Novos Cadernos NAEA

v. 15, n. 2, p. 45-84, dez. 2012, ISSN 1516-6481

Meios de transporte e desenvolvimento regional no
estado do Amazonas: uma analise das microrregides
geograficas do Madeira e do Purus

Mean of transport and regional development in the state of the
Amazonas: an analysis of the micro-geographical regions of the
Madeira and the Purus

Ronaldo Sérgio da Silva — Mestre em Economia pela Universidade da Amazénia. Doutor em Desenvolvimento
Regional — UNISC. Membro da ALASRU — Associagio Latinoamericana de Sociologia Rural.
E-mail: ronaldosergio3@yahoo.com.br

Rogério Leandro Lima da Silveira — Gedgrafo pela Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul, mestre
e doutor em Geografia Humana pela Universidade Federal de Santa Catarina. Professor titular ¢ pesquisador
do Departamento de Histéria e Geografia, e pesquisador e orientador no Programa de Pés-Graduacio em

Desenvolvimento Regional — da Universidade de Santa Cruz do Sul. E-mail: rlls@unisc.br

Resumo

A analise da rede de transporte existente no
estado do Amazonas e de sua relacio com o
desenvolvimento regional visa ampliar o campo de
estudo sobre essa temadtica, ndo se restringindo a
uma abordagem parcial sobre determinado modal
de transporte, mas buscando contribuir para o
aprofundamento da reflexio teérico e conceitual das
questoes do desenvolvimento regional e das politicas
publicas de transportes. Escolhemos analisar as
Microrregioes do Madeira e do Purus, por possuirem
os trés modais usados no Amazonas, na maiotia
dos seus municipios. Sinteticamente, concluimos
que as microrregides selecionadas atenderam ao
principal propésito dos pioneiros da promogio dos
transportes no Brasil na interligacio das distantes e
isoladas provincias com vistas a constitui¢ao de uma
Nagcao-Estado, quando em seus territérios foram
implantadas as rodovias federais BR-319 ¢ BR-230,
e também aeroportos nos municipios. A expansio
das vias de transportes permitiu a intensificacao da
imigracao para novas terras agricultaveis e ampliacao
da colonizagao. Isto modificou o modo de vida da
populacio local e aumentou a necessidade da oferta
de servicos essenciais a populacio. Os programas e
projetos de transportes nio exibiram um conjunto
de a¢des com os mesmos propdsitos, ¢ nem uma
sobreposicio das agoes e das politicas, mostrando a
divergéncia de interesses entre o Governo Federal e
os agentes econdmicos que atuam nestes territorios.

Abstract

The analysis of the existing transport network in
the state of Amazonas and its relation to regional
development aims to broaden the field of study on
this topic, not restricted to a partial approach on a
particular transport mode, but secking to contribute
to deepening reflection theoretical and conceptual
issues of regional development and transport policies.
We chose to analyze the micro-regions of Madeira
and Purus, by having the three modes used in the
Amazon in most of its municipalities. In summary,
we conclude that the selected micro-regions
attended the first of the pioneers in the promotion
of transport in Brazil in the interconnection of
remote and isolated provinces aimed at developing
a nation-state when their territories were established
in the federal highway BR-319 and BR- 230, as
well as airports in the cities. The expansion of
transportation routes allowed the intensification
of immigration to new lands and expansion of
agricultural colonization. That changed the way of
life of local people and increased the need for the
provision of essential services to the population. The
programs and transportation projects did not exhibit
a set of actions for the same purposes, and not a
superposition of the actions and policies, showing
the divergence of interests between the federal
government and the economic agents that operate in
these territories.
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INTRODUCAO

O fato de a densidade demografica do estado do Amazonas ser baixa,
aproximadamente 2,21 habitantes por km* em 2010 (IBGE, 2010), e¢ de
muitos dos municipios e das suas localidades possuirem precarias ligacoes de
infraestrutura de transporte — que vio desde as rodovias mal conservadas ou
de sua inexisténcia, hidrovias intermitentes e sujeitas as sazonalidades dos rios
e pistas de pouso ou acroportos sem adequados instrumentos para voos —,
representam obstaculos para o cumprimento das politicas publicas voltadas a
promocao do desenvolvimento regional, para o incremento da divisao territorial
do trabalho, e para a plena circulac¢io da produc¢io, mercadorias e das pessoas.

Tal constatagdo serve como eclemento norteador para abordarmos
neste artigo a relagdo entre as politicas publicas de transporte, a dindmica de
funcionamento da rede de transportes e o processo de desenvolvimento regional
no estado do Amazonas.

Metodologicamente, optamos por realizar essa abordagem analisando
como esse processo se apresenta nas Microrregides Geograficas do Madeira e
do Purus. Ajudou-nos na escolha dessas duas microrregioes a nossa experiéncia
profissional na Amazonia, principalmente no Amazonas, quando da construgao,
ampliagdo e manutencdo de aeroportos na regidao, que, para estes propositos
exigiam conhecimento logistico das vias de transporte na AmazOnia, para
mobiliza¢io de insumos e transporte de pessoal. Por ocasiao da nossa pesquisa de
campo, também realizamos observagdes nas cidades situadas nos entroncamentos
dos modais de transporte aeroviario, rodoviario e hidroviario, e entrevistas com
usudrios dos meios de transporte, proprietarios de embarcagdes que transportam
cargas e pessoas, funcionarios de empresas de transporte aéreo e donos de
transportes terrestres, que utilizam sistematicamente as rodovias que passam
nos municipios/cidades.! Escolhemos analisar as Microrregides do Madeira e
do Purus, por serem as regides que possuem o maior nimero de municipios
atendidos por rodovias federais, pelos principais rios e aeroportos implantados
' A pesquisa de campo envolveu a realizacio de viagens em barco de linha que transportam
pessoas e cargas nos rios Madeira e Purus. Num total de 30 dias, percorrermos o trajeto
de Manaus até Humaitd pelo rio Madeira; seguimos a viagem na carroceria de caminhao,
de Humaita até Ldbrea, e retornamos a Manaus de barco, pelo rio Purus. Nestas viagens,
fomos entrevistando os passageiros, dentre eles, professores, cometciantes ¢ até mesmo
proprietarios dos barcos e funcionarios. As entrevistas versavam sobre os meios de transportes,
os modais em uso, a satisfacdo dos passageiros, os problemas enfrentados pelos professores
e pelos comerciantes. Nos trajetos, também fomos observando o modo de vida da populagio

ribeirinha, urbana, rural, além de documentarmos em fotografias algumas cenas do cotidiano
da populagio das microrregides selecionadas.
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nos seus municipios, bem como para analisar, em cada uma delas, como ocorre
a relacio estabelecida entre a rede de transporte e o desenvolvimento regional, e,
também, neste caso, como se apresenta a implementacdo das politicas publicas
que visaram e viabilizaram as vias de transporte.

O presente artigo estd organizado em quatro partes. Inicialmente,
apresentamos de modo sucinto algumas das principais caracteristicas da
organizagao socioespacial e da formagdo e dos usos do territério em cada uma
dessas microrregides. Em um segundo momento, abordamos o conceito e a
concepcao de desenvolvimento regional, que orienta nossa analise sobre este
aspecto no estado do Amazonas, notadamente nas microrregioes selecionadas.
Em um terceiro momento, analisamos como se caracterizam os meios de
transporte existentes nas microrregides selecionadas, as politicas publicas de
transporte adotadas e sua relagdio com o processo de desenvolvimento regional.
Por fim, analisamos as caracteristicas e tendéncias atuais dos agentes sociais e
seus principais usos do territério, bem como do funcionamento e planejamento
dos meios de transporte existentes e seus reflexos no processo recente de

desenvolvimento regional nas microrregidées do Madeira e do Purus.

1 CARACTERISTICAS DAS MICRORREGIOES DO MADEIRA
E DO PURUS

Considerando que o estado do Amazonas possui varias regionalizacOes
e sub-regionalizagoes, criadas a fim de buscar resolver seus problemas
administrativos, notamos que ha uma falta de convergéncia entre os diversos
atores da administracao, o que pode influenciar negativamente na otimizagao das
acoes para o atendimento da demanda de necessidades da populagio.

E um dos empecilhos existentes é que as diversas regionalizacoes e sub-
regionalizacOes se sobrepoem territorialmente, induzindo-nos a afirmar que no
estado do Amazonas existe uma territorializagao para as politicas puablicas, uma
para o desenvolvimento e outra para a governanga, que, segundo Delgado et
al. (2007), sao abordagens numa perspectiva de intervengao governamental. Sio
acoes classicas na Amazonia, que produziram reflexos no estado do Amazonas.

Desta forma, na tentativa de evitar um viés destorcido da aplicagao das
politicas publicas de transporte que foram pensadas ou que tiveram reflexos no
estado do Amazonas e nas microrregies selecionadas do Madeira e do Purus,
adotamos, de agora em diante, o conceito de microrregido geografica do IBGE
(1990, p. 7-8), destacando a importancia do impacto da expansao capitalista que

vem se apropriando do territério.
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Figura 1: Amazonas: microrregides geograficas do Madeira e do Purus.
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Fonte: Silva (2011). Adaptagao do autor.

Entio, essa é, a nosso ver, a escala mais adequada para a articulacdo e
mediagido das diferentes politicas, diante das consideracGes aqui apresentadas, na
premissa de que a questio do desenvolvimento das microrregides selecionadas
esta ligada a forma como o Estado atuou no espaco nacional a partir de 1930, e
suas consequéncias nas microrregides geograficas do Madeira de do Purus.

As microrregides do Madeira e do Purus, como parte da histéria construida
pelos homens e palco dos diversos arranjos institucionais, foram contempladas
com a construc¢do das rodovias BR-319, BR-317, BR-230 (Transamazonica) que,
em conjunto com algumas rodovias estaduais (AM-364 ¢ AM-356), interligam
cerca de 60% das sedes municipais do estado do Amazonas com a capital,
Manaus, e com o restante do pafs, constituindo-se na area amazonica mais bem
servida por estradas de rodagem. Estes objetos (rodovias) surgiram no territério
com o advento de diversos planos governamentais, dentre eles, o de Integracio
Nacional IBGE, 1991).

Mas as microrregiGes possuem condicionantes naturais, como as chuvas,
o clima e as especificidades do solo, que representam claras dificuldades para a
implantagdo e manutenc¢ao das rodovias, impossibilitando uma melhor condicao

de uso pela populagio e pelos diversos atores que atuam em seus territorios.
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1.10CUPACAOTERRITORIALEARTICULACAODASMICRORREGIOES
DO MADEIRA E DO PURUS

A mesorregiao onde se encontra as microrregides do Madeira e do Purus
ja era percorrida por desbravadores no século XVII, e a ocupacdo definitiva se
deu a partir do século XVIII, por bandeirantes paulistas em busca de ouro e
também por “Entradas”, que, partindo de Belém, participavam do comércio da
prata andina. As Entradas tinham também como objetivo ligar a Amazonia as
minas matogrossenses e desbravar a regiao (IBGE, 1991).

