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RESUMO

O sistema de transportes constitui importante elemento para os contatos sociais e ainda configura-se como
suporte estrutural importantissimo para o desenvolvimento regional. Além disso, do ponto de vista ambiental, a
infraestrutura viaria tem sido, ao longo das ultimas duas décadas, abordada tanto como vila, quanto como
componente fundamental para a conservagdo dos eclementos naturais. No estado do Amapa, por suas
caracteristicas de relativo isolamento das demais regides do Brasil por via terrestre e pelos altos custos
relacionados ao transporte aéreo, as malhas viarias fluvial e maritima se impdem como fundamentais para se
pensar as acdes de melhoria dos contatos inter-regionais ¢ internacionais visando ao de desenvolvimento
regional. De igual maneira, internamente, a malha rodoviaria e a Estrada de Ferro do Amapa, atualmente
subutilizada, constituem os dois subsistemas que mais movimentam cargas e passageiros e possuem uma relacao
de proporcionalidade direta com a produtividade nas cadeias extrativistas, florestal e mineral, duas das principais
atividades produtivas que dependem fundamentalmente desses tipos de transportes. A proposta deste trabalho
concentra-se em compreender a relacdo entre as dindmicas dessas atividades produtivas que impulsionam o
desenvolvimento regional com o sistema vidrio no Amapa. A pesquisa utilizou-se de abordagem metodoldgica
que procurou analisar a evolugao historico-estrutural do sistema viario e sua integragdo sistémica com as cadeias
extrativistas florestal ¢ mineral. Apresenta-se um diagnostico do sistema vario nas relagdes com as dindmicas nas
cadeias extrativistas florestal ¢ mineral ¢ sua importdncia para o processo de desenvolvimento regional
amapaense. Como resultados procurou-se recolher e tratar e disponibilizar conjunto de dados com bases
georreferenciadas e mapas atualizados contendo identificagdo, classificagdo funcional e caracterizagdo do
sistema viario amapaense. Pretende-se que a pesquisa sirva de suporte ao ordenamento territorial considerando
as sugestdes metodologicas para classificagdo e gerenciamento do sistema viario no Amapa. O trabalho procurou
ainda discorrer sobre o processo historico do sistema vidrio no Amapa até a sua situagdo atual. Constatou-se a
existéncia de um desenvolvimento econdémico, assente numa pratica extrativista que perpetua um processo de
dilapidagdo que ocorre também no desenvolvimento do sistema de transportes, estabelecido como estratégia das
autoridades.

Palavras-chave: Sistema viario. Cadeias extrativistas. Amapa. Amazonia. Brasil.






ABSTRACT

The transportation system is an important element for social contacts and also appears as important structural
support for regional economic development. Moreover, from an environmental point of view, the transport
infrastructure, has been over the past two decades, addressed both as the villain, the key component for the
conservation of the natural elements. In the state of Amapa, for its relative isolation characteristics of other
regions of Brazil by land and by high costs related to transportation by air network, inland and maritime road
network is imposed as fundamental to think about the improvement actions of inter contacts -regional and
international aimed at regional development. Similarly, internally, the road network and the Amapa Railway,
currently underused, are the two subsystems that most move cargo and passengers and have a direct proportional
relationship with productivity in forestry and mineral extraction chains, two of the main productive activities that
depend fundamentally on these modes. The purpose of this work focuses on understanding the relationship
between the dynamics of these productive activities that drive regional development and road system in Amapa.
The research used a methodological approach that sought to examine the historical-structural development of the
transportation system and its systemic integration with the forestry and mineral extraction chains. It presents a
diagnosis of transportation system in relations with the dynamics in forest and mineral extraction chains and
their importance to the process of Amapa regional development. As a result sought to build and provide a set of
data with georeferenced databases, and updated map containing identification, characterization and functional
classification of the transportation Amapaense system. It is intended that the research would support the
territorial planning considering the methodological suggestions for classification and management of the
transportation system in Amapa. The work also sought to discuss the historical development of the road system
in Amapa to your current situation, in order to be able to understand it in its evolutionary dynamics as well as see
what the main elements that can be better planned in order to make the relationship with the main production
chains, proportionately viable and advantageous.

Keywords: Transport system. Extractive chains. Amapa. Amazon. Brazil.
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INTRODUCAO

O arcabouco tedrico que sustenta o estudo dos transportes comegou a ser sistematizado
no alvorecer da perspectiva de uso e interacdo dos modais, aquaviario, ferroviario e
rodovidrio, no final do século XIX e inicio do século XX. Em sua The Theory of
Transportation, Charles H. Cooley (1894, p.13) definiu os transportes como “o movimento de
coisas-massas de toda sorte, de um lugar para outro”. Cooley afirmava também que as
caracteristicas dos transportes em sua totalidade ou de cada modal, num dado intervalo de
tempo, era determinada pelas inter-relacdes das forgas fisicas e das condi¢des sociais
presentes. O autor estabeleceu ainda, que uma metodologia para a compreensao das dindmicas
nos transportes, deveria necessariamente levar em conta a analise dessas inter-relagdes (p.40).

Mas foi a partir de obras como a Géographie des Transports de Wolkowitch (1973),
na Franca, que o universo dos transportes passou a ganhar contornos sob a abordagem
sist€émica. Para esse autor, a abordagem dos transportes enquanto sistema deveria tomar como
base a teoria das localidades centrais. Essa teoria valorizava a analise dos fluxos considerando
a capacidade de polarizacdo das cidades centrais, onde estava a estrutura produtiva e para
onde fluia a rede de transportes, em relacdo a periferia, onde estariam os lugares polarizados.

Estudos mais recentes sobre os sistemas de transportes, como as obras de Padula
(2008) e Rodrigue et al. (2013) concentram seus esforcos na tentativa de estudar o complexo
de relagdes econdmico-sociais e fisico-territoriais que o caracterizam. Para Padula (2008,
p.15), o sistema de transportes, bem como o sistema energético e o informacional sdo
sustentaculos da economia contemporanea e os investimentos em infraestrutura de transportes
ndo geram apenas produtos, mas sdo responsaveis pela produtividade de um pais. De igual
maneira, Rodrigue et al.(2013, p.38) concordam que o sistema de transportes ¢ resultado de
uma composi¢cdo das demandas econdmico-sociais, dos lugares servidos e das redes fisicas
que suportam os movimentos visando ao desenvolvimento socioecondmico.

Os estudos dos sistemas de transportes tém sido muito importantes para a
compreensdo das novas dinamicas sociais € econdmicas que se processam no espacgo. Nas
ultimas duas décadas do século XX o espago geografico foi submetido a transformagdes ainda
mais aceleradas pela consolidagdo e expansdo das redes informacionais. Castells (2005)
afirma que as redes de comunicacao digital constituem na atualidade a “coluna vertebral da

sociedade em rede”, mas o autor observa que embora difundidas por todo o planeta essas
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redes ndo incluem todas as pessoas. Portanto, essa aceleracdo das agdes no espaco torna-se
seletiva e reflete-se de igual maneira em todos os sistemas de objetos e agdes.

Para Santos (1999) o espago organizado em territorio ¢ formado por sistemas de
objetos e sistemas de agdes. Sob a otica conceitual de Milton Santos ¢ possivel inferir que a
estrutura fisica dos transportes, como as vias, os polos de dispersdo e atracdo de produtos,
pessoas e servigos, como portos, aeroportos e terminais de cargas e passageiros, constituiriam
um sistema de objetos. Esse sistema de objetos fisicos espacialmente distribuidos, em
combinac¢do com os fluxos gerados através da movimentagao de pessoas € bens nos diversos
tipos de veiculos, combinados com a gestdo necessdria ao seu funcionamento formariam um
sistema maior, o sistema de transportes. Nesse sentido os sistema de transporte comporta dois
subsistemas, o sistema vidrio (objetos - fixos no espago) e os diversos tipos de veiculos e seus
planos operacionais (ag¢des - fluxos no espaco).

No ensaio Transportation System, Boyce (2012) define o sistema de transportes como
um “sistema para movimentar pessoas e bens”. Para este autor, o sistema ¢ sustentado pelo
tripé: infraestrutura vidria, veiculos e plano operacional. Boyce reitera a ideia de um sistema
de transportes com componentes fisicas (fixas no espago) € componentes em movimento
(veiculos) inter-relacionados por um planejamento operacional também em fluxos.

Embora fixos e fluxos apresentem estrita relagdo entre si no contexto dos sistemas de
transportes, a gestdo de ambos, muitas vezes, segue caminhos metodologicos diferentes. A
implantacdo, operagdo e conservacdo de uma nova via ou rota, por exemplo, depende de
diversos fatores. Esses fatores tanto podem estar relacionados com as demandas de um
mercado, como a quantidade e o custo de bens e pessoas a serem transportadas (fluxos),
quanto as condi¢des dos objetos fixados no espago, por onde sera realizado efetivamente o
transporte. Dentre as varidaveis que por sua vez podem influenciar a infraestrutura dos
transportes fixada no espaco pode-se destacar, entre outras, as caracteristicas do relevo,
hidrografia, solo e clima. S3o esses fatores fisicos que determinam com grande peso, a
condi¢ao de funcionalidade dos fixos do sistema de transportes no espacgo. Portanto, a decisao
de transportar um determinado bem ou pessoas at¢ um dado destino deve levar em
consideragdo tanto a demanda dos mercados e das comunidades quanto as condic¢des fisicas
da infraestrutura viaria disponivel. Ademais, o modal de transporte a ser utilizado, pode
depender também dos nimeros envolvidos na demanda.

Segundo Padula (2008) o sistema de transportes na atualidade constitui-se base para
se pensar os processos de desenvolvimento socioecondmicos através da integracao dos

espacos e dos processos produtivos. Apesar da crescente participacdo direta da iniciativa
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privada no uso comercial e ordenamento, os transportes no Brasil, bem como em outros
paises, sdo constituidos por infraestrutura e servigos de natureza publica. Para este autor,
somente o Estado, por deter o dominio mais amplo sobre o processo de planejamento,
ampliacdo e ordenamento, ¢ capaz de ter uma visdo de conjunto sobre o sistema de
transportes, proporcionando ou ndo as condigdes essenciais para o desenvolvimento da
infraestrutura necessaria.

Disponibilidade, confiabilidade, seguranga e baixos custos sdo de acordo com Padula
(2008, p.22) as condi¢des necessarias ao bom funcionamento do sistema de transportes. A
essas condicdes deve-se ainda somar a capacidade de conectividade como ponto fundamental
no seu processo de desenvolvimento. Essas condi¢des em paises de dimensdo continental
como o Brasil, dependem de um planejamento muito bem elaborado e articulado de forma a
incluir o méximo de atores possiveis que participam direta ou indiretamente na condugao e
construgdo das ac¢des ¢ fluxos no sistema.

O Amapa, onde estd situada a area de estudo, foi elevado a categoria de estado
federado pela Carta Constitucional de 1988. Mesmo apds quase trinta anos de sua
emancipagdo pouco se avancou no que se refere as politicas publicas, bem como ao
planejamento e adequacdo do seu sistema de transportes as exigéncias atuais do processo de
desenvolvimento regional. Novas dindmicas se imprimem no espaco amapaense a partir de
acOes em cadeias produtivas como a extragao florestal ¢ mineral e, mais recentemente, a da
agroindustria.

Ha crescente necessidade de prover acesso ¢ mobilidade eficazes as novas areas de
reservas minerais e sitios de manejo florestal sustentdvel. Ademais, as acdes recentes
impostas pela cadeia da agroindustria da soja, deslocada para o cerrado amapaense, ainda nao
foram bem absorvidas. Soma-se a essas situagdes a possibilidade de exploracdo de
hidrocarbonetos na costa oceanica. Apesar de tudo isso, pouco se tem debatido e planejado o
sistema de transportes.

No que se refere ao sistema de viacdo, o Amapa apresenta todos os modais ativos,
entretanto, tem nos modais rodoviario, aquavidrio e ferroviario as maiores concentragcoes de
fluxos internos. No contexto dos fluxos inter-regionais, nacionais € internacionais, o estado ¢
servido apenas pelos modais aquaviario e aeroviario, pois situa-se na foz do grande rio
Amazonas, onde a ligacdo por via terrestre com o restante do pais € praticamente inviavel do
ponto de vista econdmico-logistico. Os maiores volumes de cargas sdo exportados do estado
através do modal aquaviario, que também ¢ também responsavel por um volume consideravel

de fluxo de passageiros. Embora o modal aéreo se apresente ainda pouco significativos para a
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movimentagdo de cargas, ¢ responsavel por um niimero crescente no fluxo inter-regional e
nacional de passageiros.

O modal ferrovidario possui apenas uma ferrovia diagonal, a EFA, com
aproximadamente 194 km de extensdo construida em bitola de 1,43 metros. Implantada em
fins da década de 50 do século XX, o principal objetivo da ferrovia era o transporte do
minério de manganés da Serra do Navio no centro-oeste do Estado, onde foi construido um
grande patio de estocagem até a cidade portudria de Santana, no sudeste do estado, nas
margens do canal do norte do rio Amazonas. Em Santana, também foi construido um grande
patio de estocagem, além de oficinas de manutencdo e o Terminal de Uso Privativo (TUP) de
cais flutuante para transbordo e exportagdo do minério.

O conjunto de objetos construidos pela Industria e Comércio de Minérios S/A
(ICOMI) formado pela ferrovia, patios e TUP constituiu um esfor¢o de logistica de transporte
pioneiro na Amazonia. Até finais de 2014 esse conjunto era responsavel por quase todo o
transporte de minérios extraidos no Amapa e exportados para os mercados nacionais e
internacionais.

As atividades extrativistas, mineral e florestal no Amapd, quando se considera o
volume de carga e os valores gerados, sdo responsaveis pelas principais dinamicas de
desenvolvimento socioecondmico no Amapa. Tais atividades tém nos subsistemas, rodoviario
e aquaviario a base de realizagdo de seus fluxos. Internamente, as estradas e trilhas terrestres,
entretanto, t€ém sido cada vez mais utilizadas nessas atividades, que, embora importantes do
ponto de vista social e econdmico, ainda carecem de conhecimentos que possam subsidiar seu
desenvolvimento.

A falta de estudos que possibilitem a sistematizacdo de dados e informagdes,
permitindo a identificacao, classificagdo e caracterizagdo do sistema viario pode ser um dos
fatores que tem impedido a elaboragdo de leis que definam e regulem esse sistema no Amapa.
De igual forma, ha necessidade de experimentacdo de aportes metodoldgicos ja amplamente
utilizados em outros lugares do Brasil, em especial para os subsistemas vidrios terrestres e
aquaviarios, mais importantes no contexto interno. Instituir metodologias de avaliagdao ¢
importante para se pensarem formas eficazes de monitoramento ¢ manutengdo do sistema
viario amapaense. A especificidade imposta pelo isolamento e pela falta de articulagdo com os
grandes eixos vidrios da Amazonia e do restante do pais, impde, da mesma forma,
especificidade de agdes para monitoramento ¢ manuten¢do da infraestrutura viaria local.

Uma grande lacuna a ser vencida ¢ exatamente a sistematizacdo de dados e

informagdes das condi¢des fisicas das componentes dos subsistemas, rodoviario e aquaviario,
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0s mais importantes no contexto interno. A auséncia de dados e informagdes sistematizadas ¢
um dos maiores obstaculos a serem vencidos para tornar o monitoramento e as melhorias mais
eficientes tanto do ponto de vista estrutural, quanto no que concerne a sua organizagao
visando otimizar acesso € mobilidade.

O sistema viario no Amap4d, até finais da década de 50 do século XX, tinha no
subsistema aquaviario, em especial nas vias fluviais, os maiores fluxos de cargas e
passageiros, mas teve uma rapida transicdo para fluxos terrestres com a implantacao da EFA
em 1957 e a ampliacao realizada concomitantemente no subsistema rodoviario. Essa expansao
das rodovias aconteceu logo apods a abertura do trecho mais oriental da BR-210 e da
implantacio da BR-156. Mesmo os subsistemas aquavidrio e rodoviario, construidos e
consolidados em momentos pioneiros da histéria do Amapa enquanto Unidade Federativa,
ainda ndo foram devidamente classificados, nem tém estudos que embasem o conhecimento
técnico adequado, das dindmicas que os relacionam aos processos produtivos regionais. De
igual forma, além das duas rodovias federais, em praticamente todas as demais rodovias do
subsistema rodoviario amapaense, ndo existem ainda levantamentos técnicos que permitam a
adequacdo de uma metodologia que possibilite um gerenciamento sobre os defeitos na base de
rolagem das rodovias ndo pavimentadas, que representam a quase totalidade das vias
existentes.

Parte dos locais e potenciais locais de producdo das cadeias produtivas florestais no
Amapa, ainda nao esta servida com vias em condi¢des fisicas que permitam acessos regulares.
Para acessar as areas de extragdo do acai (Euterpe oleracea) e da castanha da AmazoOnia
(Bertholletia Excelsa Lecythidaceae), por exemplo, os extrativistas mantém trilhas longas,
com extensdes que variam de algumas centenas de metros at¢ dezenas de quilémetros, num
sistema de rogado periddico que s6 permite o acesso nas épocas de maior volume da coleta,
entre os meses de abril e junho, dada a falta de um sistema de gestdo visando a melhoria e
manutencdo para manter a funcionalidade permanente dessas vias. Para os extrativistas da
castanha, esse sistema de trilhas terrestres estd conjugado com trilhas fluviais nos altos cursos
dos rios, na area de ocorréncia dos baixos planaltos norte amazonicos, onde predominam
muitas corredeiras, que dificultam e encarecem o deslocamento da mado de obra e
equipamentos necessarios para o aumento da capacidade de producdo, assim como, o
transporte e o escoamento (Silva, 2010).

Outro grande obstdculo a melhoria das condi¢des de escoamento da produgdo ¢ a
inexisténcia de um planejamento, objetivando a estipulagdo de metas para a ampliagdo, bem

como a melhoria do tracado, alargamento e adequagdo do terreno dessas trilhas as
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necessidades da fluidez. Também ¢é urgente se pensar um sistema de gerenciamento de vias
que permita avaliar com técnicas adequadas e maior precisdo as condi¢des fisicas das
componentes. Esse sistema de gerenciamento pode permitir a manutencao das estradas e
ramais ja existentes, considerando de forma mais efetiva a sazonalidade do clima e outras
componentes importantes nas condi¢des das vias terrestres como fatores da hidrografia, solos
e até mesmo dos ventos atuantes.

Mesmo para os rios navegaveis, que ha muito sao utilizados, hd caréncia de estudos
técnicos visando a sua classificagdo, avaliacdo e caracterizagdo, apesar desses rios serem de
extrema importancia para as cadeias produtivas da castanha e do acgai. Alguns trechos
impdem grandes dificuldades para o escoamento da producdo, como ¢ o caso do acesso feito
pelo rio Maracd, com inimeras corredeiras e cachoeiras, que dificultam e encarecem os custos
da coleta da castanha da Amazonia.

A pesquisa procurou compreender a relacdo entre o sistema vidrio e as dindmicas de
desenvolvimento regional das cadeias extrativistas florestal e mineral a partir da configuragao
espacial das estruturas e sua evolugdo no tempo historico. Para isso fez-se necessario
compreender a relacao entre as condigdes estruturais, dos objetos espaciais do sistema viario e
as dinamicas produtivas das atividades extrativistas, no contexto do desenvolvimento regional
amapaense. Constatou-se uma relagdo proporcional entre as condi¢des estruturais do sistema
viario e as dinamicas das atividades produtivas que capitaneiam o desenvolvimento regional
no Amapa.

Pelo que se percebeu, ao longo do processo de consolidacdo da emancipagdo do
losango amapaense, desde a criagcdo do Territorio Federal do Amapa (TFA), em 1943, até os
dias atuais, as condigdes dos objetos do sistema vidrio fixados no espaco amapaense
estiveram relacionadas a maior ou menor intensidade nas dinamicas do processo produtivo
nas cadeias extrativistas florestal e mineral. Em grande medida, as atividades produtivas
nessas cadeias extrativistas definem as condi¢des do sistema viario e vice-versa. Portanto, as
condi¢des de acesso e mobilidade indispensaveis ao desenvolvimento regional vinculam-se as
dindmicas nas cadeias extrativistas relevantes para a socioeconomia amapaense. O
deslocamento da populagdo e o transporte do que ¢ produzido, em geral, ¢ realizado por um
sistema vidrio carente de ordenamento, sem mecanismos legais instituidos e sem ferramentas
de planejamento e gerenciamento que permitam melhorias em sua condi¢do funcional.

Grande parte das vias existentes carece de um sistema de gerenciamento que auxilie a
corrigir defeitos, minimizar os entraves a fluidez, melhorar a mobilidade e proporcionar

acesso eficaz. No caso especifico do subsistema rodoviario, os problemas gerenciais sao
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gritantes. Grande parte das rodovias ndo estd pavimentada, sdo mal terraplenadas, com pouca
ou nenhuma sinalizagdo, com muitas obras de arte (como sao denominados pela engenharia
de trafego, objetos como pontes, viadutos etc...) carecendo de reparos indispensaveis para que
possibilitem novos e sustentaveis empreendimentos. Percebe-se ainda que a falta de didlogo e
planejamento participativo entre o Estado, empresarios, extrativistas e outros agentes que se
utilizam desse sistema rodoviario, também corrobora a relagdo proporcionalmente prejudicada
entre as condicdes fisico-estruturais do sistema viario e o processo de desenvolvimento
regional.

O sistema viario no Amapa foi implantado ao longo de diferentes tempos, com base
nas técnicas disponiveis e acessiveis apresentando estruturas condicionadas pelo tempo de
implantacdo e uso. Santos (1999) denomina de sistemas de engenharia tudo aquilo que ¢
produzido a partir de uma determinada técnica, como por exemplo, a construcao de estradas.
No caso do sistema de transportes no Amapd, os sistemas de engenharia existentes se
mostram pouco eficazes para prover mobilidade e acesso de qualidade, quando consideradas
as variaveis fisicas que influenciam as estruturas no espaco. De outra maneira, esses sistemas
de engenharia também nao conseguem alcancar a mitigacao dos defeitos comuns como a
saturacdo hidrica de estradas ndo pavimentadas, contribuindo para potencializar os impactos
negativos que causam, como se notou, por exemplo, nos estudos de caracterizacdo e avaliagao
fisica das rodovias estaduais. Nesse sentido ha uma grande caréncia de técnicas que
possibilitem melhor determinar a influéncia dos fatores fisicos como clima, solos, relevo e
hidrografia, para o planejamento adequado do sistema viario.

Sendo a proposta deste trabalho, um estudo centrado na andlise das relagdes entre o
sistema viario e as principais dinamicas de desenvolvimento regional no Amapa procurou-se
realizar a caracterizagdo geral do Sistema Viario Estadual, incluindo dados de morfometria,
processos erosivos atuantes nas vias, sazonalidade climéatica, drenagem e relevo. De igual
maneira, tentou-se elencar subsidios metodologicos de avaliagdo das condicdes fisicas das
vias objetivando a elaboracdo de um sistema de geréncia para construcdo de planos de
manutengdo periddica. Outro objetivo ainda alcancado pela pesquisa foi a disponibilizacao de
um conjunto de dados com bases georreferenciadas e mapas atualizados contendo
identificacdo, classificacdo e caracterizacdo das vias, rotas e nodosidades do sistema viario
amapaense.

A viabilizagdo desta pesquisa surgiu durante a elaboragdo do Macro Projeto de
Desenvolvimento das cadeias extrativistas, formulado pelo Governo do Estado do Amapa

(GEA) e submetido a apreciagdo do Banco Nacional de Desenvolvimento Social (BNDS) com
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vistas ao seu financiamento. A pesquisa se justifica, portanto, como instrumento que podera
auxiliar na defini¢do de politicas publicas objetivando o desenvolvimento socioecondmico
desta unidade federada tdo carente de estudos nesse sentido. De igual forma a andlise das
condigdes de casos especificos das estradas, trilhas e vias fluviais podera servir de base para
subsidiar a melhoria de suas condi¢des e contribuir com o ordenamento e planejamento desses
objetos espaciais importantes para o desenvolvimento regional no Amapa.

Espera-se assim que a pesquisa sirva como importante ferramenta apresentar e debater
o processo dos fluxos nas cadeias florestal e mineral, auxiliando a compreender as relagdes
entre estas e o sistema viario. Podera também auxiliar para que as agdes a serem engendradas
futuramente, revisitem essa analise historica das acdes voltadas ao desenvolvimento
socioecondmico notadamente aquelas relacionadas as estruturas do sistema viario na interface
com as cadeias extrativistas e consigam tracar caminhos de viabilidade para o
desenvolvimento regional.

O trabalho esta divido em quatro capitulos, sendo o primeiro destinado a discorrer
sobre o suporte tedrico de abordagem, centrando-se na discussdo historico-estrutural para
avaliacdo de sistemas complexos. Também se realiza a apresentacdo do suporte instrumental
utilizado para a classifica¢do do sistema viario.

No segundo capitulo explana-se a metodologia da pesquisa, que abarca os métodos
voltados para estudos em sistemas de transportes. Procura-se ainda detalhar a metodologia
especifica voltada para avaliagdo das condi¢des fisicas das rodovias, uma vez que o
subsistema rodovidrio tem largo alcance no processo de desenvolvimento regional e, portanto
nesta pesquisa.

O terceiro capitulo faz uma abordagem sobre o contexto historico e geografico da
construgdo da identidade nacional na Amazonia e no Amap4a, tendo como elemento chave a
expansao do sistema viario. Aborda, portanto, a relagdo entre as dindmicas pioneiras de
desenvolvimento regional no Amapa e o processo evolutivo do sistema viario a considerar
ainda a conjuntura geopolitica que norteou essas dindmicas.

O quarto capitulo apresenta os resultados da pesquisa, contendo um esforgo tedrico e
de campo, com estudos de casos, que partem de situacdes e metodologias especificas para
identificar, caracterizar e classificar o arranjo geral do sistema estadual de viag¢do. Realiza-se
ainda, neste capitulo, uma abordagem sobre a importancia social e econdmica das cadeias
extrativistas no contexto amapaense, bem como o detalhamento e a avaliacdo das relagdes
entre o sistema viario estadual e as dinamicas atuais nas atividades extrativistas, florestal e

mineral.
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No capitulo das consideragdes finais apresenta-se a validade da tese sustentada,
realizando-se um breve apanhado das relagdes pretéritas e atuais entre o sistema viario e as
dindmicas extrativistas. Também se apresentam os resultados efetivos da andlise realizada
elencando alguns exemplos de a¢des que demonstram as relagdes de proporcionalidade direta
entre o sistema de transportes e as dindmicas nas atividades extrativistas florestal e mineral.
Discutem-se ainda as possiblidades de agdes que auxiliem a planejar, ordenar e monitorar o

sistema e viario no Amapa de forma a torna-lo mais consistente e eficaz.
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1 ACOES E OBJETOS EM SISTEMAS EVOLUTIVOS COMPLEXOS

Agoes e objetos fazem parte de uma totalidade, mas ao mesmo tempo, constituem o
cerne de um processo continuo de evolugdo das estruturas espacialmente distribuidas. Para
Machado (2003), as estruturas espaciais coletivas resultam de interagdes espaciais em rede e
de decisdes que podem ser tomadas em diferentes escalas e até mesmo na escala individual.
Essas estruturas sdo, portanto, resultado de um misto de decisdes mais ou menos racionais,
objetos encadeados de forma logica, através de planejamento ou adequados pelas
necessidades sociais prementes. A disposi¢cao dos objetos através de acdes logicas ou nio,
provocam mudangas qualitativas na estrutura espacial.

As dinamicas no espaco geografico para Santos (1999; p. 50,75) sdo resultantes de
uma intencionalidade. A intencionalidade por sua vez, pressupde agdes que se realizam nos
fixos, fixados em cada lugar modificando-o continuamente. Para Santos, os fluxos novos ou
renovados oriundos direta ou indiretamente das agdes no espaco, lhe atribuem novos
significados e valor a0 mesmo tempo em que também se alteram com o movimento.

De acordo com Lefebrve (1998; p.196) o encadeamento dos objetos parte de acdes
logicas que ndo podem ser apreendidas pelo que ele denomina de logica formal, ou seja, pela
explicacdo matematica simplificada e imediatista dos fenomenos. Lefebvre afirma que a
“logica formal ndo se basta, e ndo basta” pois esta analisa um conteido em movimento e nao
pode separa-lo, sob pena de deixar escapar o objeto de pensamento, o real. Ainda segundo o
autor, a légica assim entendida deve, pois, pressupor um objeto de investigacdo que se
apresenta como fendmeno “multiplo, diverso e contraditorio”.

Para Baudrillard (1969), os objetos enquanto estruturas fisicas vao além de sua
funcionalidade no cotidiano. Para além das classes em que podem ser divididos ou suas
funcdes técnicas os objetos possuem importancia pelas relagdes que os tangenciam as pessoas.
Sdo os processos gerados nas relagdes humanas e a sistematica de condutas resultantes que de
fato importam no estudo dos objetos técnicos. Os sistemas de objetos possuiriam um plano
estrutural que para ser compreendido, deve-se ultrapassar sua simples descricdo funcional,
este plano, s6 poderia ser analisado de forma correta quando se abarca seu universo no plano
tecnologico. Apesar de ser uma abstracdo, o plano tecnoldgico seria o motor da evolucao
estrutural objetiva.

Do ponto de vista metodoldgico, a avaliagdo qualitativa das mudangas nas estruturas

coletivas ¢ tdo complexa quanto sua evolugdo. Para Santos (1999), essa complexidade ¢
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fundamentalmente produto da transtemporalidade do espago geografico, ou seja, de sua
permanente mudanga ao longo do tempo. Mas essa mudanga, ainda que produza diversidade,
manifesta também singularidades, que, para serem compreendidas, requerem a adequagado de
metodologias inerentes a cada situagcdo. O espaco geografico, para Santos (1999) s6 pode ser
compreendido como um sistema de sistemas e, portanto, como objeto a ser analisado sob
multiplos prismas, mas com métodos que possibilitem sua compreensdo enquanto totalidade
em processo de totalizagdo no espaco-tempo.

Mesmo na abordagem cléssica da geografia fisica, como a adotada para a avalia¢ao do
sistema de uma vertente, por exemplo, a complexidade das relagdes entre os componentes
denota a evidente complexidade do sistema. Para Santos (1995) o espaco geografico ¢ um
hibrido ainda mais complexo, porque resultado de uma construgdo que mescla relagdes sociais
em sua evolucao no tempo. Os fixos e fluxos que configuram as relagdes socio-espaciais estao
também em permanente mudanga e requerem, a cada unidade de espago a ser analisada, uma
correspondente unidade de tempo, pois, segundo ele, o espago ¢ uma totalidade que se
metamorfoseia ao longo do tempo. E exatamente nessa perspectiva que Santos afirma que no
caso da andlise espacial, a simples analise das partes, nem sempre corresponde a uma leitura
correta dos fendmenos espaciais, pois a soma das partes, processadas em momento A
correspondem a uma totalidade A e ndo podem ser consideradas para interpretar uma
realidade B que nesse caso representaria partes processadas em momento B.

E obvio, portanto, que, enquanto totalidade em construgdo, o espago geografico deve
ser entendido como partes em interagdo, que se relacionam nos diversos momentos de sua
evolucdo enquanto realidade social. Mas essa realidade materializa-se no espago através dos
objetos, que por sua vez, traduzem as acdes da sociedade num determinado momento € com
fins especificos. O sistema de transportes, além das agdes que o geram, espacializa-se através
das estruturas fisicas de objetos, como vias, pontes, portos, aeroportos, dentre outros,
dispostos na configuracao territorial.

A imensiddo amazoOnica ¢ constituida de particularidades espaciais que embora
traduzam um modo geral de apropriagdo sustentado no modo de producdo capitalista,
apresentam também muitas especificidades. No arranjo geral de seu contexto social

econdmico e ambiental a Amazdnia apresenta balancos energéticos muito complexos. Para
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Mitchell ¢ Newman (2002) os balangos energéticos num dado meio ambiente' é também
resultado dos complexos sistemas naturais que nele interagem.

A ampla gama de a¢des que caracterizam o processo de desenvolvimento regional e a
complexidade na compreensao de suas dinamicas impde a necessidade de metodologias que
propiciem um olhar mais preciso sobre os elementos a serem abordados. A investigag¢do das
dinamicas no espaco, particularmente daquelas responsaveis pela dotagdo das estruturas estao
atreladas a compreensdo de todos os elementos, suas formas, funcdes e processos que
historicamente definiram a configuracao territorial no tempo presente. De igual maneira, o
registro e a leitura do espaco enquanto totalidade seria impossivel se ndo tomassemos como
parimetro de analise a leitura das escalas. E com base na compreensio do espago em sua
logica local, regional ou at¢ mesmo global que as estruturas, suas, formas e funcdes
explicitam os processos sociais ou sociais-naturais dinamizados pelas relagdes humanas e
destas com a o meio fisico.

Deve-se salientar que a categoria sistema, aqui tomada para analisar o sistema viario,
embora sé possa ser entendida sob o prisma das redes, nao se confunde necessariamente com
esta categoria, pois tal como salienta Rochefort (2005) e Santos (1999), os sistemas compde-
se de objetos e a¢des com fins especificos no territorio.

Estudar a relacao entre dois sistemas distintos como o sistema viario ¢ uma cadeia
produtiva ¢ sem duvida complexo. Como bem lembra Machado (2003) a relagdo nao ¢ uma
caracteristica isolada de um ou outro, mas resultado das interacdes, dos vinculos mantidos
entre ambos. Por isso, a compreensdo das relagdes, e em especial das relagdes sociais em
sistemas complexos adaptativos, torna-se importante no estudo de suas das propriedades
estruturais. S3o os grupos sociais que captam a energia fluente (trabalho) e tentam canaliza-la
e concentra-la no intuito de dela tirar proveito. Nesse sentido, o sistema de transporte pode ser
configurado grosso modo, como uma dessas formas de canalizagdo do trabalho social cuja a
funcdo primaria ¢ dar fluéncia a tudo o que ¢ produzido.

Se para Santos (1999) o espago geografico ¢ uma totalidade em totalizacdo, ¢ também
por si, resultado das dinamicas ou das interagdes que se processam entre seus elementos ao
longo do tempo. Em sua obra Espaco e método, Santos (1997) atirma que o estudo do espago
geografico ¢ a primeira vista um desafio bastante complexo. Essa complexidade reside em

especial na ideia de que as sociedades, as empresas, as instituigdes, o meio ecoldgico e as

'Convém dizer que no Brasil esse termo é equivalente a “ambiente” em Portugal, refere-se neste caso, a
processos como intemperismo- meteorizagdo; encosta-vertente; etc.
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estruturas, componentes do espaco do homem, seriam por demais amplos. A dimensdo desses
elementos, somados a complexidade das dinamicas evolutivas no decorrer do tempo dariam
um carater generalista ao processo investigativo, o que necessitaria ser superado objetivando
preservar o teor cientifico dos estudos.

A proposta de Santos para a superacdo do carater generalista no estudo do espago foi
inspirada nos estudos de Braudel e outros estudiosos, onde foi buscar elementos de pesquisa
que permitissem estudar o espaco e sua evolucao temporal. Para Braudel (1986), toda
componente fisica ¢ sistémica e evolui conforme suas relagdes ao longo do tempo. Essa
afirmativa, corroborada por Santos (1999), traz em seu bojo o elemento chave para o estudo
do espaco geografico, as componentes fisicas (objetos), as relagdes que sobre ou a partir delas
se desenvolvem (agdes), bem como a variavel tempo.

Para Braudel (1986), o tempo historico pode ser dividido em periodos que relacionam
a idade das agdes e objetos. O tempo longo, também denominado de tempo estrutural, estaria
relacionado com agdes e objetos realizados em idade muito pretérita, mas que imprimiriam
marcas permanentes na estrutura. O tempo estrutural seria aquele periodo que marcaria a
consolidagdo de um determinado “modo de vida” social, onde agdes e objetos construidos
seriam testemunhos de um processo de transformacdo ocorrido de forma continua ou nao,

num determinado espaco.

1.1 CADEIAS PRODUTIVAS: SISTEMA DE ACOES

Segundo Becker (2003), “O desenvolvimento regional ¢ um processo, mas também
uma variavel que imprime no espago as marcas das dindmicas sociais locais, regionais e
globais”. Analisando a dinamica territorial do desenvolvimento, Dallabrida e Becker (2003)
afirmam que essas dinamicas sdo condicionadas pela carga de ciéncia e técnica que
possibilitam a interacdo entre os sistemas de objetos e sistemas de agdes. Desta maneira, as
dindmicas de desenvolvimento regional, para além das componentes fisicas, administrativas e
politicas, necessitariam do conhecimento técnico e cientifico como argamassa do processo de
interacdo. Haveria, para além das acgdes fim, acdes meio cujo objetivo primordial ¢ o de
apontar perspectivas de melhoria na interagdo e otimizagdo do conjunto das a¢des, bem como

aprimoramento ou inovagdo dos processos € objetos.



37

De acordo com Castro et al. (2002) o conceito de cadeia produtiva teve como base os
principios que norteiam a dindmica dos sistemas. Apresentados por Bertalanffy (1975) na sua
Teoria Geral dos Sistemas, esses principios seriam largamente aplicados para a compreensao
da realidade nos diversos campos do conhecimento. De fato, Bertalanffy langou um olhar
bastante especifico em alguns dos principios, que segundo ele, sdo aplicaveis a qualquer
sistema material, psicologico ou sociocultural. Dentre esses principios destaca a ordem
hierarquica, a diferenciagdo progressiva e a retroagdo, como caracteristicas inerentes a
qualquer sistema (Bertalanffy,1975, p.50).

Exemplificando de forma simplificada a ideia de hierarquia, utilizamos a figura 1.
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Figura 1: Concepcao da suposta estrutura e hierarquia nos sistemas sociais.
Fonte: Castro et al. (2002)

Cabe colocar que essa ideia simplifica ao extremo a nocao de hierarquia, uma vez que
a pressupde apenas de forma vertical, contrariando o principio da interconexdo e
retroalimentagdo (Figura 1). Alids, esta forma de representacdo hierdrquica pode ser
considerada reducionista, uma vez que a ordem do sistema pressupde uma importancia apenas
ao crescimento vertical, ao invés de desenvolvimento conjuntural. Esse equivoco ¢
comumente cometido em fun¢do de uma perspectiva positivista e organicista, que sobrepde 0s
valores institucionais aos valores sociais intrinsecos a organiza¢do de uma cadeia produtiva
propriamente considerada.

Sob os argumentos da teoria dos sistemas, a ciéncia econdmica, conjugando
conhecimentos de outros ramos, evocou 0s principios que regem os sistemas para tentar

compreender a légica social e econdomica no espago. Nesse sentido, a organizacao
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socioeconOmica no territorio passa a pressupor arranjos em espacos de escalas definidas. Essa
defini¢do, em parte, ¢ dada pela localizagdo e dispersdo dos atores no territorio.

Sob o principio da ordem hierdrquica, uma cadeia produtiva pode ser concebida sob
diferentes formas de territorializacdo e, portanto, em diferentes escalas espaciais. Uma cadeia
produtiva de abrangéncia nacional envolveria atores conectados em vdarias partes do pais
demandando ac¢des que requerem uma logistica muito bem estruturada. As cadeias produtivas
do minério de ferro ou da soja sdo disso, bons exemplos. E 6bvio que estas cadeias ndo se
organizam apenas com base em uma rede, mas sob uma tessitura ou colcha de redes.

Se ndo muito bem planejadas € possivel que as demandas por infraestruturas de base,
como rodovias, transportes e combustivel, numa cadeia produtiva de escala nacional,
imponham pesados custos, além de obstaculos as interagdes entre seus agentes. O processo de
desenvolvimento, com aumento da capacidade de producao e manutencdo de continuidades
em uma cadeia produtiva estd diretamente ligado aos aportes infraestruturais que as
sustentam.

As demandas e a vocagdo para o mercado quase sempre definem como as cadeias
produtivas se organizam. De um modo geral, a hierarquia das agdes apresenta-se desenhada
segundo uma conjuga¢do de elementos que possibilita uma menor ou maior interagdo com 0s

mercados interno ou externo.
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Figura 2: Organograma da hierarquia do setor florestal
Fonte: Brasil (2015).
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Simplificadamente, a cadeia extrativista florestal, pode apresentar vocagdao para uma
producao voltada para produtos madeireiros ou nao madeireiros, plantados ou nativos, sendo
que os subprodutos, dependendo do grau de valor agregado, podem ser melhor negociados
nos mercados interno ou externo (Figura 2).

Na cadeia extrativista florestal as areas de producdo desempenham um importante
papel na estrutura hierarquica, pois, constituindo a célula ou centro da cadeia produtiva,
conectam-se através do sistema vidrio com os demais elos da cadeia. Por demandar grandes
extensoes para a produgdo, a cadeia extrativista florestal quase sempre trabalha a partir de um
planejamento que possibilite um rodizio de areas e tempos de exploragdo, a fim de tornar o
processo produtivo confidvel para os mercados e viavel para o produtor.

No caso da Amazodnia brasileira, os produtos oriundos da cadeia florestal nativa, como
acai, castanha e madeira, as areas de producdo constituem espagos usados para a extracao e
também para a sua transformacdo primaria. Essa transformacdo primdria constitui-se no
processamento desses produtos em fabricas agroindustriais, que processam a polpa, no caso
do agai, retiram a casca, no caso da castanha e transformam as toras em laminas grossas no,

caso da madeira.

1.2 SISTEMA VIARIO: SISTEMA DE OBJETOS

Desde os primordios da humanidade, a necessidade de deslocamento esteve sempre
relacionada com a necessidade de abertura e estabelecimento de uma rede ou malha viaria.
Essas estruturas fisicas serviram tanto como facilitadores para acesso a novos ambientes de
sobrevivéncia quanto como referenciais no espaco vivido. A necessidade do contato com o
novo, ou mesmo do desvencilhamento do antigo, levou aos arranjos fisicos espaciais dos
primeiros caminhos ou rotas terrestres e fluviais. Na medida em que as sociedades abarcaram
novas tecnologias e ampliaram suas necessidades, também surgiu a necessidade de construgao
de novas redes viarias maritimas e também aéreas.

E racional pensar, portanto, que o desenvolvimento cultural das sociedades significa
também adentrar a historia dos seus caminhos, das estruturas fisicas como trilhas terrestres ou
fluviais, estradas, ferrovias, rotas areas e maritimas, definidas e organizadas no espago. Sao
essas estruturas que permitem os deslocamentos intra ou inter-regionais € as trocas culturais

que dai resultam.
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As redes fisicas constituidas por trilhas, estradas, rotas maritimas e aéreas, seus nos e
centros polarizadores, constituem estruturas fisicas e funcionam como elementos
materializados e materializadores que conduzem os fluxos das sociedades e suas culturas. De
igual maneira, a rede viaria ¢ também a mola das trocas sociais-culturais ¢ da economia,
enquanto fator capitaneador do desenvolvimento regional, inserindo-se no processo complexo
de materializag¢do do espago geografico.

