Amazobnia, ganham destaque, inicialmente, por deter uma
parcela significativa de ecossistemas, em que a conservagdao in situ da
biodiversidade passou a ser uma das prerrogativas do proprio Estado, na busca de
evitar e diminuir a perda de biodiversidade:

Os ecossistemas amazonicos (...) ocupam uma superficie de 4.005.082
km?, com o dominio da floresta tropical perenifélia ou pluvial (a Rain Forest)
que é condicionada por um clima equatorial quente super Umido. Sua
caracteristica principal € a precipitagdo ser maior que a evapotranspiragdo
potencial. Este “conjunto de formacbes ambientais bastante diferenciado”

contribui para a geragdo de uma imensa diversidade natural, vegetal e
animal (MELLO-THERY, 2011, p. 111).

Os projetos de assentamentos e colonizacdo implantados pelo INCRA e
empresas, circundaram, em sua maioria, diversas areas do territério ocupadas por
indigenas, e transformadas, ao longo das décadas, em terras indigenas® (MELLO-
THERY, 2011, p. 92). De acordo com Fearnside, “os incentivos fiscais foram um
forte condutor do desmatamento” entre os anos de 1979 e 1980 (MAHAR, 1979,
apud FEARNSIDE, 2005, p. 114). O aumento desmedido do desmatamento
aconteceu em decorréncia de uma gama variada de politicas voltadas a ocupacéao,
colonizagao e transformacao de areas vegetadas em fonte de commodities.

Uma das rodovias projetadas durante o regime militar foi a BR-210
(Perimetral Norte), que circundaria toda a fronteira setentrional e articularia um

conjunto de rodovias nacionais e internacionais. Atualmente, medidas para evitar

B As “terras indigenas representam 108.211.140 hectares de area” (MELLO-THERY, 2011, p. 133).
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uma possivel retomada das obras paralisadas em 1977 foram implantadas,
constituindo, desta forma, um mosaico setentrional composto por partes do territério
protegidos, entre os estados do Amazonas, Roraima, Para e Amapa, constituindo
um “corredor ecoldgico” situado na faixa de fronteira (ver figura 3) e fragéo territorial

sem conexao com o sistema viario nacional.