No século XVIII, os pioneiros que vieram pelo rio Amazonas e outros
desbravadores originados do Sudeste do pafs, utilizando-se dos rios que possuem
nascentes em Mato Grosso e Rondonia, chegaram ao sul amazonense e se
instalaram nas areas conhecidas hoje como as microrregides do Madeira e do
Purus, a procura de ouro e, mais tarde, para a exploracio de produtos extrativos,
entre eles a borracha.

De acordo com o Governo do Estado do Amazonas (2010), no rio Purus,
o povoamento civilizado iniciou muito mais tarde do que em outras zonas do
Amazonas. O primeiro nucleo de povoamento organizado na zona do rio Purus
foi, provavelmente, a Missdo de Sdo Luiz Gonzaga, fundada em 1854, por Frei
Pedro Ceriano, com {ndios Muras, Cauinicis, Mamuris, Jamadis, Purupurus etc.
Em 1871, comecaram a chegar os nordestinos, na terra firme do Amaciari, hoje
Labrea, trazidos pelo Coronel Anténio Rodrigues Pereira Labrea.

O acesso aos municipios da microrregidao do Purus se faz essencialmente
por via fluvial e aérea. A distancia em linha reta da sede dos municipios a capital
do estado do Amazonas é: Canutama, 620 km; Labrea, 610 km; e Tapaud, 450 km.
Ja por via fluvial, as distancias aumentam sobremaneira devido a sinuosidade dos
rios. Assim, temos: Canutama, 1.274 km; Labrea, 1.672 km; e Tapau4, 1.228 km.
Os municipios de Canutama e Labrea possuem acesso a capital, Manaus, também
através de rodovias, utilizando-se das BRs 319 e 230. O tempo de viagem pelas
rodovias é condicionado pelas condi¢bes das estradas e das chuvas, e a regido
permanece praticamente dependente da via fluvial, com qualidade de navegagio
inferior a do Madeira. Apenas a cidade de Labrea possui ligacdo rodovidria,
porém antiga e preciria, como constatado em nosso trabalho de campo.

Resumidamente, a microrregido do Purus possui uma area absoluta de
187.372,9 km?, e o petrcentual da area em relacdo ao estado do Amazonas é de

11,93 %. Os municipios que a compoe sao: Canutama, Labrea e Tapaua.
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As primeiras penetragdes pelo rio Madeira datam nos registros de 1637,
quando da expedi¢io de Pedro Teixeira, ligando Belém do Parda a Quito, no
Equador. Habitavam na regido, primitivamente, os indios: Toras, Barés, Muras,
Urupas, Araras e outros.

Em meados do século XIX, a Freguesia de Nossa Senhora do Bem de
Humaita foi fundada pelo comendador José Francisco Monteiro. Humaita
tornou-se o0 mais importante centro urbano da microrregido, em virtude de sua
localizacdo geografica, em meio a um entroncamento rodo-fluvial formado pelas
rodovias BR-319 (trecho Porto Velho-Manaus), BR-230 (Transamazonica) e pelo
rio Madeira. A cidade dispoe dos principais servigos urbanos IBGE, 1991, p.49).

A criagdo do municipio de Apui, em 1988, que fica as margens da
Transamazonica (BR-230), “representou uma tentativa de expansio da atividade
agricola, mas a possibilidade de transporte e airregularidade de trafego e as grandes
distancias para atingir os centros consumidores transformaram a agricultura em
modesta expressao econdémica”’, embora seja a segunda area produtora do estado
(IBGE, 1991, p.48-49).

O acesso aos municipios da microrregido do Madeira se faz por via fluvial,
rodoviaria e aérea. A distincia em linha reta da sede dos municipios a capital,
Manaus, é: Apui, 460 km; Borba, 150 km; Humaita, 580 km; Manicoré, 333 km;
e Novo Aripuani, 255 km. Por via fluvial, a distancia é: Borba, 215 km; Humaita,
959 km; Manicoré, 421 km; e Novo Aripuana, 300 km. O municipio de Apui nao
possui ligagao fluvial — e sim rodoviaria, através do uso das BR-230 e 319.

A microrregido do Madeira tem uma area de 221.036,6 km?, ocupando
14,07 % do estado do Amazonas. Seus municipios sao: Apui, Borba, Humaita,
Manicoré e o municipio de Novo Aripuana (SEPLAN-AM, 2009).

Até a metade da década de 1980, conforme IBGE (1991), a coleta da
borracha, da madeira e da castanha-do-para ainda prevalecia; e s6 mais recentemente
a economia local se modificou, apoiando-se nio apenas no extrativismo vegetal,
mas também na extracdo de ouro e de cassiterita, na regularizacao da pesca em
colonia, no estabelecimento das fazendas de gado nos antigos seringais ¢ no
surgimento dos cultivos de café, arroz e soja. Estes sao apenas alguns exemplos
da nova dinamica da regido, que faz de Porto Velho um centro importante, com
forte influéncia regional e com estreita relagdo com as microrregides selecionadas.

As articula¢Oes através das rodovias beneficiaram as microrregides do
Madeira e do Purus com a construcio da BR-319. A articulagao das microrregioes
se completa com todos os modais possiveis para a regido — as hidrovias, as
rodovias e as aerovias. As aerovias, com as linhas aéreas regionais, interligam as
suas sedes municipais as cidades de Porto Velho e de Manaus e, através destas,

com as demais regides do pais.
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Enquanto o Vale do rio Madeira dispoe da via rodoviaria e da via fluvial
para as suas comunica¢gbes com o estado e com o pais, o Vale do rio Purus
ainda tem na via fluvial o principal meio de comunicagdo, embora em ambas as
microrregides existam ligacOes por linhas aéreas regionais, mas tal transporte ¢

restrito, devido ao alto custo de suas tarifas.

2REFLETINDO SOBRE O DESENVOLVIMENTO REGIONAL

Aqui utilizamos ideia de desenvolvimento de forma mais ampliada,
buscando superar a tradicional ideia de desenvolvimento econ6mico, associada
ao processo de crescimento econdmico e, via de regra, verificada através de
indicadores quantitativos como renda, nivel de emprego, capacidade produtiva
¢ populagao.

Assim, analisamos o desenvolvimento regional de acordo com os
julgamentos de Frey e Wittmann (20006), Becker (2001), Ferreira (2002), Boisier
(1995) e Riella (2006).

Julgando como insuficiente o desenvolvimento de uma regiao baseado
no crescimento econémico, Frey e Wittmann (2006) consideram que o
desenvolvimento regional ¢ um processo de acumulacio que tem lugar no espago
de uma dada regiao. Promove uma mudanca social sustentavel, com o propodsito
de progresso permanente de uma comunidade e seus membros.

Niaoseesquecendodasilagbes econdmicasaconcepgaodedesenvolvimento,
e que ainda mostra suas marcas sobre os mais diversos territorios, Becker (2001),

citando Polany (1980), diz que

[..] na dindmica do desenvolvimento atual, observa-se duas ordens de
determinacio: (1) uma, definida pelo primado do econémico, devastando
nagbes e regides; (2) a outra, perseguida pelas sociedades regionais e
nacionais, reagindo a devastacio e buscando proteger-se, defendendo
suas sociedades da destruicao. Dessa forma, o movimento do econdémico
(a a¢do econdmica) e o contra movimento do social (a reacao do social)
compéem movimentos contraditérios por natureza (POLLAN, 1980
apud BECKER, 2001, p.19).

A esfera politica ¢ o espago primordial na mediacdo das transformacoes
historicas efetivas do desenvolvimento regional. A transformacio, para ser
observada, de acordo com Becker (2001), precisa considerar a esfera econdémica
do desenvolvimento regional, que envolve: trabalho, natureza e organizacao
produtiva enquanto mercadoria, ou melhor, enquanto produgao e reproducio do
capital; e a esfera social e ambiental, que engloba: trabalho, natureza e organizacao

produtiva enquanto vida, ou melhor, enquanto producio e reproducio da vida.
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Numa regido tdo vasta como o estado do Amazonas, mesmo nas suas
microrregides, e de populago rarefeita, analisar, nestes termos citados por Becker,
o processo efetivo do desenvolvimento até entdo apresentado pelo Amazonas,
pode apontar qual o viés que foi predominante, em func¢io da especificidade do
territorio e das politicas publicas.

Importante destaque para o desenvolvimento regional, e que colaborara

com este trabalho, faz Becker (2001), ao dizer que:

[...] o desenvolvimento regional deve ser entendido como um processo de
transformacdes economicas, sociais e politicas, cuja dinamica ¢ impressa
desde de dentro e por iniciativa propria dos agentes locais, manifesta nas
mudancgas estruturais ou qualitativas que um desenvolvimento regional
sofre a partir de alteragdes enddgenas (BECKER, 2001. p.40).

A antiga féormula de se fazer desenvolvimento, segundo Becker (1998),
consistia em considerar que a unica possibilidade de desenvolvimento de uma
determinada regido (ponto na rede) era servir aos interesses dos conglomerados
transnacionalizados, concedendo-lhes todo tipo de facilidades. Ao considerar
esta férmula propicia uma concentracdo de investimentos e renda que acabava
por gerar crescentes desequilibrios regionais e desigualdades sociais.

Para Ferreira (2002), o processo de desenvolvimento do territorio deve
visar o desenvolvimento economico e social e enfatizar, dentre outras coisas,
o aumento da autonomia local; capacidade local de gerar renda e excedentes
econdmicos; foco na necessidade inadiavel de inclusdo social, com respectiva
diminuicdo da exclusio econdémica de contingentes da populacido; e maior
envolvimento e conscientizacio do papel da base de recursos naturais no processo
de desenvolvimento regional, instigando na populacio a responsabilidade pela
gestdo proativa do potencial natural, visando a racionalizacdo da relacio custo
ambiental e beneficio econémico.

A contribui¢io de Boisier vem no sentido de esclarecer que:

[..] a planificacdo do desenvolvimento regional é, antes de mais nada,
uma atividade societaria, visto ser uma responsabilidade compartilhada
por varios atores sociais: o estado, evidentemente, por razdes varias e
conhecidas, e a prépria regido, enquanto comunidade regional, polifacética,
contraditoria e difusa, por vezes, mas comunidade, enfim, locacionalmente
especifica e diferenciada. Sem a participacio da regido como um
verdadeiro ente social, o planejamento regional consiste apenas — como
mostra a experiéncia historica — em um procedimento de cima para baixo
para distribuir recursos, financeiros ou ndo, entre espacos erroneamente
chamados de regides (BOISIER, 1995, p. 47, 48).
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Esta contribuigao, junto com as demais, mostra que é importante observar
como as politicas publicas que fizeram referéncias as vias de transporte foram
pensadas e chegaram a ser implementadas para o Amazonas, pois o Estado, nesta
vasta drea geografica e de baixa densidade demografica ¢, na maioria das vezes, “a
propria regiao” e nao “participando com um verdadeiro ente social”. Incluem-se
nestes fundamentos os embutidos na globalizacio — um forte fator exégeno que
incide nas comunidades locais e caracterizando o processo de desenvolvimento
contemporaneo.