Destarte, pela volatilidade e aparente desterritorializagdo provocada pelos mercados
financeiros, os fatos econdmicos se processam no espaco a partir das relagdes sociais que nele
se desenvolvem e sdo a0 mesmo tempo condicdo e consequéncia da disposicao dos objetos no
territorio. O territdrio ¢, portanto, um conceito chave também no processo de planejamento
econdmico. Mas como bem ressalta Rochefort (1998), nos tempos atuais, as dinamicas
territoriais também fluem através das redes. Desta forma, o territorio das redes constituem o
palco das dinamicas das redes no territdrio classico e se fundem num dado momento, quando
as necessidades exigem, imprimindo suas marcas no espaco nas escalas locais ou municipais,
estaduais , regionais ou mesmo nacionais € internacionais.

Sobre a configuracdo territorial, Raffestin (1993, p.7) afirma que os individuos se
distribuem em modelos que podem ser aleatdrios, regulares e concentrados. Essa distribui¢ao
no territério seria fun¢do dos arranjos essenciais para se vencerem as distncias, sejam elas
fisicas, temporais, psicoldgicas ou economicas. Essas distancias estariam relacionadas com as
necessidades de interacdo entre os diferentes locais, que induziriam um jogo permanente de
oferta e procura. Esse sistema de a¢des necessitaria de um sistema de objetos para tornar
plenamente funcional, as redes de infraestrutura que conjuntamente definiriam o territorio.

Embora muito se tenha avancado nas discussOes acerca do territorio e da sua
transmutacao historica, o velho conceito ratzeliano (Martin, 1998), ¢ definido como porg¢ao do
espaco fisicamente demarcado e politicamente delimitado e perdura fortemente em pleno
século XXI. Esse conceito sugere que o territorio, apesar de comportar dindmicas sociais,
econdmicas e ambientais ¢ o involucro imutavel e intocdvel do Estado, aquilo que Santos
(1999, p.182) afirma ser uma “formacgao socio-espacial, totalidade resultante de um contrato e
limitada por fronteiras”. Mas as sociedades, em seu processo dinamico, produzem novas
territorializagdes redefinindo a configuracdo territorial constantemente. Pensar o territorio
pressupde também pensar escalas espaciais e ¢ exatamente sob a égide das escalas que o
territorio apresenta todas as sua nuances.

O planejamento regional € o processo de ordenamento territorial caminharam juntos

nas ultimas décadas do século XX e inicio do século XXI. A inexisténcia de acordo entre os
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pensadores que defendem de forma distinta e enfatica as correntes da microeconomia de um
lado e da macroeconomia de outro, deixaram uma lacuna aberta a novas formulagdes. Paul
Singer (2011 p. 23) afirma que as duas correntes fazem parte de uma mesma estratégia para
repensar a acumulacdo capitalista e seus desdobramentos no pds-crise. Essas estratégias
ficariam no campo do individual, no caso da microeconomia, € no campo nacional, com
repercussoes globais no caso da macroeconomia. De certa forma, Singer estipula um
parametro territorial para explicar fendmenos economicos.

A abordagem geografica dos sistemas estd em grande medida relacionada com o
estudo dos fendmenos fisicos. Entretanto, foi Bertrand (2004) quem melhor definiu a
transversalidade dos sistemas na geografia através do langamento dos geossistemas como
método para analise da paisagem. Embora procurando reter-se a analise da paisagem,
Bertrand afirma que a paisagem pode ser definida como “determinada por¢do do espacgo, o
resultado da combinagdo dindmica, portanto instdvel, de elementos fisicos, bioldgicos e
antropicos que, reagindo dialeticamente uns sobre os outros, fazem da paisagem um conjunto
unico e indissociavel, em perpétua evolucao”.

Mas, os geossistemas, constituem o misto de uma natureza transformada. Como bem
coloca Santos (2009), uma natureza de segunda, terceira ou quarta ordem, e assim por diante,
resultante das metamorfoses do espago geografico. Neste espaco metamorfoseado, os fluxos
sao conduzidos através das redes e tessituras. Estas, por sua vez, fazem parte de sistemas
complexos, cujas interagdes estdo condicionadas pelas formas, funcdes, estruturas e processos
que o configuram.

O estudo dos sistemas de transportes pressupde o estudo dos subsistemas que o
compodem, seus fixos e fluxos. Nesse sentido, o sistema viario remete ao estudo dos fixos no
espago, a base fisica para os fluxos no sistema de transportes. Assim como Bertrand afirma
para os geossistemas, Rodrigue ef al. (2011) ratificam a necessidade do estudo do meio fisico
para a compreensdo do sistema viario, notadamente dos elementos do relevo, clima e solo,
mas também de componentes bidticos, como a vegetagao.

Quando se estuda a estrutura produtiva e as relacdes de produgdo, o conceito de rede
mais presente na analise geografica remete as contribuicdes oriundas das formulagdes
baseadas na teoria das localidades centrais de Walter Christaller (Corréa,1996). De fato, a
teoria das localidades centrais serviu com grande presteza aos estudos das redes no contexto
dos circuitos espaciais de produgdo na era pré-Globalizagdo. A trilogia: producao, distribuigao

e consumo, indispensavel na analise dos mercados e seus centros polarizadores, podia ser
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plenamente perceptivel e passivel de ser estudada no contexto das formulagdes do modelo de
Christaller.

O advento da popularizacao do computador pessoal, a rapida expansao da capacidade
de geracdo, armazenamento e divulgacdo do conhecimento através das redes informacionais
trouxe novas dinamicas que se espacializariam no territério em suas diversas escalas e sob
diferentes aspectos. Foi Castells (1999) através de sua abordagem socioldgica quem talvez
tenha melhor definido o papel das redes informacionais no processo de reestruturacao das
sociedades. Mas apesar de seu esfor¢o, Castells minimizou a a¢ao dos atores hegemdnicos no
territorio, pressupondo que as redes por si s6 dariam conta do processo de reestruturagdo das

sociedades em seu processo de espacializagdo territorializante.

1.3 SISTEMA NACIONAL DE VIACAO

No Brasil, a defini¢do oficial para os sistemas de transportes remonta a instituigdo do
Plano Nacional de Viagdo (PNV), em 1973. O PNV regulamentado pela Lei N° 5.917/73
criou o Sistema Nacional de Via¢ao (SNV) cuja conceituagdo foi realizada em 1975, através
da Lei n® 6.261/75 (BRASIL, 1973). Embora tenha procurado centrar-se na definicdo de
diretrizes para a gestdo do sistema viario, o texto mostra-se conceitualmente confuso, pois ora
define o SNV como um sistema de transportes (englobando fixos e fluxos), ora concentra os
esforcos para determinar as responsabilidades dos entes federados sobre o sistema viario, que,
pelo texto documental, refere-se aos objetos, estruturas fisicas fixadas no espaco.

O artigo 3°. da Lei n° 6.261/75 que visava conceituar o SNV o definia como
“conjuntos dos Sistemas Nacionais Rodoviario, Ferrovidrio, Portudrio, Hidroviario,
Aeroviario e de Transportes Urbanos”. Nesse mesmo artigo, o item 1.2 estipulava que o SNV
fora concebido como sistema de transportes, pois se constituia de uma infraestrutura vidria
(sistema viario), uma estrutura operacional (meios de transportes, veiculos) e pelos
mecanismos de regulamentagdo. Portanto, no ato de criagdo, o SNV, além de pressupor a
responsabilidade dos entes federados sobre o sistema vidrio, também pressupunha a
responsabilidade por sua estrutura operacional, incluindo todos os modais. Concebia ainda a
existéncia de um sistema portuario ¢ de um sistema de transportes urbanos.

Fica obvia a existéncia de uma aparente confusdo sobre os conceitos de sistemas e
seus componentes, apresentados pela Lei n® 6.261/75. Entretanto, a reda¢do da Lei N°
5.917/73, era clara quanto aos objetivos do PNV. Em seu Artigo 2° esse instrumento legal

<

estipulava que “...0 objetivo essencial do Plano Nacional de Viagdo ¢ permitir o
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estabelecimento da infraestrutura de um sistema viario integrado, assim como as bases para
planos globais de transporte que atendam, pelo menor custo, as necessidades do Pais, sob o
multiplo aspecto econdmico-social-politico-militar.”

Em 2011 uma nova classificagdo foi estabelecida pela Lei n° 12.379, que reformulou o
Sistema Nacional de Viagdo (Brasil, 2011a). De acordo com esse novo quadro conceitual “O
SNV ¢ constituido pela infraestrutura fisica e operacional dos varios modos de transporte de
pessoas e bens, sob circunscri¢ao dos diferentes entes da federacao” (art.2°). Embora no novo
conceito geral para o SNV tenha-se excluido o detalhamento expresso na Lei N° 5.917/73, a
nova redacdo também pressupunha o SNV como um sistema de transportes. Entretanto
diferente daquela lei, que separava os modais como sistemas vidrios, o texto de 2011 define o
SNV como um sistema de transportes constituido pelos Sistemas de Viagcdo Federal, dos
estados, do distrito federal e dos municipios. Desta forma, no novo SNV, os modais passam a
constituir-se como subsistemas dos Sistemas de Viacao de cada ente federado, tendo em conta
a escala a que funcionam.

Embora tenha sido criado um Sistema Federal de Viag¢ao (SFV) e sido aberto o
caminho para a elaboragdao de Sistemas Estaduais e Municipais de Viagdo, o texto de 2011
corrobora a necessidade de uma visdo integrada de gestdo entre os entes federados.
Entretanto, essa necessidade de integragdo ja fora preconizada pela Lei 5.917/73. De fato, a
unica mudanga no novo texto do SNV foi o enquadramento dos portos e transportes urbanos
como partes do sistema de transportes. Outra grande contribui¢do foi explicitar de forma mais
clara e especifica a responsabilidade dos entes federados por seus sistemas viarios.

Pela revisdo realizada em 2011, o Sistema Nacional de Viagdo incorpora o
entendimento ja adotado na defini¢do atual dos sistemas de transportes, tal como concebido
por Padula (2008), embora este autor acrescente os dutos de transporte de gas e petréleo como
componentes desse sistema. Ao instituir na nova redagdo os Sistemas Estaduais de Viagao
(SEV) e os Sistemas Municipais de Viagdo (SMV), o SNV atribui um carater de maior
autonomia aos entes federados. Essa autonomia deixa em aberto a possiblidade de que cada
ente possa elaborar suas politicas de transportes e ainda assumir nessa elaboragdo a
responsabilidade da gestdo dos trechos do SFV que incidem sobre as redes de transportes

estaduais e municipais, com a respectiva garantia dos recursos necessarios para a gestao.
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1.3.1 Classifica¢ao do Sistema Nacional de Viacao.

No Brasil, a classificacao oficial das vias € realizada com base nas normas ¢ manuais
utilizados para classificar o Sistema Nacional de Viacdo e outros documentos auxiliares de
normatizacdo de 6rgdos governamentais ligados ao Ministério dos transportes, dentre os quais
destacam-se o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) e as agéncias
reguladoras como a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e a Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil (ANAC). O detalhamento da classificagdo ¢ realizado
complementarmente em dispositivo legal proprio ou, em alguns casos, através dos planos de
desenvolvimento para cada subsistema.

E preciso considerar que a classifica¢do brasileira, em boa medida vai buscar em obras
de autores diversos, bem como em documentos de outros paises como EUA, Japao e Paises da
Unido Europeia, parte dos critérios de classificacdo para o SNV. Na presente pesquisa, dada a
relevancia dos subsistemas rodovidrio, aquaviario e ferroviario na relacdo com as cadeias
extrativistas florestal e mineral deteve-se no detalhamento da classificagdo para estes
subsistemas. Dada as recentes descobertas de reservas significativas de hidrocarbonetos na
costa amapaense € a importancia estratégica que os aerodromos assumem para a logistica de
deslocamento até as plataformas de pesquisa e exploragdo futura, procurou-se realizar
também, com algum esforco, a classificacdo e as andlises contextuais da estrutura aerovidria
existente, a tentar destacar os aerdédromos que poderiam ser utilizados como suporte a essa
atividade.

De forma sucinta, tenta-se neste subcapitulo explicitar a classificacdo adotada na
pesquisa, que serviu também de subsidio para a abordagem metodoldgica em SIG na
classificacdo realizada para o Sistema Estadual de Viacdo do Amapa. Priorizou-se utilizar
uma classificagdo que pudesse estar diretamente relacionada aos fixos do sistema de
transporte abordado, bem como aos fluxos nas cadeias extrativas florestal e mineral. Essa
classificagdo observou todos ou parte dos critérios adotados nas fontes consultadas que

estabelecem niveis de funcionalidade para todos os subsistemas.

Classificagdo dos subsistemas rodoviario e ferroviario

O SNV adota pelo menos trés critérios de classificagdao para os subsistemas rodoviario

e ferroviario: a orientagdo geografica, a funcionalidade das vias e a hierarquizagao técnico-
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administrativa (Brasil, 1999; 2011a). A classificagdo funcional e a classificagdo técnico-
administrativa dividem-se ainda em subclasses, conforme se vera a seguir.

Para a classificacao das vias no subsistema rodoviario ¢ no subsistema ferroviario, o
primeiro critério ¢ o de orientacdo geografica, estabelecido na propria Lei n° 12.379/11

(Quadro 1).

Quadro 1: Esquema de classificagdo ¢ relagdes das vias dos subsistemas rodoviario e ferroviario federal,
segundo sua orientagdo geografica.

Classificacido da Rodovia
Radial Longitudinal | Transversal | Diagonal Ligagdo
Em qualquer diregdo, ligam
pontos importantes de 2
(duas) ou mais rodovias
Em  qualquer  diregdo federais, ou permitem o

- partem da Capital Federal, acesso a instalagdes

é para liga-la a capitais federais de importancia

‘s estaduais ou a pontos Nordeste- | estratégica, a pontos de

en periféricos importantes do fronteira, a areas de

) ; Sudoeste .

g Pais seguranga nacional ou aos

P Norte-Sul Leste-Oeste e principais terminais

s maritimos, fluviais,

g Noroeste- . o

S ferroviarios ou aeroviarios

5 Sudeste | constantes do SNV

o p—

5 Em qualquer dire¢do, sdo Em quglquer d.iregéo, ligam
segmentos de  pequena entre si ferrovias ou pontos
extensdo responsaveis pela importantes do Pais, ou se
conexdo de pontos de constituem em  ramais
origem ou destino de cargas coletores regionais.

e passageiros a ferrovias.
Acessos Longitudinal | Transversal | Diagonal Ligagdo
Classificaciio da Ferrovia

Fonte: Adaptado de Brasil (2011)

Embora importante para o controle e o comando, o critério de orientagdo geografica
pouco contribui para o estudo dos fluxos, por isso, para o subsistema rodovidrio, que se
configurou como o mais importante ao longo da pesquisa, optou-se pela adogdao da
classificacdo funcional das rodovias. O sistema de classificacdo funcional mostrou-se ainda
mais adequado para avaliagdo dos critérios de acesso e mobilidade, fundamentais na anélise

proposta na pesquisa.

Classificagdo funcional das rodovias

A classificagdo funcional das rodovias relaciona-se com o tipo principal de servigo

prestado. Um sistema rodovidrio bem organizado, apresenta pelo menos cinco estigios que
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permitem uma funcionalidade racional: o acesso, a captacdo, a distribuicdo, a transi¢do € o
movimento principal dos fluxos, que devem ser os elementos norteadores do sistema.

O uso do solo ¢ um critério importante na categorizacao do subsistema rodoviario no
que tange a sua funcionalidade. O Manual de Projeto Geométrico de Rodovias Rurais
(MPGRR) do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT), estipula que
para efeito de caracterizagdo ao uso do solo, as areas servidas pelo subsistema rodoviario sdo
classificadas em rurais e urbanas. As areas urbanas sdo constituidas por todas as aglomeragdes
populacionais com mais de 5.000 habitantes. Desta forma, a classificacdo realizada segundo a
funcionalidade consiste numa hierarquiza¢do das vias em subsistemas que correspondem as
caracteristicas e especificidades do uso do solo. Essa hierarquizacdo leva em consideragdo
dois fatores fundamentais, os servigos que oferecem e a funcdo que exercem sendo aplicaveis
tanto em areas urbanas quanto rurais (Brasil, 1999).

A capacidade de polarizagdo dos aglomerados populacionais, em tese, gera linhas de
optimizacdo dos fluxos, que deveriam nortear o planejamento rodovidrio (Figura 3). Da
mesma maneira, em SIG, a metodologia para configurar arvores de decisao, como as linhas de
optimizacao, baseia-se na categorizacao dos pontos e linhas de interesse com base nos valores
dos seus atributos. Dessa forma, uma cidade com 430 mil habitantes, sempre sera visualizada
como um poligono maior do que aquela com apenas 15 mil habitantes. De igual maneira, uma
linha com valores de 300 viagens semanais, sempre serd visualizada com tragado mais largo

do que aquela com valores de 100 ou 150 viagens.

fazenda ® e fazenda

vila

cidade grande cidade grande :

cidade média

Figura 3: Linhas de desejo de fluxos entre aglomerados populacionais.
Fonte: Brasil (1999).

Para um melhor planejamento e adequacdo do projeto de construcao, as rodovias

devem ter sua capacidade de mobilidade e niveis de acesso orientados pelas linhas de desejo.
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O ordenamento das vias no subsistema rodovidrio deve assim responder aos niveis de
mobilidade mais elevados caracteristicos das areas urbanas e, a0 mesmo tempo, possibilitar
um acesso eficiente para as areas rurais (Figura 4). Por isso, para as areas com maiores
concentragdes de fluxo, ¢ adequada uma classificacdo e ordenamento em sistemas arteriais,
enquanto para as areas rurais em sistemas coletores e locais, conforme se vera de seguida.

O MPGR determina que a “limita¢do regulamentada do acesso as rodovias arteriais ¢

necessaria para atender a sua funcao primaria de mobilidade” (Brasil, 1999, p.15,).

Rodovias locais

Localidade ‘/ \ Localidade

O O

.

Vila Rodovias coletoras

Cidade
Cidade

Cidade

odoy,; rial
Vja ; . aﬂe
aﬁ&‘naj (Ddﬂ\”a

Figura 4: Rede rodoviaria resposta as linhas de optimizagéo.
Fonte: Brasil (1999).

Hierarquia funcional

Os sistemas funcionais, arterial, coletor e local, sdo divididos em subsistemas
caracterizados pelo nivel de acesso e mobilidade que permitem. Esses niveis devem variar de
acordo com a localizag¢do da via, se em area rural ou urbana, apresentando caracteristicas de

acesso menos ou mais regulado e maior ou menor mobilidade (Figura 5).
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4 Ramais sem continuidade
- Via Local SISTEMA VIARIO LOCAL

. = —

SISTEMA VIARIO COLETOR

.........................................................

NIVEL DE ACESSO

4 RELACAO ENTRE OS NIVEIS DEACESSO EMOBILIDADE ™\ .
NAS DIFERENTES CLASSES FUNCIONAIS DE RODOVIAS Via Expressa  SISTEMA

— »

Predominancia Maior proporgio de trifego direto, maior velocidade Predomindncia de trafego
completa de direto e apenas um volume
tréifego local muito pequeno de trafego local

Figura 5: Classificacdo funcional das rodovias e relagdo entre mobilidade e acesso nos
sistemas funcionais.
Fonte: Brasil (1999).

Sistema Arterial

O sistema arterial divide-se em sistema arterial principal, sistema arterial primadrio, e
sistema arterial secundario. As rodovias que compde o sistema arterial devem proporcionar
maiores velocidades, constituindo-se em geral por vias que realizam ligacdes de cidades

médias, centros regionais e capitais estaduais.

Sistema arterial principal

O sistema arterial principal composto por rodovias utilizadas para realizar ligagdes
inter-regionais ou internacionais. Essas rodovias conectam cidades com populagdo acima
de150 mil habitantes e fazem as ligagdes entre as capitais dos estados e destas com a capital
do pais. A velocidade de circulagdo nessas rodovias varia entre 60 ¢ 120 km/h e a extensao

média das viagens ¢ de 120 km.

Sistema arterial primario

O sistema arterial primario ¢ composto por rodovias ndo servidas pelo sistema arterial

principal. As rodovias que compdem esse sistema ligam cidades com populacao de
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aproximadamente 50 mil habitantes. A velocidade média nessas rodovias ¢ de 50 a 100 km/h

e a extensdo média das viagens ¢ de 80 km.

Sistema arterial secundario

Esse sistema apresenta rodovias que devem formar um sistema continuo e operar com
velocidades entre 40 a 80 km/h. O sistema arterial secundario deve conectar cidades com
populagdo acima de 10 mil habitantes, preferencialmente dentro dos estados. A mobilidade
deve ser a fungdo essencial desse sistema cujas distancias médias devem situar-se em torno de

60 km.

Sistemas coletores e sistema local

Os sistemas coletores sdo constituidos por rodovias que tem a funcdo de prover
preferencialmente os fluxos intermunicipais e centros geradores de fluxos de menor volume.
Esses sistemas formam rede continua de rodovias que operam em velocidades moderadas a
conectar-se aos sistemas arteriais. Possibilitam os fluxos entre o meio rural e centros
municipais de maneira permitir acesso ¢ mobilidade numa determinada area no interior das

unidades federativas.

Sistema coletor primario

As rodovias desse sistema devem conectar cidades com populagdo acima de 5 mil
habitantes. Esse sistema deve permitir acesso a centros importantes de geragdo de fluxos
como areas de mineragao, portos, producao agricola e florestal. O percurso médio das viagens

¢ de 50 km com velocidades entre 30 e 70 km/h.

Sistema coletor secundario

E composto por estradas que conectam localidades e sedes municipais com populago
acima de 2 mil habitantes. Esse sistema deve prover acesso a grandes areas de baixa
densidade populacional, ndo servidas por outros sistemas. Deve permitir a conexdao com
sistemas coletores primarios ou sistemas arteriais. O percurso médio das viagens ¢ de até 35

km com velocidades de fluxos entre 30 e 60 km/h.
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Sistema local

As rodovias desse sistema em geral tem pequena extensao com viagens em percurso
médio de 20 km com velocidades entre 20 e 50 km/h. O sistema local proporciona acesso a
pequenas localidades, areas rurais e a rodovias do sistema coletor secundario ou superior

podendo apresentar descontinuidades, mas ndo isolamento da rede rodovidria.

Implicac¢oes das formas de relevo nas caracteristicas gerais das rodovias

As formas do relevo também constituem um importante fator a ser observado, tanto
nos custos (financeiros) de implantagdo de rodovias, quanto em sua operagdo. Por ser fator
incidente nessas duas variaveis importantes e porque o Estado do Amapa apresenta grande
parte de seu territorio compreendido por morfoestruturas de relevo plandltico, optou-se
também em trazer a baila na andlise das condicionantes do subsistema rodoviario as
implicacdes desse fator. Para uma rodovia rural com dois sentidos de trafego, tendo em conta
a consideracdo do relevo, o PGER reconhece trés niveis de servi¢o relacionados com uma

classificagdo geral de regides de relevo (Quadro 2).

Quadro 2: Relacdo entre as formas do relevo e as implicagdes nos custos e nos modos de operagdo de rodovias.

Forma
genérica do
relevo

Implicagoes nos custos de implantacgao Nivel operacional

(servico)

Plano Permite a implantacdo de rodovias com
grandes distancias de visibilidade, sem

dificuldades de constru¢ao ¢ sem custos

Permite aos veiculos pesados
manter mais ou menos a
mesma velocidade dos

elevados

veiculos de passeio

Ondulado

Onde as inclinagdes naturais mais suaves
do terreno exigem frequentes cortes e
aterros de dimensdes reduzidas para a
acomodacdo dos greides das rodovias, e
que frequentemente oferecem alguma
restricdo a implantacdo dos alinhamentos
horizontal e vertical

Exige reducdo substancial das
velocidades dos  veiculos
pesados, mas sem obriga-los a
manter velocidade de arrasto
por tempo significativo.

Montanhoso

Apresenta  terreno com  inclinagdes
acentuadas, onde as abruptas variagdes
longitudinais e transversais exigem
grandes cortes e aterros para proporcionar
alinhamentos  horizontais e  verticais
aceitaveis.

Obriga os veiculos pesados a
operar com velocidade de
arrasto por distancias
significativas e a intervalos
frequentes.

Fonte: Adaptado do Manual de Projeto Geométrico de Estradas Rurais (Brasil, 1999).
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Classificacio do subsistema aquaviario

Uma hidrovia pressupde a existéncia de obras de infraestrutura como balizamento,
estaleiros, portos e outras obras que possibilitem a operacionalizagdo dos fluxos de cargas e
passageiros. Embora quase sempre confundida como um tipo de rio navegavel, uma hidrovia
deve conter elementos que permitam certo nivel de controle e monitoramento dos fluxos que
nela se operam enquanto em um rio navegavel, isso nem sempre acontece. Portanto, um rio,
quando apresenta condigdes minimas para a navegabilidade em suas aguas, pode ser
considerado navegavel, mas nem sempre apresenta a infraestrutura necessaria para ser
considerado uma hidrovia.

De acordo com o SNV (Brasil, 2011a), o subsistema aquavidrio apresenta cinco

componentes segundo sua estrutura e funcionalidade fisica:

I-Vias navegaveis

II-Portos maritimos e fluviais

III-Eclusas e outros dispositivos de transposi¢ao de nivel

IV-Interliga¢des aquavidrias de bacias hidrograficas

V-Facilidades, instalagdes e estruturas destinadas a operagdo e a seguranga da

navegagao aquaviaria.

Para a classificacdo da funcionalidade dos rios no Amapa, adotou-se como referéncia
de base o Plano Hidroviario Estratégico-PHE (Brasil,2013). Esse documento foi elaborado
pelo Ministério dos Transportes para prover suporte ao ordenamento ¢ desenvolvimento do
subsistema aquaviario no Brasil.

O Plano Hidroviario Estratégico-PHE (Brasil,2013) apresenta uma classificacdo para
as hidrovias, baseada na ponderacdo das dificuldades presentes as condigdes de
navegabilidade, definindo cinco classes de hidrovias no Brasil (Figura 6). Essa classificacao
do PHE, baseia-se em analise de algumas varidveis fisicas que permitem determinar, ainda
que de maneira pouco pormenorizada, as condi¢des de navegabilidade de uma determinada
hidrovia. Essa determina¢do de navegabilidade, conforme o préprio documento, ¢ suficiente

apenas para uma “analise estratégica” das hidrovias.
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CONVENGOES CARTOGRAFICAS
Referéncias Locacionais Escala de pondeiracdo dos temas

@ Capital Federal 1- 5(Baixa - Alta)
/s, Capital Estadual - IN - Insignificante
0 Cidades BA -Baixa
g_ Divisa Estadual s ME - Média
[0 Divisa Federal e AL - Alta
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Figura 6: Classificacdo das hidrovias brasileiras segundo o grau de dificuldade imposto a navegabilidade.
Fonte: Brasil (2013).

Essa classificagcdo constante no PHE baseia-se na avaliagdo de varidveis fisicas, como
grau de declividade do curso em fun¢@o do relevo presente, formas do canal e outros. A
avaliacdo desses varidveis sugere que as hidrovias brasileiras podem apresentar uma escala

com cinco niveis de dificuldade a navegabilidade: insignificante, baixa, média, alta e muito
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alta. Quanto maior o valor da varidvel maior sera o grau de dificuldade e menor serd a

condicdo de navegabilidade do rio (Quadro 3).
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Embora aplicaveis para as hidrovias, essa classificacdo foi tomada como base para
classificar os rios ou trechos de rios navegaveis no Amapa (A aplicacdo e andlise dessa
metodologia serdo detalhadas no capitulo 4). Essa forma de classificacao foi considerada a
fim de se ter um critério credivel de classificacdo para os trechos de rios navegaveis das
bacias que desaguam no Amazonas e outras bacias isoladas no Amapa, que desaguam
diretamente no Oceano Atlantico. Ainda que os trechos de rios amapaenses ndo estejam
propriamente organizados como hidrovias, propicia-se uma primeira contribui¢do a
classificagdo hidroviaria para os trechos de rios navegaveis do estado.

E importante ressaltar que no contexto do sistema aquaviario que serve ao Amapa,
apenas o canal norte do rio Amazonas e o trecho do baixo rio Jari que se estende até cidade de
Monte Dourado estdo organizados como hidrovias. O uso da metodologia usada no PHE sera,
portanto, uma tentativa de se analisar e discutir os critérios de classificagdo da condicdo de
navegabilidade. Foram considerados para esse estudo, apenas os trechos de rios onde existem
atividades de transporte relacionadas as cadeias extrativistas.

Os critérios para avaliagdo das varidveis fisicas estabelecidos no PHE estdo

apresentados nos quadro 3 ¢ 4.

Quadro 4: Critério de classificag@o e valoragdo da variavel Assoreamento

EROSAO NO ENERGIA DO SUSCEPTIBHiIDADE A PQTENCIALID/}DE VALOR
ENTORNO RIO EROSAO A NAVEGACAO
Baixa Média Baixa Muito bom 1
Baixa Baixa Média Bom 2
Alta Média Média Bom 2
Alta Baixa Alta Médio 3o0us

Fonte: Brasil (2013)

Outra variavel importante para avaliagao da condi¢ao de navegabilidade de um rio ¢ a
sinuosidade. Quanto mais sinuoso for o trecho, maior sera a dificuldade de navegacdo. Para
rios muito sinuosos a condi¢ao de navegabilidade apresenta sempre alto ou muito alto grau de
dificuldade. O céalculo de sinuosidade (Figura 7) ¢ realizado cm base na relagdo entre o
comprimento do canal no trecho considerado ( L ) € o menor comprimento em linha reta entre
0s pontos extremos no mesmo trecho do rio analisado ( Lf) conforme apresentado na féormula

a seguir:

L
Sinuosidade = It
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23 4585 05T -"8km
'El' |
W
.

-
"\ Comprimento do canal do rio no segmento L = 20 km
\ Comprimento em linha reta do segmento Lt= 8,2 km
. Coeficiente de sinuosidade = 2,43
Condicdo de navegabilidade
em canal com largura superior a 100 metros = ruim

Figura 7: Ilustragdo do calculo da variavel sinuosidade considerando o tragado do
baixo curso do rio Cajari no sul do Amapa.
Fonte: Adaptado de Brasil (2013).

Os valores encontrados para cada variavel indicam o grau de dificuldade imposto a
navegabilidade. De acordo com a metodologia estabelecida no PHE, os valores encontrados
para cada varidvel definem a condi¢do de navegabilidade parcial para cada varidvel no trecho.
Desta maneira o valor que representara a condicdo de navegabilidade do trecho sera sempre o
maior valor entre as variaveis estudadas. Conforme a tabela 4, esse valor ira variar entre 1
(Muito Bom) e 5 ( Muito ruim).

Veja-se, por exemplo, o trecho 1 do quadro 5: o maior valor entre as variaveis
encontradas tem peso 2, logo a condi¢do de navegabilidade nesse trecho também
corresponderd ao peso 2. Isso implica em dizer que o trecho analisado apresenta bom

potencial a navegabilidade.
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Quadro 5:Exemplo de valoragdo das variaveis que determinam a condi¢do de navegabilidade de um rio
hipotético.

Hidrovia

Atributo Trecho3 | Trechod4 | TrechoS5 | Trecho6 | Treche7
Prof. minima
Largura minima
Sinuosidade
Energia

Anteparos Naturais
Empecithas Fisicos
Tipo de Leito
Assoreamento

Condic o de
Naovegabilidode
Fonte: Brasil (2013)
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2 APORTES METODOLOGICOS DA PESQUISA

O processo investigativo em sistemas complexos evolutivos como o sistema de
transportes e consequentemente como o sistema vidrio nele contido requer a observacao de
elementos também complexos. Santos (1997, p.50) ja afirmava que para o estudo daquilo que
denominou de “circuitos espaciais de producdo”, no que concerne aos transportes, deveriam
ser observados elementos como qualidade, quantidade e diversidade das vias e dos meios
(veiculos). Portanto, os métodos para os estudos em transportes, tenderiam a abarcar tanto
elementos metodologicos afectos a geografia quanto aqueles multidisciplinares e somente
uma visdo integradora de ambos poderia produzir estudos com resultados fidveis.

A investigacdo em sistemas de transportes tem se servido de uma abordagem
metodoldgica que se vale fortemente de dados empiricos e também do uso intensivo de
técnicas analiticas quantitativas e qualitativas. Essas técnicas analiticas, por sua vez, utilizam
ferramentas que processam desde medidas descritivas simples a estruturas de modelagem
mais complexas. Rodrigue et al.(2013) sugerem que os métodos no estudo de sistemas de
transportes dividem-se em dois grandes grupos: aqueles diretamente relacionados com os

transportes e os métodos multidisciplinares.

Quadro 6: Taxonomia de métodos em Geografia dos Transportes

METODOS Relacionados com os transportes Multidisciplinares
Relacionados com | -Anélise de redes (teoria dos grafos) -Cartografia
a Geografia -Interagdes do transporte no uso do -Sistemas de Informacgao
solo Geografica (SIG)
-Modelagem de alocag¢do de fluxos -Estatistica descritiva
locais
Multidisciplinares -Questionarios, entrevistas,
graficos e tabelas
-Modelagem de transportes urbanos -Estatistica inferencial
-Inquéritos de trafego e viagens -Avaliacao de Impacto
Ambiental (AIA)
-Avaliacao de riscos.
-Analise politica.

Fonte: Rodrigue, et al.(2013).

Pela taxonomia dos métodos de pesquisa voltados para os estudos em sistemas de
transportes (Quadro 6), Rodrigue et al. (2013) sugerem que a Geografia se vale
primordialmente de trés métodos: as analises das redes, o estudo das relagdes com o uso do

solo e as modelagens locais de fluxos. A andlise de redes pressuporia, em sistemas de
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transportes, uma aplicagdo mais contundente da teoria dos grafos para obter resultados
visiveis graficamente. A andlise do uso do solo, assim como a modelagem de alocacdo de
fluxos locais, por sua vez, utilizariam muito mais os dados da estrutura espacial ou da
configuragdo territorial para o estudo das relagdes e das interagdes com o sistema de
transportes. Os trés métodos, pela abrangéncia de suas analises, podem auxiliar a melhor
compreender as dindmicas em transportes considerando as diferentes escalas. As analises de
redes e uso do solo sdo mais bem aplicadas a estudos globais e regionais enquanto a
modelagem de alocacdo de fluxos locais as escalas mais imediatas. Entretanto, sua eficacia
ndo esta relacionada as especificidades das diferentes escalas.

Além dos métodos mais identificados com uma andlise geografica dos transportes,
Rodrigue et al. (2013) sugerem que a pesquisa em transportes também deve se valer de outras
ferramentas multidisciplinares que podem ser inseridas na medida em que o estudo exija.
Dentre aquelas mais comumente usadas pela Geografia destacam-se a cartografia e os
Sistemas de Informagdo Geografica. Mas, tendo as andlises em transportes um grande volume
de dados descritivos, as técnicas da estatistica descritiva e inferencial, assim como as
avaliacdes de impacto ambiental, entre outras, também figuram como importantes ferramentas
analise.

A pesquisa proposta neste trabalho serviu-se tanto dos métodos intrinsecos da
Geografia como dos métodos de multidisciplinares, dentre os quais se destacam o uso de SIG,
cartografia e estatistica descritiva, conforme preconizado por Rodrigue et a/.(2013). A andlise
historica estrutural procurou avaliar a relagdo entre o sistema vidrio e as cadeias extrativistas
florestal e mineral no Amap4, tanto no tempo estrutural, quanto no tempo conjuntural e atual.
A abordagem estrutural baseou-se principalmente na analise das redes e do uso do solo,
procurando compreender os elementos e a datacdo da configuracdo territorial em escala
regional. J& a andlise conjuntural e do tempo curto procurou compreender os elementos
espaciais numa escala mais estrita, valendo-se principalmente de técnicas de SIG e da analise
de dados fisicos, norteados por metodologias afeitas a geografia fisica e a normatizagao
internacional e nacional para gerenciamento do sistema viario.

O sistema objeto deste estudo ¢ o sistema vidrio relacionado com as dindmicas
produtivas nas cadeias extrativistas, florestal e mineral no Amapa. Essas cadeias produtivas
constituem por si sé sistemas complexos, necessitando para sua compreensdo, de estudos
especificos. Portanto, nesta pesquisa esses sistemas foram abordados apenas nos aspectos das
acoes que os relacionam com o sistema vidrio, notadamente os fluxos produzidos e

transportados. O sistema viario teve seus componentes (subsistemas) € a evolugdo histdrica de
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suas estruturas investigado, de forma a poder, identifica-lo, classifica-lo e caracteriza-lo em
sua condicao funcional ¢ nas suas interagdes com as atividades extrativistas, florestal e
mineral. Sobre as relagdes com os fluxos produzidos, procurou-se abranger
metodologicamente os indices relacionados com a acessibilidade e mobilidade, duas
condicionantes funcionais de base intrinsecamente relacionadas com fatores fisicos como uso
do solo, clima, condi¢des pedologicas, relevo e hidrografia.

No Amapa, as cadeias extrativistas estdo fortemente relacionadas e dependentes dos
subsistemas, rodovidrio e aquaviario. Foram esses subsistemas e suas componentes fisicas nas
interagdes com o0 meio fisico e social imediato o principal alvo da aplicacdo das metodologias
da pesquisa. Essas metodologias consideraram ainda uma perspectiva de andlise que levasse
em consideracdo a dinamica social que a produz e a disposicdo das estruturas no sistema

viario configurado no territorio no contexto de sua dindmica historica.

2.1 APLICACAO DE SIG EM TRANSPORTES

A partir da década de 70 do século XX houve um significativo avango nas analises
espaciais com a introduc¢do da informéatica na Geografia e com o aparecimento dos Sistemas
de Informa¢ao Geografica (SIG’s). Estudos de mapeamento e ordenamento do territdrio se
multiplicaram dando origem a complexos métodos de tratamento e interpretacdo das
informacdes espaciais. No Brasil, um dos mais importantes instrumentos definidos para
analise do territério foi o Zoneamento Ecoldgico e Economico (ZEE), cuja metodologia se
tornou quase padrdao em todos os estados.

Independentemente do sucesso alcancado no ZEE, muitas informagdes espaciais, pela
dindmica inerente aos fenOmenos geograficos, tém na esséncia um tempo curto de
sustentagdo. Em face disso, as ferramentas de geoprocessamento devem ser encaradas, como
suporte, um meio para se fundamentar a analise geografica, ndo obstante sua comprovada
eficacia na defini¢do de direcionamentos, em especial para a elaboragdo de politicas publicas.

Os SIG contemporaneos sdo baseados em plataformas que permitem uma gama de
recursos de tratamento visual e geoestatistico bastante eficazes quando tratados e
interpretados com o rigor metodologico requerido em cada situagdo. Camara et al. (1996)
definem os SIG como instrumentos que servem ... para armazenar, analisar e tratar dados
geograficos, ou seja, dados que representam objetos e fendmenos em que a localizagdo

geografica ¢ uma caracteristica inerente e indispensavel para trata-los”.
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Figura 8: Estrutura e componentes de analise do sistema vidrio em SIG-Transports
Fonte: Rodrigue ef al. (2013).

A aplicagdo dos SIG ao estudo do sistema viario gerou um modelo de analise
denominado de SIG-T (Figura 8). Esse modelo ndo trata de uma versao especifica de software
para andlise se situagdes e fenomenos relacionados ao sistema viario, mas sim de um método
que considera os componentes proprios a esse sistema (Rodrigue et al., 2013).

O uso de SIG para a analise em geografia dos transportes pressupde, entre outros
conhecimentos geograficos, o dominio dos atributos fisicos da configuracao territorial. A
paisagem e os geossistemas nela contidos sdo elementos fundamentais para o estudo dos
transportes. Por vezes, sdo os atributos fisicos, como relevo, hidrografia, vegetacdo, solo e
clima, que determinam em grande medida, as condi¢des de acessibilidade, dos impactos e até
mesmo, do custo final para operagao de uma determinada rota.

Veja-se, por exemplo, a importancia do relevo no tracado e constru¢do de uma
determinada rodovia (Figura 9, quadro 7). Esse atributo fisico ¢ determinante no projeto
geométrico da rodovia, mas também nos impactos ambientais € nos custos finais do
transporte. Essa mesma andlise serve, da mesma forma, para o planeamento do tracado de
uma ferrovia. Embora, pouco se discuta as relagdes entre o relevo os impactos ambientais e 0s
custos em transportes, deve-se pressupor que essas trés varidveis podem ser determinantes na

relagcdo entre um sistema vidrio e as atividades produtivas a ele relacionadas.
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Figura 9: A influéncia do relevo nos tragados possiveis para um projeto geométrico de rodovia considerando o
indice de desvio.
Fonte: Rodrigue, et al. (2013).

Quadro 7: Indice de desvios e distancias de rotas considerando os tragcados em linha reta e em relevo com baixa
e média elevagdo

Rota Dist.éncia em segmentos | Distancia copsidergndo tragados em indic; de
de linha reta (1-2-3) relevo de média e baixa elevagao Desvio

a 20 km 20 km 1.0

b 20 km 25 km 0,8

C 20 km 30 km 0,666

Fonte: Rodrigue, et al. (2013).

2.2.1 Teoria dos grafos e analise de redes para o estudo e aplicacdo dos conceitos de

acessibilidade e mobilidade.

A teoria dos grafos tem sua fundamentacdo matematica baseada nos estudos
topoldgicos. Para Borges (2005), a topologia procura se concentrar no estudo da qualidade das

relacdes espaciais. Essa qualidade estaria expressa no potencial de uso real e imediato,
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considerando a melhor maneira de se estabelecer as relagdes entre os objetos ou pessoas. O
espaco topoldgico seria, portanto, resultado do planejamento e do uso qualitativo do espaco,
uma forma de otimizagdo da construcao espacial ndo com os nimeros ou com o0 seu Processo
de dimensionamento quantitativo.

Toda anélise feita segundo uma concepg¢ao topologica do espago geografico levara em
conta muito mais as possibilidades de uso desse espaco com qualidade do que sua mera
dimensdo geométrica, ainda que esta ultima também contribua para essa qualidade. Na
observagao topologica ¢ possivel vislumbrar que a menor distancia entre dois pontos, ndo €
necessariamente um segmento de reta, mas as condi¢des em que esse segmento se encontra e
suas relacdes com outros objetos. Portanto, o espaco geografico, como resultado da
construgdo real da sociedade, apresenta nuances que transcendem a compreensao meramente
matematica.

Avaliando a multifuncionalidade do espago geografico enquanto morada e construgao
do ser humano, Corréa (1996) o classifica segundo trés dimensdes: o espago absoluto, o
espago relativo e o espago relacional. Nessa divisao hipotética do espaco geografico, apenas a
primeira dimensao, ou seja, o espaco absoluto seria quantificivel na esséncia, pois ele
representaria uma medida matematica da area, dada em uma unidade qualquer. O espago
relativo e o espago relacional seriam expressoes das qualidades dos objetos ou das relagdes
existentes no processo de construgao espacial.