Reodovias, U nidades de Conservacdo e Temas Indigenas na Amazonia

€0.00 =70.00 -€0.000 -0.0X

~10000
10000

Legenda
~~~ Rodovias Federsis Projetadas
—— Rodovias Federsis Existentes
B Terras Indigenas

Unidades de Consenacio (Todas)

' Amazdnia Legs! 1:13.999.985
=] rasi 200 0 200 400 600km

<0.mo ~70.00 -80.010 -2.0X

Figura 3. Uma parcela significativa da Amazo6nia encontra-se sem conexao com o sistema viario
nacional, e partes desse territério e constituido por UC’s e TI’s.
Org. do autor.

Os rios na Amazbnia sempre sdao apontados como estradas fluviais de
grandes dimensdes, com milhares de quildbmetros navegaveis. Estes, por sua vez,
estdo sob influéncia de dindmicas naturais e peridédicas que resultam na subida e
descida das aguas. Essa dindmica ocasiona contratempos no transporte fluvial e na
vida daqueles que dependem dos rios para circular pelo territério, seja para trabalhar
ou estudar. Porém, para que ele se torne em via de circulacdo que atenda aos
tempos rapidos das grandes corporagcbes que se implantam na Amazodnia, estes
devem passar por modificagbes substanciais seja em suas margens, seja em seus
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canais, para permitir a velocidade exigida na circulagdo de mercadorias. Foi
exatamente isto que ocorreu com o rio Madeira ap6s a ampliagcdo da producao de
graos na regidao Centro-Oeste. O grupo Maggi, um dos maiores plantadores de soja
no Mato Grosso, buscando alternativa para reduzir os custos dos transportes,
transformou o rio Madeira numa hidrovia a partir do balizamento, corre¢do de canais
e remogao de qualquer entrave para que suas balsas graneleiras pudessem seguir,
sem problemas, até a cidade de Itacoatiara (Amazonas), onde a empresa construiu
um porto/deposito para, a partir dai, transferir os graos para os navios graneleiros.
Todo e qualquer modal de transporte na Amazdnia resulta em algum
empecilho ambiental ou social, diferenciando-se as escalas geograficas de ‘impacto’.
Diversas rodovias devem ser recuperadas e outras abertas na Amazbnia para
agilizar o fluxo de pessoas e mercadorias. Diversas pequenas cidades podem ser
conectadas entre si por via rodoviaria para dinamizar as atividades publicas e
privadas; permitir acessibilidade as instituicdes pouco atuantes na regido. Condenar
a abertura de rodovias na regido indistintamente, argumentando que o maior
interessado € o capital, in totum, € ndo compreender a necessidade de fluidez das
populagdes amazénicas a um hospital, banco, instituicio de ensino ou mesmo
festas. E preciso lembrar que a construgao de pequenas rodovias (50-100 km), pode

permitir a reducao de até um dia de viagem por via fluvial.

Rodovias: comunicacao e acesso ao lugar
A circulagdo em um territério ocorre por meio da existéncia de uma base

fisica, capaz de propiciar o fluxo de mercadorias e pessoas. Os fluxos de pessoas e
sua respectiva mobilidade € uma “necessidade da vida dos individuos e das
coletividades” (CLAVAL, 2007, p. 21). De um lado, as rodovias assumem um papel
estratégico, pois favorecem o fluxo de tropas no interior, por outro lado, estes
objetos geograficos propiciam o fluxo de pessoas e de cargas geradas localmente
para o litoral e os centros consumidores. Neste contexto, a comunicagdo e a
circulagdo ocorrem mutuamente, sentido em que concordamos com a discussao

abordada por Raffestin:

A circulacdo e a comunicagao sdo as duas faces da mobilidade. Por serem
complementares, estdo presentes em todas as estratégias que os atores
desencadeiam para dominar as superficies e os pontos por meio da gestao
e do controle das distancias. Falaremos de circulagéo cada vez que se trate
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de transferéncia de seres e de bens lato sensu, enquanto reservaremos o
termo "comunicagéo” a transferéncia da informagao (1993, p. 200).

No curso de uma rodovia, como a BR-230 (Transamazbnica) existem
diversas cidades, fazendas e habitacbes situadas nas estradas vicinais ou na
rodovia principal. Mas a realizacao de atividades de producéo de alimentos para a
subsisténcia ou como mercadorias é dificultada pelo estado de conservagao da rede
fisica, que comprometendo o escoamento da produgado e a circulagdo-comunicagao
entre os moradores, estudantes e trabalhadores com as cidades, com as fazendas,
escolas ou com o porto.

As redes fisicas, associadas ou néo as politicas de colonizagdo, fomentaram
no espago amazdnico um processo de ocupagdo que ocorre, em boa parte, nas
areas de influéncia de alguma rodovia. Assim, a precariedade de uma rede fisica
desestrutura toda uma cadeia produtiva e os fluxos, ocasionando também uma
desterritorialidade expressa pelo abandono de moradores, como ocorreu na rodovia
BR-319 quando tornou-se intrafegavel aos veiculos automotores a partir de 1988.

As rodovias BR-230 (Transamazénica), BR-163 (Santarém-Cuiaba) e BR-
319 (Manaus-Porto Velho)?*, precisam do recapeamento asfaltico ou reconstituicdo
da capa asfaltica, uma vez que a alta precipitacdo pluviométrica faz com que os
atoleiros sejam constantes, significando empecilhos para o fluxo de carga e de
pessoas.

A existéncia da rodovia ainda permite a constituicdo de outras redes
geograficas, como é o caso da rodovia BR-319, que serviu de suporte no passado
para a construcdo de torres de micro-ondas e, recentemente, para a construgdo da

ligacdo de fibra Optica entre as cidades de Manaus e Porto Velho.

Consideracoes finais

As rodovias, como objetos geograficos construidos sobre a superficie
terrestre, sdo fruto do avango tecnolégico atribuido a evolugédo e revolucdo dos

¢ “De Manaus até Manicoré, ponto final da visita, todas as pessoas com as quais a reportagem
conversou se disseram favoraveis a conclusao da rodovia. As principais vantagens apontadas pelos
amazbnidas sdo: o escoamento de produgdo, como frutas e peixes, e 0 acesso a saude. Uma das
doengas mais comuns naquela area é a malaria. Segundo moradores de Borba, a falta de tratamento
chega a levar criangas a morte.” Disponivel em: <
http://portalamazonia.com/detalhe/noticia/moradores-da-br-319-revelam-expectativas-sobre-obra-no-
amazonas/?cHash=8af23fff6cc788d6dc3b790d3673375f> Acesso em: 06 de mar. 2015.
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meios de transporte. As redes fisicas foram materializadas no territorio a partir de um
conglomerado de interesses, desde aqueles voltados a seguranca nacional até a
segmentos e grupos atuantes na economia regional, nacional e global. Devemos
chamar atencdo que esses diferentes interesses podem estar associados a
construgcdo de um objeto geografico, como € o caso das rodovias projetas e
construidas na Amazénia brasileira.

O Estado brasileiro esteve presente ao longo da elaboragdo de projetos
viarios de integracao territorial pra a Amazénia. O principio da integracao do territorio
pelas redes fisicas se perpetua até o inicio do século XXl, apesar de as
preocupacdes ambientais dominarem o discurso de instituicdes do préprio Estado. E
mais do que evidente a semelhanga dos projetos rodoviarios elaborados antes do
governo militar e implantados durante esse regime, bem como com os atuais
projetos da Iniciativa para da Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA). A
cartografia mostra isso, afinal os pontos de conexao permanecem praticamente os
mesmo, referendando a ideia do condicionamento espacial.

Na atualidade, ndo basta diminuir as barreiras comerciais entre os paises
para estabelecer fluxos entre ambos, é necessario, primeiramente, a existéncia de
uma estrutura capaz de possibilitar esses fluxos entre os territérios, seja uma ponte
entre duas cidades fronteiricas ou uma rodovia entre os centros politicos e
econdémicos, interligando-os as fronteiras, propiciando, desta maneira, uma base
fisica para existéncia dos fluxos comerciais e de pessoas entre 0s paises.

Mas a existéncia de uma malha rodoviaria com trechos trafegaveis e outros
intrafegaveis e a gestdo publica ou privada das areas de floresta produzem
territorialidades distintas, orientadas por vezes sob a ética da preservacdo ou do
estabelecimento de atividades agricolas e energéticas.
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