Além do processo de globalizaciao que inevitavelmente alcanga o estado do
Amazonas, interferem no processo de desenvolvimento, como condicionantes,
as configuracGes historicas regionais, sociais e fisico-naturais especificas de cada
caso, as quais se projetam casualmente sobre o processo de desenvolvimento
regional, inclusive sobre a sua dinamica atual.

Riella (2006, p. 272) diz que o desenvolvimento tem por base o espago
local e o patriménio sociocultural das comunidades. Temos, a partir desta
observacio, que o desenvolvimento tem sua raiz no espaco local que, segundo
Riella (2006), ¢ um territério, uma comunidade, um municipio ou regido onde
se expressam os direitos da cidadania e se realizam as identidades particulares,
ensejando, quando articuladas, solidariedade e desenvolvimento inclusivo das
potencialidades economicas locais.

No territério, de acordo com Riella, desenvolvem-se as relagdes especificas,
superando a dicotomia entre o rural e o urbano e estabelecendo articulagdes
internas de respeito e valorizacio da diversidade e de acordos solidarios de
cidadania, com vistas ao desenvolvimento sustentavel. Estas potencialidades
constituem o patriménio socioecondémico e cultural que expressa a capacidade
de organizagio que a comunidade possui, a fim de mobilizar recursos.

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

A promocio do desenvolvimento de regides vulneraveis, aqui consideradas
por nés como as de baixa densidade demografica e dependéncia exclusiva do
Estado para suprir suas necessidades, deve criar condi¢oes para que as atividades
econdmicas existentes e¢/ou previstas possam levar a melhoria da qualidade
de vida e ao aumento da competitividade local. Estes fatores pressupbem a
existéncia de uma integragio territorial, pois ¢ o que preconiza a politica nacional

de integracao e desenvolvimento regional.
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O desenvolvimento regional do estado do Amazonas estd intimamente
relacionado a cooperacao dos distintos modos de transporte, para maximizar
a realizagdo de uma cadeia completa de interacOes sociais que dependem da
mobilidade, o que para Joignaux et al. (2007), o tratamento em sepatado traz
a marca do divércio entre o territorio e suas redes, que é uma marca dificil de
reverter a curto e médio prazos.

De acordo com Joignaux et al. (2007), novas dinamicas territoriais
emergem e elas afetam as necessidades de transporte ou, mais amplamente, o
deslocamento de pessoas, bens e informagoes. Isso se refere a nova coordenacio
e interacdo necessaria para a producio, troca e mudangas de estilos de vida e,
portanto, da utilizagdo do espago.

A estratégia de desenvolvimento territorial baseada exclusivamente
na oferta de infraestrutura pode ter apenas um efeito muito pequeno, pois o
desenvolvimento é mais uma dindmica que converge os elementos ja existentes e
muitas vezes intangfveis, e os que sao criados (JOIGNAUX et al., 2007).

Além dos pontos qualitativo que geralmente sido intangiveis para se
compreender o desenvolvimento, como os mencionados ao longo de todo este
artigo, optamos por apresentar dados elaborados pela Federacio das Industrias
do Estado do Rio de Janeiro?, Assessotia de Pesquisas Econémicas (FIRJAN?)
sobre o emprego, educacio, saide e renda dos municipios brasileiros, dos
quais destacamos os relacionados ao estado do Amazonas especificamente dos
municipios das microrregides do Madeira e do Purus, para 2007 (Figura 2).

Na microrregido do Madeira, o municipio de Apui foi o que apresentou a
melhor posi¢ao no ranking do IFDM, em 2007. Ocupou o quinto lugar no ranking
estadual e no nacional ficou em 3487° lugar. A satde e a educa¢ao foram as que
mais contribuiram para a classificacio do municipio.

Em segundo lugar na microrregido ficou o municipio de Humaitd, que
no ranking estadual ocupou o 6° lugar, e no nacional em 3727° lugar. A saude e a
educacio foram responsaveis pela classificagaio de Humaita.

> E importante destacar que o indice FIRJAN utilizado para verificar o desenvolvimento

municipal é chamado de IFDM. Varia de 0 até 1, sendo que quanto mais préximo de 1, maior
sera o nivel de desenvolvimento da localidade, o que permite a comparagio entre municipios
ao longo do tempo. Neste sentido, estipularam-se as seguintes classificacoes: municipios
com IFDM entre 0 ¢ 0,4 sio considerados de baixo estdgio de desenvolvimento; entre 0,4 e 0,0,
de desenvolvimento regular; entre 0,6 e 0,8, de desenvolvimento moderado; ¢ entre 0,8 ¢ 1,0, de alto
desenvolvimento (FIRJAN, 2010).

Emprego e renda, Educacio e Saude constituem as trés esferas contempladas pelo IFDM, todas
com peso igual no calculo para determinacdo do indice de desenvolvimento dos municipios
brasileiros. Fonte: http:/ /www.fitjan.otg.bt/data/pages/2CI08CE9229431C0122A3B25FA5
34A2.htm.
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O municipio de Novo Aripuana, o terceiro da microrregido, ocupou o 14°
lugar no estado e o 4353° lugar no nacional. Manicoré ficou em 29° no ranking
estadual e 5060° no nacional. Por dltimo na microrregido ficou o municipio de
Borba, que ocupou o 36° lugar no ranking estadual e o 5147° no nacional. Na
microrregiao do Purus, o municipio de Canutama foi o que ocupou a melhor
posicdo no ranking, ficando em 11° lugar no estadual e 4015° no nacional. A
educacio foi a que mais contribuiu para a classifica¢io do municipio. O municipio
de Tapaua ficou em 31° lugar no estadual e em 5077° lugar no nacional. Ja o
municipio de Labrea foi o ultimo classificado das duas microrregioes, ficando no
47° lugar no ranking estadual e 5314° no nacional.

O IFDM mostra que na microrregiao do Madeira a situagdo é um pouco
melhor do que a do Purus e os municipios se situam entre os indices 0,30 e 0,40,
sendo que os melhores classificados sio Humaitd, com 0,439 ¢ Novo Aripuana
com 0,454, ambos com quase a metade do de Coati.

Através do IFDM, podemos ver (Figura 2) que os municipios da
microrregiao do Purus obtiveram indices que se situam entre 0,22 ¢ 0,46 em
2007. O melhor resultado fica com o municipio de Canutama, com 0,445.

Na Figura 2, pode-se visualizar melhor o comportamento das microrregioes
do Madeira ¢ do Purus, além de compari-las com as demais microrregides do

estado do Amazonas.

Figura 2: Indice Firjan de Desenvolvimento Municipal — 2007.
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Fonte: FIRJAN (2010) e IPEA (2010).
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Observamos que, mesmo internamente, nas microrregioes o descompasso
¢ enorme, pois na microrregiao do Madeira exitem municipios bem classificados
no ranking estadual, como Apuf e Humaita, e também municipios ocupando uma
posi¢io mediana no estado, mas com péssima classificacao em relacio ao ranking
nacional, como é o caso de Borba.

Entre as duas microrregides selecionadas, a do Madeira apresenta
municipios com melhores indicadores tanto no ambito estadual quanto nacional,
mas nada que deixe os gestores da administragdo despreocupados. Os indices
mostram que a imensidao do territério destas microrregides exige esforcos para
que se avance no ranking, desenvolvendo a saide, a educacio e, consequentemente,

aumentando o emprego e a renda.

3 MEIOS DE TRANSPORTE E POLITICAS PUBLICAS DE
TRANSPORTES NAS MICRORREGIOES DO MADEIRA E DO
PURUS

A discussao sobre o papel do planejamento, quando se projetou, através da
construcao das rodovias federais, a integragao territorial da Amazonia, desmistifica
as reais inten¢oes do planejamento como promotor do desenvolvimento regional,
pois transpareceu o carater ideologico quanto ao atendimento dos ideais do poder
central, beneficiando os polos industriais e a0 Centro-Sul-Sudeste e Nordeste do
palfs, inclusive com as migragdes de nordestinos e de sulistas.

A constru¢io de rodovias no estado do Amazonas se realizou
principalmente nas microrregides geograficas do Madeira e do Purus, em
maiores extensoes; em outras microrregides em menor extensao; e em algumas
nem foram contempladas.

Compartilhando do que expomos, Concei¢do e Rocha (2009) dizem que
a ideologia do desenvolvimento traduziu os interesses incluidos na agenda da
CEPAL, de uma industrializa¢do que atingisse areas consideradas tradicionais,
atrasadas, que precisavam se desenvolver.

O argumento chave da teoria cepalina é a existéncia do desenvolvimento
desigual que, para Lemos (2004), é caracterizado por forgas econdémicas de
atragao e repulsao, atuando no espago de forma desequilibrada, por meio de um
processo circular cumulativo. As forcas de atragdo favorecem uma regido em
detrimento de outra, estabelecendo-se um processo de concentracao de fatores e
de produgao de bens no espago — o centro —, cujas relagoes de troca com a regiao
desfavorecida — a periferia — recria a dinamica centro-periferia. Esta foi a relacdo
estabelecida pelas politicas de transporte ao implantar as rodovias federais, a

melhora das hidrovias e a malha de aeroportos na Amazonia, uma relacio de
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dependéncia visivel também no interior do estado do Amazonas, inclusive entre
as microrregides selecionadas.

Como as rodovias federais que foram implantadas nos territorios das duas
microrregides selecionadas encontram-se paralisadas quase em sua totalidade,
desde a década de 1980 a dinimica dos fluxos estd, em sua maioria, sendo
condicionada pelos rios Madeira e Purus.

A construgao e dinamizagdo das rodovias buscavam beneficiar a capital
do Amazonas, pois estava presente nas concepcoes de planejamento do Estado
a relacdo com a teoria de Perroux (1967), que estabelecia que a presenca de uma
industria motriz atrafsse outras industrias, provocando a concentragao de capitais,
criando um polo dinamico de uma dada regiao, que no caso do Amazonas seria
a Zona Franca de Manaus.

Esse polo, por sua vez, na concep¢iao de Perroux (1967), provocaria
profundas mudancas sociais, a medida que aumentasse a renda per capita, sendo
chamado de polo de desenvolvimento. Os polos de desenvolvimento seriam as
vezes espontineos, mas, na maioria das vezes, planejados; e nao existiriam como
unidades isoladas, mas estariam ligados a sua regido pelos canais por onde se
propagam os precos, os fluxos e as antecipacdes, constituindo elos. Estes polos
se originariam através da instalacdo de uma industria motriz, de efeito de arraste,
que com sua for¢a centripeta atrairia outras industrias (ANDRADE, 1978 apud
CONCEICAO; ROCHA, 2009).