Para a geografia dos transportes, a avaliacdo do espaco tanto na sua dimensao
absoluta, quanto na relativa e na relacional ¢ tanto matematizavel quanto necessaria. O estudo
dos grafos para a andlise do sistema vidrio, permite que a quantificacdo das medidas espelhe a

qualidade do acesso e da mobilidade.

Analise do uso do solo e interagoes no sistema viario

O uso do solo ¢ condicionante para a avaliacdo dos indices de acessibilidade e
transitividade no sistema viario. Para os subsistemas ferroviario e rodoviario esse critério ¢
ainda mais marcante. Fundamentalmente, a divisao mais geral adotada leva em consideragao
as caracteristicas mais gerais, de usos urbanos e usos rurais dos solos, entretanto, outros
critérios, como areas protegidas ou mesmo as diversas especificidades do uso urbano ou rural

devem ser levadas em consideracao.
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2.2 METODOLOGIA USADA PARA SELECAO DAS AREAS DE PESQUISA,
AVALIACAO E CARACTERIZACAO FISICA DOS SUBSISTEMAS RODOVIARIO,
AQUAVIARIO E FERROVIARIO

Analisar a totalidade do Sistema de Viacdo do Estado do Amapad ¢ uma tarefa
necessaria, mas que demanda um aporte grande de recursos humanos e tempo. Fez-se algum
esforco para contemplar amostras de estudos de todos os subsistemas, pois com a
possibilidade de implantagdo de atividades de exploracao de petroleo na costa amapaense, ha
interface, mesmo no subsistema aerovidrio, com a atividade extrativa mineral. A proposta
metodoldgica da pesquisa, entretanto, norteou-se na avaliagdo do sistema viario a partir de
trechos amostrais aleatorios que estivessem contidos dentro das areas onde ha atividade
extrativista florestal ou mineral a fim de se perceber tanto as condig¢des fisicas quanto os
fatores socioecondmicos que se processam na relacdo com as atividades produtivas nas
cadeias extrativistas.

Foram realizados levantamentos amostrais em campo para caracterizar as condig¢des
fisicas do sistema viario e as relagdes socioecondmicas que envolvem os processos produtivos
nas cadeias extrativistas florestal e mineral. As amostras foram realizadas no centro norte do
estado na area do conjunto de assentamentos do Cedro, Bom Jesus dos Fernandes e
Governador Janary, no municipio de Tartarugalzinho. No leste do estado foi estudada a area
de entorno dos projetos de extragdo mineral do rio Vila Nova e do Modulo I da Floresta
Estadual. Nessa area, priorizou-se o estudo de avaliacdo sistematica das condicdes fisicas das
rodovias. No municipio de Mazagdo, ao longo do rio Maracd também foi realizada uma
amostra para caracterizar as relagdes socioecondmicas no processo produtivo e as implicagdes

no processo de transportes pelo subsistema aquaviario.

Metodologia de identificacdo das areas onde preponderam as cadeias extrativistas florestais

A metodologia para identificacdo das areas de ocorréncia das cadeias extrativistas
florestais, desdobrou-se devido ao fato de que no Amapa, o extrativismo florestal tanto ocorre
em florestas plantadas quanto em florestas nativas. As florestas plantadas sdo resultantes de
atividade de silvicultura e ocorrem em areas isoladas das colinas do Amapéa no centro-leste do

Estado, antes de serem ocupadas pela silvicultura essas areas eram cobertas pelo cerrado”

? Como sio denominadas no Brasil, as formagdes savaniticas encontradas no planalto central e em porgdes
isoladas da Amazonia
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amapaense. Ao sul do estado, em baixos platds, que igualmente integram a morfoestrutura das
colinas do Amapé e onde originalmente havia a formacdo de floresta de terra firme’, também
ha uma grande area ocupada pela silvicultura. Ja as florestas nativas, compostas por um
mosaico muito diverso ocorrem em todo o territdrio amapaense, mas sao utilizadas tanto para
o uso de suas madeiras quanto para a extracdo de produtos florestais ndo madeireiros
(PENM).

Para identificar as areas de interesse as cadeias extrativistas em florestas nativas,
utilizou-se diferentes metodologias, cada uma aplicadvel considerando as caracteristicas do
processo produtivo peculiar ao desenvolvimento dessas cadeias no Amapa. A extragdo do
agai’, bem como a coleta da castanha da Amazénia ¢ realizada quase sempre em regime

artesanal ou semi-artesanal (Fotografia 1).

L

Wl [,

oo ¥ . ‘ﬁ-n-—'-"‘ \ ¥a - T ¥l _ !
Fotografia 1 : Peconha e modo de travamento para subir no agaizeiro.

? A floresta de terra firme ¢ uma denominagio utilizada para descrever de forma geral as formagdes florestais
que ocorrem em areas ndo inundaveis. Em geral, s@o florestas sub-montanas que ocorrem sobre a formacao das
colinas do Amapa, e nas demais morfoestruturas planalticas descritas no capitulo 3.

4 Para extrair o fruto do acai, tradicionalmente o extrativista amazonida usa um tipo de arranjo trangado com
tecido forte ou folhas da palmeira (peconha) e envolve os pés no tronco da arvore, esse laco funciona como trava
para facilitar o movimento de subida e descida para a extragdo do “cacho” ou touceira do acai. Entretanto, no
Amapa, com auxilio do Instituto de Estudos e Pesquisas do Amapa (IEPA), alguns extrativistas ja utilizam hastes
cortadoras e grandes lonas dispostas no entorno para retirar o agai sem precisar subir na palmeira.
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Ja a extracdo da madeira, feita quase sempre fora dos padrdes legais exigidos ¢
realizada utilizando-se algum maquindrio, dada as propor¢des e volume do material retirado.
O primeiro passo, portanto, consistiu na identificagao e posterior visita técnica para a consulta
de informagdes nos organismos governamentais € nao governamentais que tivessem alguma
interagdo com os produtores ou com o processo produtivo.

Para as informacdes sobre a cadeia produtiva do acai foram feitas duas visitas técnicas a sede
do Servico Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas empresas (SEBRAE) em Macapa. Os
dados ¢ informagdes obtidos junto ao SEBRAE permitiram o contato com os produtores da
Associagdo Agroextrativista do Baixo Mazagdo (AFLOMAZA), Cooperativa de Produtores
Extrativistas da Foz do Mazagio Velho (COOPAZA) e Associagdo dos Produtores Agroextrativistas
do Médio e Baixo Cajari (ASSCAJARI). Apés o primeiro contato foi realizada uma reunio com os
lideres da COOPAZA ¢ AFLOMAZA, na sede da cooperativa, situada na foz do Rio Mazagio Velho,
onde foram feitas entrevistas objetivando obter, entre outras informagdes, o padrdo de deslocamento e
abrangéncia da area de extragdo do acai, considerando as horas de sol.

Embora, ndo representem a totalidade das comunidades que extraem o agai, os
extrativistas de agai do rio Mazagdo Velho e adjacéncias, assim como os demais extrativistas
atuantes no territorio amapaense, possuem regras de operacao e territorializacdo tanto para os
acaizais manejados quanto para os nativos. Nos acaizais manejados apenas os produtores
rurais responsaveis pelo manejo podem efetuar a retirada. Nos agaizais nativos, a extracao
depende muito mais da disponibilidade dos extrativistas e dos recursos materiais, como
embarcagdes, combustivel e outros acessorios, além do tempo necessario para deslocamento.
Assim, uma metodologia para se tentar identificar a area de interesse da cadeia produtiva do
acai, ndo poderia estar assentada na simples sobreposicdo de poligonos das areas sob o
dominio de cada extrativista, pois essa metodologia ndo seria suficiente para estimar a area
coberta para a extragdo nos agaizais nativos.

Desta forma, para estimar a area real aproximada de interesse da cadeia do agai,
durante as entrevistas realizadas junto as liderancas da Foz do Rio Mazagao Velho perguntou-
se: qual a distdncia méxima necessaria em um dia para “buscar o acgai” na floresta? As
respostas dadas consideraram que a distdncia maxima em func¢do do tempo de retirada e do

percurso de ida e volta usando um rabeta’ (Fotografia 2), seria de no maximo 15 km.

> O rabeta ¢ em geral um conjunto composto por motor a gasolina ou dois tempos (que precisa de 6leo
complementar) com uma hélice interligada por uma extensdo mecanica longa, que varia entre 1 e 1,5 metros,.
Esse conjunto mével é disposto na popa de pequenos barcos em madeira ¢ usado com muita frequéncia para
deslocamentos de curta distancia nos rios Amazonidas.
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Fotografia 2: Barco com motor tipo “rabeta”.
Fonte: Janaina Diniz (2012).

Assim para estimar a area total procedeu-se posteriormente em SIG a geracdo de
circulos de relagdo de vizinhanga (buffer) com 15 km de raio, para todas as localidades
(identificadas por pontos) com intercessao na rede hidrografica do estado. Esses poligonos de
relacdo de vizinhanga foram unidos e depois tiveram seus contornos internos apagados,
encontrando-se assim a area de interesse da cadeia produtiva do acai (Figura 10)

A identificacdo da area de interesse da cadeia produtiva da madeira foi realizada com base nas
informagdes e dados obtidos mediante visitas técnicas junto a superintendéncia regional do
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA-AP),
Instituto do Meio Ambiente e Ordenamento Territorial do Amapa (IMAP), Instituto de
Colonizacgao e Reforma Agraria (INCRA), Secretaria de Estado do Meio Ambiente do Amapa
(SEMA). Esses orgaos sao responsaveis pela fiscalizagdo e emissdo da documentagdo
necessaria a atividade madeireira no Amapa. Também foram consultados dados de arquivos
digitais fornecidos pela Conservagdo Internacional do Brasil (CI-Brasil) e pela Empresa

ORSA Florestal.
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A identificacdo da éarea de interesse consistiu na disposicdo em SIG de todos os
poligonos onde ha projetos de manejo florestal em andamento ou planejados. Incluiram-se,
portanto, as areas voltadas para a silvicultura, as areas dos projetos de manejo florestal da
ORSA Florestal, as areas de Projetos de Assentamentos Agroextrativistas (PAE), assim como
toda a area da Floresta Estadual do Amapa (FLOTA) que ja possui plano de manejo definindo
o aproveitamento dos recursos madeireiros.

A identificacdo da area da cadeia produtiva da castanha foi realizada com base na
sobreposicdo dos layers do poligono dos castanhais e dos pontos de coordenadas geograficas
das comunidades voltadas ao extrativismo da castanha da Amazonia, no sul estado. Apds essa
sobreposi¢do, adotou-se 0 mesmo procedimento de geragdo de poligono de vizinhanga, mas
tanto para os pontos quanto para o poligono de intercessao com o poligono dos castanhais.

A metodologia para o estudo do sistema viario em interface com as atividades
extrativistas foi dividida em quatro etapas. A primeira consistiu na identificagdo e
classificagdo do sistema rodovidrio e aquaviario do estado e da EFA. A segunda, na sele¢ao
aleatoria de vias nas areas das cadeias produtivas. Na terceira etapa, realizou-se a
caracterizacao fisica das vias fluviais e terrestres existentes em cada contexto ou em contextos
de intercessdo das cadeias produtivas a partir das metodologias aplicaveis aos subsistemas,
rodovidrio e aquavidrio. A quarta etapa, consistiu na analise dos elementos levantados nas
trés primeiras etapas utilizando os SIG como ferramenta de suporte e outras metodologias de

analise também especificas aos subsistemas estudados.

Material e Metodologia para identifica¢do do sistema viario no Amapa

A identificagdo do sistema viario amapaense foi realizada com base nos arquivos
digitais em formato shapefiles (arquivos vetoriais que podem ser visualizados em diferentes
Sistemas de Informacdo Geografica) disponiveis da rede rodoviaria, da hidrografia, rotas

fluviais e maritimas disponibilizadas e da Estrada de Ferro do Amapa (conforme quadro 8).

Quadro 8: Fontes de dados vetoriais, imagens raster e tematicas utilizadas no trabalho.

FONTES DADOS
Instituto Nacional de Colonizagdo e | Bases georreferenciadas (shapefiles) dos poligonos
Reforma Agraria - INCRA dos PAE no Amapa.
Empresa Brasileira de Pesquisa | Imagens raster SRTM (Shuttle Radar Topography
Agropecuaria - EMBRAPA Mission) na escala de 1:250.000.

Amapa Florestal e Celulose S/A (AMCEL) | Bases georreferenciadas de estradas principais e
secundarias e poligonos do projeto de silvicultura .

Companhia de Eletricidade do Amapa | Arquivos CAD ndo georreferenciados sobre o sistema
(CEA) viario central e cidades do estado.
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Conservacao Internacional do Brasil (CI-
Brasil)

Bases georreferenciadas (Shapes) de Limites de
Unidades de Conservagdo, areas indigenas e
hidrografia. Mosaico raster composto das bandas 1,2 ¢
3 do Satélite Landsat 5

Instituto Brasileiro de Meio Ambiente e
Recursos Naturais Renovaveis (IBAMA).

Mapas tematicos na escala 1:1. 000.000, dos temas:
pedologia, geomorfologia, geologia, vegetagao.

Instituto de Estudos e Pesquisas Cientificas
e Tecnologicas do Amapa (IEPA)

Mapas tematicos na escala 1:1. 000.000 dos temas:
pedologia, geomorfologia, geologia, vegetagdo, areas
homogéneas; indicadores sociais e econdmicos. Bases
georreferenciadas de limites municipais, estadual,
unidades de conservagdo, hidrografia e rede rodoviaria
do Amapa atualizada até 2010.

Secretaria de Meio Ambiente do Estado do
Amapa (SEMA)

Bases georreferenciadas (shapes) de limites estaduais,
municipais € internacionais.

Para o subsistema aeroviario, utilizaram-se os pontos de coordenadas dos aeroportos e

aerédromos disponiveis e construiram-se arquivos vetoriais lineares para identificacdo das

rotas existentes com base nas informagdes disponibilizadas pelas empresas aéreas atuantes no

Amapa e pela Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO).

Também foram coletadas informagdes complementares no processo de identificagdo,

como copias de documentos, registros e legislagdo pertinentes. Além disso, foram ainda

realizadas consultas em arquivos digitais e sitios eletronicos e visitas técnicas aos Orgaos

publicos, empresas e outras instituicdes que direta ou indiretamente contribuem para a

operagdo, ampliagao ou manutenc¢ao do sistema viario amapaense, dentre os quais:

-Ministério dos Transportes do Brasil

-Departamento de Infraestrutura de Transportes (DNIT)

-Secretaria de Transportes do Estado do Amapa (SETRAP)
-Secretaria de Estado do Meio Ambiente do Amapa (SEMA)

-Secretarias Municipais de Obras.

-Companhia Docas de Santana (CDS)

-Instituto de Meio Ambiente e Ordenamento Territorial do Amapa (IMAP)

Foi também realizada consulta aos arquivos do macro Roteiro Turistico Maraca-

.6 . ~ . A .
Cunani’ para coleta de dados e informacdes referentes a apropriagdo social do espago e

presenca do Estado através de acdes de ordenamento territorial. Esses dados e informagdes do

Projeto de Sinalizagdo turistica do estado do Amapa foram coletados pelo autor no ano de

6 Roteiro Turistico Planejado pelo Governo do Estado do Amapa em 2009, que incluia estudos para a
implantagdo de visitagdo em diversos pontos desde o Sitio Arqueoldgico de Maraca, no municipio de Mazagao,
no sul do estado até a localidade de Cunani, no municipio de Calgoene, no extremo norte.
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2009, ao longo dos trechos estudados das rodovias BR-156, BR-210, AP-020, AP-70 e
demais estradas inseridas nos 12 municipios abrangidos, quais sejam: 1- Macapd, 2--Santana,
3-Mazagdo, 4-Porto Grande, 5-Ferreira Gomes, 6-Tartarugalzinho,7- Serra do Navio, 8-
Amapa,9- Cutias do Araguari, 10-Pracutba, 11-Calgoene e 12-Oiapoque.

Para a identificacdo do subsistema rodoviario realizou-se como primeiro passo a
visualizacdo do arquivo vetorial da rede vidria do Amapa registrada até ao ano de 2010,
sobreposto aos poligonos das areas de interesse das cadeias produtivas do acai, madeira e
castanha. Num segundo passo, dada a dificuldade de aquisicao de imagens raster, de satélites
ou mesmo aerofotografias de alta resolucdo que possibilitassem a correta identificagdo de
novas estradas e trilhas ou alteragdes no trajeto das existentes, foi feita a atualizacdo dessa
rede viaria através de levantamentos em campo. No trabalho de campo, que também foi
indispensavel para a etapa de caracterizacdo do subsistema, foram registrados os perfis
lineares novos ou alterados das estradas e trilhas, assim como os pontos de coordenadas
geograficas das estruturas de apoio, como postos rodovidrios, restaurantes, lanchonetes,
pousadas, entre outros.

A coleta de dados de perfis lineares e pontos de localizagcdo no sistema vidrio em
campo foi realizada com aparelho receptor GPS da Marca Garmim, modelo ETREX 20. O
registro de imagens foi realizado com maquinas fotograficas digitais, sendo uma com
resolucao de 14 Megapixeis e capacidade de registro panoramico e outra com resolugdo de 7
Megapixeis. Tanto nas rodovias pavimentadas como nas rodovias ndo pavimentadas, o
registro foi realizado através de mensuragdo em trechos aleatorios ou deslocamento continuo
em veiculo leve tipo passeio, que, para a caracterizagao, foi conduzido a velocidade requerida
no método de levantamento pertinente (vide metodologia para caracterizacao das condi¢des
fisicas das vias). Nas trilhas, em geral, pelo maior grau de dificuldade, os deslocamentos
motorizados foram realizados em motocicleta.

A identificagdo do subsistema aquavidrio foi realizada com base na visualizacdo em
SIG, do arquivo vetorial da rede hidrografica do estado do Amapé sobreposto aos poligonos
da area abrangida pelas cadeias extrativistas, florestal e mineral. Em seguida foi feita a
sobreposi¢cdo dos pontos de coordenadas geograficas de ancoradouros, entrepostos fluviais,
terminais de transportes de cargas e passageiros e outros pontos de apoio. A partir desse
arranjo vetorial foi realizada a identificacdo dos trechos navegaveis dos rios a serem
estudados .

Para melhor visualizacao e identificagdo dos detalhes da vegetagdo, caracteristicas do

relevo e altimetria e outros dados imprescindiveis as andlises na pesquisa utilizaram-se
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também duas imagens raster compostas em mosaicos. A imagem usada para identificar a
vegetacdo ¢ resultado da composicdo das bandas 1,2 e 3 do satélite Lansat 5 gentilmente

Cedida pela CI- Brasil (Figura 11) .
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Figura 11: Mosaico da composicdo das bandas 1,2 e 3 do satélite Landsat 5 utilizado para observacdo e
caracterizacdo da vegetagao.
Fonte: CI do Brasil (2012).

A outra imagem (Figura 12) utilizada para observar o relevo e a altimetria foi obtida
apos a confeccdo do mosaico total do estado com base nas imagens SRTM (Shuttle Radar
Topography Mission) cedidas pela Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria-EMBRAPA

(Miranda, 2013). Essas imagens sao subpostas nos layers para a confec¢do dos mapas de
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referéncia usados durante a coleta de dados em campo e também para os mapas dos
resultados. A coleta de dados em campo no subsistema fluvial foi realizada em embarcagdes

de pequeno porte, com motor e condutor de popa.

Figura 12: Mosaico SRTM, com cores adicionadas em paleta do SIG, utilizado para observacdo e caracterizagio
de relevo e altimetria.
Fonte: Adaptado de Miranda (2013).

Metodologia para sele¢do das vias para coletas amostrais nas dareas de interesse das cadeias

extrativistas florestais.

A selecdo das vias para a realizagdo dos levantamentos amostrais em campo foi feita
de forma a contemplar aquelas inseridas dentro ou no entorno de areas onde a atividade

extrativista florestal encontra-se consolidada ou em processo de implantagdo. Com base nessa
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selecdo foram realizados os trabalhos de avaliagdao das condigdes fisicas do sistema viario que
serve a cadeia extrativista florestal.

Para as cadeias produtivas do agai e da castanha, foram consideradas as vias utilizadas
pelas comunidades com maior nivel de organizacdo no processo produtivo, notadamente
aquelas onde os produtores rurais estdo organizados em associacdes ou cooperativas. Além
das associacdes e cooperativas ja citadas para a cadeia produtiva do acai, também foram

consideradas aquelas organizadas em torno da cadeia produtiva da castanha da Amazonia:

- Associagdo dos trabalhadores da reserva extrativista do Cajari - ASTEX/CA

- Associagdo dos trabalhadores do assentamento Agroextrativista do Maracd -
ASTEX/MA

- Cooperativa mista dos produtores e extrativistas do Rio Iratapurt - COMARU

- Cooperativa dos produtores de castanha do alto Cajari - COOPERALCA

Para a selecdo das vias na cadeia produtiva da madeira, foram adotados dois
procedimentos. O primeiro permitiu a selegdo de vias em areas onde a atividade extrativista
madeireira ja esta consolidada, enquanto no segundo procurou-se selecionar vias em areas
onde essa atividade tem potencial de exploragdo ou encontra-se em processo de implantacao.
Para ambos os casos, os trechos avaliados foram aleatorios, primando-se por uma amostra que
identificasse o estado real das via ao longo do trecho amostral e, portanto, de todo o seu
trajeto.

Para o primeiro procedimento de selecdo das vias na cadeia extrativista da madeira
quantificou-se o nimero de autorizagdes para projetos de manejo florestal em andamento nas
areas destinadas para esse fim. Para isso foram realizadas visitas técnicas nos dois 6rgaos
responsaveis pela emissdo dessas autorizagdes, o Instituto Nacional de Colonizacdo e
Reforma Agraria (INCRA) e também no IMAP. No INCRA foram obtidos os dados de
emissdo das Autorizacoes Prévias a Andlise Técnica de Plano de Manejo Florestal
Sustentavel (APAT) dos anos de 2011 a 2013 (Quadro 9). A partir desses dados foi possivel
identificar os Projetos de Assentamentos com maior numero de APATs com plano de manejo,
e, portanto, onde estdo as vias com fluxos consolidados na extragdo e transporte da madeira de

floresta nativa.
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Quadro 9: Quantidade de APATSs deferidas para os PAE no Amapa entre os anos de 2011 ¢ 2013.

APATS deferidas
P.AE
2011 2012 2013 Total de APATS
[1] (2] (1] [2] (11 [2] deferidas

Cedro 15 1 7 1 1 3 28
Matdo do Piagaca 1 1 2
Munguba 2 8 1 1 12
Nova Canaa 1 3 2 4 1 1 12
Nova Colina 4 11 4 3 _ 1 23
Nova Vida 1 1 2
Pancada do Camaipi 3 2 5
Pedra Branca 1 2 3
Perimetral 5 1 9 11 26
Serra do Navio 2 3

Totais de APATS

deferidas por ano 34 24 28 20 5 8 119

[1] Sem plano de manejo

[2] Com plano de manejo
Fonte: Superintendéncia do INCRA no Amapa

As vias situadas nas areas destinadas a silvicultura também foram consideradas com
vias de fluxo consolidado uma vez que a quase totalidade foi construida com o objetivo
especifico de servir ao transporte desse produto.

O segundo procedimento para a selegdo das vias a serem avaliadas em suas condigdes
fisicas procurou avaliar o potencial e os processos de implantagcdo para a extracdo madeireira
em areas onde essa atividade podera ser efetuada. No ambito federal, essas areas sao definidas
pelo INCRA e pelo IBAMA, enquanto no ambito estadual, sdo definidas pelo Instituto de
Florestas do Estado do Amapa (IEF) e pelo Instituto de Meio Ambiente e Ordenamento
Territorial (IMAP). As 4reas federais com potencial de exploragdo ou processo de
implantacdo foram consideradas aquelas onde a atividade madeireira apresenta APATs sem
plano de manejo e também na Floresta Nacional do Amap4a, onde essa atividade ¢ permitida,
embora ainda dependa de autorizagdes e, portanto, encontra-se em processo de implantagao.

No ambito do estado, o IMAP, responsavel pela emissdo de APATs nas areas de
floresta nativa da FLOTA e nos Projetos de Assentamentos estado, ndo forneceu dados.
Portanto, considerou-se para efeito de determinacdo das vias com maiores fluxos, aquelas
situadas no interior ou no entorno do moédulo II da FLOTA, que, por for¢a da abertura do

Edital publico 001/14 editado pelo IEF serd a primeira area sob o dominio do estado
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destinada a concessdo de manejo florestal e comportard a atividade extrativista madeireira

além de outras formas de extrativismo florestal.

2.2.1 Base metodolégica para caracteriza¢do das componentes fisicas dos subsistemas

rodoviario e aquaviario

A metodologia para a caracterizagdo das condicdes fisicas do sistema viario e dos
pontos de estrangulamento ¢ realizada mediante pesquisa de campo de acordo com o
estabelecido nas normas de operagdo do SFV. Trés documentos embasam a metodologia de
levantamentos em campo, o Manual de Geréncia de Pavimentos do DNIT (Brasil, 2011b), o
Manual Basico de Estradas e Rodovias Vicinais (Sao Paulo, 2012) e o Relatorio de
Diagnéstico e Avaliagao do Plano Hidrovidrio Estratégico (Brasil, 2013).

No Manual de Geréncia de Pavimentos, o DNIT define que as rodovias nacionais
devem apresentar padrdes de operagdo. Esses padrdes necessitam considerar que tipo de
ligacdo o trecho da via realiza, o fluxo em sua quantidade e composi¢do, bem como sua

localizagdo (em area rural ou urbana) , aspectos do relevo e da sazonalidade do clima atuante.

Meétodos para avaliagdo caracteriza¢do das componentes fisicas do subsistema rodovidrio

As metodologias para a avaliagdo das condi¢des fisicas das estradas podem ser
distribuidas em dois grupos, as metodologias objetivas e as subjetivas. Cada um desses grupos
de metodologia por sua vez, apresentam alguns procedimentos de avalia¢do, que sdo melhor
aplicados, a estradas pavimentadas e outros mais adequados a estradas ndo pavimentadas.
Desta forma, a avaliacdo e caracterizacdo das vias do subsistema rodoviario sdo realizadas
seguindo os critérios estabelecidos nas normas 005, 006, 007, 008, 009/2003, do DNIT
(Brasil, 2003a, b, ¢, d, e), concebidas para a avaliagdo dos pavimentos e condi¢des fisicas das
estradas do Subsistema Rodoviario Federal (SRF).

Para a avaliacdo das estradas ndo pavimentadas foram utilizadas metodologias
aplicadas dos trabalhos de Eaton e Beaucham (1995), Fontenele e Soria (2003) e Silva (2007)
para avaliacdo objetiva e subjetiva das condi¢des fisicas da via, assim como da qualidade e
conforto proporcionado durante as viagem nessas vias.

O Sistema de Geréncia de Pavimentos (SGP) do DNIT estabelece que os
levantamentos das condi¢des fisicas dos pavimentos objetivando sua caracterizacdo devem ser

realizados a partir da avaliagdo de subtrechos amostrais. Esses subtrechos devem estar
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inseridos em um dos trechos constantes da divisdo proposta para as rodovias integrantes do
(SRF). Para o estado do Amapa essa divisdo considera apenas as duas rodovias federais que
cortam o estado, a BR-156 ¢ a BR-210. Nos levantamentos realizados para avaliar as
condigdes fisicas dos trechos pavimentados da BR-156, os subtrechos (em cinza) foram

selecionados a partir dos trechos constantes no quadro 10.

Quadro 10: Divisdo em trechos das rodovias federais no Amapa.

Cadigo Local de inicio Local de fim km incialkm finalExtensacsituagac I‘=ec‘|eral

coincidente

156BAP0010 CACHOEIRA SANTO ANTONIO BEIRADAO (LARANJAL DO JARI) 0 27 27 PLA

156BAP0030 BEIRADAO (LARANJAL DO JARI) IGARAPE AGUA BRANCA 27 87,1 60,1 IMP

156BAP0040 IGARAPE AGUA BRANCA ENTR AP-480 (RIO CAJARI-SANTA CLARA) 87,1  109,1 22 IMP

156BAP0050 ENTR AP-480 (RIO CAJARI-SANTA CLARA)  ENTR AP-020(B) (P/MAZAGAO) 109,1 192,6 83,5 IMP

156BAP0070 ENTR AP-020(B) (P/MAZAGAO) ENTR AP-030(A) (CAMAIPI-RIOVILANOVA)  192,6  212,1 19,5 IMP

156BAP0090 ENTR AP-030(A) (CAMAIPI-RIO VILANOVA) ENTR AP-130 212,1 2355 23,4 IMP

156BAP0110 ENTRAP-130 ENTR BR-210(A)/AP-030(8B) 2355 2712 357 IMP

156BAP0130 ENTR BR-210(A)/AP-030(B) ENTR AP-340 271,2  298,7 27,5 PAV  210BAP0050

156BAP0150 ENTR AP-340 ENTR BR-210(B)/AP-130 (PORTOGRANDE) ~ 298,7 350,9 52,2 PAV  210BAP0070

156BAP0170 ENTR BR-210(B)/AP-130 (PORTO GRANDE) ENTR AP-330/425 (FERREIRA GOMES) 350,9 379,2 28,3 PAV

156BAP0210 ENTR AP-330/425 (FERREIRA GOMES) RIO TRACAJATUBA 379,2 406,1 26,9 PAV

156BAP0250 RIO TRACAJATUBA RIO TARTARUGAL GRANDE (VILA) 406,1 4557 49,6 PAV

156BAP0260 RIO TARTARUGAL GRANDE (VILA) TARTARUGALZINHO (VILA) 455,7 472,83 17,1 PAV

156BAP0270 TARTARUGALZINHO (VILA) RIO FLECHAL (VILA) 472,8 502,1 29,3 PAV

156BAP0290 RIO FLECHAL (VILA) 12 ENTR. (P/AMAPA) 502,1 5281 26 PAV

156BAP0310 12 ENTR. (P/AMAPA) 22 ENTR. (P/AMAPA) 528,1 548,7 20,6 PAV

156BAP0320 22 ENTR. (P/AMAPA) ENTR AP-260(A) (P/CALGOENE) 548,7 604,4 55,7 PAV

156BAP0350 ENTR AP-260(A) (P/CALGOENE) ENTR AP-260(B) (P/LOURENGO) 604,4  642,4 38 IMP

156BAP0370 ENTR AP-260(B) (P/LOURENGO) RIO CUNANI 642,4 6712 288 IMP

156BAP0390 RIO CUNANI RIO CASSIPORE 671,2 701,6 30,4 IMP

156BAP0410 RIO CASSIPORE RIO CURUPI 701,6  758,3 56,7 IMP

156BAP0420 RIO CURUPI INiCIO TRECHO PAVIMENTADO 758,3 769,8 11,5 EOP

156BAP0430 INICIO TRECHO PAVIMENTADO ACESSO AO RIO OIAPOQUE 769,8 820,6 50,8 PAV

156BAP0450 ACESSO AO RIO OIAPOQUE INICIO PONTE INTERNACIONAL 820,6 8225 1,9 EOP

Fonte: Brasil (2012), com adaptacdes.

Para as demais rodovias, estaduais e municipais, pela inexisténcia de uma divisdo
oficial em trechos, adotou-se uma divisdo considerando como subtrechos, os perfis lineares
compreendidos entre dois pontos de coordenadas geograficas conhecidas, assim como nos
trechos estipulados para o SRF.

Preferencialmente os subtrechos foram escolhidos considerando a homogeneidade dos
defeitos no pavimento. Para avaliacdo dos subtrechos foram determinados segmentos
amostrais de 1 km de extensdo (Figura 13). Somente em caso de absoluta certeza da
homogeneidade dos defeitos no pavimento ao longo de toda extensdo da amostra, os
segmentos foram superiores a 1 km, para poder nesse caso alcangar o limite maximo de até 6

km (Brasil, 2003 b).
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O manual de gerencia de pavimentos do DNIT estabelece que tanto para métodos
objetivos quanto para métodos subjetivos dos subtrechos pavimentados as avali¢gdes devem

ser realizadas num primeiro momento através do Levantamento Visual Continuo (LVC).

TRECHO DO PNV > 381 BMG 0090
SUBTRECHOS HOMOGENEOS —» STH-1 STH-2 STH-3
SEGMENTOS-TESTEMUNHA —_, (100m 100 m 100 m

AREAS DEDEFEITOS ——————» o B

[TTTT
11119
[11rrim

6m 6m 6m 6m 6m 6m

Figura 13: Esquema para escolha dos subtrechos amostrais para avaliagdo das condigdes fisicas das rodovias
federais.

Fonte: Visconti (2000).

Criteérios estabelecidos para realiza¢do do LVC

Na unidade de pesquisa estipulada para o LVC, que teve preferencialmente 1 km de
extensdo, foram estipulados segmentos testemunho de aproximadamente 50 m e nestes foram

identificados os defeitos fisicos da via segundo o modelo apresentado na figura 14.
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TRECHO DO PNV |

STH-1 STH-2 STH-3

UNIDADE DE
AMOSTRAGEM
- 1 km >
100 m 100 m 100 m segmentos
_ —— — (€Stemunha
] ] ] ] ] 1 areas de
] ] ] ] ] 1 defeitos
6m Bm Bm 6m Bm 6m

Figura 14: Exemplo do dimensionamento de unidades amostrais para avaliagdo das
condigdes fisicas dos pavimentos nas rodovias federais.
Fonte: Visconti (2000).

Para os trechos na BR-156.

A coleta de dados foi realizada por trés pesquisadores (um na direcao e dois
observadores) através de deslocamento nos subtrechos da rodovia, considerando o sentido
estipulado no PNV. O deslocamento ¢ realizado em veiculo tipo passeio, com velocimetro e
hodometro calibrados, trafegando com velocidade média aproximada de 40 km/h.

A norma 008/2003 do DNIT estabelece que deva ser evitada a realizacao do LVC em
condi¢des climdticas adversas como dias neblinados e/ou chuvosos. Entretanto, a pratica
indicou que em dias de tempo nublado, quando had ocorréncia de chuva esporadica, a
visualiza¢ao de alguns defeitos como o afundamento plastico e de trilha de roda tornam-se
mais perceptiveis. Isso ocorre pela conjugacdao de dois fatores, a capacidade de
impermeabilizagdo do pavimento e a diminuicdo do escoamento superficial pelo
afundamento. A lamina de 4gua que se forma no pavimento, apds a chuva pode facilitar a

identificacdo e registro desses defeitos com mais antecedéncia e precisao (Fotografia 3).
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Fotografia 3: Lamina d’agua em afundamento de trilha de roda no trecho 156BAP0250 da BR-156.

Os subtrechos e as unidades de pesquisa tiveram seu ponto inicial e final registrados
por aparelho receptor GPS. Os pesquisadores foram treinados através de testes em subtrechos
aleatorios e posteriormente os registros no trecho teste foram conferidos. Para os subtrechos,
além das condigdes fisicas da superficie do pavimento, também foi registrada a morfometria
da pista e auséncia/presenca de sinalizacao.

Apo6s o LVC os segmentos considerados criticos por apresentarem condi¢des de
superficie com riscos a trafegabilidade, foram fotografados. Também foi realizado registro
morfométrico dos defeitos com instrumento adaptado da metodologia de Eaton ¢ Beaucham

(1995).
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Metodologia simplificada de Eaton e Beaucham (1995) com adaptagdo de instrumento de
medi¢do para avaliagdo e caracterizagdo dos trechos amostrais em rodovias ndo

pavimentadas

Assim como na avaliagdo dos trechos de estrada pavimentada utilizou-se a
metodologia de LVC para a primeira avaliagdo das condigdes fisicas do terrapleno’ de cada
trecho amostral. Entretanto, os critérios de avaliagdo para o LVC em rodovias ndo
pavimentadas foram estipulados a partir da metodologia adotada por Eaton e Beaucham
(1995). Essa classificagdo considera o nivel de drenagem, secdo transversal inadequada,
existéncia de corrugagdes, afundamentos de trilhas de roda, agregados soltos, intensidade de

poeira (particulas de solo em suspensdo no ar e buracos), conforme ilustrado na figural5.

P
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Figura 15: Defeitos comumente encontrados em estradas ndo pavimentadas.
Fonte: Eaton e Beaucham (1995).

Também se estabeleceu, como elementos para avaliacdo a presenca/auséncia de
sinalizacdo vertical e horizontal, bem como sua condi¢cdo de visibilidade diurna para os

trechos selecionados. Para observacao dinamica de visibilidade da sinalizagdo horizontal e

70 terrapleno consiste na camada mais superior das vias ndo pavimentadas, constitui a sub-base do pavimento.
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vertical adotaram-se os mesmos critérios estipulados para LVC em rodovia pavimentada.
Com deslocamento em veiculo leve considerando o limite minimo de velocidade do trecho,
mas com velocidade média nao superior a 40 km/h.

Os registros foram realizados em formulario apropriado para cada subtrecho

selecionado (Figura 16).

Sisterma de Gerancia de Estradas Mome da Estrada:
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Figura 16: Esboco do formulario para anotagdes e, campo das condi¢des fisicas das vias.
Fonte: Eaton e Beaucham (1995).

Entre os elementos fisicos de caracterizagdao analisaram-se as condi¢des do terrapleno

considerando a morfometria nos trechos amostrais ndo pavimentados. A andlise baseou-se na
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observagao, mensuragdo e registro em formulédrio adequado dos defeitos em trechos amostrais
selecionados aleatoriamente. Cada trecho amostral tem uma extensio de 50 metros, dividida
em seis leituras de secOes transversais intervaladas de 10 metros. Nessas leituras foram
registradas a condig@o central ou lateral, profundidade, direcdo e sentido de ocorréncia do
escoamento superficial com base na morfometria caracteristica dos defeitos existentes. Apds o
tratamento estatistico dos dados, foi realizada a comparacdo com os modelos controles,
conforme descrito em Eaton e Beaucham (1995). Foi ainda realizada a caracterizagao
morfométrica simplificada dos bordos secdo transversal das vias, das condigdes fisicas do
terrapleno através da mensuracdo e registro das medidas dos defeitos, considerando sua
profundidade, extensao e largura.

O levantamento e analise de defeitos em vias ndo pavimentadas foi realizado com a
utilizagdo de um instrumento Medidor de Irregularidade Transversal (M.1.T), confeccionado
segundo descri¢do de Ribeiro (2007). Nesta pesquisa, entretanto, dadas as larguras das se¢oes
transversais das estradas pesquisadas, o M.L.T foi adaptado. O instrumento foi construido a
partir de uma barra (perfil retangular de 25 por 50 mm) de aluminio com extensao total de seis
metros, divido em trés partes iguais de dois metros cada, presas por dobradigas de aluminio

nas duas intercessoes (Fotografia 4).

Fotografia 4: M.I.T disposto para a mensuragdo dos defeitos na rodovia
Fonte: Pesquisa de campo

Em toda a extensdo as barras unidas, apresentam um total de vinte e quatro orificios

com diametro de 12 mm, intervalados de 25 cm, para que fossem inseridas as réguas suporte e



83

a régua movel de medicdo das irregularidades dos defeitos nos trechos analisados. As réguas
suporte consistem em quatro varetas de aluminio (perfil tubular de 10 mm de diametro) de
Im, cada uma com suas respectivas réguas milimetradas fixadas. Essas réguas suportes foram
utilizadas para manter as barras transversais estabilizadas e para auxiliar no nivelamento.
Foram inseridas quatro réguas suportes, sendo duas em cada extremidade e duas ao centro,
intervaladas de dois metros (Fotografia 5). Apo6s o nivelamento do M.L.T as quatro réguas

suporte foram fixadas com bragadeiras de bronze com parafuso roscavel.

7 - Orificio de medida

3 - Dobradica de conexdo [t

4 - Bracadeira de bronze com parafuso roscavel
2 - Régua suporte a ' .

Fotografia 5: Detalhamento das partes constituintes do M.I.T '
Fonte: Pesquisa de campo

A medi¢ao e registro dos defeitos foram realizados pelo terceiro integrante de apoio
que com a régua mével. O equipamento foi disposto transversalmente na via a ser estabilizado
por uma pessoa em cada uma das extremidades. Para que a medicdo fosse realizada com
precisdao foi feito o nivelamento com um nivel tubular de bolha deslocado sobre a barra
transversal. Em seguida foram realizadas as medigdes para obtencdo das caracteristicas

morfométrica de profundidade dos defeitos no terrapleno ao longo trecho amostral (Fotografia
6).
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Fotografia 6: Régua m(’)el disposta para medic¢ao das profundidade dos defeitos no terrapleno da via.
Fonte: Pesquisa de campo

Analise, construcio de novos arquivos vetoriais georreferenciados e disponibilizacio da

base de dados

O Tratamento e analise dos dados e informagdes bem como dos arquivos vetoriais e
raster foi realizado com suporte em Sistema de Informagdes Geograficas utilizando-se
softwares de cdodigo fonte aberto como Quantum GIS (Nanni, et al.,2013) , Kosmo SAIG,
gvSIG® e softwares comerciais como ARCINFO de codigo fonte fechado, pertencente a
empresa ESRI Software e outros aplicativos de SIG que se fizeram necessarios e adequados.

Foi também utilizado o pacote Microsoft Office para tratamentos estatisticos.

¥ Softwares OPEN Source com licengas do tipo General Public Licence (GPL).
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3 O SISTEMA VIARIO COMO COMPONENTE DAS DINAMICAS DE
DESENVOLVIMENTO REGIONAL NA AMAZONIA E NO AMAPA.

Na Amazonia, ¢ mais especificamente no Amapa, a adogdo de estratégias de
integragdo baseadas nos grandes eixos vidrios, ¢, assim como no restante do territdrio
brasileiro, resultante das metas e também das quimeras de integracdo e desenvolvimento do
“Brasil grande”, mitologicamente construido a partir das décadas de 50 e 60 do século XX.
Essas estratégias de integragdo baseadas em aberturas de rodovias tiveram seu grande impulso
no plano de metas do governo Juscelino Kubitschek e nos arroubos da implantacdo da
industria automobilistica transnacional (Costa, 1997).

Posteriormente, nos planos dos governos militares, como forma de justificar e
fomentar os investimentos das montadoras de automoéveis passou-se a adotar como metas
prioritarias do planejamento estratégico nacional a construgao de novas estradas e a ampliacao
e melhoria das existentes. Dessa maneira, o Estado brasileiro acenava ao capital instalado das
montadoras com a inten¢do de consolidar uma malha viadria que pudesse dar utilidade e
fluidez para o deslocamento de pessoas e para o escoamento da producdo nacional baseados
no transporte por automaoveis.

Cabe lembrar que o desejo de fazer do Brasil um pais com grandes eixos viarios
nacionais de desenvolvimento j4 estava presente em projetos que remontam a segunda metade
do século XIX. Acselrad (2001) relembra ainda que essa postura do Estado nacional brasileiro
ja podia ser evidenciada desde 1838 com o plano Rebelo que priorizava a construgdo e
expansao das ferrovias. Posteriormente, no ano de 1868, o plano Moraes pretendia integrar os
eixos ferrovidrios existentes com a navegag¢do de cabotagem. O objetivo destes planos
pioneiros era fomentar o desenvolvimento do pais com base no desenvolvimento dos
transportes de larga escala.

A manutencdo de linhas regulares de navegacdo de cabotagem e fluvial acabou se
tornando um dos marcos da estratégia nacional para manter a soberania sobre os rincoes mais
distantes e isolados do pais. No Amapa, onde até ao inicio do século XX ainda pairavam as
duavidas de um territorio contestado entre Brasil e Franga, foi instalada uma rota entre Belém e
Oiapoque, operada pela empresa de navegacdo The Amazon River Steam Navigation
Company Limited que era subvencionada pelo governo central. O primeiro registro da
operacao entre as duas cidades data de 1934, mas a companhia j& constava nas estatisticas de

1912 das empresas que operavam as rotas amazonicas (Brazil, 1917 p. 26; Brasil 1936 p.163).
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Até ao inicio do século XX, conforme afirma Acselrad (2001), a constru¢ao de
estradas ainda ndo tinha suporte suficiente para deslanchar enquanto estratégia de estimulo ao
desenvolvimento no pais. Segundo o autor, foram as dificuldades impostas pela obsolescéncia
do maquinario ferroviario, das proprias vias férreas e do caos nas linhas de navegacdo e nos
portos, que empurraram o pais no sentido de procurar alternativas para tornar o transporte da
producdo mais eficiente para o capital, tanto no que tange a sua distribui¢do interna, quanto
externa.

Desde meados do século XIX e no inicio do século XX a légica que imperava para
delinear os contornos da distribui¢do espacial das terras no Brasil era definida pelo alcance da
malha ferrovidria. De acordo com Acserald (2001) os detentores da malha deveriam se
apropriar das terras por onde esta malha se estendesse. Assim, os grandes proprietarios de
terra estavam diretamente ligados ao processo de apropriacao e uso dos espagos adjacentes a
malha ferrovidria. O autor coloca ainda em evidéncia a constatacdo de que esse mecanismo de
apropriagdo de terras baseado no bindomio ferrovia/terras vai ser reproduzido no bindmio
seguinte, onde os detentores do uso prioritario das rodovias também se transformardo nos
grandes proprietarios de terras.

O planejamento estratégico para a Amazonia brasileira tem sido alvo de estudos tanto
no Brasil, com autores como Becker (1998) e Oliveira (1990), que se dedicam a analises sob
prismas que privilegiam o desmascaramento da acdo do capital e Estado nacional, como no
estrangeiro, com autores como Théry (2002) que fazem uma anélise que leva em consideracao
um processo de integracdo da Pan-Amazodnia, baseado no planejamento e execucdo dos
grandes eixos viarios. Para este autor o projeto geoestratégico brasileiro para a Amazonia
ganhou for¢a com os governos militares que, visando “integrar o imenso vazio”, projetou a
abertura de grandes eixos viarios para a regido que desempenhariam papel semelhante aquele
das rodovias do centro sul do pais.

A tentativa de ocupar e ordenar os espacos com base no ordenamento do sistema
rodovidrio, apesar de ter resultado num projeto de sucesso relativo no sul e sudeste do pais,
foi de certa maneira precipitada quando aplicada as regides norte e nordeste do pais. Esse
projeto foi capitaneado pelos governos militares e posteriormente patrocinado pela
investimentos do grande capital, em especial durante a implanta¢do dos projetos de extragdo
mineral e expansdo da fronteira agricola. A abertura das rodovias seguiu a logica de
acumulagdo do capital baseada no sul e sudeste, onde os grandes centros ja estavam bastante
integrados por via terrestre, mas a realidade Amazonica provaria que essa logica ndo caberia

ao modelo de desenvolvimento regional.
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O Nordeste e o Norte sdo regioes administrativas que também comportam um mosaico
de regides naturais e realidades sociais e econdmicas muito diversas. O processo de
ordenamento do territorio ganha nesses dois conjuntos regionais vieses de relativa
complexidade. Na Amazodnia das décadas de 60 a 80 do século XX, além da auséncia de eixos
rodoviarios terrestres consolidados, a produ¢do nascente estava voltada para o extrativismo
florestal e mineral em que as grandes distancias entre areas de produgdo e os centros
receptores e distribuidores, bem como a vocag¢dao natural para a utilizagdo dos transportes
aquaviario impunham um planejamento que pudesse evocar estratégias de integragdo regional
com base no aproveitamento das possibilidades dos modais rodoviario e ferroviario, mas sem
esquecer o potencial e a vocagdo natural para o modal aquaviario.

De outra forma, os estudiosos da Amazonia que a vivem no cotidiano, como Aragon
(2007), tentam entendé-la e explica-la numa perspectiva que seja ao mesmo tempo inclusiva e
sobria para as populacdes locais. Para Aragén, faz-se necessario privilegiar as
multirrealidades e multifaces que compdem a imensidade desse complexo regional. Nesse
sentido a compreensdao visando o desenvolvimento regional passa necessariamente pela
completa reformulagdao das velhas politicas, visando uma maior cooperacao transfronteirica
nessa regido. Além disso, a formacdo espacial em areas de fronteira apresenta singularidades
resultantes das trocas culturais e das medidas de ordenamento do territério que cada Estado
nacional adota.

No que diz respeito a construcao de uma malha rodoviaria que atendesse aos interesses
nacionais na porcao leste da calha norte, pode-se dizer que a tentativa de ordenamento do
territorio brasileiro foi feita com base na projecao de dois grandes eixos vidrios terrestres, um
no sentido sul-norte e outro no sentido leste-oeste. A estrada que configura o eixo sul-norte,
corta o estado do Para desde a cidade de Almeirim, mas sé na cidade de Laranjal do Jari, no
extremo sul do Amapa, passa a ser denominada de BR-156 indo até a cidade de Oiapoque,
sede do municipio homdénimo no extremo norte amapaense, Ultimo rincdo do territdrio
brasileiro em sua costa Atlantica.

Conforme atesta Théry (2002), nos planos do General Meira Mattos, geopolitico dos
governos militares brasileiros, era preciso criar infraestruturas rodoviarias para “inundar a
Amazodnia brasileira de civilizagdo”. Para esse intento, a geopolitica nacional projetou dois
grandes eixos rodoviarios em sentido leste-oeste, a BR-230 ao sul do Amazonas e a BR-210
ao norte. A BR-230, ficaria conhecida como rodovia Transamazonica (Figura 17), a cortar o
Brasil desde o seu extremo-leste na regido nordeste brasileira até ao extremo oeste na

Amazonia. O outro grande eixo vidrio terrestre vital para a Amazonia brasileira, deveria ser a
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BR-210 (Figura 17). A perimetral norte, como ficaria conhecida, partiria da cidade de Macapa

e cortaria o extremo norte do pais no sentido leste-oeste para conectar toda a base da calha

norte brasileira, até a cidade de Bogota, na Colémbia, a cortar horizontalmente os estados do

Para, Roraima e Amazonas, na fronteira setentrional da Amazodnia brasileira.

Os dois grandes eixos rodoviarios transversais deveriam suportar uma rede de estradas

complementares que pudessem fomentar o desenvolvimento regional no contexto mais

especifico de cada estado ou territério. Desta forma os grandes eixos serviriam como

elemento de conexdo regional em macro escala enquanto as rodovias longitudinais

fomentariam o desenvolvimento no interior de cada unidade da federacdo. Nos grandes

estados como Amazonas e Pard as BR-174 e BR-163 (Figura 17) desempenhariam um papel

fundamental, complementadas por rodovias de menor dimensdo nos estados do Acre,

Rondodnia, Roraima e Amapa.

T0°0'0"W 65°0'0"W 60°0'0"W

55°0'0"W

50°0'0"W

5°0'0"s
X

10°00"S

Bolivia

356 710 L
| Cuzco L | ] Km ¢ kY

{ _San Cristobal \\\ N
B 1 Georgetown
@
ki Paramaribo o
7 T @
f Venezuela ! J S
% Bogota ~ Cayenne o
£1_Bogol —
£l g Guyana N 7%
ir- ( i | I 2
| N Suriname French Guia %
) D W Bch vista
Colombia ko f@
v\ Ay
\ \'\"mg’
'..\ y # \
4 e |
e &
x 7 PTG
/ Santarem
|
Iquil /
it pery LS

: <y e==3 BR 174

Grandes eixos rodoviarios
projetados na Amazonia

--——- Rede rodoviéria
eesses BR 163
<+— BR 156

Transamazédnica(BR 230)
-I-1-1- Perimetral norte(BR 210)

=== Trecho ndo implantado

Y 5
T T T
T70°0°0"W 85°0'0"W 60°0'0"W

Figura 17: Grandes eixos rodoviarios projetados na Amazonia brasileira.
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Duas grandes rodovias longitudinais, a BR-174 (Figura 17), em Roraima, e a BR-156,

no Amapa, compdem o0s principais e€ixos na por¢do mais setentrional do Brasil conectando
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esses estados com os paises do escudo Guianés. Na faixa nordeste da fronteira Amazonica,
onde estd situado o Amapa, a reformulag¢do das politicas de integracdo do Estado nacional
brasileiro, continua fortemente atrelada aos velhos modelos de constru¢do de grandes eixos
vidrios. Precisamente nessa por¢do da calha norte brasileira, onde se encontra a faixa de
fronteira com a Guiana Francesa e Suriname, as tentativas dos projetos de consolidacdo da
soberania brasileira imprimiram e continuam imprimindo caracteristicas de apropriacdo social
do espago que levaram a sucessivas mudancas dos planos de ordenamento territorial.

Em solo amapaense, os aproximadamente 200 km, dos quais 100 km ndo
pavimentados da BR-210, tornaram-se também fundamentais para o desenvolvimento
regional. Nao obstante, esse trecho da estrada, aparece no contexto nacional como um
simbolo da derrocada da empreitada integracionista e do “Brasil grande” dos governos
militares. A estrada termina abruptamente no meio da floresta, na terra indigena Wajapi, no
centro-oeste do estado. A execucdo desse trecho da BR-210, a rodovia federal que deveria ser
o eixo de sustentacdo Leste-Oeste do projeto geopolitico na calha norte brasileira, foi apenas
realizada em sua porc¢ao leste (Figura 17).

Gongalves (2005) ratifica que a empreitada dos macros eixos rodoviarios amazonicos
foi em grande parte frustrada pela inviabilidade econdmica. A Amazonia representava uma
fronteira com novas perspectivas para o grande capital, mas que ainda se mostrava pouco
significativa em fun¢do da parca infraestrutura existente. Esse fato se refletiria nas quimeras
dos governos militares de apropriagdo a qualquer custo, fundamentada na maxima de
consolidar um projeto geopolitico na Amazodnia brasileira.

Esquecida no meio da Serra do Tumucumaque no escudo Guianés, a BR-210, apesar
da malfadada a¢do integracionista, conseguiu consolidar localmente uma apropriagao baseada
na logica dos projetos de extracdo mineral de médio porte e na politica da boa vizinhanga,
feita tanto pelas empresas mineradoras, quanto pelo governo federal e do estado. Essa politica
baseia-se no suporte logistico precario para plantio e transporte dos produtos rurais e na
assisténcia social também de forma precaria para os pequenos produtores agricolas e para as
populagdes tradicionais incluidos os extrativistas da castanha da Amazoénia e a propria etnia

Wajapi.
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3.1 AMAPA, SENTINELA DO NORTE: CARACTERIZACAO POLITICO-FISICA E
DINAMICAS PIONEIRAS DE DESENVOLVIMENTO REGIONAL.

54°0'0"W 52°0'0"W 50°00"W
\

4°0'0"N

Guiana
Francesa

Suriname

2°0'0"N

0 280 SB0

L

1120 km

Linha do Equador

00"

0 s % Legenda
@  Sedes Municipais
‘ E Capital de estado
54°0°0"W

Figura 18: Localizagao e divisdo Politico-administrativa do Amapa.
Fonte: Elaboracao

O Amapé ¢ atualmente um dos 26 estados da federacdo brasileira, constituindo um
poligono relativamente isolado do territorio nacional. Situado no nordeste da Amazonia
brasileira, o Amapa ¢ limitado a sul-sudeste pela foz do Amazonas, que o separa do estado do
Para. Os limites leste-nordeste sdo dados pelo oceano Atlantico que também estabelece o
limita ao norte. A noroeste o rio Oiapoque separa o estado da Guiana Francesa e do Suriname
e a oeste-sudoeste o estado ¢ limitado pelo rio Jari que o separa do municipio de Almeirim,
também no estado do Para (Figura 18).

A éarea total do estado do Amapa, de acordo com o Macrozoneamento Econdmico e
Ecolégico — ZEE, elaborado pelo Instituto de Pesquisas Cientificas e Tecnoldgicas do Amapa-

IEPA, é de 143.453,7 km? (Amapa, 2008). Ja o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas
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(IBGE) admite uma é4rea de apenas 142.828,52 km’ conforme se pode constatar nos dados
disponibilizados pelo 6rgdo em seu enderego eletronico’.

Essa pequena diferenca entre a area oficial admitida pelo IBGE e a area determinada
durante a constru¢do do ZEE deve-se ao fato de que os dados do IBGE consideram apenas a
porcao continental da area do estado, enquanto os estudos do ZEE incluem a por¢do insular.
Portanto, a diferenca de 626,18 km? corresponde a area das ilhas estuarinas e oceanicas do
estado (Mapa 3, pag.55).

As estimativas de populacao feitas pelo Instituto Brasileiro de Geografia e estatistica
indicam uma populagdo total de aproximadamente 766.679 habitantes para o ano de 2015
(Quadro 11). A maior concentragdo populacional estd na regido sudeste do estado onde esta
situada a area metropolitana da capital que retine as cidades de Macapd, Santana e Mazagao,
com aproximadamente 587.960 habitantes a representar 76,6% da populacao total do estado.
O Amapé apresenta uma densidade demografica de 5,34 habitantes/km” enquanto a densidade

da populagio brasileira ¢ de 24,02 habitantes/km®.

Quadro 11: Estimativas da populagdo no Amapa para o ano de 2015

ESTIMATIVAS DA POPULACAO RESIDENTE NOS MUNICIPIOS COM DATA
DE REFERENCIA EM 1° DE JULHO DE 2015
NOME DO MUNICIPIO POPULACAO ESTIMADA
Amapa 8.622
Calcoene 10.163
Cutias 5.407
Ferreira Gomes 6.901
Itaubal 4.949
Laranjal do Jari 45.712
Macapa 456.171
Mazagdo 19.571
Oiapoque 24.263
Pedra Branca do Amapari 13.988
Porto Grande 19.669
Pracutiba 4.531
Santana 112.218
Serra do Navio 4.938
Tartarugalzinho 15.212
Vitoria do Jari 14.364
POPULACAO DO ESTADO 766.679

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) - Diretoria de Pesquisas -
DPE - Coordenagdo de Populagdo e Indicadores Sociais - COPIS.

? www.ibge.gov.br
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A érea que hoje configura o estado do Amapa, desde o inicio de sua expropriagdo
efetiva pelos europeus no século XVII, foi palco de inimeras disputas e divisdes territoriais.
No século VXIII, quando os franceses consolidaram o seu estabelecimento nas terras da
Guiana, até ao inicio do século XX, praticamente metade do atual territorio do Amapa esteve
sob um longo e complexo litigio (Gadelha, 2002; Lins, 1997). A questdo do contestado, como
ficou conhecida a disputa pelas terras amapaenses ao norte do rio Araguari, que se deu
primeiro entre Franca e Portugal, e posteriormente entre Franca e Brasil, s6 foi finalmente
resolvida em 1902, com a promulgacdo do Chamado Laudo Suico, arbitrado pela corte
internacional de Berna. A questdo do contestado teve como representante e defensor do
direito do Brasil sobre as terras amapaenses o entdo diplomata Jose Maria da Silva Paranhos
conhecido como Bardo do Rio Branco e logo apos a emissao do Laudo a por¢ao norte do
Amapa foi finalmente reconhecida pela Franga como territorio soberano do Brasil.

Depois de resolvida a questdo do contestado, as terras do losango amapaense
permaneceram anexadas ao estado do Pard até 1943, quando entdo o Governo Federal
realizou o desmembramento transformando-as em Territorio Federal. O Territorio Federal do
Amapa (TFA) foi criado com o intuito de servir de area de tamponamento da fronteira norte e
da costa atlantica setentrional brasileira. Ficando sob o dominio direto da unido, as agdes
geopoliticas abririam espago para a permanente e rapida atuacdo geoestratégica do Estado
Nacional brasileiro.

Na data de sua criagao, o TFA foi inicialmente dividido em quatro grandes municipios
e, posteriormente, em 1956, foi reconfigurado politicamente em cinco grandes municipios: a
sudoeste/sudeste, Macapa, que abrigava a capital de mesmo nome, e Mazagio; ao
noroeste/nordeste ficavam os municipios de Amapa, que deu origem ao nome do Territorio,
Calcoene e Oiapoque, que fazia (e ainda faz) o contato direto com a Guiana Francesa através
do rio homonimo (Amapa, 2008).

Em 1988, com a promulga¢do da nova constitui¢do brasileira, o Territorio foi
finalmente elevado a categoria de Estado Federativo. Atualmente o estado do Amapa
apresenta uma divisdo politico administrativa com 16 municipios. Essa divisdo, ocorreu a
partir do fracionamento dos cinco grandes municipios do antigo TFA, que apesar de cederem
areas para a criacdo dos novos entes politicos, permaneceram com os respectivos nomes €
sedes originais.

Na area do antigo municipio de Mazagao foram criados os municipios de Vitoria do
Jari e Laranjal do Jari, atualmente o maior em area do estado. O antigo municipio de Macapa,

cedeu areas para a criacdo dos municipios de Santana, Itaubal, Porto Grande, Cutias do
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Araguari, Ferreira Gomes, Serra do Navio e Pedra Branca do Amapari. O municipio de
Amapa cedeu areas para a criagdo dos municipios de Pracutiba, Tartarugalzinho e Ferreira
Gomes. Apenas os municipios de Calcoene e Oiapoque permaneceram com suas areas

inalteradas ao longo do processo de evolugdo dos limites politicos interiores no Amapa

3.1.1 Sintese das caracteristicas fisicas do territorio amapaense

As componentes fisicas e os fendmenos com elas relacionadas constituem importantes
condicionantes a implantacdo dos objetos estruturais do sistema vidrio. Sendo assim, uma
breve caracterizacdo e analise dessas componentes ¢ fundamental para se entenderem algumas
variaveis importantes nas condi¢des gerais do sistema viario amapaense, notadamente no que
se refere ao subsistema rodoviario. Entretanto, fatores climaticos e hidrograficos também se
tornam importantes para o entendimento das estruturas e das dindmicas dos fluxos de
transportes nos subsistemas aquaviario e aerovidrio, a constituir, portanto, variaveis que
interferem no planejamento € monitoramento operacional desses dois subsistemas.

O estado do Amapa apresenta relevo e solos condicionados por processos atuantes
num mosaico geoldgico de terrenos cristalinos da crosta antiga pertencentes ao escudo
guianés e terrenos sedimentares terciarios e quaternarios mais recentes. A crosta antiga
domina toda a por¢ao oriental enquanto os terrenos sedimentares distribuem-se ao longo da
por¢ao oriental mais proxima da costa fluvio-ocednica. Essa constituicdo geoldgica
influenciou os processos geomorfoldgicos que deram origem a duas feigdes distintas de
pediplanacdo e acumulacao.

Os processos de pediplanacdo pliocénicos estdo relacionados com os terrenos da
crosta antiga e predominaram sobre por¢des do relevo central enquanto 0s processos
pleistocénicos dominaram parcialmente sobre terrenos tercidrios. Dinamicas de
retrabalhamento da crosta antiga deram origem a um relevo com angulagdes cujas formas e
disposicdes atribuem a drenagem caracteristicas bastante diferenciadas, sendo a principal, a
divisdo das bacias hidrograficas em bacias que convergem para a calha do canal do norte do
Amazonas e bacias isoladas do Amapa. Ja os processos de acumulacao correspondem em sua
maior representatividade as dindmicas geomorfoldgicas tercidrias e quaternarias que
originaram a planicie costeira amapaense (Boaventura e Narita, 1974).

No que tange a sua constitui¢ao pedoldgica o estado € bastante diverso, mas apresenta

predominancia dos latossolos. O clima, com forte influéncia da Zona de Convergéncia
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Intertropical, apresenta temperaturas médias anuais bastante elevadas e uma sazonalidade

caracterizada por um periodo seco e um chuvoso.

Clima

O territorio amapaense ¢ cortado pela linha do equador e sua area tem terras
localizadas nos dois hemisférios. Dos 16 municipios do estado, 12 tem areas localizadas no
hemisfério norte, entre os paralelos de 00°00° e 04°26°, e dos quatro restantes apenas Vitoria
do Jari tem area totalmente no hemisfério sul. Laranjal do Jari, Macapa e Mazagao tém parte
de suas areas no hemisfério sul e outra parte no hemisfério norte. Dados da estacao
meteorologica 82098'’, situada em Macapd e controlada pelo Instituto Nacional de
Meteorologia (INMET), indicam que a temperatura maxima média, referencial para o estado,
registrada para os ultimos 30 anos, gira em torno de 30,9 °C, com umidade relativa média de
72,5%.

Sobre a dinamica climatica no Amapa, Cunha e Souza (2007) afirmam que o estado
apresenta uma sazonalidade climatica bem definida em dois periodos distintos. Um periodo
chuvoso acontece entre os meses de dezembro a maio e outro seco entre julho e outubro.
Estes autores consideram para o territério amapaense a dominancia das sequéncias de verao,
nos meses de dezembro, janeiro e fevereiro (DJF), outono, nos meses de marco, abril e maio
(MAM), inverno, nos meses de junho, julho e agosto (JJA) e primavera, nos meses de
setembro, outubro ¢ novembro (SON) que também sdo validas para grande parte do Brasil,
onde a maior por¢ao do territorio estd ao sul do equador. Mas essa premissa nao seria valida
para o Amapa, que tem a maior parte de sua area localizada a norte do equador, portanto, no
hemisfério norte onde as precessdes corretas seriam aquelas validas para este hemisfério, ou
seja, verao (JJA), outono (SON), inverno (DJF) e primavera (MAM).

Os meses de junho e novembro quase sempre constituem a transi¢do entre esses dois
periodos, mas algumas mudangas nesse comportamento sazonal ocorrem eventualmente por
forca da maior ou menor influéncia de mecanismos macroclimaticos como a Zona de
Convergéncia Intertropical (ZCIT). Cunha e Souza (2007), utilizando dados do Centro de
Previsao Climatica (CPC) e do Global Precipitation Climatology Project (GPCP),
constataram que os maiores volumes de chuvas ocorrem pincipalmente nas areas costeiras e

ao norte do estado (Figura 19).

' Disponibilizados através de senha pessoal apds cadastro e acesso no endereco eletronico:
http://www.inmet.gov.br/portal/index.php?r=bdmep/bdmep
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Figura 19. Mapas climatologicos da precipitagdo sazonal, em mm para o estado do Amapa (30 anos: 1978-2007)
com dados do Centro de Previsdo Climatica (CPC) e do Global Precipitation Climatology Project (GPCP)
Fonte: Cunha e Souza (2010)

Geologia

O Amapa ¢ constituido por dois mosaicos de terrenos geoldgicos bem definidos. As
porc¢des leste e sul do territdrio sdo constituidas por terrenos sedimentares enquanto o centro-
oeste e o norte apresentam terrenos da crosta antiga. Essas ocorréncias também influenciam
nas formas predominantes do relevo em cada um dos mosaicos (Amapa,2008) .

Os terrenos sedimentares meso-cenozoicos estendem-se numa faixa estreita do norte
ao sul-sudeste do estado, onde alarga-se em funcdo da grande bacia sedimentar do Amazonas.
Ja os terrenos da crosta antiga distribuem-se entre a por¢do central e o norte constituindo uma
vasta extensdo bastante trabalhada do escudo Guianés.

As coberturas de plataforma meso-cenozoicas dividem-se em duas grandes areas de
ocorréncia, a primeira composta por terrenos quaternarios situa-se ao longo da costa formando

a grande planicie costeira. A segunda, situa-se mais ao centro e constitui-se de terrenos
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terciarios formados por movimentos pendulares do mar ao longo da era cenozoica (Figura

20).
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Figura 20: Amapa, caracterizagdo geoldgica e unidades metalogenéticas.
Fonte: Amapa (2008).

Relevo

No que concerne ao relevo, o Amapa apresenta a maior parte de seu territorio
constituida por planaltos com altitudes que variam entre 100 metros nas cotas mais baixas e
um pouco mais de 500 metros nas mais elevadas. Boaventura e Narita (1974) identificaram e

classificaram no Amapa cinco unidades morfoestruturais: planaltos residuais do Amapa,
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planalto rebaixado da Amazonia, colinas do Amapa, depressdo periférica do norte do Para e
planicie costeira fliviomarinha (Figura 21). As morfoestruturas plandlticas estendem-se por
toda a porcao centro-oeste do estado, desde a confluéncia com a planicie fluvial do Amazonas

ao sul até o extremo norte no municipio do Oiapoque para onde convergem as formas

residuais planalticas da serra Lombarda.
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Figura 21: Caracteristicas do relevo amapaense.
Fonte: Adaptado de Boaventura e Narita (1974).

A planicie costeira apresenta-se sob a influéncia do estudrio do Amazonas ao

sul/sudeste e do atlantico ao norte/nordeste. As colinas do Amapa com altimetrias médias que
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ndo ultrapassam os 200 metros dominam a maior parte do territério amapaense ocorrendo sob
terrenos da crosta antiga e terciarios até a estreita faixa longitudinal entre a planicie costeira a
leste.

Os planaltos residuais do Amapa sao constituidos pelo relevo retrabalhado das
serranias de maiores altitudes que ocorrem entre o relevo colinoso que formas as colinas do
Amapa e recobre a maior parte do territorio amapaense.

O planalto rebaixado norte Amazonico situa-se ao sul e € constituido por serranias
com altitudes que nunca ultrapassam os 500 metros. A serra do Cajari, constitui o limite norte
desse relevo, sendo limitada por uma escarpa que constitui o limite sul da depressdo periférica
do norte do Para. Esse imensa escarpa de direcdo oeste-leste assemelha esse planalto a uma
extensa cuesta que se estende latitudinalmente por mais de 200 km a caracterizar uma imensa
rampa inclinada em direcao sul do estado.

Fato digno de destaque nos estudos de Boaventura e Narita (1974) ¢ que estes ja
destacavam a relevancia de aproveitar o relevo plandltico e os solos do Amapd como
componentes fisicas importantes para o planejamento rodovidrio do estado. Considerando as
caracteristicas do relevo amapaense para aproveitamento hidraulico e tragado de estradas,
consideravam o relevo das colinas do Amapd bem como a disposicdo das Serras do
Tumucumaque e Lombarda como elementos delimitadores naturais para esses fins (Figura

22).
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Figura 22: Indicacdes de aproveitamento das formas do relevo para obras de infraestrutura
Fonte: Boaventura e Narita (1974).

Solos

O Amapé apresenta a maior parte de seu territorio dominado por Latossolos, mas

apresenta ainda outros quatro grandes grupos de solos com representagdo significativa:

Podzolicos, Concrecionarios Lateriticos, Litossolos e Hidromorficos. Essa classificagcdao ainda

que genérica ¢ importante na medida em que auxilia a compreender que a constituicdo

pedologica que, para além das caracteristicas fisicas em si, estd também associada ao

embasamento geologico, as formas do relevo e as componentes da biota vegetal

(Amap4d,2008).

Os latossolos vermelhos e amarelos ocorrem em toda por¢do oriental do estado

abrangendo o relevo plandltico de embasamento cristalino e em porgdes de terrenos

sedimentares tercidrios. Esses solos, profundos e bastante acidos, constituem o substrato das

florestas densas de terra firme e das florestas sub-montanas das serras de maiores altitudes.
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Os solos hidromorficos constituem o segundo maior grupo de solos no Amapa e
ocorrem ao longo da faixa costeira, sob a influéncia do regime das d4guas do Amazonas ao sul,
onde em geral estdo associados aos terrenos de varzeas e campos inundaveis. Ao norte esses
solos estdo associados aos terrenos dos manguezais € também aos campos inundaveis
interiores, sob a influencia de cursos d’adgua e da regido dos grandes lagos a leste entre os

municipios de Pracutiba, Amapa e Tartarugalzinho (Figura 23).
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Figura 23 : Grandes grupos de solo no Amapa.
Fonte: Amapa (2008).
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Hidrografia

De acordo com a orientagdo de seus principais cursos d’agua o Amapa apresenta trés
grandes regides hidrograficas. A maior de todas, situada ao sul € constituida por cursos d’agua
que desaguam na foz do grande Rio Amazonas, sendo o principal curso dessa regiao o rio Jari
que possui também a maior extensdo. De acordo o codigo das dguas (Brasil, 1937), o Rio Jari,
por servir de limite aos estados do Para e Amapa ¢ classificado como um Rio nacional. As
outras duas regides, situadas ao centro e a norte do estado sdo formadas por cursos d’agua que

desaguam diretamente no Oceano Atlantico (Figura 24).
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Figura 24: Grandes regides hidrograficas no Amapa
Fonte: Elaboragao
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A grande regido hidrografica do sul do estado, além do rio Jari, apresenta rios de
relativa importancia no contexto regional. Dentre os cursos d’agua de destaque estdo os rios
Iratapuru, o nico a desaguar no rio Jari e que corre no sentido norte-sul, além dos rios Cajari,
Preto, Maracd, Vila Nova, Matapi e Pedreira que desaguam diretamente no Amazonas e que
correm no sentido noroeste-sudeste.

A grande regido hidrografica central ¢ formada pela grande bacia do rio Araguari que
¢ o curso de maior extensdo. Esse rio, que nasce nos Planaltos do norte do Amapa e corre em
sentido oeste-leste recebe grande parte das dguas dessa regido hidrografica e as direciona para
a extremidade leste do estado desaguando no Oceano Atlantico, mas ainda num setor costeiro
onde as 4aguas do Amazonas exercem grande influéncia. O médio curso do Araguari corre
quase sempre na confluéncia dos planaltos residuais do norte do Amapa com as maiores
altitudes das colinas do Amapé, um relevo que ocasiona importantes desniveis de dgua. Essa
caracteristica fisica foi fundamental para que nos tltimos cinco anos fossem implantadas duas
usinas hidrelétricas no médio curso do rio. As Usinas da Cachoeira Caldeirdo e de Ferreira
Gomes, se somam a Usina Coaracy Nunes implantada na década de 70 do século XX. A bacia
do Araguari tem nos rios Amapari e Falsino os seus principais tributdrios, estes rios, assim
como o alto curso do rio Araguari correm no sentido norte-sul.

Ao norte da regido hidrografica central o rio Tartarugalgrande destaca-se isolado
correndo no sentido sudoeste-nordeste e desaguando na regido dos grandes lagos que captam
ainda aguas de outros pequenos cursos para posteriormente desaguarem suas aguas no

Atlantico.

3.2.1 Dinamicas pioneiras

O processo de dinamizagdo econdmica regional no Amapd tem seus primeiros
impulsos nas atividades extrativistas de larga escala, realizadas no final do século XIX e
inicio do século XX. Essas atividades estavam relacionadas principalmente as cadeias
extrativistas florestal e mineral que ainda hoje sdo responsaveis pela quase totalidade do que ¢
exportado pelo estado. A expansdo produtiva dessas cadeias, marcada por trés grandes
periodos, manteve estreita relagdo com a expansdo e readequagdo do sistema vidrio,
notadamente com os subsistemas aquaviario, rodoviario e com a Estrada de Ferro do Amapa

(EFA). Esses periodos de dinamizacdo econdmica marcados por fatores determinantes nas
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relacdes com o sistema vidrio evidenciaram a complexidade interativa do processo evolutivo
desses dois sistemas no Amapa.

A primeira atividade em larga escala comercial no estado do Amapa, foi o
extrativismo florestal baseado na extracdo de Produtos Florestais Nao Madeireiros (PFNM)
com predominancia da extra¢do do latex e da coleta da castanha da Amazonia. Mas a extracao
florestal também foi diversificada tendo produtos o guaxima, as gomas elésticas e o Timbo,
com alguma representatividade nessa atividade. A importancia da extracdo desses produtos
mereceu registros nos Anuarios Estatisticos Brasileiros (AEB) pelo peso no volume total de
producao.

Pelo contexto da segunda grande guerra mundial, a extracdo do latex, pode ter sido a
mais importante atividade nas trés primeiras décadas apos a criagao do Territorio Federal do
Amapa. Entretanto, foi a coleta da castanha da Amazdnia que teve papel de maior destaque no
processo de dinamizagdo econdmica da cadeia florestal. Essa atividade era praticada desde
finais do século XIX em territorio amapaense. Entretanto, os dados da atividade extrativa
florestal no Amapa s6 comecaram a constar nos AEB, a partir de 1944.

Apesar das propriedades que concentravam grande parte da produgdo ficassem em
territorio amapaense, antes da emancipacdo os dados eram contabilizados para o estado do
Pard. So a partir da separacdo em 1943, os registros e a arrecada¢do dos impostos oficiais
decorrentes da movimentagdo e da quantidade do que era produzido em solo amapaense
passaram a ser contabilizados como dados de producao local.

O primeiro periodo de dinamiza¢do econdmica e social no Amapa foi, portanto,
resultado da atividade extrativa florestal no vale do Jari, no sul do estado. Esse periodo foi
dominado pelo modal aquaviario, predominantemente fluvial e perdurou até 1956. Entre 1944
e 1956 a atividade extrativista florestal respondeu por quase 100% de tudo o que era

produzido no estado.

Quadro 12: Participacdo e evolugdo das atividades extrativas florestal ¢ mineral na produ¢do amapaense
entre 1944 e 1964.

Ano Extrativismo Mineral (Toneladas) | Extrativismo Florestal (Toneladas)
1943 0 0

1944 0 606

1945 22 450

1946 126 184

1947 62 1108

1948 1017 927

1949 26 1365

1950 3 1328

1951 5 1566
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1952 5 1049
1953 3 1917
1954 3 2575
1955 5 1678
1956 9 3280
1957 678419 2155
1958 600061 2267
1959 753093 1186
1960 760100 2785
1961 775348 4136
1962 951460 3106
1963 1083938 3221
1964 1079132 2577
Médias 303.765,32 1.793,91

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Anuarios Estatisticos de 1944 a 1965.

Entre os anos de 1946 e 1948, a extragdo mineral teve participacdo significativa no
volume total de produg¢do, sendo que em 1948, chegou a representar mais de 50% de tudo o
que foi produzido na atividade extrativista. Esse volume registrado no AEB de 1950, pode ser
considerado uma anomalia pelo fato de nao haver ainda a capacidade industrial que seria mais
tarde instalada em territorio amapaense. Ao que tudo indica esse volume foi resultado de um
processo de pesquisa e confirmagdo das potencialidades da exploracdo das jazidas de
manganés da serra do navio. De acordo com Paz (2013, p.182) ja em 1946, o entdo
governador do TFA do Amapa, anunciara oficialmente a existéncia de grande reserva desse
minério em subsolo amapaense. Mas a existéncia do minério ja havia sido confirmada pelo
empresario Augusto de Azevedo Antunes, que muito provavelmente mobilizou parte do
maquindrio de sua empresa a Induastria e Comércio ¢ Minério S/A (ICOMI) e realizou as
primeiras tentativas de exploragdao do minério de manganés no Amapa. No AEB de 1948, foi
contabilizada a extracdo e exportacdo de mais de mil toneladas do minério (Quadro 12).

A extracdo do manganés nas minas de Serra do Navio ganhou importancia nacional,
tanto pelo volume significativo da reserva encontrada, com perspectiva de exploragdo para 50
anos, quanto pela pureza do minério. Também deve-se destacar que em nenhuma outra
unidade federativa, havia minério de manganés com o volume de reserva e o teor encontrado
em territorio amapaense. Somado a isso deve-se ainda levar em consideragdo a necessidade
que o governo central tinha em consolidar a soberania nacional em um rincao tao isolado do
pais.

O segundo periodo de dinamizac¢do econdmica regional , tem seu inicio marcado pela
implantacdo da atividade extrativa mineral em escala industrial. Esse periodo comeca

efetivamente em 1957 com a entrada em operacao da Estrada de Ferro do Amapé e Terminal
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de Uso Privativo (TUP) de cais flutuante construido para a exportacdo do minério do
manganés extraido nas minas de Serra do Navio no centro-oeste do estado. Em func¢ao do
grande volume de material extraido, no primeiro ano de exploragdo do manganés foram
exportadas 678.419 toneladas de minério, fazendo com que a atividade extrativa mineral
ascendesse a quase 100% do volume de tudo o que era produzido e exportado pelo entdo
Territério Federal do Amapa. A producdo média anual de minério entre 1957 e 1962 foi de
753.080 toneladas de minério enquanto a média da extracao florestal nesse mesmo periodo foi
de apenas 2233,33 toneladas.

Neste segundo periodo, 0 modal aquaviario passou a dividir com a Estrada de Ferro do
Amapa (EFA) a responsabilidade pelo transporte de cargas no estado. A EFA internamente
tornou-se o principal meio de transporte de cargas e o TUP de cais flutuante fluvio-oceanico
instalado na vila de Santana passaria a ser o principal terminal para embarque e desembarque

de cargas.

Extrativismo florestal e sistema vidario baseado no modal aquaviario predominantemente
fluvial.

A atividade extrativa florestal em larga escala no Amapéd foi pioneiramente
desenvolvida pelo cearense José Julio de Andrade. Tendo chegado no final do século XIX na
regido do atual municipio paraense de Almeirim para trabalhar nas fazendas locais, José Julio
construiu fortuna e comprou muitas terras nas duas margens do rio Jari, no norte do Para e sul
do Amapd. O principal negdcio desse empreender pioneiro era a venda da borracha e da
castanha extraidas na regido. Ao longo de sua empreitada, José Julio criou as margens do rio
Jari um grande complexo para aviamento e controle da mao de obra e dos produtos que eram
extraidos das florestas. A vila de Arumanduba possuia um porto fluvial com capacidade para
atracacdo de até 7 embarcacdes simultaneamente. De acordo com Lins (1997) a vila possuia
ainda estacao de radiofonia, armazéns, posto de correios, escolas e outros equipamentos
publicos ainda pouco comuns na grande maioria das vilas e at¢ mesmo cidades da regido
Amazonica na primeira metade do século XX.

Foi o empreendimento de José Julio que desencadeou aquela que pode ser considerada
a primeira dindmica de desenvolvimento regional no Amapa, pois explorou e movimentou
grandes quantidades de mao de obra e organizou a extracao de produtos florestais no sul do

entdlo TFA de maneira a configurar uma cadeia produtiva de extrativismo florestal. Mas
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apesar de suas “colocacdes” estarem quase todas em territério amapaense, a atividade
comercial de José Julio foi toda reportada ao estado do Para até 1943.

Durante o periodo em que a atividade extrativa florestal foi predominante, a producao
média anual foi de 1644,42 toneladas. Entre os anos de 1944 e 1946, portanto ainda no auge
do fornecimento da borracha como matéria prima na industria de pneumadticos durante a
segunda grande guerra, a extragdo da borracha apresentou os maiores valores de produgdo
correspondendo a mais de 80% do que era extraido das florestas no Amapa. O Estado
apresentou nesse periodo uma produgao anual média de 367 toneladas de borracha.

Mas a partir de 1947 mesmo com o arrefecimento da producdo no mercado de
pneumaticos a produ¢do da borracha continuou em patamares elevados, com produ¢do anual
média entre 1947 e 1964 de 483,09 toneladas, mas que representou apenas 23% do total da
producdao na atividade extrativista florestal no Amapa entre 1944 e 1964. A extracdo da
borracha foi cedendo gradativamente espaco para a de PFNM. A partir 1947 a coleta da
castanha passou a representar o maior volume de produ¢do com média anual de 1200,8

toneladas (Quadro 13).

Quadro 13: Participacdo e evolucdo da extracdo (t) dos produtos florestais ndo madeireiros (PFNM) na
atividade extrativa florestal no Amapa de 1944 e 1964.

Producao da cadeia extrativista Florestal (Toneladas)

Ano Borrach | Castanh | Timb | Guaxim Murumur Total

a a 0 a Gomas nio elasticas u anual
1944 546 48 12 606
1945 374 66 10 450
1946 181 3 0 184
1947 450 656 2 1108
1948 401 524 1 1 927
1949 453 911 1 1365
1950 574 754 1328
1951 576 990 1566
1952 525 523 1 1049
1953 575 1341 1 1917
1954 1042 1523 10 2575
1955 720 819 10 43 86 1678
1956 676 2541 8 55 3280
1957 803 1268 12 72 2155
1958 414 1732 13 108 2267
1959 290 723 6 57 110 1186
1960 218 2416 7 16 128 2785
1961 297 2916 8 22 893 4136
1962 165 2130 10 17 784 3106
1963 243 2247 8 723 3221
1964 622 1086 17 852 2577

Meédias | 483,0952 | 1200,8 5,7 4,6 21,3 381,1 1879,3

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Anuarios Estatisticos de 1945 a 1965.
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Durante toda a primeira metade do século XX, a navegacao fluvial e de cabotagem era
0 unico meio de transporte que possibilitava a ligacdo entre as poucas localidades existentes
no territério Amapaense. As rotas operadas tinham como n6 principal a cidade de Belém que
se destacava na Amazdnia como centro urbano polarizador. Mesmo apo6s a criagao do
Territério Federal do Amapéa em 1957, Belém era o tnico centro urbano do pais que mantinha
permanente ligagdo com Macapd, a capital do recém criado territorio Federal do Amapa.

Embora os registros da atividade produtiva no Amapa sé tenham sido contabilizados
nos anuarios estatisticos brasileiros a partir de 1946, os fluxos aquavidrios comec¢am a constar
nos registros oficiais em 1933, mas ainda de forma genérica para todo o Amapa e como parte
dos fluxos totais do Pard. Somente trés anos apos a separagdo do Amapéa daquele estado esses
fluxos passaram a ser contabilizados de maneira especifica e considerando a movimentagao

nos dois portos até entdo existentes no territoério: Macapa e Oiapoque.