Mais uma vez, o modelo importado nao se concretizou plenamente no
estado do Amazonas. Percebemos que as microrregides mais favorecidas sdo as
proximas a Manaus. Atribuimos o nao éxito as dimensdes geograficas do préprio
estado e as particularidades dos modais de transportes, pois até mesmo as politicas
publicas, desde 1968, atribuiam a Porto Velho o atendimento aos municipios mais
proximos, o que deveria ser normalmente atribuido ao estado do Amazonas. Estas
medidas atingem diretamente as microrregides do Madeira e do Purus.

Este centro de influéncia, conforme constatado em trabalho de campo,
alcanca todos os municipios das microrregides do Madeira e do Purus, até mesmo
chegando a Anori, Beruri e Codajas, dentre outros.

Mas nem todos os bens e servicos provém de ou sido atendidos por
Porto Velho, o que faz com que o estado do Amazonas se faga presente,
mesmo precariamente, pois os municipios das microrregides, com populacao
rarefeita, que subsiste do extrativismo e de pequenas agriculturas, como nos diz
Confalonieri (2005), sofrem com o desenvolvimento desigual, exigindo outras
formas de intervencOes setoriais para atendimento a sadde, educagio, industria,
e outras de ordem infraestrutural, inclusive sanitaria, através de um esforco

interministerial de coordenacio transversal de politicas sobre o territorio.
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No Amazonas, o que se vé ¢ que a utilizagdo da hidrovia esta cada vez
mais incrementada, tanto na otimizacio das embarcacdes e sinalizacdes dos tios,
quanto na tecnologia e melhoramento dos portos do interior do estado. Os rios
permitem o transporte rodoviario/fluvial, onde os semirreboques de cargas
naveguem sobre balsas. As cargas também podem sere transportadas sobre o
convés e nos pordes das balsas — cargas solidas e liquidas, respectivamente. Uma
modalidade que persiste nos rios do Amazonas sao os armazéns flutuantes, com
capacidade de carga de 28.000 toneladas, em comboios de 12 balsas. Em Manaus
pode-se observar a intermodalidade fluvial e maritima (BERTOLINI, 2007).

As condicOes naturais, especialmente a grande extensao de vias navegaveis,
fazem com que o transporte hidroviario seja tomado como ponto de referéncia
basico para organizacio da rede de transportes da Amazonia.

As construgdes dos acroportos no estado do Amazonas foraminfluenciadas

pelos rios, e eles estdo sempre proximos dos mesmos (Figura 3).

Figura 3: Proximidades dos aeroportos e dos tios.

Aecroporto de Canutama Aeroporto de Tapaua Aeroporto de Manicoré

s = —————

Fonte: Walter Filho (2010); Jelényi (2010).

Assim, as demais modalidades de transporte sio chamadas a integrar-
se com o sistema hidroviario e a complementa-lo. Como exemplo, podemos
citar o transporte de soja, que parte do Norte de Mato Grosso, entra no
Amazonas e segue destinos internacionais. Além das opgdes exclusivas, existe a
intermodalidade, mesclando-se o transporte terrestre com o fluvial e, em alguns
casos, com o aéreo. Considerando que nenhum dos modais possui condi¢oes
adequadas de transito, a escolha tende a levar em consideracio todos os custos
socioecondémicos ambientais envolvidos no processo de adequacio das vias.

Barbosa (2008) aponta as capacidades de transportes e os diversos custos
por modais, confirmando a vantagem absoluta do modal hidroviario.

O transporte aéreo demanda os maiores custos operacionais e apresenta
elevado consumo de combustiveis, que varia conforme o porte da aeronave,

depende das condi¢oes atmostéricas e causa poluicdo atmostérica e sonora.
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Em nossa pesquisa de campo detectamos que em setembro de 2009, o
custo para se transportar uma tonelada de carga no estado do Amazonas era
em torno de R$ 2.500,00, volume que a maioria dos avides que atendem aos
municipios do estado ndo comporta. E um modal muito limitado, no que se
refere ao transporte de cargas e pessoas.

Uma aeronave que comportaria cinco passageiros e mais trés pessoas da
tripulacio, tinha o valor de passagem entre Labrea e Humaita de R$ 450,00 por
pessoa. A distancia entre Labrea ¢ Humaitd é de 226 km por rodovia. Entre
Labrea e Porto Velho (RO), o valor era de R$ 150,00 por passageiro.

Em razio dos problemas enfrentados por terra e agua, Maranhdo (2010)
afirma que a distribuicdo de cargas na Regido Norte por transporte aéreo vem
ganhando for¢a como alternativa, ainda que isso resulte em despesas maiores. Num
percurso de aproximadamente 1.000 quilébmetros, que vai de Manaus até Parintins,
por exemplo, a entrega de uma encomenda de 100 kg realizada por avido custa
2.000 reais, o equivalente a 20 vezes o valor cobrado no transporte fluvial. Muitas
vezes, porém, a agilidade do servico compensa essa diferenca de preco.

Em relagdo as aerovias, apesar de existirem varias cobrindo todo o estado,
alguns municipios sao atendidos sistematicamente pelas companhias aéreas; e os
demais, por avides da Forca Aérea, com finalidades especificas e nio regulares.

Para melhor entender como os tempos de transportes na Amazonia sao
diferenciados, e mesmo assim as hidrovias mantém sua importancia, apresentamos

na Figura 4 as diferencas dos tempos dos meios de transportes.

Figura 4: Tempo de deslocamento dos transportes na Amazonia.

Fonte: COMARA (1996) apud Silva (2003).
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Observamos no trabalho de campo que a hidrovia do Madeira exige das
embarcag¢des um tempo de seis dias para que se realize o trajeto entre Porto Velho,
no Estado de Rondoénia, até Manaus, no Amazonas. Este trajeto percorrido por
avides poderia ser enormemente reduzido, mas a capacidade de carga transportada
nao seria a mesma, devido as limita¢des das proprias aeronaves. Isto sem falar
no custo do transporte, que seria muito maior. A populagio ribeirinha do rio
Madeira fica a mercé dos horarios dos barcos e corre riscos com os ataques de
jacarés, o que é comum na regiao.

No trajeto de Labrea a Manaus pelo rio Purus existem muitas praias nas
margens, que servem para contar o tempo de viagem. Entre Labrea e Canutama,
por exemplo, existem 53 praias, que orientam a populacdo e o comandante do
barco, pois se referem a elas para calcular quantas estio faltando para se chegar
a cada localidade.

Na época das secas (verdo) a viagem fica acrescida de 18 horas, a uma
velocidade média de 18 km/h no trecho Labrea-Manaus. Nio existe pressa no
Amazonas.

As velocidades dos transportes estio diretamente relacionadas ao
sentir as agruras do espacgo a ser percorrido e, também, quanto mais lento é o
transporte, mais se percebe o sofrimento e as necessidades da populagido. Como
os tomadores de decisoes se deslocam em altas velocidades, via drea ou em
lanchas “voadoras”, supomos que nio percebem as verdadeiras necessidades da
populagao e as melhorias por elas exigidas ndo sao tidas como reais, pois estes
ndo sdo conhecedores do espaco vivido.

As enormes distancias das areas de produgdo aos centros consumidores
provocam desperdicio da producao, que chega a estragar; e também desmotivam
os agricultores a ampliarem as suas rogas.

As distancias das comunidades ¢ o pouco relacionamento com as sedes
dos municipios faz com que se pratiquem precos das mercadorias em desalinho
com os precos praticados nos mercados consumidores, permitindo também que
haja exploragdo dos produtores por atravessadores e oportunistas, que nao sao
poucos. Estes se deslocam de outros municipios ¢ até mesmo de outros estados
para aproveitar os baixos precos praticados, como no caso de Pauini. Enquanto o
preco da farinha em Pauini é de R$ 60,00 a R$ 80,00 a saca de 60 quilos, em Coati
a mesma saca é vendida entre R$ 120,00 e R§ 150,00.

Outra limitacio ao desenvolvimento do modal hidroviario é o atraso nas
saidas e chegadas. Vivenciamos isso em nosso trabalho de campo, quando o
barco CMT Maia que saiu de Labrea e deveria ter chegado a Manaus as 19 h do
dia 6 de outubro de 2009, chegou no dia 8, as 21 h. O atraso foi provocado pelo
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dono do barco, para atender seus propoésitos comerciais, e também para passar
pela fiscalizagdo da Capitania de Manaus num momento mais adequado, ja que
fica mais vulneravel a noite. Esta pratica comum ¢ utilizada pela maioria dos
donos de barcos.

Nos barcos que transportam passageiros e carga, a prioridade é sempre
da carga.

Na maioria dos barcos em que navegamos, a higiene com a alimentagao,
com os compartimentos e acomodag¢des eram precarias, mas a maioria dos
comerciantes e vendedores da regiao preferem os barco, por viajarem junto com
suas mercadorias e por terem maiores facilidades nas entregas.

Presenciamos, também, em Labrea, podendo para o estado, o uso de balsas
que fazem o transporte irregular de passageiros, devido a urgéncia e necessidade
de deslocamento, mas nio levam até Manaus, em funcido da fiscalizacio da
Capitania. A fiscalizagdo sé existe nas proximidades de Manaus, dando espaco
para os mais diversos tipos de ilicitos, inclusive de superlotagao.

Para um percurso tao longo, como o do municipio de Labrea até a capital
Manaus, existem poucos barcos para atendimento a populagio: Comandante
Maia, Cidade de Librea e Lindaura.

O modal rodoviirio possui maior facilidade e velocidade de locomogao
que o fluvial, mas no Amazonas os embarques ocorrem com maior frequéncia no
modal fluvial, devido a localizacio da popula¢io as margens dos rios e também
da precariedade do modal rodoviario, que nao sobressai sobre o hidroviario — que
tem velocidade limitada, mas grande capacidade de carga.

A principal rodovia federal do estado, a BR-319, segundo Fleck (2010),
possui 885,4 km de extensdo, sendo 859,5 km no estado do Amazonas, onde
atravessa os municipios de Canutama, Humaitd, Tapaud, Manicoré, Beruri,
Borba, Manaquiri, Careiro, Careiro da Varzea e Manaus. As condicoes atuais do
pavimento e de trafegabilidade sao variaveis. Os 165 km entre Careiro da Varzea
(na margem direita do rio Amazonas) e Careiro (na margem do rio Tupana)
possuem asfalto em condi¢Oes razoaveis de trafegabilidade. No entanto, os
500 km seguintes — até o entroncamento com a Rodovia Transamazonica (BR-
230) — encontram-se virtualmente intransitaveis, sem asfalto e com problemas em
suas pontes e bueiros. A unica manuten¢io vem sendo executada pela Embratel,
para poder realizar e manter a ligacdo dos cabos telefonicos e de internet, que
levam estes servicos para Manaus, como também a manutencio de pontes. A
maior parte desse trecho também se encontra desabitada. O trecho final de
180 km, entre Humaita e Porto Velho, esta pavimentado e em estado regular, mas

com muitos buracos e com pontes de somente uma faixa, permitindo condi¢oes
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razodveis de trafegabilidade (ARBOCZ et al., 2005; DNIT, 30/10/2008)
(FLECK, 2010).