A base de suporte aéreo da marinha americana na Il Guerra Mundial: embrido do
subsistema aeroviario no Amapa

Em 1938, antecipando a possibilidade de agdes estratégicas para garantir o apoio das
nacoes latino-americanas na iminéncia da guerra, o exército americano recomendou que o
Governo dos Estados Unidos (USG) passasse a ter um papel mais ativo no controle da
aviacdo civil e na elaboracdo da defesa aérea dessas nagdes. Seguindo as diretrizes da politica
de defesa do Presidente Roosevelt para o continente americano, a partir de novembro de 1938,
os estrategistas militares iniciam a elaboragdo de um grande plano e os preparativos para a
defesa do espaco aéreo continental (Conn and Fairchild, 1958. p. 238)

O plano do Governo Americano envolvia trés grandes objetivos: a eliminag¢do das
companhias ligadas aos paises do eixo através do controle total da aviagdo civil, por
companhias americanas ou dos paises latino-americanos; a implantacio de uma rede de
aeroportos ao longo do litoral, que permitisse o controle € monitoramento do espago aéreo e
maritimo pelas forcas americanas, potencializando suas agdes; e ainda outras agdes que
permitissem a rapida e decisiva acdo militar. Dentre essas a¢des destacam-se a construcao das
bases navais, hospitais, bases de manuten¢ao e transbordo de pessoal.

A partir de 1941, durante a Segunda Grande Guerra Mundial, a alianca militar Brasil-
Estados Unidos permitiria ao Governo Americano a instalacdo de 15 bases avangadas. O
acordo previa a construcdo de bases aéreas e navais e outras instalagdes avancadas da
Marinha Americana ao longo da costa brasileira. Apesar de a estratégia americana ter-se

iniciado antes do conflito, apenas apos a entrada oficial dos americanos ela ganhou forga para
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ser efetivada com mais empenho e celeridade, envidando esfor¢cos tanto do corpo de

engenheiros do exército quanto da marinha (Figura 25).
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Fonte: United States (1947).
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O inicio das obras para as instalagdes navais da Base do rio Amapa Grande deu-se a
22 de junho de 1943. Entretanto, naquela altura, o Exército dos EUA (US ARMY) ja havia
realizado todo o levantamento topografico do terreno bem como iniciado a constru¢do das
pistas operacionais da base. A construcdo das estruturas foi financiada com verbas do
Programa de Desenvolvimento de Aeroportos, instituido pelo Governo Norte Americano no
ambito da estratégia de expansdo e consolidagdo da influéncia e controle do trafego aéreo e
maritimo nas Américas Central e do Sul. O exército americano supervisionou todas as obras
de construcao de aerédromos e ajudou com homens e equipamentos em muitos lugares, dentre
os quais a base de Amapa Grande.

A instalacdo da base avancada de suporte aéreo da marinha americana no Amapa,
pode ser considerada a primeira iniciativa de dotagdo de uma estrutura voltada para suportar o
subsistema aerovidrio no Estado. A base aeronaval do rio Amapa Grande tinha o objetivo de
monitorar as atividades maritimas e auxiliar o fluxo seguro de navios de cargas e passageiros
na costa norte brasileira. Essa base foi utilizada principalmente para operagdes de dirigiveis
(Blimps), mas também permitiu operagdes de avides bombardeiros de patrulha em missoes

taticas (Fotografia 7).

Fotografia 7: Vista panordmica da Base Aérea de Amapa em 1945.
Fonte: https://www.flickr.com
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Os dirigiveis baseados em Amapé realizavam missdes de patrulhamento no litoral
norte brasileiro, notadamente salvaguardando os navios que circulavam no Atlantico e foz do
Amazonas ao longo da costa dos estados do Amapa, Para e Maranhdo. Além disso, o
complexo foi utilizado também como ponto de manutengdo de equipamentos. A base que
serviu como suporte essencial para as operagdes da marinha americana durante a Il grande
guerra, situa-se no Municipio de Amap4, a mais ou menos 9 km da sede daquele municipio e
a pouco mais de 20 quilometros da costa brasileira, que por via fluvial pode ser acessada pelo

rio Amapé Grande (Figura 26).
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Fonte: Elaboragao

A estrutura que foi implantada pelos norte-americanos (United States,1947) contava

com duas pistas, ambas com 5 km, além de um atracadouro para suporte a dois dirigiveis
(Fotografia 8).
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Fotografia 8: Aspecto atual do atracadouro para suporte aos dirigiveis (Blimps) na Base aeronaval de
Amapa

O complexo aeroportudrio de suporte de guerra da marinha americana no municipio de
Amapa possuia uma estrutura que contava com edificios de alojamento, restaurantes, paiol,
capela, prédio de controle de trafego aéreo (Fotografia 9-A), estruturas de observacao e
armazenamento de combustivel (Fotografia 9-B), casa de forca que contava com trés grupos
geradores principais (Fotografia 9-C) e vasto maquinario usado na base e nas missdes de
salvaguarda da costa norte Brasileira (Fotografia 9-D).

Logo apds a saida das tropas americanas, a base aliada foi desativada para fins
militares em 1945. Dois anos antes, o Governo Federal Brasileiro havia desmembrado do
entdo estado do Para o losango de terras amapaense, criando o Territorio Federal do Amapa.
Com a criagdo do territério o Estado brasileiro garantiu o dominio direto da Unido sobre a

base aérea de Amapa, apds sua desmilitarizagao.
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Fotografia 9: Edificios e maquinario da base de suporte aéreo da Marinha Americana no municipio de Amapa.

A inexisténcia de dindmicas econdmicas regionais que justificassem a manutengdo e
operacdo de grandes fluxos aéreos na base, tornou-a praticamente inécua o ponto de vista
operacional. Assim, apds a guerra esse complexo aeroportuario foi pouco utilizado e suas
estruturas foram gradativamente sendo abandonadas perdendo praticamente toda a sua
utilidade original.

Mas, apesar da pouca utilidade operacional a base aérea de Amapa possuia um valor
histérico em seu patrimoénio material ¢ também importancia estratégica para o pais, ja que
naquela altura, o Brasil ndo possuia nenhum aeroporto ou aerédromo instalado ao norte do
Equador. A base aeronaval do Amap4, tornou-se desta forma uma das poucas estruturas
aeroportuarias implantadas no Brasil que nao foi utilizada da forma como havia sido
planejado originalmente pelos americanos apos sua desativacdo militar. Pelos planos do
Governo Americano, todas as bases construidas no Brasil durante o esfor¢o de guerra,
deveriam ser colocadas sob administragdo civil para auxiliar no desenvolvimento do pais em

tempos de paz (Conn and Fairchild, 1958. p. 258).
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Embora sem dindmicas que justificassem a manutengdo de suas estruturas, a base
aérea de Amapa ainda foi utilizada para transporte de cargas e passageiros durante alguns
anos apds sua desmilitarizagdo. Junto com o aeroporto de Macapa, que funcionou
originalmente onde hoje situa-se a Avenida FAB, no centro da capital, constituiram os unicos
aer6dromos funcionais em territorio amapaense até a década de 70 do século XX. Entre 1943
e 1964 apenas duas rotas aéreas externas eram operadas para o Amapa. Essas rotas ligavam o
aeroporto da cidade de Belém no Parad e o aerodromo da avenida FAB na capital Macapa e

entre aquele e a base aérea de Amapa. A outra rota ligava Macapa a base aérea de Amapa

(Figura 27).
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Figura 27: Rotas aéreas operadas entre 1943 e 1964.
Fonte: Mapa elaborados com base nos dados dos AEB de 1938 a 1966( BRASIL, 1938-1966).
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O manganés e a implantagdo do extrativismo mineral em escala industrial: por um sistema
viario baseado nos modais rodoviario e ferroviario

Na constatagdo de Porto (2007) a estratégia de consolidagdo do Estado Nacional
Brasileiro nas terras amapaenses sO vai acontecer apos a criagdo do Territorio Federal em
1943. Essa estratégia pegou carona anos mais tarde, com a descoberta das reservas de
manganés da Serra do Navio. Para fomentar os investimentos da Industria e Comércio de
Minérios(ICOMI) consorciada com a americana Bethlehem Steel Corporation, o Estado
brasileiro se comprometeu a incluir no seu planejamento a constru¢do de objetos espaciais,
como a Hidrelétrica Coaracy Nunes, uma linha de transmissdo até Serra do Navio e uma rede
vidria que pudesse conectar os pontos € objetos espaciais estratégicos para a instalacdo do
empreendimento.

De acordo com Paz (2013, p,181), ja em 1939 o gedlogo Fritz Ackermann havia feito
levantamentos de amostras e constatado a existéncia de minério de Ferro no Amapa, entre os
municipios de Macapad e Mazagdo. Mas, s6 em 1945 essa descoberta seria oficialmente
anunciada pela Hanna Mining Companny que anunciara a existéncia de consideravel volume
de minério de ferro na Serra do Rio Vila Nova. As reservas de ferro ndo chegaram a ser
exploradas pela empresa que em sua avalia¢do as considerou invidveis economicamente.

Ao saber do anuncio da existéncia de minério de ferro na regido do Vila Nova, o entdo
governador do TFA Janary Gentil Nunes, ja em 1945 teria estimulado a busca por recursos
minerais ao oferecer prémio em dinheiro para quem conseguisse alguma evidéncia de minério
no estado (Paz, 2013; Monteiro,2003). Segundo Monteiro (2003) a descoberta da existéncia
de manganés teria sido feita em funcdo dessa estratégia de Janary ao receber do comerciante
Miario Cruz, uma pedra escura que teria encontrado nas margens do rio Amapari.
Posteriormente essa pedra seria confirmada por Ackermann como rocha com alto teor de
manganés. Apds a confirmacdo, em visita técnica ao Amapd, o gedlogo Glycon de Paiva do
Departamento Nacional de Produ¢dao Mineral (DNPM) teria viajado até a regido em que a
rocha teria sido encontrada e confirmada a existéncia do jazimento de manganés. Apos a
confirmacao, Glycon teria passado a defender que dada a grande dimensdo das reservas e a
considerar a conjuntura politico-econdmica internacional, a exploracdo deveria considerar a
escala global.

Segundo Paz (2013, p.182) ja em 1946, o entdo governador do TFA, anunciara

oficialmente a existéncia de grande reserva do minério de manganés em subsolo amapaense.
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Monteiro (2003) defende que no mesmo ano, Janary teria articulado junto ao governo do
entdo presidente da Republica Eurico Gaspar Dutra, a edicdo de Decreto-Lei declarando as
jazidas como “reserva nacional”. O documento garantiria ainda a coordenagao do processo de
exploracdo ao recém criado TFA sob a supervisao do Conselho Nacional de Minas e
Metalurgia(CNMM) a estipular ainda que poderiam ser contratadas empresas particulares ou
de economia mista.

O processo concorrencial coordenado pelo Governo do TFA envolveu as empresas
Hanna Coal & Ore Corporation, Companhia Meridional de Mineracdo e a Sociedade
Brasileira de Industria e Comércio de Minérios de Ferro e Manganés (ICOMI) , empresa de
Minas Gerais criada em 1942 por Augusto Antunes de Azevedo que apds duas etapas de
votacao acabou por vencer (Monteiro, 2003). De acordo com narrativas de administradores
ligados a Holding CAEMI, que seria posteriormente criada por Antunes, antes da
concorréncia o empresario teria feito inimeras viagens a capital federal para defender que o
empreendimento teria que ficar com uma empresa de capital nacional (Dr. Antunes 2013).
Esse acontecimento, embora ndo confirmado oficialmente, pode eventualmente ter alguma
relacdo com o fato da escolha, ter recaido para a ICOMI. Monteiro (2003) afirma que
inicialmente numa primeira votacdo a empresa Hanna Coal & Ore Corporation teria sido a
vencedora, mas apo6s a revisdo do processo, por for¢a da legislacdo, numa segunda votagdo a
ICOMI teria saido vencedora.

Ao que tudo indica, Antunes pode ter se valido em seus argumentos, como colocado
por seus contemporaneos, que a legislacdo brasileira previa a participagdo de empresas com
pelo menos 51% de capital pertencente a brasileiros natos em empreendimentos como o que
seria feito no Amapd. Esse argumento naquela altura, quando havia grande defesa do
nacionalismo no pais, foi, ao que tudo indica, suficiente para convencer as liderangas do
Estado Nacional a conceder o direito de exploragdao a uma empresa de porte pequeno, quando
comparada as duas outras grandes com que concorreu. Em dezembro de 1947 foi expedido o
decreto presidencial que autorizava o Governo do TFA a firmar o contrato que dava a ICOMI
o direito a lavra. Esse contrato, registrado em cartorio da capital federal foi firmado também
no més de dezembro de 1947.

Pelas narrativas (Dr. Antunes, 2012) a existéncia do grande potencial mineralogico, ja
havia sido também confirmada pelo empresario Augusto de Azevedo Antunes, que teria
inclusive visitado a regiao do Amapari. ApoOs essa visita, ao que tudo indica ainda em 1946, o

empresario parece ter imediatamente, mobilizado parte do maquinario de sua empresa em
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Minas Gerais para realizar as primeiras tentativas de lavra experimental do minério de
manganés no Amapa.

A logistica de transportes para a exploracdo do manganés da Serra do Navio exigiu
inimeros investimentos em infraestrutura que seriam pioneiros € mudariam completamente o
sistema vidrio amapaense como um todo. Pode-se afirmar, pelas mudancas que implantou,
que a exploracdo do manganés em Serra do Navio foi a dindmica de desenvolvimento
regional que mais impactou o sistema vidrio amapaense em seu contexto interno, provocando
uma quebra de modelo. A partir dessa dinamica os fluxos internos deixaram de ser
preponderantemente feitos pelo modal aquaviario e passaram a se concentrar nos modais
rodoviario e ferroviario, com a implantacdo da EFA. De outra maneira, os fluxos externos
ganharam novas rotas e¢ destinos, notadamente os portos para onde era exportado o manganés
amapaense, localizados nos Estados Unidos da América e Europa.

A rede viaria a ser implantada para a explora¢do das minas de Manganés em Serra do
Navio, teria como componente principal de escoamento da producdo a Estrada de Ferro do
Amapa (EFA) e seria complementada pelas BR-210 e 156. Também comporiam o complexo
de escoamento dois terminais de estocagem, sendo um em Serra do Navio e outro em Santana,
onde também foi construido um Terminal de Uso Privativo (TUP) com cais flutuante para

transbordo do minério estocado para os navios cargueiros.

Fotografia 10: Estrutura original do cais de transbordo de minério construido pela ICOMI
Fonte: Fonte: Dr. Antunes,2012.
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Mas a construgdo do TUP de cais flutuante (Fotografia 10) s6 foi possivel apos o
balizamento e a abertura do canal norte do rio Amazonas para a navegac¢do de navios de
grande porte, sendo essa outra importante contribui¢do da dindmica na cadeia extrativista
mineral durante a extracdo do manganés para a transformagdo do sistema de transportes

amapaense.

Estrada de Ferro do Amapa

A implantacdo da estrada de ferro do Amapd ¢ rodeada de fatos marcantes no
contexto regional, como a atracdo de grande numero de imigrantes a procura de trabalho nas
obras da ferrovia. O estado também recebeu pela primeira vez um tipo maquinario, como
tratores de esteira, grandes caminhdes e outros equipamentos que naquela altura, ainda eram
pouco comuns. Todos esses fatos, marcaram a saga desenvolvimentista na regido de Serra do
Navio, no cora¢do da selva Amazodnica. A EFA, até aos dias atuais, ¢ a unica ferrovia
brasileira ao norte do Equador e apesar de ter apenas 193 km de extensdo, possui um valor
real, mas também simbolico importantissimo quando consideradas as dinamicas de
desenvolvimento regional centradas no extrativismo mineral.

A ferrovia que inicia na Cidade de Serra do Navio, sede do municipio homdnimo
passa por 6 dos 16 municipios do estado, serve como parte do limite para os municipios de
Porto Grande e Ferreira Gomes , conecta 16 localidades, sendo quatro sedes municipais. A
ferrovia tem seu ponto final no patio de estocagem de minério na Cidade de Santana (Figura
28), que abriga o principal porto do estado e o TUP de cais flutuante para transbordo de
minério, implantado pela ICOMI praticamente ao mesmo tempo em que a ferrovia foi

finalizada.
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Figura 28: Tracado e municipios abrangidos pela Estrada de Ferro do Amapa.

Fonte: Elaboracao

A EFA comegou a ser construida em 1953 e foi concluida em 1957, um tempo

relativamente curto quando consideradas as dificuldades encontradas para a sua construgao.

Dentre essas dificuldades destaca-se a abertura da selva, o transporte dos dormentes e a

construg¢do da ponte férrea para a transposi¢cdo do rio Amapari (Fotografia 11). Mas a maior

dificuldade encontrada para a constru¢do da EFA foi a caréncia de mao de obra especializada,

que s6 pode ser superada com a vinda de técnicos e engenheiros estrangeiros, de acordo com

depoimentos de ex-funcionarios do grupo CAEMI, fundado por Antunes em 1950 e do qual a

ICOMI fazia parte.



Fotografia 11: Construcio da ponte férrea sobre o rio Amapari.
Fonte: Dr. Antunes,2012

Fotografia 12: Locomotiva com vagdes carregados de minério de manganés nos primeiro anos de exploragdo.
Fonte: Dr. Antunes,2012

Apos finalizada, a EFA serviu basicamente para o transporte de minérios, mostrando-
se importante para as dindmicas centradas na atividade extrativista mineral (Fotografia 12).
ApoOs algum tempo, a [COMI também implantou um tipo de viagem que denominou de “trem
o colono”, quando era feito o transporte de passageiros e cargas nao diretamente vinculadas

ao projeto de exploracdo do manganés.
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Os eixos rodoviarios internos e a ampliagdo marginal da rede rodoviaria

O sistema rodovidrio no Amapa comegou a constar nos registros oficiais a partir de
1952, quando foram contabilizados 317 km de rodovias federais e apenas 66 km de rodovias
municipais ndo pavimentadas, totalizando 383 km de estradas no Amapd. Embora ndo se
precisasse o tipo de revestimento, infere-se pelos dados do anudrio estatistico brasileiro de
1956, onde comecam a constar os tipos de revestimento, que boa parte das rodovias federais e
municipais foram abertas sobre o leito natural do terreno e assim permaneceram por muito
tempo. Entre 1956 e 1957, apenas 20 dos 447 km de rodovias federais existentes constavam
estar sobre o leito natural. Em 1958 esses niumeros parecem ter sido corrigidos e dos 483 km
de rodovias federais apenas 149 apresentavam revestimento primario enquanto os restantes

283 estavam ainda sob o leito natural, situagdao que perdurou até 1961(Gréafico 1).

Grifico 1: Subsistema rodoviario e tipo de revestimento das rodovias existente no Amapa até 1964.
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Fonte: Dados dos AEB de 1945 a 1967(Brasil, 1945 a 1967).

Entre 1954 e 1955, portanto, nos dois anos seguintes ao inicio da constru¢ao da EFA
foram abertos 417 km de rodovias municipais (Grafico 1). Esse salto na quantidade de

quilémetros de rodovias municipais, embora ndo sejam especificados os meios de construgao
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nos registros oficiais, coincidem com o periodo em que a ICOMI realizava as obras de
construcao da EFA, das vilas industriais em Serra do Navio e Santana (Vila Amazonas) além
das obras do cais flutuante, também em Santana. Portanto, a primeira grande amplia¢dao do
sistema rodovidrio implantado no Amapa estd relacionada a implantacio da dinamica
econdmica engendrada pela exploragdo mineral a partir da década de 50. Pode-se também
dizer que houve ainda um salto qualitativo nas rodovias implantadas, pois se a ICOMI
contava com uma equipe capacitada de engenheiros de estradas, ¢ quase certo que todas as
novas rodovias recebiam revestimento primdrio com a realizagdio de um processo de
terraplanagem.

No inicio de sua implanta¢do o eixo rodoviario norte-sul recebeu a denominacio de
BR 15 (s6 com a criagdo do SNV em 1973, passaria a ser denominada de BR-156) e pelo que
os registros oficiais indicam, apenas essa rodovia federal havia de fato sido projetada para o
territério amapaense na primeira metade do século XX. Até 1961, a BR-156 possuia 432 km
ndo pavimentados. Em 1962 foram construidos mais 51 km e pavimentados os primeiros 116
km, de Macapa até a entrada da cidade de Ferreira Gomes onde se situava o entroncamento
com o ramal para acesso as obras da Usina Hidrelétrica Coaracy Nunes.

Conforme se pode constatar, a rede rodovidria planejada e implantada pelo governo
federal concomitantemente a constru¢do da EFA fez parte de um grande projeto de
integragdo. No caso especifico do Amapa, esse projeto, ao que se pode perceber, foi pensado
de maneira a complementar & iniciativa do empresario Augusto Antunes e por isso foi
sustentado em duas grandes rodovias federais que funcionariam como eixos rodoviarios, a
BR-210 e a BR-156 (Figura 29).

Nao por acaso, o tragado da perimetral norte ou BR-210, passou a apenas 5 km das
jazidas de manganés exploradas pela ICOMI e pelo que se pode constatar dos registros
oficiais, foi feito a partir da abertura da rodovia de suporte aberta pela ICOMI pra
implantacdo do projeto. J& o tragcado da BR-156 foi projetado para dar acesso a Usina
Hidrelétrica de Coaracy Nunes (Pareddo), construida sobre o rio Araguari no municipio de
Ferreira Gomes a pouco mais de 200 km da sede do projeto de exploragdo do manganés da

ICOML.
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Figura 29: Formatacdo espacial das rodovias no territério amapaense.
Fonte: Elaboragdo

Ancn'nTw

A BR-156 ¢ a BR-210 tem um trecho comum de aproximadamente 80 km que inicia
no km 21 da BR-210 e se estende at¢ o km 101 na entrada para a cidade de Porto Grande
(Figura 28). Compartilhando esse trecho, as BR-210 e 156 ligam a capital do estado, Macapa
a 13 das 16 sedes municipais, através de pequenas estradas secundérias. Em fun¢o dos riscos
e da demora na travessia oceanica, apos sua abertura, a BR-156 tornou-se a via preferencial de
ligacdo entre a capital Macapa e a cidade de Oiapoque situada as margens do rio homonimo
na fronteira norte do estado, mesmo com trechos quase intrafegaveis durante o longo periodo

chuvoso que se estende de novembro a junho.
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Os demais projetos pioneiros de mineragdo industrial e ampliagcdo da rede rodoviaria

terrestre

A atividade extrativa mineral teve sua origem relacionada a garimpagem do ouro no
centro-norte do estado, as primeiras incursdes em busca do ouro em terras amapaenses teriam
sido realizadas por Holandeses em 1602, no rio Maraca, no municipio de Mazagdo. Mas a
atividade garimpeira sé iria se consolidar no final do século XIX, quando garimpos teriam
sido abertos as proximidades do rio Flexal, situado ao sul da atual cidade de Amapa, para
onde acorreu e se fixou consideravel contingente populacional de franceses guianenses e
brasileiros, acirrando a contestacdo do territorio ao norte do Araguari (Oliveira, 2010). Esse
evento pode ser considerado o embrido da atividade garimpeira do ouro em terras
amapaenses, que se consolidaria ao longo do século XX.

Foram os garimpos a céu aberto da regido do Rio Cassiporé, na Serra Lombarda, que
posteriormente deram origem aos projetos de mineracdo em escala industrial do ouro. De
outra forma, a implantacdo da Jari celulose, no sul do estado, seria importante para a
instalacao da planta industrial de exploragdo do caulim. Posteriores a implantacdo da ICOMI,
esses exemplos de atividades de extragdo mineral em larga escala, demonstram a importancia
que a cadeia extrativista mineral passaria a ter para o desenvolvimento socioecondmico
amapaense.

Em 1976, a empresa Caulim a Amazonia (CADAM), subsidiaria da Jari foi criada
para explorar o caulim em terras amapaenses. Boa parte da producdo seria destinada a
atividade industrial de produgdo de celulose no complexo industrial da Jari celulose, no
vizinho municipio paraense de Almeirim no outro lado do rio Jari. Posteriormente, ao longo
das décadas de 80 e 90 do século XX e também na primeira década do século XXI, outras
empresas se instalariam em territorio amapaense com o objetivo de extrair minério em escala
industrial. Na serra lombarda ao norte, predominou a extragdo do ouro explorado pela
mineradora Novo Astro durante os anos 80 e pela Yoshidome nos anos 90. Nos distritos
minerais ao centro, além do ouro, foram implantadas, ao longo dos anos 90 e na primeira
década o século XXI, as plantas industriais para a extragdao da cromita e ferro.

A atividade extrativa mineral contribuiu de forma expressiva para a expansao da rede
de estradas no interior do Amapa a partir da abertura da BR-156. Foi o auge da garimpagem
moderna do ouro e da posterior mineragao industrial de médio porte deste minério e de outros
em diversas regides, que proporcionaram a implantacdo de alguns importantes sistemas

coletores de rodovias, conectados ao eixo principal formatado pelo estado nacional através da
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BR-156. O acesso as areas de garimpo concentradas na regido norte do estado, foi
consolidado por via terrestre com incremento do Estado na década de 80 do século XX,
através da implantagdo de um sistema coletor de rodovias, que liga o distrito mineral do

Lourenco a BR-156.
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4 SISTEMA ESTADUAL DE TRANSPORTES NA ATUALIDADE:
IDENTIFICACAO, CLASSIFICACAO, CARACTERIZACAO E RELACOES COM
AS DINAMICAS EXTRATIVISTAS FLORESTAL E MINERAL NO AMAPA.

No Estado do Amapa, o atual Sistema Estadual de Viacdo (SEV) apresenta
componentes dos Subsistemas, rodoviario, ferrovidrio, aquavidrio e aeroviario com estruturas
relativamente bem dotadas, mas em diferentes estados de conservagao. Embora configurados
no territorio, os objetos espacializados ainda nao dispdoem de informagdes suficientemente
sistematizadas. A lacuna de informacdes impede a constru¢do de uma base de dados que
possibilite o controle e comando eficazes. Ademais, inviabiliza-se ainda a constru¢do de um
planejamento realista para o setor de transportes do Estado.

A Secretaria de Estado de Transportes do Amapa (SETRAP) ¢ atualmente o 6rgao
responsavel pela gestdo do sistema de transportes . Embora centralize o poder de organizacao
e geréncia do sistema de viacdo, a SETRAP ainda ndao possui uma base de dados e
informacdes capaz de prover esses processos''. A partir da auséncia de informagdes e de
dados locais no Amapa de maneira suficientemente sistematizada, procurou-se identificar,
caracterizar e classificar o sistema de viagdo do Estado com base em informagdes
documentais , dados secundarios e primarios coletados em campo, arranjados de acordo com
as normas estabelecidas no Sistema Nacional de Viagao (Brasil, 2011).

A Lei N° 12.379/11, que reformulou o SNV, determina que este deve ser composto
pelo Sistema Federal de Viacdo (SFV), pelos Sistemas Estaduais de Viagdo (SEV), do
Distrito Federal (SVDF) e dos municipios (SMV). Como pressuposto na lei, os SVE e SMV
deverdo adotar o mesmo critério de divisao em subsistemas adotado para o SFV. Desta forma,
no Amapa e nos seus municipios os Sistemas de Viacao (SV) deverdo, sempre que possivel
dividir-se em subsistemas, rodovidrio, aquaviario, ferroviario e aeroviario.

No estado do Amapa, a organizacdo do sistema de viagdo ainda ¢ bastante incipiente
no que concerne aos instrumentos normativos e, consequentemente, ao seu ordenamento
territorial. Nao existem ainda as leis basicas que deveriam definir o SEV, ficando a sua
regulamentac¢do local sujeita ao que determina a lei nacional. A auséncia de normas legais ao
nivel estadual dificulta a defini¢do e descricdo sistematica das componentes bem como o

planegjamento de sua estrutura em escala regional. Além do vacuo de definicdo e

" Informagdo colhida durante visita técnica a Secretaria de Estado de Transportes (SETRAP) em outubro de
2014.
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planejamento, a inexisténcia das leis bésicas impede o estabelecimento de mecanismos
regulamentadores complementares.

Do ponto de vista pratico, € possivel visualizar que ha um sistema de viagdo funcional
que comporta os quatro subsistemas nos quais esta dividido o SFV. Entretanto, como ja se
destacou, a quase completa falta de regulamentagdo no ambito da legislagdo estadual, e da
legislacdo dos 16 municipios que compde o estado, submete todo o sistema a legislagdo
nacional. Apesar disso, as duas esferas locais, mantém ativas suas estruturas governamentais
que tecnicamente deveriam ser responsaveis pelos levantamentos técnicos necessarios ao
estabelecimento da regulamentacdo pertinente aos SV. No ambito do estado existe a
Secretaria Estadual de Transportes (SETRAP) e no &mbito dos municipios, os Departamentos
Municipais de Transportes (DMT) vinculados as Secretarias de Obras Municipais. Apenas o
Municipio de Macapa, onde esta situada a capital do estado, possui uma Empresa Municipal

de Transportes Urbanos (EMTU).

4.1 CLASSIFICACAO E CARACTERIZACAO GERAL DO SISTEMA ESTADUAL DE
VIACAO

De acordo com o estabelecido na Lei N° 12.379/11, os sistema Estadual de Viag¢ao no
Amapa, pode ser classificado em quatro subsistemas : Rodoviario, aquaviario, aeroviario e
ferroviario. Este tltimo tem apenas uma via férrea, a Estrada de Ferro do Amapa (EFA). Essa
estrada de ferro tem 197 km de extensdo e foi construida com largura na bitola de 1,43 m. O
estado ndo possui dutos de transporte instalados ndo sendo possivel também aponta-los como

subsistema ativo.

4.1.1 Subsistema Aeroviario

O subsistema aeroviario atual compreende uma rede aérea que conecta sete destinos.
Destes, seis destinos sdo aeroportos € um diz respeito a pista ativa de Pracutiba, municipio
que abriga grandes fazendeiros locais. Os aeroportos sdo: Macapd, Belém, Oiapoque, Monte
Dourado, Base aérea de Amapa e Caiena. Este Gltimo ¢ um destino ainda em planejamento,
cujo acordo de implantagdo teve inicio em 2014. Como parte dos incentivos para que a
companhia aérea implantasse a rota, exigiu-se a redug¢do ou isencao da aliquota do imposto

incidente sobre o combustivel. Em meados de 2015, as negocia¢des foram concluidas entre a
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companhia aérea e o governo do estado, e a implementagdo devera ocorrer até 2016. Embora
a configuracdo espacial do subsistema aeroviario possua sete destinos ativos ou em fase de
ativacdo, os fluxos estdo concentrados entre os aeroportos de Macapa e Belém, ou seja, para

fora do estado (Figura 30).
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Figura 30: Grafo do subsistema aeroviario atual do estado e seus principais nos.
Fonte: Elaboragao

Embora o Amapéd apresente fluxos aéreos significativos para o transporte de
passageiros e cargas, esse fluxo estd relacionado com as demandas em escala inter-regional ou
nacional. O fluxo aéreo a partir do territério amapaense concentra-se na ponte area Macapa-

Belém e a partir dai sdo feitas a conexdes para o restante da regido Amazonica ou do restante
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do pais. Esses voos sdo operados pelas grandes companhias aéreas como GOL, TAM e
AZUL, utilizando-se de aeronaves com capacidade acima de 100 passageiros e com tragdo a
sistema de turbinas ou turbohélices.

Os fluxos internos no territdrio amapaense sao de menor intensidade, com voos pouco
regulares e operando aeronaves de pequeno porte monomotores ou bimotores entre as rotas
Macapa-Monte Dourado e Macapa-Oiapoque. Apesar de ter um aerédromo de pista ndo
pavimentada, os voos para a cidade de Laranjal do Jari, no sul do estado, utilizam o aeroporto
da cidade irma paraense de Monte Dourado. Os pousos na cidade fronteirica de Oiapoque, ao
norte do estado sdo realizados no aeroporto local, que possui pista de 3000 metros
pavimentada e sinalizada. Esse aeroporto ¢ controlado por um destacamento da Forga Area
Brasileira (FAB).

Uma rota aérea entre a Base aeronaval de Amapa e o litoral amapaense também foi
eventualmente operada entre meados da primeira e inicio da segunda década do século XXI .
Essa rota era feita basicamente por helicopteros para o transporte de pessoal técnico, cargas e
suprimentos para os navios de pesquisa de empresas petroliferas na costa amapaense. Embora
ainda indefinida, a perspectiva de exploragdo de petrdleo ao longo da costa maritima no
Amapa pode significar uma nova dindmica de desenvolvimento regional. Embora em franco
processo de desativacdo, a base aérea de Amapa tem posicao estratégica no centro do estado,
conectada a capital por rodovia pavimentada. A considerar a func¢ao de conectividade e outras
facilidades logisticas como a proximidade dos portos fluvio-oceanicos de Calgoene e Amapa,
esse aerodromo poderd ser de importancia fundamental para os fluxos de provimentos e
passageiros para as plataformas de extracdo de petréleo na costa do Amapa.

A base aérea de Amapa que foi construida originalmente com duas pistas ainda conta
com uma estrutura planejada que podera permitir seu aproveitamento apods reformas,
adequacoes e ampliacao da capacidade de controle. Até inicio da segunda década do século
XXI, o controle de trafego era realizado a partir de unico prédio reativado na década de 90 do
século XX pelo Governo Federal Brasileiro. Esse controle estava sob a responsabilidade da
FAB e da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO).

Na atualidade, o estado possui apenas dois aeroportos operantes, sendo o de Oiapoque
operado fundamentalmente para fins de controle fronteirico e esporadicamente para voos
comerciais € de pequenas aeronaves particulares. O Unico aeroporto que opera VOOs
comerciais e de cargas de média escala ¢ o situado na capital Macapa que possui pista unica e
um terminal de passageiros com dois pequenos anexos construidos para embarque e

desembarque. Um novo terminal, com capacidade aproximada para a movimentag¢ao 1 milhao
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de passageiros (Brasil,2015) por ano estd sendo construido, mas devido a problemas de
projeto e verbas, ainda ndo existe prazo para a sua conclusao.

No que concerne a sua infraestrutura aeroportuaria, o Amapa ainda ¢ completamente
dependente da administracao federal. Apds quase 30 anos de sua emancipacao, o Estado ainda
ndo possui nenhum instrumento interno, seja de lei ordindria ou mesmo portaria normativa

que estabeleca qualquer diretriz voltada ao setor aeroportuario.

Vantagens comparativas da reativagdo da Base Aérea de Amapa como suporte a extra¢do de

hidrocarbonetos na costa do estado.

-Area mais proxima a area metropolitana da capital e através da BR-156 que nesse trecho ja
esta completamente pavimentada, sendo que em Santana, o porto podera ser o link para
receber cargas recebidas via balsa, transportadas dos sul do pais por rodovias, a serem
transportadas até os portos fluviais de Calgoene ou Amapa

-Situa-se em regido produtora de gado, peixe, leite e insumos alimenticios para abastecimento
do pessoal embarcado.

-Possui nos portos fluviais de Calgoene ¢ Amapa um suporte imprescindivel e muito mais
acessivel do que aquele que seria feito pelo Rio Oiapoque para o transporte de suprimentos
para as plataformas de exploragao.

-possui boa rede hoteleira.

4.1.2 Subsistema Rodoviario

O subsistema rodoviario amapaense tem aproximadamente 4911 km'? de rodovias.
Esse subsistema conecta localidades, vilas e as 16 sedes municipais, das quais 14 possuem
populacdo ndo superior a 50 mil habitantes. Apenas Santana, onde localiza-se o principal
porto regional e a capital Macapa possuem mais de 100 mil habitantes, sendo que esta tem a
maior concentracdo populacional do estado, que, de acordo com dados do IBGE (Brasil,

2016), conta com aproximadamente 408 mil habitantes (Figura 31).

"2 Dado extraido do arquivo vetorial da rede rodoviaria no Amapa em 2010, disponibilizado pela Secretaria de
Estado do Meio Ambiente do Amapa (SEMA-AP).
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Numero de habitantes
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Figura 31: Grafo do subsistema rodoviario atual do estado e seus principais nos.
Fonte: Elaboragio
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BR-156, grande eixo rodoviario, cria¢do das nodosidades interiores e dinamicas recentes

A localizagdo na margem esquerda do Amazonas atribui ao estado do Amapa uma
caracteristica de por¢do do territorio nacional brasileiro relativamente isolada do restante do
pais. Esse fato ¢ corroborado pela inexisténcia de uma via de ligag@o terrestre conectada as
vias que chegam até margem direita, dada a grande extensdo de agua a ser vencida na
larguissima calha do rio Amazonas. Esse fato caracterizou no espaco do territdério amapaense
um sentido de isolamento e funcionalidade peculiar a rede de estradas existentes. Uma das
singularidades da malha rodoviaria Amapaense ¢ o fato de que a BR-156, com extensao total
de 805 km, se configura como unico grande eixo viario terrestre (Figura 31).

A partir da BR-156 sao feitas as conexdes com todas as demais estradas e trilhas
existentes no territorio amapaense. Mesmo as maiores estradas estaduais como a AP 070, que
liga Macapa a Cutias do Araguari no centro norte e a AP 020, que liga a capital a sede de
Mazagdo no sudeste, convergem para a BR-156 em alguns de seus trechos. Isso leva a ideia
da existéncia de um tronco vidrio e ndo de uma malha viaria propriamente. Essa caracteristica
faz do Amap4, em tese, um estado de uma so6 estrada ou tronco viario.

Por sua condi¢ao de relativo isolamento rodoviario do territorio brasileiro ao sul do
Amazonas, no Amapa a rodovia BR-156 constitui internamente um eixo vidrio de vital
importancia. Foi a partir da BR-156 que cidades como Ferreira Gomes, Porto Grande, Pedra
Branca do Amapari, Pracuuba e Tartarugalzinho foram surgindo, como nodosidades
interiores, a constituir pontos de conexdo aos fluxos de cargas e passageiros. Essa rodovia
longitudinal norte ¢ a estrada que d4 acesso direta ou indiretamente a todas as sedes
municipais no Amapa, a ser, portanto a principal via de deslocamento, abastecimento e
escoamento de grande parte da produgdo interna. Embora algumas localidades interioranas
sejam servidas por via fluvial, o abastecimento de mercadorias e transporte de passageiros

(Grafico 2) para as sedes municipais ¢ praticamente todo realizada pela BR-156.
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Grafico 2: Quantidade de pessoas transportadas pela BR-156 em 2013.
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Fonte: Amapa-DTT (2013).

A BR-156 ¢ responsavel ainda pelo segundo maior fluxo de cargas industriais
produzidas no Amapa4, ficando atrds apenas da movimentacao realizada pela Estrada de Ferro
do Amapé (EFA). Entretanto, quando considerada a movimentacao das cargas industriais que

entram no estado e sdo distribuidas nos municipios, a BR-156 se configura como o principal
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Entre 2008 e 2013 fluiram pelo eixo viario 3.096.122,88 toneladas de madeira para

celulose. A partir de 2011, foram transportadas através dessa rodovia 567.194,29 toneladas de

minério (Grafico 3).
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Grafico 3: Volume de Cargas industriais transportado pela BR-156 entre
2008 e 2013 (1° trimestre).
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Fonte: Adaptado de Santana (2013).
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Um eixo para além da fronteira: implantag¢do e pavimentagdo.

A BR-156, além de configurar-se como principal eixo viario interno, também liga o
Amapa e, portanto, o Brasil aos paises do escudo Guianés. Essa conexdo, ainda apenas no
planejamento, sera concretizada apds a inauguracdo da ponte sobre o rio Oiapoque e
conclusao das obras de suporte nessa ponte binacional que liga a BR-156 com a Route
Nationale 2 (RN 2) em territorio francés. A meta dos governos do Brasil ¢ do Amapa ¢
possibilitar uma ligacdo via terrestre com todos os paises do platd das guianas através do

acesso proporcionado pela Transguianense a partir do Suriname.

-

Legenda

@  Sedes Municipais
Capital de estado
== BR 156 Trecho n&c pavimentado
= BR 210 Trecho n&c pavimentado
e Pavimentado entre 5 e 10 anos
s Pavimentado ha mais de 10 anos

s Pgvimentado ha mais de 25 anos

Figura 32: Estado geral do rolamento nas BR-156 ¢ BR-210"
Fonte: Elaboragao

Pela classificagdo proposta pelo Departamento Nacional de Infraestrutura Terrestre

(DNIT) a BR-156 ¢ uma rodovia federal sob a administracdo direta do Ministério dos

"3 A idade do pavimento foi estipulada com base em levantamento de campo com registro em aparelho receptor
GPS dos pontos iniciais e finais de ocorréncia de variacdes no tipo de material do pavimento e consulta a
moradores das localidades de Porto Grande, Ferreira Gomes e Tartarugalzinho sobre o processo de
pavimentagao.
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Transportes, constante na lei 5.917/73 que estabelece o Plano Nacional de Viagdo — PNV. A
BR-156, assim como as BR-163 ¢ BR-174 federal sdo as unicas rodovias Federais
longitudinais cuja contagem da quilometragem ocorre de sul para norte, ou seja, no sentido
contrario ao estabelecido no PNV (Brasil, 2013).

O processo de pavimentacdo da rodovia tem mais de duas décadas. Dos 805 km,
apenas 430, um pouco mais da metade de sua extensdo total, apresentam pavimentagdo
asfaltica. O trecho total pavimentado apresenta diferentes tipos de processos condicionados
pelas empresas atuantes e pelo desgaste provocado pelo tempo de uso. Os 100 km entre o km
21, no entroncamento com a BR-210, onde inicia o trecho comum das duas rodovias (BR-156
e BR-210) até a ponte sobre o rio Araguari, constituem o trecho de pavimento mais antigo,
com mais de 25 anos (Figura 32, segmento de linha em cinza). Esse trecho, embora
pavimentado haja mais tempo, apresenta sinalizagdo vertical e horizontal bastante deficiente
dificultando o trafego durante o periodo noturno.

O trecho entre a ponte sobre o rio Araguari e a entrada para a cidade de Amapa com
um pouco mais de 160 km apresenta pavimentagao mais recente, com pouco mais de 10 anos
(Figura 32, segmento de linha em marrom). Esse trecho, embora comece a apresentar
problemas em seu pavimento possui sinalizagdo vertical e horizontal satisfatoria. Pelo
desgaste natural do pavimento e a precdria manuten¢do, o trecho comeca a apresentar
problemas de trafegabilidade, principalmente no periodo mais chuvoso entre dezembro e
maio, quando o trafego, compartilhado por veiculos de grande porte que transportam minério
e celulose torna-se bastante arriscado.

Os trechos com pavimento mais recente foram pavimentados em duas frentes, sendo
que o primeiro em sentido norte-sul tem aproximadamente 50 km saindo da cidade de
Oiapoque. O outro em sentido sul-norte inicia na entrada da cidade de Amapa e termina 30
km a oeste da entrada para a cidade de Calgoene (Figura 32, segmento de linha em preto). Os
dois trechos mais recentes da estrada, possuem bom estado de manutengdo em sua
sinalizagdo, pois apresentam ainda pouca vegetagdo em suas margens.

Concluida h4a mais de duas décadas, aproximadamente 375 dos 805 km da BR-156,
ainda ndo estdo pavimentados e nos periodos chuvosos apresentam sérios problemas de
manuten¢do. Embora a trafegabilidade tenha sido melhorada, por sucessivos processos de
interven¢do e melhoria na compactagdo do solo, o processo de implantagdo da principal
rodovia federal no Amapa ainda ¢ condicionado por inumeras deficiéncias como a péssima
sinalizagdo, a falta de didlogo entre os atores que a utilizam e o precario processo de

manutencdo ao longo de sua extensdo.
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Tragado no cerrado: impulso para novas dindamicas de apropriagdo do espago.