A BR 230 (Transamazonica) permite o acesso terrestre ao municipio de
Apui, e deste, pela AM 360, a0 municipio de Novo Aripuana.

Dentre as duas microrregides estudadas, o municipio de Apuf é uma
excecdo, pois, segundo Valentim (2010), o municipio nio fica as margens de
nenhum rio navegavel e as rodovias existentes se constituem na principal via de
transporte. O acesso com o sul do pais ¢ feito através da Transamazonica, que
devido a falta de manutencao, fica boa parte do ano completamente intransitavel,
causando sérios problemas para o municipio, como racionamento de energia
elétrica, decorrente da falta de abastecimento de dleo diesel, e de altos pregos
nos produtos consumidos regularmente pela populagao.

Sobre as dificuldades da construcio da BR-230 e dos reflexos da sua
construcdo e uso no aproveitamento do modal hidroviario, achamos propicio
inserir neste espago trechos da entrevista que realizamos com o Sr. Manoel Alves,
comandante do barco CMT Maia, em 7 de outubro de 2009, e que ilustram a
razdo do uso dos barcos tanto para carga como para passageiros. Por ocasido do

trabalho de campo, o St. Manoel nos disse que:

Quando eu vim para Labrea, para morar com meus pais, em 1958, existiam
75 casas. Eu ajudei a fazer 60 km de picada sobre a varzea para prosseguir
com a BR 230 além de Labrea, mas era terreno inundavel ou inundado
e inviabilizava o aterro de um trecho tio longo, tanto é que nio foi feito
nada além disto, depois de Labrea. Na época cheguei a cortar lenha para
abastecer os ‘bateldes’, que abasteciam com 50 m® em Labrea. Quando
foi feito o trecho da BR 230 entre Humaitd e Labrea parou de circular
as balsas do Rio Madeira. Depois do abandono da BR 230 foi quando
as balsas voltaram. A partir de 1975 comecou o transporte mais intenso
utilizando os atuais barcos recreios. A lancha da ENASA (do Governo)
transportava borracha e pessoas, e era movida a lenha. A construcio da
BR 230 no estado do Amazonas foi no primeiro governo de Gilberto
Mestrinho, o que foi errado, pois era uma obra do Governo Federal. A
obra foi realizada pelo DERA e depois passou para o 5° BEC.

Outro fato importante revelado pelo Sr. Manuel Alves ¢ que a utilizagio
da rodovia paralisou momentaneamente os servicos dos barcos de linha. Isto
mostra que havia um interesse do governo estadual em se utilizar da rodovia,
mas forcas outras fizeram com que as rodovias ficassem inutilizadas e voltasse o
transporte por barcos. Tanto € que, segundo o St. Manuel, s6 a empresa Passardo
possui mais de 30 balsas que fazem o trajeto de Porto Velho para Manaus e vice-

versa, ¢ a estrada praticamente paralisada no estado do Amazonas.
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Na verdade, a volta dos barcos deveu-se a falta de manutencio e conclusao
da rodovia, proposital ou nio.

Os modais rodoviarios e hidroviarios apresentam, ainda, variaveis que
devem ser analisadas. Ferreira (2010) nos revela a preocupaciao que se deve ter
com a manutencdo. Para a manuten¢ao de uma rodovia, por exemplo, as obras
teriam de ser feitas a cada nove anos; e numa hidrovia, a cada 30 anos. O prazo
para retorno do investimento seria de 14 anos na rodovia e trés anos na hidrovia.
O custo do transporte seria de R$ 94,70 por tonelada a cada 1.000 quilébmetros
na rodovia e R$ 42,00 na hidrovia. O que na rodovia exigiria 200 carretas para
transportar, pode ser levado no rio em um comboio de seis barcacas. Uma
rodovia na Amazonia tem um custo maior de manutencio, um frete mais caro,
uma menor capacidade de transporte e polui muito mais. Isso, sem considerar
outros custos ambientais, como o incentivo ao desmatamento que uma rodovia
produz na Amazonia.

Outro fator atraente do modal hidroviario ¢ o preco dos fretes e das
passagens, o baixo valor de manutenc¢ao das embarcac¢des e das vias, enquanto as
rodovias, que sofrem com as intempéries e desgastes associados a circulagio dos
veiculos, logicamente necessitam de uma maior manutencao, redundando, assim,
em mais gastos.

No Amazonas, o transporte aéreo ¢, em tese, complementar ao transporte
fluvial, mas geralmente ¢ o unico modo de transporte permanentemente utilizdvel
no territorio, por nao sofrer as influéncias sazonais que sofrem alguns rios em
sua perenidade.

As empresas que vém atuando sobre no Sistema Aeroportudrio do
Amazonas priorizam os centros urbanos principais ou que sio polos de
desenvolvimento. O Plano aeroviario do estado do Amazonas de 1992 visava que
o aeroporto, depois de implantado, comegasse a sua utilizagdo; e projetava que
o impacto socioeconémico provocado ultrapassaria os limites de sua localidade,
o que no Amazonas ¢ muito lento, pelas caracteristicas do préprio espago, com
grande extensdo geografica, populagido rarefeita, pouca industrializacio etc.,
fato que aparentemente estd dando certo. Dissemos aparentemente, porque
muitas providéncias ainda sao necessarias para a adequa¢ao do modal aeroviario
no Amazonas, ¢ destacamos os que atingem diretamente as microrregides do
Madeira e do Purus.

Nas microrregiées do Madeira e Purus houve melhorias nas construgoes
das estacOes de passageiros, recapeamentos de algumas pistas de pousos e
ampliacao dos patios de estacionamentos. Sao acOes importantes porque o vetor

aéreo ¢ uma ferramenta essencial para a manutenc¢ao da lei e da ordem no estado

Novos Cadernos NAEA ¢ v. 15 n. 2 * p. 45-84  dez. 2012



64 Ronaldo Sérgio da Silva ¢ Rogétio Leandro Lima da Silveira

do Amazonas no atendimento as missGes das Forcas Armadas, no atendimento
a sadde, que sdo primordiais para as popula¢des dos confins do estado, que estio
a propria sorte.

A melhoria dos aeroportos permitiu que empresas como a Amazonaves,
de Manaus, uma das companhias que prestam servicos de transporte aéreo,
dobrasse seu movimento nos tltimos cinco anos, com a entrega de insumos para
a Petrobras e de bens de consumo como roupas, cosméticos, bicicletas, produtos
eletronicos e computadores para distribuidores locais (MARANHAO, 2010).

A importancia do modal aéreo, de acordo com Valentim (2010), pode ser
observada no caso de Apui, que devido a sua localiza¢do geografica, apresenta-se
como a principal via de acesso a capital do estado.

Mas esta situacio de Apui ndo beneficia diretamente a populacio, pois
Valetim (2010) considera que como existe apenas uma empresa que presta este
servico no municipio, a populacdo se obriga a pagar mais de R$ 1.000,00 (mil
reais) para se deslocar até Manaus e retornar também pela via aérea. A empresa
de aviacao Apui Taxi Aéreo € a unica companhia de aviagio a oferecer o servigo
a populagio de Apui.

Ainda existem outros problemas nao menos importantes nas microrregioes
do Madeira e do Purus, como a falta de homologacio dos acroportos, que
desestimula a concorréncia a destinar voos para os municipios, além do
descumprimento as exigéncias dos 6rgaos responsaveis para a manutengio dos
aeroportos.

Como a falta de fiscalizagdo prevalece em todos os setores, também no
setor aéreo permite que o garimpo ilegal e trafico de drogas tirem vantagens.

Como se nio bastasse, a populacio ¢ desprovida de informagdes sobre os
horarios e disponibilidades de voos, e nao existe nenhum apoio nos aeroportos
localizados nas microrregides do Madeira e Purus para a navegacio aérea noturna.

Outra dificuldade é com o abastecimento, ja que, além da capital Manaus,
apenas quatro municipios — separados entre si por 3 horas de voo — tém estrutura
para abastecer os avides Caravan, que tém apenas 6 horas de autonomia de
voo — o que ¢ outro complicador. Mas, se as rodovias sofrem com buracos e
as hidrovias com a falta de portos, o transporte aéreo padece com as chamadas
“zonas escuras”, que ndo possuem cobertura de radar MARANHAO, 2010).

Ap6s a caracterizacdo das atuais condi¢oes de funcionamento e das
possibilidades de uso dos modais de transporte no Amazonas, utilizamos dos
estudos disponibilizados por Souza (2009) para mostrar os meios de transportes
que dio acesso aos municipios do estado, as empresas operadoras, a frequéncia,

os horarios e locais de partidas. Estes dados servirdao para breves comentarios e
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analise do funcionamento do transporte em rela¢ao ao desenvolvimento regional,

a sadide, educacio e ao desenvolvimento social no Amazonas.

Informagdes recentes sobre os meios de acessos aos municipios, frequéncia,

horarios e empresas prestadoras de servicos de transporte de pessoas e cargas

foram disponibilizadas por Souza (2009), onde destacamos os municipios das

microrregides do Madeira e do Purus.

Quadro 1: Microrregides do Madeira e do Purus: meios de acesso aos municipios,

frequéncia, horario e empresas prestadoras de servigos.

Microrre- L. Meio de Frequéncia/ Manau/s/Mumcl}?l(.)
gifo Municipio Transporte Empresa Semanal Local/Saida H(})rano /
Saida
Madeira | Apui Aéreo Apui Taxi 3% ¢ sabado |Eduardinho |7 h
Aéreo
Madeira |Borba Barco Ajato 3te 6* Manaus 7h
Moderna
Barco Cometa 6* 17h
Haley Manaus
Aéreo 2% 4% e 6* Moderna 7:30h
Rico
Eduardinho
Purus Canutama | Barco Manuel Silva | 6* Manaus 18h
Moderna
Madeira |Humaitd | Aéreo Trip 3% ¢ sabado | Eduardinho |9:30h
Barco Comandante | 6* Porto de 18h
Moreira Manaus
Purus Labrea Aéreo Trip Domingo | Eduardinho |09:30h
¢ 3*
Madeira | Manicoré | Aéreo Rico 2% 4% e 5° Eduardinho |7:30h
Aéreo Apui Taxi 3% ¢ sabado |Eduardinho |7h
Aéreo
Barco 5% Manaus 18h
Vovo Moderna
Orlando
Madeira | Novo Barco Ajato 3e 6 Manaus 7h
Aripuana Moderna
Aéreo Cometa 6* 17h
Haley Manaus
Moderna
Purus Tapaua Aéreo Apuf Taxi 6* Eduardinho |10h
Aéreo

Fonte: Souza (2009). Adaptagao do autor.
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Estudos da Secretaria do Estado de Educa¢ao do Amazonas (SEDUC,
2009), também apresentados por Souza (2009), confirmam as nossas observacoes
quanto ao acesso aos municipios por barcos e por caminhdes, para a distribuicao
de materiais escolares e merenda para as escolas estaduais. Os municipios de
Apui, Borba e Humaita, na microrregiao do Madeira, sio acessados por rios e
estradas, assim como o municipio de Canutama, na microrregiao do Purus.

As dificuldades enfrentadas para o atendimento a educagdo sio enormes
e exigem desafios, e dentre os maiores estdo a escassez de recursos e as grandes
distancias.

Detectamos, em conversas informais com professores da rede estadual
de ensino, que estavam conosco nos varios barcos que utilizamos para o
deslocamento em nosso trabalho de campo, que:

a) Os alunos que frequentam a escola, na maioria, tém menos de 18 anos
de idade. Os com mais idade ja estdo trabalhando na pesca ou na agricultura;

b) Somente as escolas estaduais fornecem ensino médio grau;

¢) O abandono escolar muitas vezes ¢ devido a dificuldade de aprendizagem,
que se considera como fracasso, e acontece mais a partir do 6° ano.

d) Outro fator que chama a atenc¢do ¢ que nao existindo mercado de
trabalho, e inspirado nos seus pais e avos, os alunos nao prosseguem seus
estudos, mesmo os seus pais tendo o ensino médio. A desculpa é que se seus pais
concluiram o nivel médio e estao trabalhando na lavoura e na pesca, entio, nao
precisam estudar;

e) A maioria dos empregos, inclusive os escolares, é gerada pelos municipios
e pelo Estado;

f) O Seguro Defeso, o Bolsa Familia e Auxilio Maternidade sdo grandes
incentivadores para nao se trabalhar;

g) Dentre os jovens nao ha motivagao poraquisi¢ao de bens, principalmente
na Zona Rural, por ndo ter o convivio com os bens;

h) Existem mais alunos na rede municipal, por ser ela que atende a Zona
Rural;

i) A maioria dos professores ¢ regida por contratos de um ano, que se
renovam;

j) Mesmo préximo de Manaus, ha um alto indice de analfabetismo;

k) A maioria da populagido ribeirinha possui “rabeta”, mas raros sio os
que levam os filhos para a escola, por considerar que isto é uma fung¢ao do
municipio;

1) As aulas da manha se estendem até as 9 h, horario da merenda, que é a

maior motivadora dos alunos;
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m) Quem mora nos ramais do municipio de Humaitd tem as piores
situagoes de transporte, pois quando secam os igarapés € parands nao se consegue
chegar e nem sair;

n) O transporte na Zona Rural chega a atingir mais de 70 km de distancia;

0) Quando h4 atraso no pagamento, que ¢ muito normal, pois atualmente
os professores da rede municipal estio sem receber hd mais de 3 meses, os
fretados que fazem o transporte escolar também nio recebem e também nao
fazem o transporte dos alunos;

p) Nao hd acompanhamento psicologico nas escolas dos municipios;

q) Em Manaus existe um tipo de educacio; e no interior, outro;

1) B grande o nimero de adolescentes gravidas nas escolas;

s) Em Humaita as escolas nio sao climatizadas, as de Manicoré sao;

t) Qualquer atraso no pagamento dos fretados que realizam o transporte
escolar eles paralisam os servigos, mesmo sabendo que vao receber depois;

u) O transporte fluvial propicia a entrega de materiais escolares e merendas
provenientes de Manaus. O atraso implica no atraso do inicio das aulas, pois os
alunos sé vao as aulas se tiver merenda;

v) Manaus abastece as escolas de todos os municipios por barcos;

w) Os transportes passam, as vezes, a mais de 70 km de distancia das
escolas, exigindo que os alunos saiam de casa as 8 h para as aulas que iniciam
as 13h15 e terminam as 17 h. O retorno ao lar se da por volta das 20 h. Isto
nao permite um bom rendimento dos alunos, devido a falta de tempo para a
realizagdo das tarefas. Isto provoca a evasdo escolar;

x) Na rota do tio Madeira, a evasio ap6s o 6° ano é devido aos jovens
terem que ajudar aos pais no garimpo;

z) Em Canutama, na rota do Purus, as aulas sdo interrompidas no verao
e repostas aos sabados, no inverno, nas comunidades onde nao existem Escolas
Flutuantes.

O transporte por rodovias poderia reduzir uma série de problemas, e os
avides poderiam fazer o transporte de material escolar e de merendas, para evitar
o atraso do ano letivo e também a evasao do inicio do ano.

Os dados nos revelam que mesmo tendo acesso pelo rio, nas escolas
existem varias situagdes de ordem econémica e cultural que influenciam no
desempenho escolar e na alfabetizacio.

Devemos levar em consideracio também o que foi afirmado pelos
professores em nossas conversas informais, ao revelarem que os municipios

querem o ensino para receber arrecadacio do FUNDEB. Em funcio deste
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beneficio, existe a manipulacio dos governos municipais no quantitativo de
alunos por sala de aula.

Citamos apenas alguns problemas envolvendo a promog¢ao da educagio no
estado do Amazonas, nas microrregioes selecionadas, dentre as inimeras lacunas,
como o atendimento quase que exclusivamente por barcos e, principalmente,
com a falta de financiamento especifico para a educa¢io e saude indigenas nos
ramais e areas ribeirinhas.

Apropriar-nos-emos dos dizeres de Tomazela (2010) para generalizarmos
0 que presenciamos e vivenciamos no estado do Amazonas em relagao a satde,
principalmente nos municipios pertencentes as microrregides do Madeira e
Purus.

Tomazela (2010) afirma que no estado do Amazonas tem 6 mil médicos,

mas s6 mil estao no interior.

Todo final de ano, as cidades enfrentam o que o prefeito de Nova Olinda
do Norte, Adenilson Lima Reis (PMDB), chama de leilao da medicina.
“Uma prefeitura oferece mais e tira o médico da outra.” A caréncia de
profissionais da satde gera a invasao de médicos estrangeiros, sobretudo
bolivianos e peruanos. Sao cerca de 200 no Estado, muitos sem o registro
no Conselho Regional de Medicina. “Sao os unicos que aceitam trabalhar
pelo valor que o governo repassa para o Programa Saude da Familia”,
(TOMAZELA, 2010).

As populagbes pobres, que vivem nos ramais ou ribeirinhas, dependem
da propria sorte e de eventuais missdes de ajuda para sobreviver. Ha falta de
médicos, hospitais e transporte, e auséncia de saneamento basico, como 4gua
tratada, coleta de lixo e rede de esgotos.

Isto tudo nos remete aos dizeres de Sathler et al. (2009), que observam no
Amazonas uma estrutura e hierarquia urbana aparentemente similar 2 das demais
regides do paifs, com centros regionais e locais claramente distinguiveis, em que
os diversos niveis hierdrquicos urbanos apresentam dinamicas demograficas,
socioeconémicas e espaciais distintas. A situa¢ao de fragilidade da rede urbana ¢é
mais enfatica no estado do Amazonas, decorrente da criacio de impedimentos
para a circulacdo dos fluxos de pessoas, mercadorias, servicos, capitais e
informacoes, cabendo destacat:

a) a grande propor¢io de populacido desprovida de recursos materiais e
educacionais, decisivos no que tange a sua participa¢do ativa nos diversos tipos
de fluxos;

b) as grandes distancias que separam as capitais das demais cidades e vilas;
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¢) a caréncia de infraestrutura nos setores de transporte e comunica¢ao em
grandes porgdes do territério amazonico.

d) a limitada especializa¢do das economias municipais e a consequente
limitacdo e baixo dinamismo da atual divisdo territorial do trabalho entre os
municipios integrantes das microrregioes selecionadas.

No Amazonas, as grandes distancias que separam os centros urbanos
entre si e também da capital, aliadas a caréncia de infraestrutura adequada de
transporte nos trés modais que sdo possiveis no Estado: aeroviario, rodoviario
e o fluvial, permitem aos agentes que disputam esse mercado tomarem decisoes
que impactam sobre a vida dos que deles se utilizam, sem se preocupar com suas
consequeéncias. Nos trés modais, observamos que os interesses dos proprietarios
dos meios de transportes acabam por determinar a criacao e extin¢ao de linhas,
a mudanga de horarios e de itinerarios, e, na maioria das vezes, a priorizac¢ao do
transporte de cargas ao de pessoas. Esses agentes priorizam também o atendimento
a certos centros urbanos em detrimentos de outros, como constatado durante a
pesquisa sobre a utilizacao dos aeroportos do estado do Amazonas.

As questoes singulares que caracterizam o Amazonas apontam a
necessidade de agbes gerais e especificas, de forma a adotar uma politica
estadual regional que combine agdes e politicas implementadas nas escalas
meso e microrregional, através da definicdo de programas especificos e de apoio
das esferas estaduais. Muitos sdo os desafios de uma politica de saude para o
Amazonas: alto crescimento demografico; expansio de pequenos e médios
municipios; pouco desenvolvimento institucional no processo de descentralizagio
na 4area social (limitada autonomia e baixa qualidade da gestdo); limitado impacto
das mudangas no financiamento dos investimentos federais, geradores de mais
governabilidade do que de equidade; e a persistente dificuldade de fixacdo de
recursos humanos. A caracterizacdo das situa¢des geograficas no Amazonas
possibilitou a identificacdo de multiplas realidades que influenciam os servicos
de atendimento a sadde e que teriam implica¢oes diferentes para os processos de
regionalizacdo. Isso sugere ndo somente a necessidade de uma politica regional
unica para o conjunto do estado, como a necessidade de varias politicas regionais,
que possam articular estratégias para o desenvolvimento, prote¢ao social e saude
(VIANNA et al., 2007).

Nio podemos desconsiderar, na andlise do estado do Amazonas, os
acontecimentos havidos na Amazoénia, pois as politicas foram pensadas durante
décadas para uma Amazonia pretensamente homogénea, tanto para a sua

integracao como para a colonizagio.
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Ao considerarmos o desenvolvimento regional, principalmente nas
microrregides selecionadas, devemos considerar que existem nelas terras
indigenas e seus ocupantes autoctones, as populacoes tradicionais e suas unidades
de conservacio, os produtores agricolas, assentados ou nao, os ribeirinhos e
outros que necessitam de politicas piblicas compensatorias.

Da Silva (2011) diz que o desenvolvimento nio pode ser percebido
unilateralmente a partir da produtividade, da capacidade de realizagdo sistémica
dos produtos no ambito dos mercados para a producio de riqueza.

Neste sentido, no Amazonas torna-se necessaria a inversio da equagao
crescimento-desenvolvimento, priorizando pressupostos sociais, humanos e
ambientais e ndo apenas quantitativos e economicos. Aspectos como liberdade,
cidadania, erradica¢do das desigualdades, empoderamento comunitario, respeito
as diferencas, capital social e tantos outros estdao sendo colocados como condigao
sine qua non para um desenvolvimento socialmente justo e ambientalmente
sustentavel (DA SILVA, 2011).