Do ponto de vista ambiental, a abertura BR-156 significou uma mudanga de
perspectiva sobre a biodiversidade no Amapa e mais especificamente sobre a biodiversidade
do cerrado. O tracado original da estrada sofreu algumas alteracdes quando de sua
pavimentacdo e alguns trechos foram abandonados para facilitar o projeto e melhorar o
processo de drenagem. Mas, quase todo o tracado da BR-156, foi feito sob um olhar bastante

pratico e seguindo a ldgica da engenharia de estradas para aperfeicoar sua implantagao.

Legenda

Malha rodoviaria

BR 156 (Eixo rodoviaro)

— BR 210 (Sub eixo leste-oeste)
m Processos de mineralizacdao

KXo
[ > > < A aye
K] Silvicultura

Macrodominios no Amapa

De natureza savanitica
\:I De natureza inundavel

- De natureza de terra firme

>

1>

35 70 140 km
[ | | | J

Figura 33: Malha rodoviaria e novas dindmicas no Amapa considerando os macrodominios floristicos.
Fonte: Adaptado de Amapa (2008).
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A logica da engenharia de estradas pressupunha evitar ao méaximo, trechos florestados,
para facilitar o trabalho do maquindrio evitando assim desmatamento desnecessario. Desta
forma o tracado da rodovia privilegiou o dominio fitogeografico do cerrado, como o mais
adequado em funcdo da capa vegetal menos abundante e de uma biodiversidade
aparentemente sem muito valor ambiental, social ou mesmo comercial (Figura 33).

Dos 802 km da BR-156, 436 foram implantados sobre o cerrado, correspondendo a
aproximadamente 58% de sua extensdo total. Considerando a proporcionalidade das areas dos
macrodominios fitogeograficos a area impactada no cerrado ¢ muito mais significativa do que
a area do dominio de natureza de terra firme. Dos 9,5 mil km? do cerrado, aproximadamente
1,7 mil km® ou quase 20% de sua 4rea total pertencem a projetos de silvicultura. Além dos
projetos de silvicultura, também existem areas mais recentemente ocupadas pela monocultura
da soja e projetos de mineragdo. SO o projeto da SPG Mineracao (SPG Mineragao, 2013),
situado na mancha longitudinal entre Ferreira Gomes e Tartarugalzinho, tem uma area de
impacto estimada em mais de 1 mil km”.

E nas manchas de cerrado que foi tragada grande parte da malha viria terrestre
existente, essas estradas apresentam-se mais densas, principalmente a sudeste onde estdo
situadas as duas maiores cidades do estado, a capital Macapa e Santana. As margens da BR-
156 antigas e novas formas de apropriagdo foram implantadas nesse macrodominio. A ideia
equivocada do cerrado como ecossistema estéril do ponto de vista de sua biodiversidade levou
a implantacao de grandes projetos de silvicultura de pinus e eucalipto que retiraram a capa
floristica original mudando completamente as dindmicas nesse ecossistema.

O maior problema, todavia, encontra-se exatamente na propaga¢do do mito do cerrado
como ecossistema estéril e inutil em sua biodiversidade. Esse mito, ao que tudo indica, foi
construido em sintonia com interesses de apropriagdo do solo e subsolo do cerrado e tem
levado ao seu gradativo esgotamento.

A rede viaria do imenso territério da porcao leste da calha norte brasileira, ao longo do
seu processo de organizacdo espacial, foi formatada pelo Estado, mas também em fung¢do das
dinamicas engendradas pelos indigenas, garimpeiros, extrativistas e mineradoras. Mais
recentemente essa dindmica foi alterada pelos assentados em pequenas propriedades agricolas
através do Instituto Nacional de Reforma Agraria (INCRA) e também pela delimitacdo das
Terras indigenas e de Unidades de conserva¢dao como o Parque Nacional das Montanhas do
Tumucumagque e da Floresta Estadual na area de entorno deste. A partir da segunda metade do

século XX, como constata Pinto (2008) os movimentos migratorios também tiveram e ainda
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realizam um importante papel na defini¢do de novas trilhas e ligacdo com os demais paises do
escudo Guianés, notadamente com a Guiana Francesa e Suriname.

O acordo para a construgdo da ponte binacional entre os presidentes do Brasil e da
Franca em 2007 gerou a expectativa do estreitamento das relagdes entre os dois paises.
Embora se espere que as relagdes formais sejam melhoradas com a ligagdo via terrestre, no
campo das relagdes sociais em sentido amplo, Pinto (2008) afirma que no contato entre as
sociedades francesa e brasileira essa expectativa se confunde com um sentimento de maior
controle e acirramento de tensdes. Esse processo de choque ja se faz sentir na cidade francesa
de Saint Georges, onde o transito pendular de brasileiros tem sido controlado com rigor e até
excessos como prisdes compulsorias e ordem de retirada imediata para o lado brasileiro dos
visitantes que se aventuram em conhecer a pequena cidade.

A finalizacdo da ponte binacional ocorrida em 2013 ndo devera alterar
significativamente as rotas de imigracdo uma vez que grande parte dos brasileiros que
imigram para a Guiana Francesa o fazem de forma ilegal. Ademais a Guiana Francesa
configura-se como departamento ultramarino francés onde a politica das relacdes
internacionais seguem os protocolos firmados entre Paris e Brasilia, ndo havendo indicios de
mudanca considerando a realidade regional. Nesse sentido, a BR-156 e ponte binacional
podem servir muito mais ao ordenamento e controle das relagdes comerciais do que ao
estreitamento das relacdes sociais.

O processo de dinamizagao social e econdmica no Amapa depende necessariamente
das condigdes e dinamicas engendradas a partir da BR-156, seu unico grande eixo viario
terrestre interno. Desta forma, o processo de desenvolvimento regional estd em boa medida
condicionado aos projetos que ai forem implantados bem como em seu entorno imediato.
Uma das iniciativas recentes adotadas pelo Governo do Amapé compreende investimentos em
pavimentagao e sinalizacdo de estradas secundarias a BR-156 que possibilitem dar fluidez a
produgdo interna. O programa “caminhos do desenvolvimento” ja pavimentou as estradas que
ligam a BR-156 a cidades de Amapa (AP-426) e Pracutiba (AP-270) e outras obras como
aberturas de novas estradas secundarias estdo em andamento (Amapa,2014).

Entretanto, a possivel abertura da fronteira com os paises do escudo Guianés e as
novas dindmicas internas pode levar ao estrangulamento da capacidade de fluidez da BR-156.
Nesse sentido faz-se necessario repensar mais uma vez seu processo de implantagdo e
pavimentacao que hd muito se arrastam. A duplicagdo da rodovia, vital para o estado do
Amapa ¢ uma alternativa essencial para se pensar o processo de dinamizacao do

desenvolvimento local no longo prazo.
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Sub-eixos e suas malhas de fluxos terrestres no Amapa: repensando o papel dos principais

nos e suas adjacéncias.

As BR-156 ¢ BR-210 , constituem os dois principais eixos vidrios terrestres do
Amapa. Entretanto, o compartilhamento de um trecho comum de aproximadamente 80 km
entre as duas rodovias federais, atribui 8 BR-210 um carater de sub-eixo da BR-156, uma vez
que esta ¢ de fato a via de conexao principal. De igual maneira, a rodovia AP-70 que liga
Macapa a Sede do Municipio de Cutias do Araguari as margens do rio homonimo, ¢ a Uinica
via terrestre de grande extensdo (95 km) que poderia ser classificada como eixo vidrio
terrestre de escoamento produtivo na parte leste do estado, mas sua conexdao com a BR-156,
também lhe atribui um carater de sub-eixo.

A ultima atualizacdo no ZEE do Amapa inseriu uma breve andlise, daquilo que
poderia ser considerada uma divisdo de importancia economica em diversos trechos da BR-
156. Como ja citado anteriormente, esta estrada longitudinal constitui o unico grande eixo
viadrio no estado. A divisao proposta no ZEE corrobora, portanto, a ideia da rodovia como
principal eixo de dinamizacdo social e econOmica nos espaco amapaense. A divisdo
apresentada no documento supde a existéncia de cinco troncos de dinamizagao.

Entretanto, a proposta apresentada no ZEE incorre numa simplificacdo das dinamicas
que envolvem a rede vidria e seus nos, desprezando pontos de conexdo importantes. A
configuracdo espacial da rede viaria, ndo considerada pelo ZEE diz respeito tanto aos
elementos chaves como as cidades, vilas e localidades que a entroncam, quanto a elementos
polarizadores como as cidades regionais como Oiapoque ao norte, Laranjal do Jari ao sul e
Santana ¢ Macapa a sudeste, na Foz do Amazonas. E nessas cidades que estdo os objetos
espaciais como portos, terminais rodovidrios e hidrovidrios, aeroportos e postos alfandegarios,
dentre outros, imprescindiveis para se ter uma visdo mais completa do complexo sistema

relacional que envolve os fluxos de transporte no estado.

Classificagdo funcional do subsistema rodoviario amapaense

A classificagdo que se fez, seguindo as normas do Projeto Geométrico de Estradas
Rurais, foi feita de forma aproximada. As caracteristicas fisicas das estradas amapaenses,
notadamente no que concerne a falta de pavimentacdo, sinalizagdo e manutencao adequada

impedem uma classificacdo mais precisa. Por esses motivos, também optou-se por fazer a
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classificagdo tomando como ponto de partida as rodovias mais importantes, notadamente
aquelas relacionadas de alguma forma aos fluxos nas cadeias extrativistas florestal e mineral.

O subsistema rodoviario no Amapa constitui-se de uma rede de rodovias organizada a
partir da BR-156, o grande eixo longitudinal que pode ser caracterizada em alguns trechos
como uma via arterial primaria e em outros como via arterial secundaria. A partir dessa via
arterial, por analogia a sistemas rodoviarios de outras unidades federadas pode-se dizer que
existem organizados alguns sistemas funcionais que por nao possuirem vias pavimentadas e,
portanto nao havendo caracteristicas infraestruturais de vias expressas, assemelham-se a
sistemas coletores. Nesses sistemas funcionais, a BR-156 e a BR-210, sdo as unicas rodovias
que fazem parte do Subsistema Rodoviario Federal.

Para a classificacdo funcional dos sistemas de rodovias no Amapa, adotaram-se os
critérios estabelecidos no PGER. Desta maneira, pode-se inferir que o subsistema rodoviario
no Amapé apresenta-se, sob o aspecto de sua funcionalidade, organizado a partir de duas
grandes rodovias que configuram sistema arteriais. Em sentido sul-norte, a BR-156 ¢ em
sentido leste-oeste a BR-210, conectam sistemas de rodovias coletoras primarias, secundarias

e locais.

Estudo de caso: classificagdo funcional e aplicagdo de método simplificado para

caracterizagdo fisica dos defeitos em rodovias ndo pavimentadas no Amapa.

A rede rodoviaria do estado ¢ composta por mais de 90% de estradas ndo
pavimentadas. Desse total, aproximadamente 500 km sdo de rodovias federais, estando
distribuidos entre a BR-156 ¢ a BR-210. O trecho sul ndo pavimentado da B156 tem
aproximadamente 275 km e esté situado entre o km 21 da BR-210 e a cidade de Laranjal do
Jari, no extremo sul do estado. O trecho norte tem aproximadamente 200 km e esta situado
entre a comunidade do Carnot no municipio de Calgoene e a Terra Indigena Uaga no
municipio de Oiapoque. O trecho ndo pavimentado da BR-210 tem aproximadamente 200 km
e esta situado entre a cidade de Porto Grande e a Terra Indigena Waiapi a oeste do estado.

As demais rodovias ndo pavimentadas distribuem-se por todo o estado. Nos 16
municipios do estado, 9 tem suas sedes conectadas por rodovias coletoras pavimentadas ao
trecho pavimentado da BR-156 que funciona como rodovia arterial. As demais sedes
municipais estdo conectadas ao subsistema rodovidrio através de rodovias coletoras ndo

pavimentadas.
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O subtrecho 210 BAP 0110 da rodovia federal BR-210 (Quadro 1) , funciona como
um sistema arterial secundario, conectado a BR-156. Esse sistema arterial ¢ responsavel pela
conexao de inimeros pequenos sistemas que agregam rodovias coletoras e locais. A aplicagao
de método simplificado para avaliagdo das condicdes fisicas das rodovias nao pavimentadas
foi realizado de forma aleatéria ao longo de subtrechos da rodovia arterial (linha em duplo
tracejado) e em trechos da rodovia que conecta a localidade de Cupixi a area de mineragdo do
rio Vila Nova. Por realizar a conexao de area de fluxos significativos oriundos da atividade
extrativa mineral essa rodovia pode ser classificada como uma rodovia coletora primaria (

linha intercalada por pontos na Figura 34.

51°40"0"W 51°2¢'0"W

0°40'0"N
0°40'0"N

Legenda
@ Localidades R
(® Sedes Municipais =
--—-—- Rodovias locais ,{""\T’
------- Rodovias coletoras P
§ e—e—e—e Rodovia Coletora Primaria ] @Z’:
= ===z==z Rodovia Arterial Secundaria (BR 210) [~ - & i
0 4 8 16 24 32 G A
Rodovia Arterial Primaria(BR 156) L e
I e — @ -~
< T 5 T i kY
51°4d0"W s1°20'0"w

Figura 34: Caracterizagdo das rodovias e respectivos sistemas funcionais na area de estudo de caso proximo a
sede do municipio de Porto Grande no centro-oeste do Amapa.
Fonte: Elaboragio
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Quadro 14: Divisdo oficial em trechos da BR-210 e trecho (em destaque) onde foi realizada a coleta amostral
para a caracterizacdo das condi¢des do terrapleno da via.

Cddigo Local de Inicio Local de Fim km inicial | km final | Extensdo I .Fe(:]eral
Federal | Coincidente
210BAP0010 | ENTR AP-010/030(A)/070/110 (MACAPA) | ENTR BR-156(A)/AP-030(B) 0 20,8 20,8| PAV
210BAP0050 | ENTR BR-156(A)/AP-030(B) ENTR AP-340 20,8 48,3 27,5| PAV 156BAP0130
210BAP0070 | ENTR AP-340 ENTR BR-156(B)/AP-130 (PORTO GRANDE) 48,3 100,5 52,2| PAV 156BAP0150
210BAP0090 | ENTR BR-156(B)/AP-130 (PORTO GRANDE)| FIM TRECHO PAVIMENTADO 100,5 106,2 5,7| PAv
210BAP0110 | FIM TRECHO PAVIMENTADO P/PEDRA BRANCA DO AMAPARI 106,2 179,3 73,1| imp
210BAP0130 | P/PEDRA BRANCA DO AMAPARI SERRA DO NAVIO 179,3 193 13,7| IMP
210BAP0140 | SERRA DO NAVIO RIO SETE ILHAS 193 236,8 43,8 Imp
210BAP0150 | RIO SETE ILHAS RIO JACARE 236,8 305,2 68,4| IMP
210BAP0160 | RIO JACARE ENTR AP-160 305,2 353,2 48| PLA
210BAP0170 | ENTR AP-160 {ENTR AP-320 (RIO CULARI) 353,2 438,2 85| PLA
210BAP0190 | ENTR AP-320 (RIO CULARI) DIV AP/PA 438,2 471,2 33| PLA

Fonte: Brasil (2012).

A predominancia dos latossolos no Amapa imprime caracteristicas e dindmicas fisicas,
no que se refere aos processos erosivos superficiais mais ou menos homogéneas no terrapleno
das estradas ndo pavimentadas, mas variando de acordo com a regido de implantacdo dessas
estradas. Embora tratado por processos de engenharia que o compactam e permitem
terraplenagem, a capacidade de carga varia em fungdo do tempo de manutengdo do material
pedolégico empregado que por sua vez depende muito de fendmenos fisicos como o clima e
seus fatores, notadamente a precipitagdo ¢ os ventos atuantes . E preciso considerar que
mesmo dentro do grupo latossoélico, a varia¢do da textura do solo imprime caracteristicas que
podem tornar o terrapleno bastante diferenciado no que concerne as dindmicas e
caracteristicas fisicas que o influenciam.

Em andlises de campo, o estado de manutencdo das rodovias amapaenses demonstra
um padrdo condicionado pelas diferentes formas de apropriacdo e quase sempre estdo
relacionadas a usos de solo correspondentes. Em areas onde predominam as atividades
extrativistas mineral e florestal de larga escala, e que portanto, em geral encontram-se sob
dominio da inciativa privada, as rodovias imprescindiveis ao processo de escoamento da
producdo, e somente estas especificamente, encontram-se em bom estado de conservacgao,
com padrdes de sinalizagdo e drenagem do terrapleno quase sempre satisfatorios. De outra
forma, aquelas rodovias que servem para fins gerais de transporte ¢ que em geral servem a
pequenas cidades e localidades, estdo sob o dominio das prefeituras, do estado ou da unido e
encontram-se quase sempre em condigdes precdrias de sinalizacgdo e trafegabilidade.

Esses resultados podem ser constatados nas analises dos defeitos encontrados em dois
trechos amostrais onde foi aplicado o método de Eaton e Beaucham (1995), com instrumento

adaptado para avaliagdo de vias ndo pavimentadas (Vide detalhamento no capitulo 2), na
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regido centro-oeste do estado. Essa regido tem na rodovia BR-210, seu principal eixo
rodovidrio. O trecho amostral IAMD de avaliagdo morfométrica dos defeitos no terrapleno da
via, situa-se no subtrecho 210 BAP 0110 da rodovia federal BR-210 (Quadro 14), entre as
cidade de Porto Grande ( onde termina o trecho pavimentado desta rodovia) e a cidade de
Pedra Branca do Amapari . Esse trecho de rodovia foi aberto em meio a floresta submontana
em relevo constituido pelas colinas do Amapé entre planaltos residuais com destaque para a
Serra do Navio e Serra do Vila Nova (Boaventura e Narita, 1974). Nas colinas a altimetria
pouco acentuada das formas dominantes do relevo ndo ultrapassa cotas de 150 metros. O solo
¢ constituido pelo grupo dos latossolos amarelos (Figura 35).
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Figura 35: Localizagdo e caracterizagdo de relevo e hidrografia na area dos trechos rodoviarios amostrais
aleatorios IAMD e 2AMD.
Fonte: Elaboragao.

O trecho amostral 1AMD (Fotografia 13) apresenta um terrapleno de padrao bastante
irregular em toda a sua extensdo. Os defeitos que se estendem por todo o trecho apresentam
profundidades médias méaximas de até 8 cm sendo que a maior frequéncia ¢ de defeitos com

profundidades médias de 5 a 7 cm ( Grafico 4 ).
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Grifico 4: Média da profundidade dos defeitos no perfil transversal do terrapleno do trecho amostral 1AMD (
BR-210).
Fonte: Pesquisa de campo

otografia 13: Vista geral do trecho amostral 1AMD (BR-210)
Fonte: Pesquisa de campo

As cotas mais elevadas situam-se no inicio dos bordos direito e esquerdo e cotas
inferiores ao centro do terrapleno da via. Essa caracteristica, comum em praticamente todo o
trecho, impde um padrdo de drenagem predominantemente convergente dos bordos para o
centro do terrapleno da via (Grafico 5 em perspectiva 3D) . Pelo padrao de drenagem no
trecho amostral 1 AMD infere-se que o escoamento da agua superficial nos periodos chuvosos

tende a saturar o terrapleno da via.
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Grifico 5: Perspectiva aproximada em 3 D das Caracteristicas dos defeitos no terrapleno do trecho amostral
1AMD (BR-210).
Fonte: Pesquisa de campo

O ambiente do terrapleno saturado com agua superficial em situagdes de constante
rolagem de veiculos pode eventualmente levar a formacdo de lama pela mistura da agua
superficial acumulada com as particulas mais finas desagregadas e rearranjadas
constantemente pelo movimento de rolagem. Esse processo pode ser um dos grandes
responsaveis pela formacao dos extensos “atoleiros”, comuns na BR-210 durante os periodos
chuvosos. Esses atoleiros constantemente fazem com que determinados trechos da rodovia
apresentem grandes dificuldades ao trafego e nas situagdes mais extremas tornem a via
intrafegavel até a sua adequada manutengdo. Nos periodos secos esses defeitos nas vias
formam irregularidades como buracos e estrias decorrentes do acimulo de dgua dos periodos
chuvosos o que acarreta também a erosdo e formagao de sulcos tanto no eixo vertical quanto
horizontal da via.

O trecho amostral 2AMD situa-se na rodovia de acesso a area de mineracao do distrito
mineraloégico de Vila Nova adjacente ao alto curso do rio homonimo. Essa rodovia ¢ a
principal via coletora de um sistema coletor primario conectado ao sistema arterial secundario
formado pelo trecho ndo pavimentado da BR-210. O subtrecho da amostra situa-se entre o
portao da Mineradora UNANGEM e a Vila sede do distrito de Vila Nova (Fotografia 14).
Nesse trecho amostral foi constatada uma situacdo completamente diferente daquela
constatada no trecho amostral 1AMD. Nesse trecho a via apresenta boa sinaliza¢do e um
padrdo de drenagem no terrapleno bastante uniforme que permite que a via apresente
excelentes condicdes de trafegabilidade. A drenagem apresenta escoamento superficial quase
uniforme das cotas mais elevadas no lado direito da rodovia para o lado esquerdo da via onde

estdo as cotas mais baixas (Grafico 6, em perspectiva 3D).
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Fotografia 14: Vista geral do trecho amostral 2AMD na rodovia coletora secundaria, que da acesso a area de
exploracdo mineral na serra do rio Vila Nova.
Fonte: Pesquisa de campo

Altura do defeito ( cm)

M Leitura em 00 metros
M Leitura em 10 metros
M Leitura em 20 metros
[ Leitura em 30 metros
O Leitura em 40 metros

un .
W [ Leitura em 50 metros

Grifico 6: Perspectiva aproximada em 3 D das caracteristicas dos defeitos no terrapleno do trecho amostral
2AMD na rodovia que conecta a Vila de Cupixi a area de exploragdo mineral na serra do rio Vila Nova.

Essa rodovia tem grande importancia para a mineradora UNANGEM, que extrai
cromita e minério de ferro nas montanhas da Serra do Vila Nova. Ao que tudo indica essa
rodovia coletora possui um processo de manutengdo que possibilita boa trafegabilidade ao
longo de todo ano para que, tanto o insumo material quanto a produ¢do do minério possam ser
escoados de forma eficaz.

As médias das alturas dos defeitos no terrapleno da rodovia indicam para o trecho o
mesmo padrdo de drenagem encontrado ao longo de toda a extensdo avaliada, ratificando o

padrao de regularidade do terrapleno da via e das boas condi¢des de manutencao (Grafico 7).
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Grifico 7: Média da profundidade dos defeitos no perfil transversal do terrapleno do trecho amostral 2AMD na
rodovia coletora que conecta a Vila de Cupixi a area de exploragdo mineral na serra do rio Vila Nova.
Fonte: Pesquisa de campo

4.1.3 Subsistema Aquaviario

O Conselho Nacional de Recursos Hidricos (CNRH) estipula que a Regido
Hidrografica Amazonica € constituida pela Bacia Hidrografica do Rio Amazonas, circunscrita
ao territorio brasileiro e pelas bacias isoladas da Ilha do Marajé e do Estado do Amapa. Para
efeitos administrativos, a Regido Hidrografica Amazonica foi divida em duas grandes
circunscri¢des administrativas: a Administracdo das Hidrovias da Amazonia Ocidental
(AHIMOC), que administra as hidrovias do estados do Acre, Amazonas, Rondonia, Roraima
e noroeste de Mato Grosso e a Administragdo das Hidrovias da Amazonia Oriental
(AHIMOR) que tem sob sua responsabilidade as hidrovias dos estado do Par4d, Amapa e Norte
do Mato Grosso. A circunscricdo administrativa da AHIMOR estende-se também a toda
extensdo do Rio Amazonas, que tem parte de seu trajeto no estado do Amazonas
(Brasil,2013).

De acordo com os estudos do Plano Nacional de Integracdo Hidroviaria, o Amapa
apresenta uma Unica hidrovia de relevancia . A hidrovia do Rio Jari com aproximadamente
110 km de extensdo vai da foz do rio na confluéncia com o Amazonas ao sul até as
proximidades da Cachoeira de Santo Antonio, um pouco acima da cidade de Laranjal do Jari.
Nessa Hidrovia estdo Localizados os Terminais de Uso Privativo (TUP) da empresa de
mineracdo Caulim da Amazoénia (CADAM), no lado Amapaense, com ligagdo a BR-156 ¢ o
TUP Munguba, do lado Paraense conectado por rodovia e a Estrada de Ferro Jari, utilizada

para transporte de madeira que alimenta a fabrica e celulose da Empresa Jari Celulose.
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Além dos dois TUPs no rio Jari existe ainda um TUP anexo ao Porto de Santana,
administrado pelo consorcio de empresas Ipiranga/Texaco. A aproximadamente 2 km do
Porto de Santana esta situado o TUP de cais flutuante implantado pela ICOMI (Quadro 15).
ApoOs manter-se ativo por mais de cinco décadas, a estrutura em ferro do cais flutuante
desmoronou em mar¢o de 2013 comprometendo sua funcionalidade (Fotografia 15). O
desabamento da estrutura ocorreu apdés um movimento de massa que comprometeu
aproximadamente 3 hectares do terreno onde estava assentada a base da estrutura de ferro. A
area também abrigava grande quantidade de minério que estava estocado para exportagao. O
desmoronamento, acidentou varios trabalhadores a deixar ainda um enorme prejuizo material.
Com o acidente as atividades no TUP foram completamente paralisadas. Aquela altura o
terminal ja era administrado pela Empresa de Mineragdo Zamapa. Até junho de 2016 as

atividades do TUP de Santana ainda ndo haviam sido retomadas.

Quadro 15: Caracterizag@o geral dos Terminais hidroviarios com registro oficial e sob a supervisdo da Marinha
do Brasil no Amapa

Terminal Hidroviario | Localizaciao Vias de conexio Caracteristicas fisicas
Extensao Profundidade
(Metros) (Metros)

Porto de Cais A | Rio Amazonas Rodovia/Hidrovia 200 12
Santana Cais B | Rio Amazonas Rodovia/Hidrovia 150 11
TUP Ipiranga/Texaco | Rio Amazonas Rodovia/Hidrovia 120 10
TUP ICOMI/ZAMIM | Rio Amazonas | Rodovia/Hidrovia/Ferrovia 270 12
TUP CADAM Rio Jari Rodovia/Hidrovia 186 12

Fonte: Companhia Docas de Santana, disponivel em: http://www.docasdesantana.com.br/index.php/o-porto
Acesso em 23/03/2016.
Capitania dos Portos da Marinha do Brasil no Amapa. Normas e procedimentos. 2015.

O TUP de cais flutuante em Santana era, para a cadeia extrativista mineral a mais
importante estrutura do sistema aquaviario no Amapa. Com a inutilizagdo do terminal e a
incapacidade de operagdo para transbordo em larga escala no Porto de Santana, a atividade
extrativista mineral no Amapa sofreu fortissima queda no volume de extragdo e transporte de

material.
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Fotografia 15: Vista geral do Terminal de Uso Privativo com a estrutura submersa do antigo cais flutuante
utilizado para o transbordo de minério construido pela ICOMI ap6s o movimento de massa ocorrido em 2013.
Fonte: Foto divulgacdo do DNPM (2013).

No que tange aos fluxos no espaco interno, o sistema de transportes no Amapa
apresenta os fluxos preponderantemente distribuidos nos subsistemas, rodoviario e aquaviario
fluvial. Ao subsistema aquaviario de vias fluviais pode-se somar os trechos de vias maritimas
na costa oceanica que comporta fluxos para os diversos terminais hidroviarios no interior do
estado e da Amazonia a partir da hidrovia do Amazonas. O sistema aquavidrio no Amapa,
constitui-se assim , de um tipo de arranjo misto, uma vez que ha intenso fluxo na costa
amapaense compreendida entre Macapa e Oiapoque, e ainda para as comunidades do
arquipélago do Bailique, Sucuriju, Amapa, Calcoene entre outras de menor relevancia para o
transporte de cargas e passageiros. E de se destacar o intenso trafego de grandes navios
cargueiros ¢ médias embarcacdes de pesca e transporte que na costa fluvio-ocednica do
Amapa .Esse trafego, resulta de rotas consolidadas ao longo da costa cujos fluxos sao
direcionados para os portos de Santana, Belém, Santarém e Manaus e outros.

As médias embarcacdes que trafegam nas vias maritimas da costa amapaense sdo em
grande parte de barcos pesqueiros que atuam nos grandes bancos de pesca na costa fluvio-
oceanica do Amapa. Em funcdo de sua localizagdo na confluéncia das aguas do Amazonas

com o oceano atlantico, a costa amapaense abriga um riquissimo e diverso ecossistema


http://www.portalamazonia.com.br/editoria/files/2013/04/PORTOOK.jpg
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aquatico. Esse ecossistema mescla elementos da fauna fluvial e maritima, proporcionando
amplas possiblidades para a exploragdo dos recursos pesqueiros que ja ha muito vém sendo

explorados.

Classificagdo do subsistema aquaviario no Amapa

A considerar os critérios da classificagao hidroviaria no Plano Hidroviario estratégico,
tentou-se, com algum esforgo, classificar também os trechos de rios navegaveis e terminais
hidroviérios que existem no interior do territorio amapaense propriamente. A partir do estudo
da metodologia adotada para a classificagdo das variaveis fisicas dos rios no PHE , reaplicou-
se a referida metodologia, analisando dados secundarios em trabalhos relativos aos rios do
estado, considerando as varidveis estipuladas. Também foi realizado trabalho de obtencao
direta de dados a partir dos mosaicos, bases da pesquisa.

O trabalho de Cunha (2011) que aborda a hidrodinamica no rio Matapi e o de Souza
(2011) sobre simulagao hidrologica no rio Maracd, foram importantes na caracterizagao dos
parametros fisicos como profundidade, largura e velocidade de vazdo. Dada a auséncia de
dados hidrométricos de profundidade nos demais rios e em func¢do das caracteristicas mais ou
menos aproximadas no que concerne aos aspectos de relevo, fez-se um transbordamento dos
dados desses rios para a classificagdo dos demais. Essa tarefa de aproximagao foi possivel em
funcdo da andlise de dados de hipsometria do relevo e largura dos cursos d’agua através da
andlise comparativa nas imagens dos mosaicos base da pesquisa.

Embora ndo conste da metodologia para a classificacdo do subsistema aquaviario do
PHE, no Amapa, o primeiro critério que talvez se deva adotar para efeitos de localizagdo
didatica dos trechos de rios navegaveis seja sua posi¢cdo dentro das regides hidrograficas no
estado. Desta maneira, ¢ possivel classificar os trechos navegaveis em: Trechos de rios
navegaveis das bacias que desaguam no Amazonas, trechos de rios navegdveis das bacias
isoladas do centro, que desdguam no atlantico e trechos das bacias isoladas do norte que
também desaguam no Atlantico.

De outra forma, € preciso destacar, que os cursos d’agua no Amapa, conforme situado
na rapida abordagem sobre a composi¢do morfoestrutural do relevo amapaense, apresentam
grandes restrigdes a navegabilidade. Como se constata, a maior porc¢ao do territério apresenta
relevo planaltico, que embora ndo apresente grandes altitudes, tem um mosaico de formas
colinosas e montanhosas que constituem uma rede de drenagem abundante. Essa rede de

drenagem apresenta muitos desniveis e volume de dgua insuficiente para prover facilidades a
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navegacao voltada ao transporte de grande monta. Por isso, mesmo os maiores rios em
volume d’4agua e extensdo apresentam apenas pequenos trechos navegaveis.

No que concerne a avaliacdo das varidveis de erosdo e susceptibilidade a erosdao ha
uma lacuna de estudos que propiciem conhecimentos especificos, e, portanto, mais precisos
para cada rio estudado. Em fun¢do dessa condi¢do, optou-se por adotar o indice de
susceptibilidade natural a erosdo estipulado na Primeira Aproximagdo do Macrodiagnostico
do ZEE (Amap4a,2008). Nesse diagnostico todos os rios que desdguam no canal do norte do
Amazonas ou no Atlantico, em seu médio e baixo curso apresentam alta susceptibilidade a
erosdo. A Unica excecdo ¢ feita para trecho 2 do rio Maraca e ao rio Iratapuru, onde a
condi¢ao de susceptibilidade a erosdo ¢ estavel.

Conforme sua localizag¢ao os trechos de rios navegéaveis mais ao sul do estado fazem
parte de bacias hidrograficas ligadas diretamente ao grande Rio Amazonas, desaguando ,
portanto na hidrovia nele estabelecida. J& os cursos d’dgua situados ao centro e ao norte
desaguam diretamente no oceano atlantico. As rotas atlanticas costeiras, embora sejam
enfrentadas com certa facilidade pelos grandes navios que circulam até os terminais no
interior da Amazonia, impde condi¢cdes de navegabilidade mais adversas as pequenas
embarcacdes que trafegam até os rios e terminais interiores da por¢ao norte do estado.

Entre os rios que desaguam diretamente no Amazonas, destacam-se o Cajari, Maraca,
Preto, Mutuaca, Vila Nova, Matapi, Pedreira e Macacoari. Todos sao muito importantes para
o transporte de produtos da cadeia extrativista florestal, notadamente, do agai, palmito e
castanha. Esses rios drenam o planalto rebaixado norte Amazonico e as areas das colinas do
Amapa ao sul e sudeste do estado e desaguam diretamente no canal do norte do Rio
Amazonas.

Em geral, a disposi¢do do tracado da BR-156, de norte a sul do estado ¢ o elemento
fisico importante para a delimitagdo, no interior do territorio dos trechos navegaveis dos rios
no Amapa. Apenas nos casos dos rios Preto, Maracd, Vila Nova , Matapi, Oiapoque, a
rodovia ndo pode ser tomada como marco, uma vez que permite a navegagao por mais alguns
quilémetros a montante desses rios. No caso do rios, Preto, Vila Nova e Maraca, entretanto,
essa navegabilidade esta restrita a embarcacdes de pequenissima capacidade de transporte.

Os resultados das analises das variaveis que condicionam a navegabilidade dos rios no

Amapa estdo representados nos quadros 16 e 17.
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Figura 36: Identificag@o dos terminais hidroviarios e caracterizacdo da condi¢do de navegabilidade nos rios com
trechos navegaveis no Amapa.
Fonte: Elaboragao.

Descrigdo e andlise dos resultados das variaveis condicionantes da navegabilidade nos rios e

trechos de rios navegdveis no Amapa.

ApoOs a andlise e caracterizacao das variaveis que condicionam a navegabilidade dos

trechos navegaveis de rios no Amapd, foi possivel estabelecer com base no critério de
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valoracdo estabelecido no PHE, a sua condicdo de navegabilidade. A atribui¢do dos valores
para cada trecho estudado considerar os indices encontrados para cada caso especifico
conforme se pode constatar no quadro 18. Em seguida procedeu-se a constru¢do do mapa
ilustrativo da condicdo de navegabilidade dos trechos de rios navegaveis com fluxos
relacionados a cadeia extrativista florestal e de trechos de rios com fluxos importantes no

estado (Figura 36).

Rios com trechos navegaveis nas bacias que desaguam no canal do norte do Amazonas

Dentre os rios que desaguam diretamente no Amazonas, o Vila Nova com 154 km e
Matapi com 100 km de extensdo aproximadamente sdo os que desdguam mais proximos dos
centros pulsantes do estado, a cidades de Macapa Santana. Mas apenas aproximadamente 50
km do Vila Nova e 25 km do Matapi sdo navegéaveis em seus trechos iniciais, os dois rios
apresentam larguras superiores a 200 metros e profundidade de 10 metros ou mais. Até a
década de 90 do século XX, o rio Matapi abrigou dois importantes TUPs, o primeiro situava-
se as proximidades da ponte que liga os municipios de Santana e Mazagdo e era voltado a
pesca em larga escala na costa ocednica do Amapa. Esse terminal, que pertencia a empresa
Leal Santos Pescados S/A, atualmente encontra-se desativado. Aproximadamente a 2 km a
montante do antigo terminal da Leal Santos, na localidade conhecida como Porto do Céu a
empresa AMCEL possuia at¢ meados da primeira década deste século, um TUP voltado ao
transporte de madeira de silvicultura que também encontra-se desativado. Entretanto, o Vila
Nova e o Matapi desempenham importante papel na cadeia extrativista florestal,
principalmente para o transporte de madeira nativa e do agai.

Os rios Cajari, Preto e Maraca drenam areas do chamado poligono dos castanhais e
por isso destacam-se como importantes vias navegaveis em seu alto curso, mesmo com
muitos obstaculos, para o transporte da castanha da Amazoénia. Com um tracado muito
sinuoso e sobre terrenos sedimentares em seu baixo curso até a foz, esses rios tornam-se
inviaveis para navegacao de embarcagdes de grande porte, embora apresentem larguras
minimas maiores que 100 metros. Os trés cursos d’agua em seu baixo curso, além do
transporte da castanha sdo importantissimos também para o transporte de madeira nativa e
acai, concentrando em suas margens grande numero de familias que se dedicam ao
extrativismo florestal desses e outros produtos. O cultivo em Sistemas Agroflorestais (SAF)

também ¢ uma atividade presente entre as familias ribeirinhas nesses rios.
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Outro rio importante para a cadeia extrativista da castanha da Amazonia ¢ o Iratapuru,
curso d’agua de segunda ordem que corre em sentido norte-sul, desaguando no rio Jari e ndo
no Amazonas como os demais. Nesse rio, bem como no alto curso do Rio Marac4, o leito é
quase sempre rochoso e com muitos desniveis que formam extensas corredeiras de dgua sobre
lagedos. Nesse trecho de navegabilidade muito ruim, o transporte da castanha retirada no
poligono dos castanhais nos elevados das colinas do Amapa e planaltos residuais do sul do
estado ¢ realizado em pequenas embarcacdes construidas em madeira nativa, denominadas de
bateldes.

Os bateldes sdo embarcacdes com capacidade ndo superior a 1 ou 2 toneladas. Por
serem submetidas a grandes pressdes fisicas, essas embarcacdes tem um tempo de vida ttil
relativamente curto e, em geral, servem ao transporte em poucas safras de coleta, sendo

construidas e substituidas nas proprias localidades, que servem de base para a estocagem dos

produtos e estaleiro para a construg¢ao dos bateldes (Fotografia 16).

i s - ol it ekl

Fotografia 16: Bateloes sendo construidos em estaleiro improvisado as margens do rio Iratapuru na comunidade
de Sao Francisco.

Fonte: Autor (2009).



157

Rios com trechos navegaveis nas bacias hidrograficas isoladas do centro e do norte do

Amapa, que desaguam diretamente no Oceano Atlantico.

As bacias hidrograficas do centro apresenta uma rede hidrografica abundante, com rios
de segunda ordem, como o Amapari com aproximadamente 300 km de extensdo e o Falsino
com pouco mais de 130 km de extensdo, que desaguam no Araguari, mas que por terem seus
cursos em relevo planaltico de consideravel altimetria, tem navegabilidade pouco expressiva.
Nessas bacias, apenas o proprio Rio Araguari, possui trecho navegavel consideravel. O rio
com aproximadamente 500 km ¢é o maior em extensdo dentro territério amapaense e também
o maior em volume d’agua. Essas caracteristicas somadas aos desniveis no curso do rio até a
cidade de Ferreira Gomes, atribuem importante papel na geracao de energia hidroelétrica.
Entre Ferreira Gomes e Porto Grande a aproximadamente 40 km a montante existem trés
usinas hidrelétricas instaladas , sendo que duas j& em operagao.

Por sofrer um intenso processo de assoreamento em sua foz ocednica atualmente o
Araguari ¢ navegavel apenas no seu curso médio. A partir de 10 a 15 km de sua foz, o
Araguari possui um trecho de aproximadamente 200 km navegaveis, com larguras superiores
a 100 metros, que vai até proximo a cidade de Ferreira Gomes. Em seu trecho navegavel, o rio
banha ainda a cidade de Cutias do Araguari sede do municipio homonimo, na porcao leste do
estado.

Nas bacias isoladas do norte do estado, trés rios merecem destaque no que concerne
aos fluxos que provém sua navegabilidade: o rio Flexal no municipio de Amapd, o Rio
Calgoene e o Oiapoque no extremo norte. Todos desdguam no Atlantico e tem trechos
navegaveis até as sedes municipais. O Rio Oiapoque ¢ internacional, sendo o marco
fronteirico entre o Brasil e a Guiana Francesa (Departamento ultramarino Francés), possui
uma extensao navegavel de aproximadamente 80 km com larguras superiores a 100 metros. O
Rio Calgoene até a sede do municipio tem um trecho de 17 km navegaveis enquanto o Rio
Flexal tem 20 km navegaveis até¢ a cidade de Amapa ambos também apresentam larguras
superiores a 100 metros.

Todos os trechos navegaveis dos rios das bacias isoladas do norte estao assentados nos
terrenos quaterndrios da planicie costeira amapaense. Os rios Flexal e Calgoene, apesar de
pouco sinuosos apresentam em sua foz um processo de sedimentagdo muito influenciado
pelas descargas de material em suspensdo do Amazonas. Esse processo impde restricdes a

navegabilidade de embarcagdes de grande capacidade.
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Dados do ZEE apontam que a capacidade de transporte pelos rios interiores gira em
tono de 50 toneladas (Amap4,2008). Entretanto, pelos indicadores de navegabilidade aqui
apresentados, apenas em trechos dos rios Vila nova e Matapi e Oiapoque, ha possibilidade
real de trafego em embarcag¢des com capacidade de carga igual e eventualmente superior a 50

toneladas.

4.1.4 O contexto atual da Estrada de Ferro do Amapa

Sendo a ftnica ferrovia do estado, a EFA se configura como eixo viario
importantissimo em funcdo da finalidade para qual foi construida e por sua contribui¢cdo ao
desenvolvimento socio econdmico das localidades do entorno (Vide capitulo 3). Apds o
esgotamento das jazidas vidveis a exploracdo comercial ¢ a saida da ICOMI das minas de
Manganés em serra do Navio, a EFA passou por inimeros processos de Concessdo. Conforme
constava no acordo firmado entre a empresa o Governo Federal Brasileiro, para a exploragao
do minério, imediatamente apds a rescisdio do contrato, a ferrovia ficaria sob a
responsabilidade do ente administrativo que mantivesse dominio sob o territério no qual a
EFA fora construida.

Durante sua construgao e implantacdo entre 1954 e 1957, a ferrovia estava em areas do
antigo Territorio Federal do Amapa, e, portanto sob o dominio da Governo Federal. Em 1992,
quando a ICOMI retirou-se, deixou o patrimonio em terras do recém criado Estado do Amapa,
Emancipado pela constituicdo da Republica de 1988, ficando, portanto a ferrovia sob a
responsabilidade deste ente federado. Mesmo apos sua saida, a ICOMI se responsabilizou
pela manutencao da ferrovia até que o Governo do Estado, sem técnicos ou recursos
financeiros para manter a estrutura, encontrasse um parceiro na inciativa privada, que pudesse
assumir os ativos materiais da EFA. Os ativos foram entdo repassados a empresa Mineradora
MMX, do empresario Eike Batista em 1998.