No que concerne a construcio e estruturacio de novas mentalidades na
Amazoénia brasileira, principalmente nas microrregides do Madeira e do Purus,
atuam nos municipios de Apui, Canutama, Humaita, Liabrea, Manicoré e Novo
Aripuand consorcios de organizagdes com o objetivo de fortalecer as entidades
de classes locais, para que possam enfrentar problemas associados ao avango da
fronteira de desmatamento e aumentar o didlogo entre os diferentes atores para
assegurar a conservagao e o uso sustentavel dos recursos naturais.

Estes consércios surgem, de acordo com o IPAM (2011), a partir de
demandas de organizacdes representativas, tais como a Coordenagdo das
Organizagbes Indigenas da Amazoénia Brasileira (COIAB), o Conselho Nacional
dos Seringueiros (CNS), o Grupo de Trabalho da Amazonia (GTA) e a
Coordenagiao das Organiza¢des Indigenas da Bacia Amazdnica (COICA) e suas
organiza¢des regionais e locais. O Instituto de Pesquisa Ambiental da Amazonia
(IPAM) também organiza oficinas, seminarios e capacita¢des na regiao Amazonica,
em cidades, aldeias e comunidades, buscando formar multiplicadores, através
de oficinas e semindrios, tendo como foco principal a discussio da defesa e do
fortalecimento dos direitos das populagdes, notadamente sobre seus territérios,
e o papel das populagdes na conservacio das florestas nativas e na contencio do
desmatamento.

Todos esses esforcos contribuem para a constru¢io de um capital
social, visto como uma rede de confianca e de compromisso mutuo, capaz de
sedimentar vinculos de reciprocidade, cooperagdo, solidariedade e, acima de

tudo, sentimento de pertencimento imprescindiveis no ambito das lutas por um
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desenvolvimento peculiar a condi¢do do campo, ou seja, como uma Educacio
construtora e (re)afirmadora da racionalidade especifica das pessoas que moram,
trabalham, produzem, brincam, estudam etc., no campo (DA SILVA, 2011).
Mas, tratando-se de microrregioes localizadas dentro do territério da
cobicada Amazonia, deve-se ater aos verdadeiros interesses que poderdo estar
por tras destas entidades, para que nio levem, mais uma vez, a populacio a
dependéncia historica e desarticulada, sem levar em consideracdo as diversas

territorialidades ali existentes.

4 AGENTES SOCIAIS, MEIOS DE TRANSPORTE E USOS DO
TERRITORIO NAS MICRORREGIOES DO MADEIRA E DO
PURUS: TENDENCIAS RECENTES

As microrregides do Madeira e do Purus sdo as expressoes das relacoes
econdmicas e culturais do Estado, existindo ali, portanto, multiterritorialidades.
As microrregides vao se adequando ao “novo” que lhes é apresentado, mas estio
abandonadas, quando nos baseamos nas constatages aqui apresentadas.

Na realidade, temos nas microrregides a presenca de diferentes agentes
sociais, com distintos graus de autonomia economica e politica, de mobilidade e
de capacidade de se apropriar dos resultados desse modelo de desenvolvimento,
da mesma forma que esses diferentes agentes utilizam de modo desigual essas
redes de transporte com distintas condi¢des de circular, de se movimentar no
territorio, portanto, com diferentes condi¢bes de se reproduzir socialmente,
de acumular capital. Estamos aqui apontando os seguintes agentes: o Governo
Federal, que utiliza as vias de transporte para alocagdo do seu pessoal, que na
maioria das vezes sdo estranhos ao territorio, por pertencerem a diversos Hstados
do pafs; a Petrobras, que utiliza para o transporte de pessoal e de seus produtos;
a empresas do ramo de exportacio de soja do Grupo Maggi; os veiculos da
Empresa Passarao, que transporta diversos produtos de Porto Velho para Manaus
e outros municipios do interior do Amazonas; o Grupo Bitolem, que também
trabalha com o transporte de cargas em geral etc.

Certamente estes agentes nao propiciam o desenvolvimento pleno
da sociedade, pois, no bojo de suas agdes encontra-se a motivacao pelo lucro
individual e a acumulag¢io de riquezas.

A apropriagio efetiva do territério onde estio as microrregioes selecionadas
fica a mercé dos diversos agentes que o utilizam com diversas finalidades,
dando-lhe formas e fun¢odes especiais, de acordo com seus interesses € com o

modo como utilizam as redes de transportes que os permeiam.
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As redes de transportes existentes nas duas microrregioes viabilizam as
estratégias de circulagio e de comunica¢do, mas nao beneficiam diretamente
a populacio local, pois utilizam o territério como passagem, sendo, portanto,
de pouca relevancia para os espacos que ocupam, deixando neles os custos
econémicos e ambientais. Assim as redes de transportes nas microrregioes
selecionadas vao se adaptando as exigéncias do capitalismo, em diferentes épocas,
com as varias formas de exploragdo, mantendo a sociedade com seus problemas
cronicos, e até mesmo os aumentando, como é o caso da malaria e 0 aumento da
pobreza e indigéncia.

As politicas publicas direcionadas para estas microrregides acabaram por
propiciar a inser¢ao de influéncias destruidoras sobre a sociedade, como as lutas
pela terra e a destruicio do meio ambiente, e muitas delas baseadas em ideias
de intelectuais que incentivam a alimentar os mecanismos exploradores e seus
esquemas economicos.

Nas microrregides, o uso dos barcos continua sem se modernizar, as
rodovias ndo permitem que os transportes mais modernos percorram o territorio,
em funcio das péssimas condi¢des em que se encontram. Ja no transporte aéreo,
a modernizagdo € constante, mas o uso proibitivo nao auxilia a comunidade em
geral, mas apenas alguns poucos segmentos da populacio.

Com estas observacoes, podemos afirmar que o uso do territorio e a sua
integragdo intra e interregional continua através do modal hidrovidrio.

A légica predominante das politicas publicas de transporte na instalacio,
modernizacio e regulagdo do uso dos diferentes modais propicios para as
microrregides do Madeira e do Purus (aéreo, hidroviario e rodoviario) visaram a
integragdo inter e intrarregional do estado do Amazonas e da Amazoénia brasileira
como um todo, aos centros mais dinamicos economicamente do pafs, além de
numa fungio geopolitica, de ocupagio, com uma maior influéncia do Brasil junto
a0s pafses amazonicos, numa necessidade de estreitar os lacos com esses paises
(OLIVEIRA, 2000).

A logica predominante ¢ a de manter, através dos ElDs, os corredores
de exportacido de commodities, mas que nio beneficiam as préprias microrregides
diretamente, mas sim a capital do estado e os maiores centros urbanos do pafs e
do extetior.

Apesar da légica racional original, Brito (1999) nos revela que um mar de
irracionalidade foi o que restou quando cessaram as politicas desenvolvimentistas
dos governos militares, pois faltou estrutura institucional e legal que evitasse os
desperdicios, ¢ os desvios de emprego e recursos destinados para a efetivacio e

otimizacao dos projetos.
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As rodovias eram consideradas a mola mestra para o discurso geopolitico e
também para a incrementa¢ao da Zona Franca de Manaus, para escoar a producio,
e se traduziram no que Brito (1999, p. 218) considera como “os verdadeiros
efeitos do modelo de desenvolvimento calcado no principio da modernizacdo
forcada”. Foram abandonadas e os agentes sociais priorizaram o rio para as suas
diversas atividades, como constatamos e vimos na fala do St. Manuel, por ocasido
do trabalho de campo.

Para evitar o descontinuismo, o Plano de Aceleracio do Crescimento
(PAC 2007/2010) sutrgiu como iniciativa do Governo Federal com o objetivo de
consolidar as a¢cGes que antes eram voltadas para a estabilidade macroeconémica.
A aceleragdo do crescimento prevista no PAC é uma importante sistematica do
Planejamento Governamental que orienta o que é urgente a ser executado no
Plano Plurianual, em termos de infraestrutura. Aliado as propostas do PAC, surge
o Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT), que além de um marco na
retomada do processo de planejamento de longo prazo, em bases cientificas, ¢
um repositorio de dados e avaliagdes estratégicas de inestimavel valor, conjuga
os diversos fatores associados ao cenario de crescimento da economia mundial
e de estabilidade macroeconémica em nosso pais. O PNLT tem o propodsito
de dar ao governo um conjunto de informagSes construidas e atualizadas que
permitam escolher e priorizar solu¢des. Sem esse instrumento, o planejamento
governamental permanecera no “achismo” que caracterizou as ultimas décadas
(CARACIK Jx., 2007).

Embora nio se possa comparar o PAC com o PNLT, no minimo por cau-
sa de suas motivacGes extremamente dispares e pela visao de longo prazo
deste, em relacdo ao curto prazo descolado daquele, fazem-se necessarias
algumas consideracdes. O PNLT enfoca o Brasil em trés tempos, pro-
curando estabelecer um processo de planejamento estratégico, tanto nos
principios de estruturacdo, quanto no prazo de previsiao e suas estacoes
intermediarias. No entanto, em relagdo ao transporte hidroviario, investi-
mentos em importantes corredores hidroviarios, que possibilitariam uma
alteracdo consideravel na composicio da matriz de transporte brasilei-
ra, estido previstos para um futuro que deveria ser hoje (CARACIK Jr.,
2007, p. 54).

No estado do Amazonas, onde os corredores hidroviirios sao de
fundamental importincia, apenas a partir de 2016 ¢ que a participagdo nos
investimentos previstos passa a assumir a importincia merecida. Mas ¢ um
modal considerado desprezado dentro dos investimentos previstos no PNLT,
que para todo o pais ¢ de apenas 7,4%, que ¢ insuficiente para equilibrar a rede de

transporte. O Amazonas sera contemplado no trecho correspondente a hidrovia
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do Madeira que passa em seu territério, principalmente na microrregidao do
Madeira (CARACIK Jr., 2007).

A hidrovia liga Porto Velho (RO) ao porto de Itacoatiara (AM), e por ela
passam os fluxos atuais do escoamento das safras destinadas a exportagiao do
Centro-Oeste. Também por ela descem os produtos do estado do Amazonas e
da regido, mas o uso restrito da hidrovia do Madeira mostra que nio se utilizam
adequadamente as demais hidrovias do Amazonas e da Amazonia, e assim obriga
o grosso da producio a descer, por via rodovidria, trafegando enormes distancias
em busca dos portos de Santos e Paranagua, a custos muito elevados.

Para Caracik Jr. (2007), o que estd contemplado no PAC e no PNLT ¢
somente o suficiente para recuperar o tempo perdido até aqui, mas, com certeza,
nao nos coloca a frente do processo de desenvolvimento tio acalentado.