Em 2013, ap6s a saida da MMX do Amapa, a EFA a licenga de operagdo da EFA foi
novamente negociada e repassada a empresa ZAMIM Mineragdo. Esse ultimo contrato de
concessao selou um gradativo processo de abandono e sucateamento dos ativos da Ferrovia.
Até 2012, a EFA era a principal via de escoamento do minério extraido no Amapd, sendo
responsavel pelo transporte do material das jazidas situadas na regido centro-oeste do estado,
a maior produtora de minerais metalicos. Além do transporte de minérios, as composicoes da
EFA efetuavam ainda o transporte de passageiros, notadamente dos trabalhadores rurais do

entorno, naquele que ficou conhecido como o “trem do colono”.
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A regido servida pela EFA abriga hoje trés grandes mineradoras, a UNANGEM, que
extrai o ferro, a Mineragdo Vila Nova, que extrai a cromita, ambas situadas nas Serras que dao
origem ao Rio Vila Nova e pela Zamim Mineragao, que assumiu os ativos minerarios da Serra
do Navio. Desde 2008, a alta oscilacdo das commodities minerais no mercado internacional,
levou a um quadro de incertezas para as empresas mineradoras que atuavam no estado. A
provavel falta de acordo de responsabilidades sobre a infraestrutura de apoio e logistica para o
transporte de minérios parece ter levado a uma gradativa depreciacao dos ativos materiais da
infraestrutura implantada.

Esse quadro de depreciacdo culminou com um grande acidente, que resultou do
movimento de massa ocorrido no Terminal de Uso Privativo (TUP) implantado pela ICOMI
em Santana. Esse evento aumentou ainda mais as dificuldades de transporte, estocagem e
exportacdo do minério produzido na principal regido mineralégica do Amapa. Com as
atividades de estocagem e exportacdo comprometidas, a estrutura da EFA tornar-se-ia um
peso extra a ser mantido pelo ja combalida Zamim mineragao.

A falta de manutencao do maquindrio e da prépria estrutura de base da linha férrea
levou a paralisacdo completa das atividades da ferrovia em margo de 2015. Em final de 2015
algumas locomotivas e trollers voltaram a circular apenas para tentar reparar parte da
estrutura. Esses reparos foram totalmente paralisados meses depois € ndo mais retomados,
dadas as inconsistentes condigdes financeiras da empresa.

Na atualidade, o quadro de depreciacao da EFA ¢ tdo grande que a via férrea apresenta
trechos que totalmente com dormentes em decomposicdo e tomados pela vegetacdo. Além
disso muito do maquinério nem foi recolhido aos patios de manutencdo em Santana ou Serra
do Navio, ficando expostos a intempérie ao longo de varios trechos nos trilhos da ferrovia(

Fotografias 17 e 18)
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F otografia 17:

- Y

R ot o - . A '
Trecho da EFA em passagem de nivel no km 9, completamente tomado pela vegetacao.

Fotografia 18: Trecho da EFA no km 1, completamente tomado pela vegetacdo e com carril de combustivel
abandonado nos trilhos (ao fundo).

A depreciagdao a que foi submetido o conjunto de estruturas formado pelo TUP de

Santana e pela EFA, demonstra de forma inequivoca a forte relacdo de dependéncia entre
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elementos do sistema vidrio e a cadeia extrativista mineral. Uma relagdo de dependéncia
diretamente proporcional, na medida em que a condi¢do de desenvolvimento de um esta

relacionada ao processo de desenvolvimento do outro.

4.2. CONJUNTURA POLITICO-ADMINISTRATIVA E AMBIENTAL DAS CADEIAS
EXTRATIVISTAS FLORESTAL E MINERAL NO AMAPA.

A op¢ao dos recentes governos do Estado do Amapéd pela formulacdo de um
planejamento econdmico regional cuja abordagem baseia-se no conceito de cadeia produtiva
tenta atender dois diferentes posicionamentos no contexto da gestdo estadual. Esses
posicionamentos estdo expressos de um lado por uma primeira linha de gestores intelectuais'®
que adotam um pensamento favoravel ao desenvolvimento regional baseado na rapida
expansao comercial com suporte na ampliacdo da participagdo da iniciativa privada na
exploragdo racional dos recursos. De outro lado estdo os gestores intelectuais de pastas
voltadas a gestdo ambiental. Esses intelectuais gestores, adotam como base para o
desenvolvimento regional, o uso dos recursos de forma sustentavel e inclusiva. O alinhamento
de politicas publicas voltadas para o desenvolvimento das cadeias produtivas da madeira, acai
e castanha esbarra, ainda que de forma ndo oficial e admitida, na contradi¢ao entre o publico e
o privado, o tradicional e o moderno, o grande capital e a o pequeno produtor rural.

Os inumeros pontos de contradicdo da atual politica de desenvolvimento regional,
talvez sejam consequéncia de suas raizes historicas relativamente recentes. Somente a partir
de 1995, o Amap4 passaria a ter um planejamento regional efetivamente autonomo. Até 1994
o estado teve governos que sucessivamente tiveram seus planejamentos diretamente
vinculados as diretrizes nacionais e pouco ou quase nada foi pensado localmente. O fim do
mandato do Governador Annibal Barcelos, marcou também o fim da ingeréncia direta de
Brasilia na elaboragao dos programas e projetos de desenvolvimento para o Amapa. Barcelos,
que fora eleito em 1990, ja havia sido governador bidnico durante o periodo ditatorial, sendo
ele ainda militar da marinha. Até o final de seu mandato o “comandante” Barcelos, como
gostava de ser citado, conservou em sua gestdo todo o arcabougo do planejamento militar

paternalista adotado pelos governos ditatoriais. Esse tipo planejamento ingerencial e

'* Denomina-se aqui de gestores intelectuais, secretarios de Estado e outras fungdes ocupadas por pessoas com
titulos de mestres e doutores, com atuagdo em 6rgdos de educacdo superior ou pesquisa e que por sua militdncia
politica acabaram assumindo algumas fung¢des na gestdo publica.
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militarista foi sempre seguido a risca pelos governadores bidnicos nos antigos territorios
federais.

A ruptura dos status quo da ditadura s6 aconteceria de fato com a eleicdo de Joao
Alberto Capiberibe ao governo do Estado. Ex-exilado politico, Capi (como ficaria conhecido),
tinha trajetéria e militdncia que se fundiam a causa conservacionista, sustentada em politicas
anti-liberalistas. A elei¢do de Capiberibe marcava a ascensdo de governos de linhas politicas
identificadas com pensamentos de esquerda e centro-esquerda. O novo cenario politico, daria
inicio a um periodo onde a gestdo territorial no Amapa ganharia novos contornos. A
implantacdo de modelos de gestdo com base no conceito de desenvolvimento sustentavel,
ganhou forca no Estado e consolidou uma politica voltada ao conservacionismo, mas nem
sempre tao anti-liberalista como na gestao de Capiberibe.

A partir de 1995, o planejamento regional, teve sucessivos formatos que sempre
procuravam primar pela inclusdo de uma agenda verde. Os programas de governo buscavam,
com suas “agendas verdes” justificar a disposi¢do do Estado em permanecer como o mais
preservado do Brasil e com isso tentava-se atrair investimentos que corroborassem o formato
de desenvolvimento regional sustentavel. Alids, um ponto a favor dos governos de esquerda
foi a inclusd@o no processo de planejamento regional de uma massa intelectual critica que
auxiliou no rdpido amadurecimento do processo de ordenamento territorial. Essa massa
critica, seguindo um modelo de planejamento centrado no ordenamento territorial de base
ecolodgica induziria a necessidade de elaboragao de um Zoneamento Ecologico Econdmico do
estado na escala de 1:1.000.000, cuja primeira aproximagao foi concluida em 1998.

O ZEE ja era apontado por Ab’Saber (2005) como um dos instrumentos fundamentais
para se pensar o planejamento regional na Amazdnia Brasileira. Sobre a espacializa¢dao das
atividades produtivas, Santos (1999) afirma que as dinamicas sociais € econdmicas se
materializam nos objetos fisicos assentados no espaco com determinadas fungdes. Para este
autor o “territorio e mercado se tornam conceitos xifépagos'>, em sua condigdo de conjuntos
sistémicos de pontos que constituem um campo de forgas interdependentes” (p. 184).

Planejar e ordenar o territorio pressupde, portanto, procurar também alternativas para a
coadunacao entre as diferentes escalas e as dindmicas nelas engendradas a partir da analise
das forcas que nele interagem. Desta forma, um planejamento regional realizado sob o prisma
das cadeias produtivas necessita de mecanismos que permitam pensar as a¢des dos diferentes

atores e, portanto, os diferentes processos de espacializagdao que cada ator impde no territorio.

' Esse termo ¢ uma referéncia aos gémeos ligados entre si por alguma parte dos seus corpos.
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Georges Benko (1999) ja destacava que a atual estrutura produtiva, reformulada do
pos-fordismo precisava repensar a falta de cooperagdo entre os atores no territorio. A visao
estruturalista que define as “funcionalistas gestdes administrativas do territério”, baseiam-se
em dindmicas supostamente homogéneas. Mas Benko afirma que essa homogeneidade existe
apenas na fic¢do, pois no territorio as dindmicas imprimem realidades que exibem de forma
clara as divergéncias e contradi¢des proprias do capitalismo globalizado.

A heterogeneidade das dindmicas e as divergéncias e contradigdes das agdes sdo,
portanto proprias as interacdes no territorio. A heterogeneidade dada pela atuacdo de agentes
como o Estado, as empresas, os grupos sociais organizados, impde um processo de
territorializacdo também heterogéneo. Esse processo ¢ sempre conflituoso, gerando
divergéncias politicas e muitas vezes acdes contrarias de um ator em relagdao ao outro. Essa
complexidade impde a necessidade de um planejamento que consiga redirecionar as forgas
atuantes de forma a torna-las coparticipantes no processo total. No Amapa, alguns esforcos
para planejar e ordenar o territdrio tem sido realizado, mas ainda esbarrando em fortes
divergéncias e contradi¢des oriundas principalmente da falta de mecanismos os que permitam
um diadlogo mais eficaz entre os atores no territorio.

Pelo que se percebe, a desordenada operagdo do sistema vidrio amapaense ¢ fator que
tem comprometido o processo de desenvolvimento regional. De igual maneira, a auséncia de
investimentos na estrutura, planejamento e ordenamento desse sistema , ao que tudo indica,
tem sido um dos grandes obstaculos a serem vencidos para a atragao de novos investimentos
nos setores econdmicos.

As cadeias extrativistas mineral e florestal que se tém seus fixos situados na maioria
dos casos entre pontos distantes e dispersos do territorio amapaense, dependem
substancialmente dos subsistemas vidrios terrestres € em menor grau do subsistema
aquaviario. Desta forma, as politicas publicas voltadas para o planejamento do sistema viario
também interferem diretamente na capacidade produtiva desses dois importantes elementos da
economia regional.

Se a manutencao das boas condi¢des do sistema viario, afeta diretamente, as cadeias
extrativistas mineral e florestal afeta também todos os demais setores da industria e servigos
que fazem parte dessas cadeias produtivas. Apesar dos sucessivos investimentos que vém
sendo realizados nos ultimos anos para a melhoria do sistema vidrio, a falta de planejamento
adequado as demandas sociais € do mercado, ao que se pode perceber, indica a ineficacia ou

deficiéncia das agdes, denotando a necessidade de repensa-las.
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4.2.1 Dinamicas conservacionistas ou estratégias de defesa do espaco (inter) nacional ?

J4

Aproximadamente 75% da 4rea total do Amapd ¢ coberta por florestas que
compreendem um poligono de quase 107.589 km * . Desse total, 77% sdo florestas de terra
firme e 23% de florestas costeiras, de varzea estuarina e interior ao sul e de mangue e varzea
interior ao norte (Figura 37). Essa ampla cobertura vegetal, impde a necessidade de se pensar
formas eficientes de gestdo, controle e monitoramento sobre o valioso patrimonio que o
estado abriga, mas também a responsabilidade de prover o desenvolvimento sdcio-economico

regional de forma responsavel.

4

LEGENDA
MANGUEZAL FLORESTA DE TRANSICAO
- Litoraneo Cerrado / Floresta

Ripicala Cerrado [ Virzea
FLORESTA DE VARZEA CERRADO

Densa Arbdren /| Arbustive

Aberta [:] Pamue
FLORESTA DE TERRA FIRME CAMPO DE VARZEA
- Densa de Batxos Platos Gramindide
Densa Sub-Montana Arbustivo

Figura 37: Cobertura florestal no Amapa considerando os diferentes tipos floristicos
Fonte: Amapa (2008).

A simples ideia de conservacdo dos recursos, como vem sendo indiretamente

fomentado por estratégias de grandes ONGs como World Wildlife Fund (WWF) e CI, através
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da atuacdo direta em diversas acdes no Amapa impde o questionamento sobre para quem
realmente se conserva os recursos € quais beneficios esse o processo de conservagdo trard
para as populacdes locais.

Embora nao possa ser tomado como entrave ao processo de conservagao ambiental, o
sistema viario e seus aportes infraestruturais indispensaveis ao desenvolvimento da cadeia
extrativista florestal e suas implicacdes ambientais impde a necessidade de melhor
compreensdo de processos fisicos derivados, notadamente quando se refere ao subsistema
rodoviario. Proporcionalmente ao tamanho do seu territorio, o Amapa ¢ a unidade da
federacdo brasileira com a maior porgdo territorial compreendida por areas protegidas,
totalizando aproximadamente 71 % do seu territério. Esse mosaico de areas protegidas
compreende poligono de aproximadamente 101.639,19 km?” (Figura 38). Fica 6bvio que com
essa imensa area sob prote¢do ambiental, as politicas e projetos de integragao e
desenvolvimento regional necessitam ser pensados e estabelecidos considerando o peso da
componente ambiental.

A Lei n°® 9.985, de 18 de Julho de 2000, que instituiu o Sistema Nacional de Unidades
de Conservagao (SNUC), define dois modelos de Unidades de Conservacao no Brasil, as de
protecdo integral e as de uso sustentavel (Brasil, 2000). Além dessas duas categorias definidas
no SNUC, o Amap4 ainda apresenta cinco Terras Indigenas (TI), que sdo areas protegidas sob
regime juridico diferenciado, mas que mantém garantido a exclusividade dos direitos de
acesso & terra e recursos florestais aos seus ocupantes, bem como a inviolabilidade desses

direitos.
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1- Parque Nacional Montanhas do Tumt jue

2- Parque Nacional do Cabo Orange

3- Reserva Bioldgica do Lago Piratuba

4- Estacao Ecolégica das lhas de Maraca e Jipiéca

5- Reserva Biolégica do Parazinho

6- Estacao Ecologica do Jari

7- Floresta Estadual ( FLOTA )

8- Floresta Nacional (FLONA)

9- Area de Protecao Ambiental do Curiai

10- Reserva de D olvi S avel do Rio Iratapuru
11- Reserva Extrativista do Rio Cajari

12- Area de Protecao Ambiental da Fazendinha
13- Terra Indigena Waidpi

14- Parque Indigena do Tumucumaque

15- Terra Indigena Uaga

16- Terra Indigena Jumina

17- Terra Idigena Galibi

Legenda
|:| UC de uso sustentavel
- UC de protecgéo integral

- Terras Indigenas

Quildometros
0 50 100
I T I

Figura 38: Mosaico de areas protegidas no estado do Amapa
Fonte: Elaboragao

Unidades de Conservagdo de protegdo integral no Amapa

Em agosto de 2002, através do Decreto Presidencial 02/2002 de 22/08/2002,
corroborado pela Lei Estadual n® 431/2002, foi criada no Amapa a maior area continua de
floresta equatorial protegida no planeta. O Parque Nacional das Montanhas do Tumucumaque
abrange terras de cinco municipios do estado e tem uma area total de aproximadamente
38.600 mil Km”. Além do PARNA Tumucumaque, o estado abriga ainda, o PARNA do Cabo
Orange com 5.100 sz, a Reserva Biologica do Lago Piratuba com 3.971,2 kmz, a Estagado
Ecologica das Ilhas Maraca e Jipica com 720 km?% 40% da Area da Estacdo Ecoldgica do
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Jari com 570,79 Km’ e a Reserva Biologica do Parazinho, uma micro unidade com 1,9 km?.

Esse conjunto as de unidades de conservagio de protegdo integral totalizando 48.964 km®.

Unidades de Conservacdo de uso sustentavel

As unidades de Conservagao de uso sustentavel somam 40.903,43 sz, esse conjunto
de UC ¢ formado pela Floresta Estadual (FLOTA) com um area de 23.694 km® Florestal
Nacional do Amapé, com 4.120 Km?® , Reserva de Desenvolvimento Sustentavel do Rio
Iratapuru(RDS Iratapuru) com 8.061,84 Km? , Reserva Extrativista do Rio Cajari (RESEX
Cajari), com 4.800 Km?, Area de Prote¢io Ambiental do Curiatu (APA do Curiat),com 226,19
Km? e Area de Protegdo Ambiental da Fazendinha (APA da Fazendinha) uma micro Unidade
de Conservagao Urbana, com 1,4 Km? .

Além das Unidades de Conservacdo o estado também abriga cinco territorios
indigenas que somados, ocupam uma area de 11.771,76 km? (Figura 4). No extremo oeste do
estado estd situada uma pequena area do Parque Indigena do Tumucumaque, que possui
apenas 583,84 Km?, sendo que o parque, situado entre os estados do Pard e Amapa, possui
uma 4rea total de aproximadamente 27.000 Km?. No centro do estado estd situada a Terra
Indigena Waidpi (TI Waidipi) com uma éarea de 6.007 Km?*; ao norte localizam-se a Terra
Indigena Uaca (TI Uagd) com 4.700 km?, a Terra Indigena Jumind (TT Jumind) com 416 Km?
e a Terra Indigena Galibi, com 66,89 km?.

As relagoes entre sistema viario e as dindmicas extrativistas em dreas protegidas

No que tange a regulamentacdo e operacdo do Sistema Viario Estadual , essa
particularidade atribui a necessidade de se pensar um modo diferenciado onde a componente
ambiental esteja sempre presente nas tomadas de decisdo visando a manutengdo ou abertura
de novas vias. Respeitar os limites legais impostos a apropriacao social nas unidades de uso
sustentavel e nas terras indigenas torna-se fator de preméncia. Deve-se também levar em
conta que o correto manejo dessas areas ¢ um dos critérios a serem observados quando se
objetiva alcangar padroes de qualidade requeridos no processo de certificagdo dos produtos da
floresta.

No Amapa, o aproveitamento dos recursos florestais, notadamente, da castanha, do
acai e da madeira, estd concentrado dentro de areas protegidas. Portanto, o sistema viario

precisa ser pensado sob a 6tica do desenvolvimento regional, mas considerando os principios
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de sustentabilidade inerentes ao contexto de areas sob prote¢do legal. Um modelo de via
terrestre que ja vem sendo discutido como o mais viavel para implantacdo nas areas
protegidas ¢ a estrada parque.

Na Amazonia a ampliagdo do sistema viario com a abertura de novas vias terrestres
dentro ou mesmo no entorno das areas protegidas tem sido fator de grande preocupacio,
principalmente para especialistas e pesquisadores ligados ao meio ambiente. Quando o Estado
nao planeja e executa a ampliacdo do sistema viario, abre espago para a iniciativa privada que
quase sempre o faz de forma desordenada. Em levantamento realizado nos municipios do
centro-oeste do Para, Souza Jr. (et al., 2005) destacam que a abertura de estradas ndo-oficiais
estd diretamente relacionado a auséncia ou precariedade de atuagdo do Estado no

planejamento e monitoramento das terras publicas.

4.3 DISTRIBUICAO ESPACIAL E DINAMICA PRODUTIVA ATUAL NA CADEIA
EXTRATIVISTA FLORESTAL

A cadeia extrativista florestal desempenha papel de destaque no contexto social e
econdmico do Amapa. Dentre os inimeros produtos extraidos das florestas amapaenses, trés
se destacam pela importancia econdmica e social, bem como pela magnitude da area
explorada, castanha, acai e madeira. A castanha da Amazoénia (Bertholletia Excelsa
Lecythidaceae) cuja coleta estd concentrada no poligono dos castanhais amapaenses, na
regido sudoeste do estado. Essa atividade ¢ a fonte de renda mais importante em pelo menos
25 comunidades rurais. O fruto do agaizeiro (Euterpe oleracea) cuja extracao ¢ realizada em
toda a planicie costeira e em algumas areas de varzeas interiores, sendo a principal fonte de
renda em aproximadamente 100 pequenas comunidades ribeirinhas.

Ja a producdo madeireira envolve tanto o extrativismo em dareas de floresta nativa
quanto a producdo de madeira através da silvicultura. Esta tltima ¢ realizada de forma
industrial e consiste numa producdo basicamente voltada para a exportagdo de cavaco para a
producao de celulose. De outra forma, a extracdo de madeira em florestas nativas, embora
esbarrando em entraves legais e ambientais também movimenta um significativo volume de
recursos concentrados na mao de grandes e médios proprietdrios de madeireiras ou estancias,
caracterizando um mercado ainda bastante excludente para as populacdes rurais que estdo
diretamente envolvidas na cessdo e corte das parcelas das florestas amapaenses (Amapa,

2008).
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4.3.1 Diagnostico da situacdo atual na cadeia produtiva do acai

O agai ¢ o fruto da Euterpe oleracea uma palmeira Amazodnica também chamada de
acaizeiro, cuja maior parte das espécies esta adaptada as condigdes ambientais das areas
inundaveis periodicamente. E nessas areas onde se podem encontrar os espécimes com maior
produtividade, tanto em quantidade quanto em qualidade dos frutos produzidos. Por isso, na
Amazonia, a extracdo do agai ocorre principalmente nas areas de varzea, onde se encontram
grandes concentragdes populacionais das espécies de melhor producao (Amapa, 2008).

No Amapa, a distribui¢do espacial das espécies mais produtivas estd relacionada a area
da grande planicie costeira, desde o extremo sul, no municipio de Vitéria do Jari até o
municipio de Oiapoque, no extremo norte do estado . E nessa planicie que desaguam os rios
interiores sobre os terrenos quaternarios em geral com solos hidromorficos. Desde o extremo
leste do estado, as proximidades da Vila do Sucuriju até a confluéncia com o rio Jari, a
planicie costeira ¢ abundantemente banhada pelas aguas do rio Amazonas, que determina a
dindmica hidrica da sua faixa sul (Figura 39).

A porg¢ao norte da planicie costeira, da Vila do Sucuriju, no meio leste do estado até o
Cabo Orange, no extremo norte, ¢ banhada pela mistura das dguas do oceano atlantico e dos
sedimentos do rio Amazonas. Nessa faixa a producdao do agai estad concentrada nas varzeas
dos rios que ai desaguam, com destaque para os grandes rios: Amapa Grande, Calgoene,
Cunani e Cassiporé. Por apresentar condi¢oes fisicas que se relacionam a dinamica oceanica
de forma mais intensa, essa regido, ao que tudo indica, também apresenta espécies com

diferentes comportamentos produtivos.
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Legenda
. Localidades
® Sedes municipais

Rede hidrografica

Area de extrag3o do agai

Figura 39: Area de abrangéncia da cadeia extrativista do agai'®
Fonte: Elaboracao.

Tanto na faixa norte quanto na sul, a extragao e escoamento do agai estdo relacionados
a navegacao fluvial. Os rios e igarapés ao mesmo tempo servem de areas naturais de extragao
e escoamento, formando uma grande rede fluvial que conecta o sistema de producdo,
distribuicdo e consumo. Entretanto os rios se configuram também como mediadores das
relagdes sociais e culturais, permeando praticas que vao além daquelas oriundas da cadeia
produtivas que dele se utilizam como via de escoamento tal como afirma Trindade Junior
' Essa 4rea foi estipulada com base em poligono de relacdo de vizinhanga (buffer) de 15 km a partir das
localidades existentes no Estado do Amapa. De acordo com depoimentos colhidos entre os produtores das
localidades da Foz do Mazagao velho no sudeste do estado e Calgoene situada ao norte, essa medida ¢ a extensdo
maxima considerada razoavel para que um produtor rural possa se deslocar durante o dia para extrair e

transportar o agai nos rios e igarapés em percurso de ida e volta. O buffer considera, portanto, o cruzamento dos
dados de pontos de coordenadas geografica das localidades e da rede hidrografica.
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(2011, p.10). Ao utilizar o rio como via de escoamento da cadeia produtiva do acai, o
ribeirinho também faz dele uma opg¢ao de vias para trocas sociais e culturais, estabelecendo

praticas como os festejos religiosos que interferem no processo produtivo.

Importdncia econémica e social da cadeia produtiva do ac¢ai no comércio de produtos

alimenticios locais

O segmento econdmico que congrega a cadeia produtiva do agai apresenta-se como
um dos mais importantes para o desenvolvimento do Amapa. A euterpe oleracea, comumente
conhecida como acaizeiro ¢ uma palmeira caracteristica das dreas inundaveis dos rios
Amazonicos e produz o agai, fruto que da origem a bebida homdnima, que se consolidou
como tradicional e indispensavel na alimentacdo cotidiana da populacdo amazonida, em
especial das cidades proximas a foz do grande rio.

No Amapa, a atividade produtiva em torno do agai engloba os processos de extragao e
cultivo em forma de manejo florestal sustentavel assim como distribuicao e revenda direta ao
consumidor local ou no mercado externo nacional e internacional. Atualmente a atividade de
exortagdo dos produtos do acai ¢ feito principalmente pela empresa SAMBAZOM, com
fabrica no municipio de Santana, que segundo estimativas proprias, concentra e processa hoje
aproximadamente 25% da producdo local do fruto .

A atividade de manejo e extracdo dos agaizais amapaenses ocorre principalmente na
faixa costeira e estuarina dos rios, entre os extremos norte ¢ sul do estado. Dados de 2004 do
projeto PROBEM Agai estimaram em 16 comunidades de produtores uma mao de obra de
201 pessoas, representando cerca de 50% de participagdo real efetiva. Considerando que a
participagdo no projeto se restringiu a trés regides produtoras: Macapa, Camaipi/Vila Nova e
Bailique a estimativa de mao de obra para o estado com aproximadamente 120 comunidades
participando ativamente da extracdo e manejo, esse numero poderia alcangar a participacao de
uma mao de obra aproximadamente trés mil pessoas.

O Sindicato dos Processadores de Agai do Amapa (SINDACAI), entidade que reune
os donos de amassadeiras'’ de Macapd, estima que existam aproximadamente trés mil
pequenos empreendimentos para processamento do vinho ou suco do acai apenas em Macapa.

No municipio de Santana o niimero de empreendimentos seria de aproximadamente 500

7 Micro agroindustria que processa a polpa do fruto do acai com dgua e produz um liquido concentrado
denominado genericamente de “agai”, muito consumido regionalmente na Amazonia.
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amassadeiras. Considerando o nimero minimo de 2 pessoas necessarias para manuseio €
venda de produtos alimenticios nesses estabelecimentos, exigidas pelas normas sanitarias e
ambientais, a mao de obra empregada apenas nos municipios de Macapa e Santana seria de
aproximadamente sete mil pessoas.

Nos demais municipios do Amapd as estimativas apontam a existéncia de
aproximadamente 200 amassadeiras, com acesso as mesmas tecnologias utilizadas para o
processamento nas amassadeiras de Macapa e Santana. A mao de obra empregada, estimada
para o interior do estado seria de aproximadamente 400 pessoas.

No que concerne ao volume de recursos envolvidos, o processamento de agai, durante
a safra ¢ vendido em Macapa ¢ Santana ao prego médio de R$5 (cinco reais) com uma
producao por amassadeira situada entre 30 e 50 litros/dia. Estimando a comercializacdo em

todo o estado movimentaria um volume de recursos na ordem 877 mil reais diarios.

4.3.2 Diagnostico atual e perspectiva na cadeia extrativista madeireira

A exploracao da madeira nas florestas amapaenses ocorre nas terras firmes da porg¢ao
oeste do estado onde esta concentrado o imenso cinturdo verde das florestas de alto e médio
porte com grande potencial madeireiro. Embora farto em florestas, a retirada de madeira no
estado ainda acontece de forma timida e quase sempre ilegal, mas isso nao acontece porque o
sistema de fiscalizagdo ¢ eficaz ou porque o estado apresenta grandes porgdes de areas
protegidas. Ao que tudo indica, a parca exploracdo madeireira se deve principalmente em
funcdo da existéncia de um tunico eixo viario de fato, formado pela conjugagdo das rodovias
BR-210 e BR-156. A principal via de acesso as florestas que ficam na por¢ao centro-oeste do
estado ¢ a BR-210 enquanto a BR-156 liga as florestas existentes na faixa costeira e nos
extremos norte e sul. A rede vidria que serve a exploracdo madeireira ¢ composta ainda por
rodovias estaduais geralmente configuradas como sistemas secundarios ou de acesso.

Além das vias terrestres a exploragdo da madeira também ¢ feita por vias fluviais nos
rios interiores e exteriores. As rotas interiores em geral sdo feitas nos rios da por¢ao sudeste
do estado onde esta situado o Projeto de Assentamento Agroextrativista do Rio Maraca, onde
ja existem projetos de manejo florestal. As rotas exteriores de um modo geral, constituidas
pelos canais entre ilhas na foz do Amazonas sdo responsaveis pelos fluxos em pequenas e
médias embarcagdes da madeira oriunda desses arquipélagos do Para.

Grande parte do potencial madeireiro amapaense situa-se dentro da faixa definida

como porc¢ao leste da calha norte brasileira. Essa faixa compreende uma éarea que retine terras
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dos municipios de Laranjal do Jari, Oiapoque, Calgoene, Serra do Navio, Pedra Branca do
Amapari, Pracuiba, Amapa, Tartarugalzinho e Porto Grande. Essa imensa area abriga o maior
parque nacional brasileiro, o PARNA Montanhas do Tumucumaque, além do Parque Nacional
do Cabo Orange, as terras indigenas, Wajapi, Uaca, Galibi e Jumina, a Floresta Nacional do
Amapéd (FLONA), a Reserva de Desenvolvimento Sustentavel do Rio Iratapuru (RDS
Iratapuru) e o Parque Municipal Brilho de Fogo. Entre esse mosaico de areas protegidas,
recentemente , o Governo do estado vem fomentando pesquisas a fim de consolidar a
implantacdo e definir os grandes modulos da Floresta Estadual do Amapa (FLOTA) ao longo
da BR-156, onde pretende, entre outras formas de manejo, implantar o corte seletivo de
madeira.

Malgrado a iniciativa do GEA, a atividade madeireira carece de grandes investimentos
para torna-la economicamente viavel e ainda social e ecologicamente sustentavel. Dentre os
desafios que se impde ao setor madeireiro, estd a melhoria da parca e precaria rede vidria e
sua ampliacdo, com a construgdo de vias que proporcionem ganhos que possam ir além
daqueles eventualmente proporcionados por essa atividade, pois a maior parte da populagdo
dessas regides de floresta, subsiste ainda de forma mais ou menos harmoniosa com o meio em

que vive através de atividades extrativistas ou de agricultura e pecuaria de pequeno porte.

Gestdo e ordenamento territorial dos recursos florestais madeireiros no Amapa

Em 2009 foram extraidos na Amazonia aproximadamente 14,2 milhdes de metros
cubicos de madeira em tora. Essa producao gerou 5,8 milhdes de metros cubicos de madeira
processada. A receita bruta da exploragao madeireira para os estados da Amazonia legal foi de
2,48 bilhdes de dolares .A atividade concentrou-se em 71 polos madeireiros distribuidos em 9
estados. No Amapa, o setor madeireiro produziu 94 mil metros ctibicos de madeira em tora,
movimentando recursos na ordem de 16,1 milhdes de dolares (Pereira et al.2010).

Embora os dados oficiais por vezes subestimem a capacidade de geracao de emprego e
renda do setor madeireiro, no ano de 2009 foram gerados 203.705 postos de empregos em
toda a Amazonia Legal. Desse total, 66.639 foram de empregos diretos e 137.066 postos
representaram empregos indiretos. No Amapd, apesar da ampla cobertura florestal a atividade
foi pouco representativa no contexto econdmico regional quando se levou em consideracao a

capacidade de geracdo de emprego e renda. O estado apresentou o menor numero de



174

empregos para o setor, somando apenas 1516 postos de empregos diretos e indiretos (Quadro

19).
Quadro 19 : Empregos diretos e indiretos gerados pela industria madeireira da Amazoénia Legal em 2009.
Empregﬂs du'etus

Estado Total

572 3.123 4641

Au:lapé 351 145 1.020 1.516

Amaronas 1.549 286 4.590 6.525

Maranhio 884 417 2.675 3976

Maro Grosso 12217 6.407 38.308 56.932

Para 20.265 9970 62.189 02424

Rondénia 7.828 3.365 23.433 34826

1.928 2865

44.676 m 137.066 203.705

Fonte: Perelra, etal (2010).

Mas a geracao de emprego e renda do setor madeireiro na Amazonia, nao significa
necessariamente a melhoria da qualidade de vida para os empregados no setor. Assim como
em outras atividades extrativistas, a agregacao de valor e distribuicdo da renda sdo elementos
distantes da realidade da popula¢do economicamente ativa do setor. De um modo geral essa
atividade s € vantajosa para aqueles que detém os mecanismos de produgdo para larga escala
. Isso significa deter mecanismos que possibilitem a exploracdo em grandes areas € a0 mesmo
tempo, 0s meios necessarios para transporte e distribui¢do da madeira explorada.

Considerando sua ampla cobertura de florestas em areas protegidas, algumas solugdes
tem sido apresentadas para agregar valor ao produto final da madeira no Amapa. As
iniciativas advém da articulacao de pequenos e médias industrias do setor madeireiro, através
da implantacao de programas e projetos para o desenvolvimento do setor localmente. Dentre
essas iniciativas, destaca-se o projeto em parceria do Governo do Estado, das Associagdes de
industrias moveleiras com a Agéncia Japonesa JAICA que a partir de 2009 incentivou o setor

moveleiro através da transferéncia de tecnologia para a confec¢ao de moveis.

Projetos de manejo florestal no Amapa

Na década de 1990 e na primeira década deste século, houve significativo esfor¢o, em
especial por parte dos Governos Federal e estadual, para ampliar e diversificar a participagao
do setor florestal na economia amapaense. O orgdo da esfera federal que mais atuou para

fomentar a exploracdo florestal foi o Instituto Nacional de Colonizagdo ¢ Reforma Agréria
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(INCRA). Ao longo das duas ultimas décadas o INCRA delimitou e demarcou mais de 29
assentamentos agricolas e agroextrativistas em todo o estado.

No ambito estadual, trés orgdos se sucederam com destaque na elaboracdo e
implantacdo de politicas voltadas ao setor florestal, o extinto Instituto de Terras do Amapa
(TERRAP) que teve suas atribui¢des abarcadas pelo atual, Instituto de Meio Ambiente e
Ordenamento Territorial (IMAP). A funcdo atual do IMAP, além da responsabilidade pela
delimitagcdo e demarcacao ¢ a de fiscalizar e regulamentar as atividades relacionadas ao meio
ambiente e, portanto, ao setor florestal. De outra forma, o recém-criado Instituto Estadual de
Florestas do Amapa (IEF), ¢ o o6rgdo responsavel pela defini¢cdo e implantagdo das politicas
publicas inerentes ao setor florestal e, de igual maneira a atividade madeireira propriamente.

Entre as medidas adotadas, pelas duas esferas governamentais destacou-se o incentivo
aos pequenos produtores rurais para exploracdo sustentavel da floresta. Entre outras
iniciativas, esses incentivos incluiram auxilio a regularizacdo fundiaria bem como treinamento
e capacitagdo para o manejo florestal. Embora, feito de forma bastante irregular e pouco
controlada, a exploracdo madeireira em pequenas propriedades ja ¢ uma realidade. Essa
exploracdo estd quase sempre atrelada ao fornecimento de madeira a pequenos e médios
empresarios que realizam a industrializagdo de base, como serrarias e movelarias.

O Governo Federal, através do Instituto do Meio Ambiente € Recursos Naturais
Renovaveis (IBAMA) e do Instituto de Colonizagdo e Reforma Agraria (INCRA) vem
incentivando a exploragdo madeireira sustentavel em Assentamentos Agricolas demarcados
pelo INCRA no Amapa. Os assentamentos agricolas sdo dareas demarcadas e cedidas a
agricultores e extrativistas pelo governo federal como forma de fomentar a fixagao de familias
no campo e no caso especifico da Amazdnia, aumentar e melhorar a producao agroextrativista
. A extragdo e beneficiamento da madeireira em sistemas de microsserarias ¢ a extragao do
acai constituem duas das principais atividades em alguns assentamentos.

A extragdo da madeira nos assentamentos agricolas ou em assentamentos
agroextrativistas foi regulamentada pela Instru¢do Normativa 65/2010 do INCRA e
possibilitou aos assentados a regularizagdo da dessa atividade. Entretanto, no Amapa, ao que
tudo indica, a retirada da madeira de forma ilegal, ja vinha sendo praticada desde o inicio do
processo de assentamento das familias, ainda no final do século XX. A regularizagio
fundiaria dos assentamentos agricolas no estado s6 foi completada durante a primeira década
do século XXI.

Mas a produgdo em larga escala de produtos madeireiros no Amapa ¢ fomentada e

realizada atualmente por quatro grandes iniciativas, sendo duas governamentais e duas
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privadas. As iniciativas governamentais sdo capitaneadas pelos Governos Federal e do Estado
enquanto os empreendimentos privados estdo sendo realizados pelo Grupo ORSA e pela
empresa Amapa Florestal e Celulose S/A. Cada um desses atores, apresenta diferentes
caracteristicas de atuacdo, tanto no que concerne ao tempo de atividade quanto ao tamanho da
area explorada , tipo, finalidade e volume de exploragdo Florestal.

Considerando essas quatro variaveis ¢ possivel fazer uma classificacdo das principais

iniciativas voltadas ao aproveitamento do setor madeireiro no Amapa (Quadro 20).

Quadro 20 : Agentes de iniciativas de grande monta na produgdo madeireira da cadeia extrativista florestal no
Amapa.

Organismo Tempo de | Area a ser explorada | Tipo de aproveitamento Finalidade
atividade ou em exploracio
(em Km?)
Governo do 2 anos 23.694* Manejo florestal e Desenvolvimento
Amapa extrativismo econdmico social
sustentavel
Grupo Orsa 50 anos ou 2.400 Silvicultura e Manejo Comercial
mais florestal
AMCEL 40 anos 1.670 Silvicultura Comercial
Governo 15 anos ou 32.061 Manejo florestal e Desenvolvimento
Federal** mais extrativismo econdmico e social
sustentavel
Fontes: Amapa (2008), INCRA (arquivos vetorizados, disponibilizados em 2013); Silva, et al (2011); AMCEL
(2012)

*A considerar apenas a area total da Floresta Estadual do Amapa
**A considerar todos os Assentamentos federais no Amapa bem como a area da Floresta Nacional e RESEX
Cajari.

O Grupo ORSA e o empreendimento no setor florestal.

O grupo ORSA ¢ um conglomerado de empresas que atuam no sul do Estado do
Amapa e nordeste do Para principalmente nos setores florestal, minerario e fabricagdo de
celulose. No setor madeireiro, além da silvicultura o Grupo ORSA atua também no corte e
processamento de madeira das florestas nativas, através de sua subsidiaria , a empresa ORSA
Florestal S/A que atua nos estados do Para e Amapa.

No Pard a empresa, que herdou os ativos florestais da antiga Jari Florestal, desenvolve
concomitantemente a silvicultura com plantios de espécies exdticas como eucalipto e pinus,
assim como o manejo das florestas nativas. Do lado paraense além da extragdo seletiva de
madeira, a ORSA Florestal possui um parque industrial de pré-beneficiamento onde a madeira
extraida ¢é cortada em pranchdes de diferentes dimensdes, para exportagdo. O grupo também
extrai madeira em 4reas de terceiros, evocando o mecanismo de cadeia de custddia para

manter um processo de exploracao que atenda as exigéncias para a certificagao florestal.
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Uma das preocupagdes recentes do grupo ORSA foi enquadrar suas areas de
exploragdo madeireira dentro de parametros que possibilitem a Reducdao de Emissdes por
Desmatamento e Degradagao (Parker et al. 2009). Para o grupo a aplicacdo de técnicas que
permitam REDD somadas aos servicos ambientais fornecidos pelas florestas nativas em pé
(REDD+) constitui um mecanismo que proporciona a fixacao de carbono por essas florestas
tanto por sua preservagao quanto por sua reconstituicdo sob um regime de exploragdo seletivo
e sustentavel. E obvio que essa inciativa esta diretamente relacionada aos fins comerciais do

grupo, que pretende vender esses servigos ambientais como créditos de carbono fixado.
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Figura 40: Areas com projetos de manejo florestal no Amapa e entes territorializantes.
REDD-Redugéo de Emissdes por Desmatamento e Degradagao.
Fonte: Elaboragao.
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No Amapa o grupo alega ter uma area de aproximadamente 2,45 mil km?, nos quais
desenvolve também um projeto minerdrio de extracdo de bauxita, caulim e outro destinado a
silvicultura, onde também sao plantadas florestas de pinus e eucalipto. A producdo das
florestas plantadas no Amapa, assim como no Para, ¢ voltada quase exclusivamente para
fornecer a matéria prima processada na fabrica de celulose do grupo, instalada no municipio
de Almeirim no estado do Par4d na margem direita do rio Jari.

A area do grupo ORSA est4 contida dentro dos territorios dos municipios de laranjal
do Jari, Vitéria do Jari e Mazagao formando um poligono de orientagao sul-norte desde a foz

do Rio Jari até a margem direita do rio Iratapuru (Figura 40).

O projeto de exploragdo da Floresta Estadual do Amapa (FLOTA) e perspectivas de controle

e fiscalizag¢do da atividade madeireira no Amapa.

A Floresta Estadual foi criada em 2005, com dois objetivos: servir de area de
amortecimento para o PARNA Tumucumaque , assim como constituir uma UC de uso
sustentavel, direcionada a exploracao dos recursos madeireiros € nao madeireiros existentes
em sua biota.

A apropriacgao das florestas nativas do Amapa com a finalidade de utilizacdo de suas
madeiras atende tanto demandas do mercado interno, quando do externo. Entretanto, a
madeira utilizada no mercado interno ¢ quase sempre destinada a pequenas e médias serrarias
e movelarias. Essas industrias se encontram espalhadas por todo o estado, sendo que a maioria
estd concentrada nos municipios de Macapa e Santana que abrigam os dois principais centros
urbanos do estado. Laranjal do Jari no extremo sul e Oiapoque no extremo norte também
concentram algumas dessas serrarias e movelarias.