Observamos que obras do PAC na BR-319, que liga Porto Velho a Manaus,
no trecho que passa por Humaita, na microrregidao do Madeira, estavam sendo
paralisadas. Estas obras estavam sendo executadas pelo Exército Brasileiro.

Foi nos dito por alguns funciondrios que trabalhavam na recuperagao da
BR-319, nas proximidades do Posto Fiscal de Humaita, que: “o IBAMA negou a
licenga ambiental para a continuagdo das obras, que o DNIT diz que ndo ha mais
verba para dar continuidade aos servi¢os”.

Na configuracio espacial atual da rede de transporte do Amazonas, as
microrregides geograficas do Madeira e do Purus continuam sendo as mais
beneficiadas, por ser nelas que se encontram as Unicas rodovias e um dos
principais rios que permitem a integracio do Amazonas com outros estados
e com o exteriot, isto sem falar que seus municipios possuem aeroportos que
propiciam mais velocidades nas ligages internas e externas.

Os principais agentes que atuam nas microrregides selecionadas
sao hegemonicos no transporte de pessoas e cargas pelos rios, que ainda
permanece, em grande escala, o tradicional, sendo que alguns agentes utilizam da
intermodalidade para alcancar seus objetivos.

A hegemonia no transporte hidroviario de cargas fica a cargo das empresas
Bertolin, Grupo Maggi, e Petrobras, e outras de menor porte, mas que atuam nos
mesmos segmentos, sendo que o entreposto dessas mercadorias se encontra fora
delas e até mesmo fora do estado, como ¢é o caso de Porto Velho (RO), Manaus
e Itacoatiara.

Os usos atuais e os modelos existentes dos transportes permitem perceber
que ha fortes indicios de uma continuidade das microrregides que nio se
beneficiam das a¢des para se alcangar os indices de desenvolvimento regional

de outras regides do proprio HEstado, e muito menos das mais desenvolvidas do
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pals, porque tém seus territorios usados como passagem e meios de exploracao
que ndo trazem retorno para a melhoria da qualidade de vida da sua populagio.

Cabe aqui mencionar as criticas de autores como Egler (2008), Dupuy
(1980), Oftner (1993) e Silveira (2003) sobre o efeito estruturante da rede de
transporte sobre o territério, mostrando que a desigualdade estd no centro
do processo de criagao de valor, e que a sociedade é guiada pelo lucro, e sio
dependentes de mercadorias; e 0 homem em si torna-se mercadoria e os recursos
naturais sao explorados de forma inconsequente.

No Amazonas, principalmente nas microrregioes do Madeira e do Purus,
as diversidades dos caminhos que ligam os diversos pontos e territérios pelos
quais nao se podia dar “saltos”, perdem-se.

Os transportes, especificamente nestas microrregides, estao mergulhados
em ambiguidades, nao permitindo verificar a existéncia de uma causalidade linear
entre os modais de transporte e o desenvolvimento regional, mesmo existindo
entre as microrregides selecionadas diferencas entre as redes de transportes
referentes ao uso, distribuicio, densidade de trafego, funcionalidade e efetividade
sobre o territério, ndo provocando as transformacdes socials, espaciais e

econbdmicas que se traduziriam no desenvolvimento regional.

CONCLUSAO

Tivemos limita¢Ges importantes para o desenvolvimento deste trabalho.
Dentre elas, podemos citar a dificuldade de obten¢io de dados sistematicos
ou que apresentassem uma série de registros pelos 6rgaos federados sobre os
fluxos de mercadorias e pessoas nos trés modais. A fiscalizacio é falha nas
microrregides estudadas e facilmente burladas pelos proprietarios de veiculos
que utilizam as vias de transporte. Também tivemos limitagdes na obtencio de
informacOes importantes nas entrevistas, por se tratarem de profissionais da
educacgio e/ou ligados a empresas que atuam nas microrregioes selecionadas,
que se limitavam nas informag¢des para nao se comprometerem. Também com
limitagbes, identificamos os principais agentes sociais que utilizam os servi¢os
de transportes, mas mesmo assim compreendemos a evoluc¢io e a dindmica dos
seus principais usos. Com estas limita¢oes, as principais contribui¢gdes do artigo
podem servir de agenda futura para outras pesquisas.

Esteartigo ajudou-nos a entender que adindmica geopolitica e de integragao
territorial no estado do Amazonas estdo presentes nestas duas microrregioes, a
do Madeira e do Purus. Elas se misturaram e por for¢a econdmica se utilizaram e

melhoraram seletivamente alguma via ou modal, e também algum centro urbano.
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Podemos dizer que a inser¢do das rodovias, aeroportos e melhoria das
principais hidrovias das microrregiGes selecionadas favoreceram a insercio
do Brasil nos mercados globalizados, e a “desintegracdo competitiva” de
outrora mantém seu carater excludente e seletivo, nao propiciando para que as
microrregides alcancem niveis estaduais e nacionais de desenvolvimento regional.

Os municipios que se destacam em nivel estadual em alguns indicadores
de desenvolvimento, nas microrregies ndo mostram relagdes diretas com as
infraestruturas de transportes existentes, mas com particularidades locacionais
ou de apropriacio do Governo Federal, visando a seguranca nacional. Podemos
citar como exemplo o caso de Apui e Humaita.

A dinamica regional a que estdo incluidas as microrregides do Madeira e
do Purus nos leva a dizer que nao podem ficar a mercé das decisdes de mercado
para alcancar niveis sustentaveis de desenvolvimento regional, e que a presenca
do Estado, de forma articulada, pode deixar de ampliar as fraturas herdadas das
microrregides.

A analise da rede de transporte nos mostra que esta passa pelos territorios
das microrregides selecionadas, porém nao se estabelecendo primeiramente
nestas microrregioes, mas tem nelas suas origens ou ampliacio. Manaus é o polo
irradiador dos beneficios para as microrregides, e até mesmo para Porto Velho
(RO), que se situa fora do estado, faz o atendimento nos municipios mais ao sul
das microrregides do Madeira e do Purus.

Até mesmo a intermodalidade por nés presenciada na hidrovia do rio
Madeira, nao se faz no interior das microrregides, mas se realiza em Manaus ou
em Porto Velho. Desta forma, nao ha geraciao de emprego e renda, em funcao da
utilizacao dos rios pelos grandes grupos exportadores e importadores. A maioria
dos empregos existentes nas microrregioes é gerada pelos 6rgaos de governo, nas
trés instancias administrativas.

As microrregides do Madeira ¢ do Purus se mostraram eficientes para a
aplicacao das politicas publicas que visaram aliviar as tensoes sociais existentes
em outras areas do pafs, mas foram acometidas com as demandas e caréncias
que estas populacOes necessitavam de onde vieram. As diversas politicas de
transporte proporcionaram com que mais e mais elas ficassem aptas para atender
a 16gica de unificacio dos mercados, e é o que vigora hoje em dia, e tende a se
ampliar, como vimos nas propostas mais recentes como as do PAC e PNLT.

Concluimos que nas microrregides geograficas do Madeira e do Purus a
ac¢do do homem para sustentar as vias rodoviarias e aéreas nio consegue €xito
através das politicas publicas, que sio geradas distantes e por agentes sociais
distantes da realidade do espaco em questdo, e ainda provocam discérdias

territoriais e prejuizos ao meio ambiente.
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O que as politicas publicas proporcionam é para que os usos dos circuitos
naturais venham se aprimorando, mesmo que lentamente, e¢ refor¢cam no
consciente coletivo uma instabilidade e confianga, que se identificam cada vez
mais com os transportes pelos rios das microrregioes.

Os aeroportos dos municipios que integram as microrregioes selecionadas
sao raramente utilizados pela populacio em geral, pois praticam pregos proibitivos,
e quando sao utilizados, atendem aos governos municipal, estadual e federal.

Assim, podemos dizer que nao existe uma rede de transporte que esteja
efetivamente em uso nas microrregioes, e sim uma utilizagdo maci¢a do modal
hidroviario para o atendimento das infinitas necessidades da populagao.

Elas entio continuam prisioneiras dos tempos de deslocamentos e da
demora dos atendimentos dos servicos essenciais. A velocidade dos transportes
esta diretamente relacionada ao sentir as agruras do espaco. Quanto mais lento
¢ o transporte, mais se percebe o sofrimento e as necessidades da populacio.
Como os tomadores de decisbes se deslocam em altas velocidades, supomos que
nao percebem as necessidades da populacio, e as melhorias por eles exigidas sio
tidas como reais, pois nao sio conhecedores do espago vivido.

A utilizacao das rodovias so sera viavel se estabelecer uma intermodalidade
nos centros urbanos das microrregides, para o escoamento da producio do
interior e atendimento a populagao, pois, do contrario, nao podem competir com
as ligacdes estabelecidas pelos rios, com o volume de carga e nem com os custos
de passagens e de cargas.

Nio observamos uma promo¢io de mudanga social sustentivel, com o
proposito de progresso permanente de uma comunidade e seus membros. Neste
espago geografico,o movimento do econémico e o movimento do social compdem
movimentos contraditérios por natureza, e refor¢a o econdémico, mesmo que
haja uma forte intervencio do Estado na mediacio das transformagdes historicas
efetivas do desenvolvimento regional.

Ao afirmarmos que nio se percebe o desenvolvimento regional nas
microrregides do Madeira e do Purus, é porque constatamos que a transformacio,
para ser observada, de acordo com: Frey e Wittmann (2006), Becker (2001),
Ferreira (2002), Correa et al. (2009), Siedenberg (2004), Bandeira (1999) e Riella
(2000), precisa considerar a esfera econémica do desenvolvimento regional que
envolve: trabalho, natureza e organizac¢io produtiva enquanto mercadoria, ou
melhor, enquanto produgio e reproducio do capital; e a esfera social e ambiental
que engloba: trabalho, natureza e organizagdo produtiva enquanto vida, ou
melhor, enquanto producio e reproducio da vida, sejam manifestadas nas

mudangas estruturais ou qualitativas a partir de ‘alteracoes enddgenas’.
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As microrregides selecionadas estdo dentro dos fundamentos embutidos
na Globalizacdo, que ¢ um forte fator exdgeno que incide nas comunidades
locais, e caracterizando o processo de desenvolvimento contemporaneo.

Foi observado, também, que os municipios das microrregides do Madeira
e do Purus ndo guardam relacio direta entre o desenvolvimento regional, como
conceituados e entendidos pelos diversos autores citados, com a existéncia
em si da rede de transporte. Nelas, os transportes estio mergulhados em
ambiguidades, mostrando as diferengas referentes ao uso, distribuicao, densidade
de trafego, funcionalidade e efetividade sobre o territério. Fatos que nio
provocam as transformacGes sociais, espaciais e economicas que traduziriam no
desenvolvimento regional.

Detectamos que os modais guardam uma relagdo com os usos do territério
e com as possibilidades de transporte e de circulacio que a rede de transporte
(rede e circuito), levando em conta as condicionantes naturais e institucionais,

autoriza ou nao se efetivat.
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