A dimensio territorial de mais de 143 mil km?, com uma 4rea de quase 90% coberta
por um mosaico de biotas florestadas, dificulta o processo de controle e fiscalizacdo da
retirada ilegal ou legal da madeira no estado do Amapa. Além disso, esse processo de
monitoramento ¢ dificultado também por fatores como: a capacidade de rapida mobilizacao
do maquindrio utilizado para a retirada da madeira, o estado precario de conservagdo das
estradas de acesso bem como o seu consequente isolamento.

Outros fatores que contribuem para ineficicia no monitoramento do setor madeireiro
no Amapa sao, a falta de conhecimento sobre os ramais de acesso (estradas vicinais) abertos
ou em processo de abertura. De igual maneira, a inexisténcia de mapeamento de boa parte dos

empreendimentos voltados para a retirada e beneficiamento de base da madeira, bem como
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planejamento mais efetivo de controle e fiscalizacdo, que ndo se aplique apenas em operagdes
relampagos e esporadicas .

De acordo com dados obtidos junto a superintendéncia regional no Amapa do
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovéveis (IBAMA) a
fiscalizagdo realizada pelo 6rgdo entre os anos de 2008 e 2011 conseguiu apreender 6709,75
metros cibicos de madeira em estado bruto(em toras ndo beneficiadas), o que implica numa
média de 1677,43 m’ de volume de madeira bruta apreendida a cada ano . J4 as apreensdes de
madeira beneficiada entre 2008 ¢ 2012 somaram um volume de 1927,01 metros cubicos, o

que significa uma média de 481,75 metros cubicos apreendidos a cada ano (Gréfico 8).
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Grafico 8: Volume (m®)de madeira apreendida pelo IBAMA no Amapa entre 2008 ¢ 2011.

As apreensdes foram realizadas em 12 dos 16 municipios do estado sendo que apenas
Pracuuba, Cutias do Araguari e Serra do Navio ndo tiveram ocorréncias de apreensdo no
periodo.

A distribuicao espacial das apreensdes demonstra que a atuagdo dos operadores do
setor madeireiro clandestino utiliza madeiras tanto de ecossistemas costeiros como de

ecossistemas de terra firme.
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Grafico 9: Volume acumulado (m*)de madeira apreendida pelo IBAMA por municipio no Amapé entre 2008 ¢
2011.

A rede rodoviaria existente, apesar da precariedade de condigdes de trafego, da acesso
tanto a florestas de terra firme como as florestas de 4reas inunddveis. Os municipios com
abundantes areas de florestas e grandes assentamentos agroextrativistas , sdo mais vulneraveis
a pratica de retirada ilegal em func¢do das dificuldades fisicas e organizacionais de
fiscalizagao.

Pedra Branca do Amapari, Porto Grande , Tartarugalzinho,Mazagdo, Santana e
Calgoene abrigam os maiores conjuntos de assentamentos agroextrativistas. E nesses
municipios que atualmente estd concentrada a atividade de extragao de madeira, mas ao que
tudo indica, apesar das tentativas de legalizagdo junto ao INCRA, a atividade ainda ¢
realizada em bases tradicionais, sem manejo e sem fiscalizagcdo adequada, ou com fiscalizacao
precaria. A proximidade com os centros de distribuicdo, também parece ser fator

condicionante para a clandestinidade das a¢des dos madeireiros (Grafico 9, Figura 41).
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Figura 41: Area de ocorréncia de apreensdes de madeira ilegal no Amapa entre 2008 e 2012.
Fonte: Elaborado com base em dados fornecidos pelo IBAMA em 2012.

O relativo isolamento imposto pela dificuldade de acesso se coloca como problema
para a fiscalizagdo, dadas as grandes distdncias € aos quase sempre parcos recursos
financeiros e humanos disponibilizados aos 6rgaos fiscalizadores. Mas para os operadores
clandestinos do setor madeireiro esse mesmo isolamento funciona como um facilitador para o
corte ilegal e retirada da madeira.

S6 pra se ter uma ideia da relagdo entre recursos humanos e area a ser fiscalizada,
destaca-se que o0 PARNA Tumucumaque, com 38.600 km2, fiscalizado pelo Instituto Chico
Mendes de Biodiversidade, possui uma equipe de apenas Trés técnicos para toda a area do

Parque.
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Projetos de atividade madeireira apoiados pela inciativa do governo federal

A extragdo de madeira de forma legal ou em processo de legalizagdo esta concentrada
nos assentamentos agroextrativistas e constitui hoje uma iniciativa apoiada também pelo
governo federal. Embora praticamente todos os assentamentos implantados, demarcados e
regularizados em sua situagao fundiaria, existam requisi¢cdes para projetos de manejo florestal,
as mais significativas estdo concentradas em dois grandes polos um ao norte e outro ao sul do
Amapa. No sul do estado a atividade madeireira apoiada pela iniciativa governamental esta
concentrada no projeto de assentamento agroextrativista do rio Maracd. O polo madeireiro

norte ¢ constituido pelos projetos de assentamento Bom Jesus, Cedro e Governador Janary.

Estudo de caso: assentamentos rurais do Bom Jesus dos Fernandes, Cedro e Governador

Janary.

No que concerne ao meio fisico e a estrutura da paisagem, as li¢des do passado e do
presente tem apontado que a politica agraria adotada pelo Estado Brasileiro para Amazonia
deve conter alguns elementos que a diferenciem daquela adotada para outras regides do pais.
Por sua extensdao e pela diversidade dos seus ecossistemas, a Amazdnia necessita de
instrumentos de controle ambiental especificos, que permitam o uso do solo em consonancia
com mecanismos que maximizem a sustentabilidade social e ambiental.

Como os demais estados da Amazdnia Brasileira, o Amapa em funcdo da vasta
disponibilidade de recursos naturais, possui uma vocagao natural para atividades produtivas
de base rural. Com aproximadamente 71% de seus 143.453,7 km® constituidos por areas
protegidas legalmente, os assentamentos rurais ganham no estado importadncia para o
aproveitamento dos recursos naturais e para a implantacdo de atividades produtivas extrativas
rurais. Nesse contexto, a extracdo florestal madeireira e também a extragdo mineralogica em
escala industrial constituem-se como duas das principais atividades produtivas do estado.

Por forca de mecanismos legais recentes abriu-se a possibilidade para que as
atividades extrativistas, madeireira e mineral possam também ser desenvolvidas em
assentamentos rurais, apesar de pouco se identificarem com as atividades fim prioritarias para
serem desenvolvidas nessas areas. Contudo, ¢ fato que ambas carregam a ideia de um
significativo incremento de renda para os trabalhadores nos assentamentos rurais. Ainda

assim, pesa negativamente a implantacdo da extra¢do industrial madeireira e mineraldgica o
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fato de que tradicionalmente na Amazdnia Brasileira, ambas sdo realizadas quase sempre em
carater economicamente e socialmente pouco sustentavel.

Sobre a sustentabilidade econdomica de uma atividade produtiva, Castro (1998) lembra
que para manté-la, o processo produtivo e a eficdcia econdmica devem obrigatoriamente
“respeitar os limites e restricdes do meio ambiente”. De igual maneira, uma atividade
produtiva para ser sustentavel socialmente, deve ser desenvolvida de forma a atender “as
necessidades basicas da populagdo em termos materiais, de servicos e convivéncia”. No
Amapa, sé recentemente algumas medidas como a exigéncia dos planos de manejo, tem
procurado mudar o quadro de degradacdo ambiental e social que tradicionalmente acompanha
as atividades da industria madeireira e mineraldgica.

O debate sobre a necessidade de repensar o velho modelo produtivo na Amazonia,
baseado na extracdo de madeira nativa ¢ minério, surgiu em meados da década de 90 do
século XX. Naquele momento o Estado Brasileiro procurava de todas as formas, cumprir os
acordos e compromissos assumidos apds a ECO 92 - Convencao sobre mudangas climaticas e
Meio Ambiente, ocorrida na cidade do Rio de Janeiro em 1992 (Cordani, ef al. 1997). Como
parte das politicas federais para mudanca dos modelos de apropriacdo madeireira, foram
criados e implantados nos estados Amazonicos os Projetos de Assentamentos
Agroextrativistas (PAE).

Um dos objetivos da criagao e implantacao dos PAE era conciliar a politica de reforma
agraria com modelos de apropriacdo que conjugassem o aproveitamento das terras cedidas aos
assentados com a conservacdo ambiental. O uso da floresta pressupunha na logica da criagao
dos PAE, a conservagdo das condi¢des gerais de reproducdo da floresta e do meio fisico que a
envolve como um todo sistémico. Uma das medidas tomadas com objetivo de regular a
utilizacao das florestas em terras publicas e, portanto, também nos PAE, foi a instituicdo da
Autorizacao Prévia a Analise Técnica de Plano de Manejo Florestal Sustentavel (APAT)
através da Instrucdo Normativa N° 4, de 11 de dezembro de 2006 do Ministério do Meio
Ambiente (Brasil,20006) .

Com as APATs os Projetos de Assentamentos Agroextrativistas puderam ser
contemplados com a possibilidade de legalizacdao e ordenamento da extracdo madeireira e de
outros Produtos Florestais ndo Madeireiros (PFNM), dentre estes, a castanha da Amazoénia e o
acai. Do ponto de vista legal, o Plano de Manejo Florestal Sustentavel (PMFS) abriu também
possibilidades para o desenvolvimento de outras atividades produtivas além daquelas

relacionadas aos produtos florestais propriamente. Para Soares (2008, p.146) a falta de
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planejamento adequado dos PAE na Amazdnia acabou por priorizar atividades extrativistas
pouco sustentdveis, a resultar na maioria dos casos em degradacdo socioambiental.

A tradicional modalidade de assentamentos rurais no Brasil ¢ voltada principalmente
para atividades produtivas ligadas a agropecuaria com a finalidade de produgao de excedentes
e pressupde a apropriacdo e uso coletivo do solo rural. Essa modalidade de assentamento rural
nunca emplacou completamente na Amazonia, pois nessa regido do pais, a fixagdo do homem
ao meio rural tende a conjugar uma diversidade de fatores. Dentre os mais relevantes destaca-
se a vocagao quase natural para o desenvolvimento de atividades extrativas ou de coleta, seja
pelo modo de vida, herdado dos antepassados, seja pela abundéancia e conhecimento intrinseco
dos recursos florestais. Outro fator que deve ser levado em consideracdo no processo de
fixacdo das populagdes rurais na Amazodnia € a habitual dispersdao no territorio, esse fator se
configura como uma das bases do processo de territorializagdo das populacdes rurais na
imensiddo Amazodnica.

No Amapd, ¢ fato que desde os primoérdios da apropriagcdo portuguesa, a relacdo do
ribeirinho ou do homem do interior com os solos ¢ as florestas, sempre conjugou a atividade
agropecuaria de subsisténcia com o extrativismo, notadamente aquele voltado para a coleta ou
extracdo de PFNM. Esse tipo de atividade, com fortes alicerces no sul do estado, acabou por
levar a implantagdo de um processo produtivo com base em Sistemas Agroflorestais (SAF).
Esse modelo produtivo foi replicado em grande parte dos assentamentos rurais do estado.

Os SAF, de acordo com Moraes (2011),s30 sistemas produtivos agropecuarios cuja
presenga de um componente arboreo ou lenhoso tem influéncia primordial sobre a estrutura e
a funcdo do sistema. Esse sistema produtivo, por priorizar uma relagdo mais harmoniosa entre
o uso produtivo do solo rural e a conservagao das condi¢gdes naturais da biota, tornou-se carro
chefe da politica de desenvolvimento produtivo nos assentamentos rurais na Amazoénia. Os
SAF ainda que constituam uma forma de uso do solo mais adequada aos objetivos dos
assentamentos rurais, com a implantacdo das APATs e a forte vocagdo natural do estado para
atividades industriais de base extrativa mineral e florestal, passaram a concorrer naquilo que
parece ser uma mudanca no processo produtivo no interior de alguns PAE.

A principio ndo ha qualquer contradi¢ao entre a mineracao industrial e a atividade fim
dos PAE. Entretanto, a falta de didlogo entre os agentes envolvidos nesse processo de
apropriagdo pode significar o aceite de velhas praticas de exploragdo com maxima retirada
dos recursos minerais e reduzida agregagao de valor social e econdmico, como bem salienta
Carvalho (1999, p.46). No caso do Amapa, essa pratica teve sua expressao mais significativa

com a instalagdo do polo mineraldégico de Serra do Navio. A exploragdo do minério de
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manganés pela Industria e Comercio de Minérios S/A (ICOMI), iniciado em fins da década de
50 e encerrado no inicio da década de 90 do século XX, tornou-se um classico exemplo dos
ativos sociais € econdmicos, quase sempre negativos em longo prazo, que empreendimentos
mineralogicos deixariam posteriormente na Amazodnia Brasileira € mais especificamente no
estado do Amapa.

Quais os usos preponderantes do solo rural nos assentamentos agroextrativistas do
Cedro, Bom Jesus dos Fernandes e Governador Janary no Amapa e que relagao existe entre
esses usos, as condigoes do sistema viario terrestre € 0 modo de vida dos assentados? Esse ¢
um questionamento central para compreender o atual contexto social e econdmico em que se
encontram essas areas de apropriacdo coletiva. O objetivo deste recorte de andlise foi
identificar os usos preponderantes do solo, as condi¢cdes do sistema viario e sua relagdo com
as dindmicas produtivas e condi¢des atuais de vida nos assentamentos. A partir da analise das
relagdes sociais e econdmicas que envolvem as atividades produtivas nos SAF e no
extrativismo madeireiro e mineral e sua atuacdo na ampliacdo e manuten¢do do sistema viario
interno, procurou-se avaliar esse contexto.

E fato que o sistema de rodovias ndo pavimentadas, responsavel pela mobilidade e
interligacdo nos assentamentos com o mundo exterior, espelha em boa medida o grau de
desenvolvimento social e econdmico alcancado nessas areas desde sua criagdo.
Aparentemente hd uma letargia geral que se revela diante do quadro de precariedade da
estrutura vidria. Esse quadro por sua vez demonstra uma condig¢ao limitante de grande peso no
processo de desenvolvimento socioecondmico dos PAE e na melhoria da qualidade de vida
dos assentados.

Os assentamentos, Bom Jesus dos Fernandes, Cedro e Governador Janary constituem
o conjunto de assentamentos adjacentes com maior area na regido centro/leste do Amapa. A
area total somada dos trés assentamentos ¢ de 1035,84 kmz, sendo 592,22 km® do
assentamento Cedro, 330,67 km? do assentamento Bom Jesus dos Fernandes e 112,95 km? do
assentamento Governador Janary. Os trés assentamentos ocupam 15,36 % da éarea do
municipio de Tartarugalzinho que ¢ de 6742 km’. Esse conjunto de assentamentos esta
situado no oeste do municipio de Tartarugalzinho mais ou menos no centro/leste do estado,
sendo limitados a leste pela BR-156 e pelas terras da SPG Mineragdo e a norte, oeste e sul

pela Floresta Estadual de Produ¢ao-FLOTA (Figura 42).
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Figura 42: Localizagao e rede viaria terrestre dos PAE Bom Jesus dos Fernandes, Cedro ¢ Governador Janary.
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A capacidade populacional total estimada pelo INCRA para os trés assentamentos ¢ de
aproximadamente 1250 familias. Algumas dessas familias assentadas estdo distribuidas ao
longo das estradas e rios que cortam os assentamentos, com destaque para o rio
Tartarugalgrande e os pequenos rios que formam sua bacia. Entretanto a maior parte da
populagdo esta concentrada em cinco agrovilas, sendo quatro no PAE Cedro: Vila do Cedro,
Vila Entre Rios, Vila Progresso e Vila do Mutum. No assentamento Bom Jesus dos Fernandes
a vila homonima. Todas as vilas s3o servidas por uma linha de distribuicdo de energia que
quase sempre segue o mesmo percurso das principais rodovias existentes no interior dos
assentamentos. As vilas do Cedro e Bom Jesus sdo as maiores e melhor organizadas, contando
com escolas, igrejas, centros comunitarios, sistemas de distribui¢do de agua e iluminagdo

publica.
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O relevo que configura os assentamentos ¢ constituido na porgao leste pelas colinas do

Amapa com altitudes médias que na area dos assentamentos, variam entre 40 e 107 metros

aproximadamente. Esse relevo ondulado de topo bastante aplainado ocorre sobre terrenos

terciarios formando vales encaixados que constituem uma drenagem abundante. Em pontos

mais interiores, sobre a capa floristica de transi¢cdo entre o cerrado e a floresta latifoliada, as

altitudes podem chegar a um pouco mais de 200 metros (Figura 43).
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Figura 43: Usos preponderantes do solo, rede viaria, caracteristicas altimétricas do relevo e hidrografia, nos

assentamentos Cedro, Bom Jesus dos Fernandes e Governador Janary.

Fonte: Elaboragao.

A oeste ocorrem serranias de baixas altitudes que fazem parte do planalto dissecado do

norte do Amapa, essas formagdes alcangam cotas um pouco acima dos 300 metros de altitude.

Essa ¢ a tinica porcdo do relevo classificado como acidentado na area dos assentamentos
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(Amapa, 2008) compreendendo dois pequenos corredores de montanhas com topos de crista
nas dire¢des sudoeste/nordeste. Essas formacdes estendem-se sobre um prolongamento dos
terrenos da crosta antiga até o contato com a formagao terciaria.

O rio Tartarugalgrande ¢ o principal curso d’agua da rede hidrografica que drena o
conjunto de assentamentos. Esse rio desagua na regido dos grandes lagos no leste do estado e
em seu alto curso corta os trés assentamentos agroextrativistas correndo em sentido
sudoeste/nordeste. O Tartarugalgrande forma uma rede dentritica que verte as aguas a partir
de dois grandes divisores, um a leste constituido pelas colinas do Amapa e outro a oeste
formado pelo conjunto de serranias de baixas altitudes, residuais dos planaltos dissecados do
centro/norte (Figura 43).

A geologia local esta compreendida na por¢do oeste por terrenos da crosta antiga,
constituidos por rochas gndissicas, migmatitos, granitdides e pegmatitos de complexos
arqueanos (Spier e Ferreira Filho, 1999). Esses terrenos que se dispde sob a cadeia de
serranias centrais sao compostos por rochas com grande potencial mineraldgico. Ao centro
ocorrem os terrenos transicionais entre a crosta antiga e o terciario, também com grande
potencial mineralogico. A leste ocorre a formagao barreiras propriamente, sao sobre esses
terrenos sedimentares tercidrios que ocorre a formagdo floristica do cerrado (savana)

amapaense (Amapa, 2008).

Formas tradicionais e novas formas de uso do solo em assentamentos rurais no Amapa

O extrativismo de PFNM, agricultura e pecudria de subsisténcia, ha muito tempo,
configuram-se como formas tradicionais de uso dos solos na Amazdnia e também em terras
amapaenses. FEssas formas de uso do solo, também passaram a caracterizar-se como as
principais atividades produtivas durante o processo de criagdo e implantacdo dos PAE no
Amapa. Desde a criagdo desses assentamentos rurais, ainda na década de 80 do século XX, as
primeiras familias beneficiadas pelo processo de regularizagao fundiaria, ja praticavam em
suas terras essas atividades.

Na maioria dos casos, a criagdo dos PAE, foi apenas uma maneira de regularizar a
situacdo fundiaria de pequenos produtores rurais. Regra geral, os “assentados”, ha muito
desenvolviam atividades de subsisténcia nas terras onde foram criados e implantados os
assentamentos rurais. Esse ‘“cercamento”, por assim dizer, ocorreu principalmente no sul e
oeste do estado e posteriormente estendeu-se para outras regidoes onde de fato pouco se

praticava atividade extrativista florestal ou lavoura de subsisténcia.
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A area onde foi implantado o conjunto de PAE em Tartarugalzinho apresenta
caracteristicas de apropriagdo e uso do solo, bem diferenciada. Esse conjunto de
Assentamentos foi criado para de fato, receber e alocar familias deslocadas de outros lugares
do estado e até mesmo de fora deste, que pouco se identificavam com as atividades extrativas,
pressupondo-se sua vocacdo para o desenvolvimento de atividades produtivas voltadas para a
agricultura e/ou pecuaria.

O esforco inicial do INCRA e dos assentados foi a priorizagao do uso do solo através
da implantacao de Sistemas agroflorestais. Os SAF nesse conjunto de assentamentos estdao
voltados para cultivos permanentes de frutas, como laranja, cupuacu e graviola ou cultivos
temporarios de frutas como banana, abacaxi, agai (Fotografia 19) e tubérculos regionalmente
consumidos in natura como a macaxeira € a mandioca, utilizada para fazer farinha d’agua e
tucupi, insumos alimentares que fazem parte da culindria local e, portanto, teriam grande
aceitacdo local. Entretanto, ao que tudo indica , o baixo desempenho das vendas, a falta de
planeamento ou adequacgdo desse planeamento e de informagdes sobre o mercado, acabaram
por levar a uma gradativa frustracdo da producao de excedentes nos SAF, cujo objetivo era

sustentar-se a partir dessas vendas no mercado local.

Fotografia 19: Sistemas agroflorestais com ultivo de banana (A) no PAE B.Jesus dos Fernandes ¢ agai (B) 0
PAE Cedro.

Assim como em outros assentamentos no Amapa, a renda média dos assentados quase
sempre esta vinculada ao que ¢ produzido através dos Sistemas Agroflorestais. De acordo
com Moraes (2011) ao avaliar a eficiéncia econdomica de SAF de cultivos temporarios e
permanentes, constatou que nos anos iniciais, os custos de manutencdo em ambos os casos ,

tornam os custos totais superiores aos beneficios financeiros. Portanto, do ponto de vista
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econdomico, mesmo em situagdes onde ha forte tradicdo no uso do solo com SAF, esses

sistemas s6 sdo viaveis com adequado planeamento e solidos investimentos.

Quadro 21: Renda média por area cultivada num SAF no Amapa

Area média Renda Renda média mensal Renda média
aproximada de média liquida (abatidos os mensal per capita
SAF plantio* mensal custos de manutencio (liquida)****
(Hectare) (bruta)* de 40%) *** US $**
US $** US $**
Cultivos 3,6 834,96 500,98 131,83
permanentes
Cultivos 2,5 477,15 286,29 75,33
temporarios/saz
onais
Totais 6,1 1312,11 787,27 207,17

Fonte: Adaptado de Maciel (2014); De Matos (2005); DIEESE (2011); Arco-Verde e Amaro (2011)

* Conforme dados coletados por Maciel (2011) durante avalia¢ao de Sistemas Agroflorestais

** Valor médio do US$ no segundo semestre do ano de 2013, ano da pesquisa realizada por Maciel (2014).
Disponivel em http://www4.bcb.gov.br/pec/taxas/port/ptaxnpesq.asp?id=txcotacao.Acesso em 28/01/2016.
*** Conforme avaliagdo feita por De Matos (2005) e Arco-Verde e Amaro (2011)

**%* A considerar o nimero de 3,8 pessoas por familia (DIEESE,2011).

Segundo Maciel (2014), no Amapa, em aproximadamente 6,1 hectares de solo em
SAF com cultivos permanentes e temporarios, abatidos os custos de manutengdo, a renda
média mensal gira em torno de US$ 787,27. A considerar que o grupo familiar na regido norte
do pais € constituido, segundo o DIEESE (2011) por 3,8 pessoas, a renda média per capita
resultante da conjugacao de cultivos permanentes e temporarios em SAF nos assentamentos
do Amapa gira em torno de US$ 207,17 mensais (Quadro 21).

Deve-se, entretanto salientar que nem sempre os cultivos permanentes e temporarios
estdo presentes nas propriedades dos assentados e mesmo quando estdo, a produtividade
depende da perfeita disponibilidade de recursos para a sua manutengdo. Infere-se, portanto,
que essa ¢ uma renda mensal em condigdes normais de producao, sujeita a variar em fungao
de fatores fisicos como o clima ou socioecondmicos, como a falta de recursos financeiros e
insumos para a manutenc¢ao.

No caso do conjunto de assentamentos do Cedro, Bom Jesus dos Fernandes e
Governador Janary essas condigdes apresentam certa especificidade. Ao que tudo indica,
nesses assentamentos, os SAF depois de implantados, se tiveram um planeamento, parece nao
ter sido adequado as varidveis beneficio/custo, de maneira a impedir sua consolidacdo de fato
nos anos posteriores a sua implantagdo. Ainda que existissem linhas de crédito que pudessem
servir para financiar a manutengdo ou aumento e diversificacdo da lavoura, esses recursos so
poderiam ser liberados apds a apresentacdo as entidades financiadoras, de um projeto

adequado a cada realidade.
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A exigéncia de projetos de financiamento para pequenos agricultores em
assentamentos ¢ um dos grandes gargalos do desenvolvimento das comunidades nele
assentadas, uma vez que quase a totalidade das pessoas, ndo possui escolarizagdao
(DIEESE,2011) ou conhecimento técnico necessario para elaborar documentos com a
complexidade que se exige em um projeto, ainda que este requeira critérios minimos para sua
viabiliza¢do. Ademais, o auxilio que poderia ser dado pelos técnicos do INCRA ou outra
institui¢ao voltada para a assisténcia rural, quase sempre se restringe a uns poucos assentados,
uma vez que estes se distribuem nos PAE, que tem grandes extensdes. Na maioria dessas
propriedades o acesso ¢ dificultado por um sistema de rodovias mal planeadas, com
manutencdo precaria e totalmente dependente das verbas publicas federais. Essas verbas,
administradas pelo INCRA, sao utilizadas para resolver problemas nos assentamentos sob
supervisao do 6rgao em todo o estado Amapa.

As péssimas condi¢des de acesso e mobilidade do sistema rodovidrio interno aos
assentamentos estdo, portanto, em grande medida, relacionadas a ineficacia no uso do solo
para cultivos nos SAF. A frustacdo das receitas que estes cultivos poderiam gerar reverteu-se
na depreciacdo gradativa da qualidade de vida dos assentados. Isso também levou ao
sucateamento das estruturas implantadas e ao que se percebe, na acomodacdo de um modelo
de subsisténcia em torno de umas poucas lavouras em Sistemas agroflorestais de baixa
eficiéncia econdmica.

Recentemente o conjunto de PAE do Cedro, Bom Jesus dos Fernandes e Governador
Janary, também acabaram por ver instalarem-se outras atividades produtivas como a
mineracdo industrial e a extracdo madeireira em escala comercial, que até pouco tempo nao
eram cogitadas para serem desenvolvidas nesses modelos de assentamentos rurais. No caso
especifico da mineracdo, no conjunto de assentamentos, Cedro Governador Janary e Bom
Jesus dos Fernandes, essa atividade esta claramente instituida com apoio formal da Secretaria
de Estado do Meio Ambiente do Amapa (SEMA-AP), que assina a concessdo de licenca
ambiental para pesquisa na regido. Embora a maior parte dessas pesquisas esteja concentrada
em areas de propriedade da SPG Mineragao, no entorno dos assentamentos, alguns dos pontos
de prospecc¢do para a pesquisa mineral se encontram no interior da area dos assentamentos
Governador Janary e Bom Jesus dos Fernandes.

A pesquisa mineral com o objetivo de extracdo futura do minério de ferro tem sido
realizada desde 2006. Desde aquele ano, a SPG Mineragao, empresa mineraldgica sediada em
Macapa, registrou no Departamento Nacional de Pesquisa Mineral (DNPM) sete lotes de

terra, num total de 436,23 km” para fins de mineralogia (SPG Mineragio, 2013). Apesar de
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grande parte dos pontos de pesquisa estarem no entorno, a sede de apoio logistico da
mineradora esta situada no interior do PAE Bom Jesus dos Fernandes, na estrada que liga a
Vila de Bom Jesus a localidade do Mutum (Figura 43).

As areas informadas pela SPG Mineragcdo ao DNPM como sendo de sua propriedade
compreendem o entorno leste dos PAE Cedro, Governador Janary e Bom Jesus dos
Fernandes. As perspectivas de implantagio de um polo mineraldégico trazem tanto a
expectativa de investimentos quanto de impactos fisico-ambientais e socioecondmicos. Do
ponto de vista fisico esses impactos poderiam afetar diretamente toda a area compreendida
pela bacia hidrografica do rio Tartarugalgrande. Embora os impactos indiretos no meio fisico
sejam mais dificeis de serem estimados, os impactos diretos afetariam as populacdes dos trés
assentamentos. Essa area de impacto, calculada através do tracado de uma linha de entorno de
10 km a partir dos pontos de pesquisa mineral informados pela SPG até 2010 compreende
aproximadamente 1105 km?, num poligono que se estende no sentido sul-norte (Figura 42,
area em destaque com linhas diagonais em cor marron).

A extracdo madeireira ja consolidada vem sendo praticada por inimeros empresarios
madeireiros que atuam principalmente no comércio de madeira a varejo de Macapa e Santana,
municipios cujas sedes sdo as duas cidades mais populosas do Amapa. Entre 2011 e 2013,
foram formalizadas junto ao INCRA para o PAE Cedro, 28 solicitagdes de projetos de

extracao madeireira (Quadro 22).

Quadro 22: Comparativo das solicitagdes de Autorizacdes para a extragdo de madeira no PAE Cedro e no estado
do Amapa.

APATS deferidas
Projetos de 201 202 2L Total de APATS
Assentamento [1] 2] [1] 2] [1] 2] deferidas
Cedro 15 1 7 1 1 3 28
No Amapa 34 24 28 2 5 8 119

[1] Sem plano de manejo
[2] Com plano de manejo
Fonte: Dados fornecidos pelo escritorio regional do INCRA no Amapa.

A quantidade de autorizagcdes de extragdo madeireira deferidas no PAE Cedro

representam 23,52 % do total de autorizagdes realizadas para os Projetos de Assentamentos
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rurais em todo o estado do Amapa. Desse total, 70% representam autorizagdes onde ndo ha
plano de manejo definido, ou este estd em constru¢do e apenas os 30% restantes das
solicitagdes contemplam um plano de manejo. A existéncia do plano de manejo significa a
defini¢do de parametros que permitam retirar a madeira da floresta nativa com o minimo de
impactos ambientais e seguindo procedimentos que permitam a manutengdo das condigdes de
recomposi¢ao da floresta.

Embora a exigéncia do plano de manejo seja uma das condigdes necessarias para a
obtenc¢do da licenga de extragdo madeireira, em muitas areas o manejo ¢ realizado de forma
bastante precaria, com pouca preocupag¢do com a capacidade de regeneracdo da floresta ou
conservagdo dos solos. No interior dos assentamentos isso parece ser reflexo da auséncia de
assisténcia técnica especializada que permita aos assentados retirar a madeira com técnicas
apropriadas ¢ de forma racional. Em funcdo do objetivo final dos PAE, que ¢ o
desenvolvimento social ¢ econdmico aliado a conservagdo da natureza, faz-se necessario
conjugar a extracdo da madeira com o aproveitamento da biomassa da floresta como subsidio
fisico a utilizag@o dos solos para posterior implantagdo de sistemas de cultivos agroflorestais.

Mas a retirada predatoria da madeira das florestas no interior dos assentamentos tem
sido inclusive incentivada com a abertura de novos pequenos trechos de estradas. Um desses
trechos possui aproximadamente 4 km de extensdo e foi aberto com auxilio da Mineradora
SPG (Figura 44). Esse ramal foi aberto em meio a uma area florestada no trecho da rodovia
que liga as Vilas, Bom Jesus dos Fernandes e Mutum. Essa pequena estrada foi implantada no
interior do Assentamento Bom Jesus, onde ndo existem autorizacdes formalizadas junto ao
INCRA, para a extragdo madeireira, mas onde se constatou a retirada e beneficiamento

primario (Figura 44-A).
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Figura 44: Madeira semi-beneficiada retirada em estrada nova, aberta pela SPG Mineragdo no Assentamento
Bom Jesus dos Fernandes.
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Esses registros da extracdo ilegal de madeira demonstram a interface construida entre
as atividades madeireira e mineral no que concerne a apropriacdo produtiva nos
assentamentos. Essa sinestesia entre as atividades extrativistas, pode representar uma nova
forma de apropriagdo da terra nos assentamentos, que tende a consolidar-se na medida em que
as demandas dos mercados justificarem um aporte maior de recursos. Localmente, as
perspectivas econdmicas e sociais dependem de como os assentados e 6rgdos fiscalizadores
como INCRA e Secretaria Estadual do Meio Ambiente (SEMA-AP) irdo interagir no contexto
dessa apropriagao.

Ainda que haja incertezas quanto aos impactos sociais e ambientais que as atividades
extrativas da industria madeireira e mineral estejam a causar ou ainda possam vir a causar, em
geral, as duas abrem possibilidades de renda mais substanciais que aquela gerada com o uso
do solo em Sistemas Agroflorestais. De acordo com dados do DIEESE (2014) a renda média
mensal do trabalhador na industria mineral era de aproximadamente US$ 2410,26. Ja na
atividade extrativa com manejo florestal, Franco e Esteves (2008) ao avaliar duas experiéncias
em PAE do estado do Acre, constataram que a renda liquida média mensal com venda de

madeira manejada foi de aproximadamente US$ 1550,34 (Quadro 23) .

Quadro 23: Renda média obtida e comparativo da diferenga percentual de renda entre atividade de uso
tradicional do solo (SAF) e novos usos (Extrativismo madeireiro ¢ mineral) .

Atividade produtiva Renda Renda média per Diferenca de renda média per
média capita** capita em % entre uso tradicional
(B) e novos usos do solo (A,C)
US$* USS$
(A)
Extracdo de madeira 155034 407.98
manejada ’ ’
49,23
(B)
©)
Extrativismo mineral 241026 634.27 67,34
industrial ’ ’

Fonte: Adptado de Maciel (2014); Franco e Esteves (2008); De Matos (2005); DIEESE (2011,2014); Arco-
Verde e Amaro (2011).

*Valor médio do US$ no segundo semestre do ano referente ao periodo apresentado nas fontes consultadas.
Disponivel em http://www4.bcb.gov.br/pec/taxas/port/ptaxnpesq.asp?id=txcotacao. Acesso em 28/01/2016.
**Considerando o numero de 3,8 pessoas por familia (DIEESE 2011).

Quando se considera apenas a capacidade de agregacdo de renda, as atividades

extrativistas industriais ou de larga escala (que imprimem novos usos do solo) possibilitam
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aumento significativo de renda para a populacdo local em relagdo ao cultivo em SAF, forma
tradicional de uso do solo. Na atividade extrativa de madeira manejada, o acréscimo de renda,
mesmo quando se considera apenas uma pessoa a trabalhar no grupo familiar médio de 3,8
pessoas (DIEESE, 2011) pode agregar-se até 49,23% em relagdo ao valor da renda per capita
obtida no uso tradicional com cultivo em SAF. Na atividade extrativa mineral com apenas
uma pessoa no grupo familiar empregada, a renda per capita pode ser de até 67,34% maior do

que a obtida no cultivo em SAF (Quadro 23).

Caracterizac¢do e condi¢cdo atual da rede viaria nos assentamentos do Cedro, Bom Jesus dos

Fernandes e Governador Janary.

A rede vidria terrestre nos assentamentos soma aproximadamente 155 km de extensao
de rodovias ndo pavimentadas, quase todas implantadas com pouca ou nenhuma adicao de
camada de material sobre o leito natural. Essa rede corresponde aproximadamente 40% do
total das estradas do municipio de Tartarugalzinho que ¢ de aproximadamente 400 km.

Os assentamentos do Cedro, Bom Jesus e Governador Janary por serem adjacentes
entre si, possuem uma rede vidria tracada inicialmente para proporcionar a sua interligagao.
De acordo com as defini¢des do Projeto Geométrico de Estradas Rurais (Brasil, 1999) a rede
de rodovias interna aos assentamentos pode ser classificada, de acordo com sua
funcionalidade em trés pequenos sistemas coletores conectados a rodovia BR-156 que

funciona como uma via arterial (expressa) secundaria (Figura 45).
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Figura 45: Topologia e classificacdo do sistema viario nos assentamentos Cedro, Bom Jesus dos Fernandes e
Governador Janary.
Fonte: Elaboracao.

O primeiro sistema coleta fluxos de pequenas vias nos Assentamentos do Bom Jesus
dos Fernandes e Cedro ligando as vilas do Mutum e Bom Jesus dos Fernandes a BR-156 ¢ a
Via Coletora 2 (Figura 45, A). O segundo sistema coleta fluxos de pequenas vias locais nos
assentamentos Govenador Janary e Cedro, e conecta a Vila do cedro a BR-156 ¢ a Via
Coletora 1 (B). O terceiro sistema coleta fluxos de vias locais no Assentamento do Cedro e
conecta as vilas de Entrerios e Progresso entre si e a BR-156 (C).

Os trés sistemas Coletores foram projetados para serem interconectados através de
duas pequenas vias locais (Figura 45, linhas 1 e 2), mas em funcao da intrafegabilidade da
estrada local 2 (Figura 45, Linha 2) que deveria conectar os sistemas Coletores B e C, essa
conectividade ndo pode ser realizada atualmente, comprometendo os fluxos intra-

assentamentos.
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Cortadas pelo rio Tartarugalgrande e seus tributarios as estradas possuem 19 pontes
sobre os trechos onde a drenagem ¢ muito significativa. Essas pontes, todas construidas em
madeira, tem extensdes que variam entre 3 ¢ 30 metros. Dadas as precarias condigdes de sua
manutengdo (Fotografia 20, D e E), apenas 11 pontes nos sistemas Coletores A ¢ B e 4 pontes
no sistema Coletor C, permitem o trafego de veiculos durante o periodo de estiagem que
ocorre entre os meses de agosto a setembro. No periodo chuvoso, que ocorre entre 0os meses
de dezembro a junho, em funcdo da deterioracdo do terrapleno das vias esse trafego ¢

realizado de forma bastante precaria sendo eventualmente interrompido por determinados

intervalos de dias (Fotografia 20, B e C).

-!:,";_{-, .-II' S L : -‘: ':
Fotografia 20: Estado geral de manutencdo nas estradas e pontes no sistema viario dos assentamentos.

Dos 155 km de rodovias internas aos assentamentos, aproximadamente 100
constituem vias em estado geral bastante precario, cuja manutencdo ¢ realizada com pouca
técnica e muito boa vontade da populagdo. Essa manutencgdo ¢ realizada através de operagdes
tapa-buracos com adi¢do de “picarras” (pedras de pequenas dimensdes extraidas nas areas de

cerrado proximas). Esse material ¢ coletado em terrenos terciarios ricos em laterita
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ferruginosa e transportado durante o periodo chuvoso (inverno) até as partes mais afetadas
pela erosdo hidrica nas estradas (Fotografia 20, B e C).

As rodovias Coletoras, que propiciam o acesso as principais vilas foram abertas sobre
terrenos terciarios através do descapeamento do cerrado nativo. O solo lateritico e o relevo
suavemente ondulado proporcionou a abertura de estradas que oferecem boas condig¢des de

manuten¢do, com largura de aproximadamente 6,5 metros para a rodovia do cedro e 6,3

metros para a rodovia que leva a Vila de Bom Jesus (Fotografia 21 A).

Fotografia 21: Estradas que levam & Vila de Bom Jesus dos Fernandes (A) e Cedro (B).

O inicio da rodovia Coletora 1 que leva a Vila de Bom Jesus dos Fernandes fica na
rodovia BR-156 a apenas 600 metros ao sul da Vila de Tartarugalgrande. Esse trecho tem
uma extensao de 13 km e ¢ cortado por um pequeno riacho que faz parte da bacia hidrografica
do rio Tartarugalgrande. Sobre esse riacho, situado a aproximadamente 5 km do inicio da
rodovia h4d uma ponte construida em madeira com 3 metros de largura por 8 de extensdo. A
ponte apresenta boas condicoes de trafegabilidade para veiculos de pequeno porte, entretanto,
dada a imprecisdo das condic¢des atuais da estrutura, a possibilidade de um aumento da carga
requer um estudo de avaliacdo de impacto.

A rodovia coletora 2 que leva a vila do Cedro, desde o inicio na BR-156 até a entrada
da vila tem uma extensdo de 10,5 km. O inicio dessa rodovia fica a uma distancia de 11 km
da Vila de Tartarugalgrande e a 35 km da cidade de Tartarugalzinho (Fotografia 21 B).

O estado de manutencdo relativamente satisfatorio das rodovias coletoras, principais
vias dos assentamentos do Cedro, Bom Jesus dos Fernandes e Governador Janary acontece
apenas até as vilas. Os trechos restantes encontram-se em situagoes bastante diferenciadas de

manutengdo, mas em geral apresentam caracteristicas que denotam o relativo estado de
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abandono. As larguras ndo ultrapassam os 3 metros em grande parte do tragado, por falta de
manuten¢do periddica em seu terrapleno essas estradas apresentam muitas ravinas em quase

toda extensao, acentuando-se nos trechos de maior inclinagao do relevo do terreno onde foram

abertas (Fotografia 20, B e C e Fotografia 22).

Fotografia 22: Monturos de laterita para sinalizagdo e amortecimento (efeito caixa de brita) colocados nas
curvas do Ramal que leva 4 Vila de Bom Jesus.

A rodovia local que deveria fazer a ligagao entre a Rodovia Coletora 2 no Cedro ¢ a
Rodovia Coletora 3 entre as Vilas de Entrerios e Progresso, apresenta-se em estado
intrafegavel e de completo abandono (Figura 45, Linha 2). Essa via, com aproximadamente
11 km de extensdo, corta o assentamento do cedro nas diregdes norte/sul, sob um relevo
relativamente plano nas extremidades e com angulagdes consideraveis em sua parte central.
Todas as pontes nessa estrada estdo completamente interditadas para o trafego de veiculos,
com a madeira da estrutura em estado de completa deterioracao.

No interior da 4area dos assentamentos foram registrados 15 km de vias ndo
catalogadas no mapeamento viario do Amapa em 2010. Desse total 4,2 km sdo de estradas
com pequena largura, abertas de forma precaria apenas com a retirada da capa de vegetacao e

raspagem do horizonte “A” do solo. O restante da extensao de estradas registradas (10,8 km)
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corresponde a um trecho aberto a partir do limite sul do assentamento Cedro. Esse trecho
adentra a Floresta Estadual de Producao (FLOTA) e termina as margens de um riacho que
constitui o limite de uma area demarcada com piquetes e arame, a sinalizar a existéncia de
uma propriedade privada no interior dessa unidade de conservagao.

Os limites da FLOTA foram inicialmente tracados de forma a garantir uma
circunscricdo que permitisse que essa unidade de conservacdo servisse como corredor
ecologico. Esse imenso corredor funciona também como area de amortecimento para grandes
unidades de conservacao de protegao integral como os PARNA Montanhas do Tumucumaque
e Cabo Orange e grandes UCs de uso sustentdvel como a RDS Iratapuru e a FLONA.
Entretanto, ao que tudo indica, a existéncia de propriedades como a fazenda encontrada dentro
desses limites, proximo aos assentamentos, pode revelar a falta de critérios de exclusdo de
areas ja apropriadas, ou ainda a ineficacia de fiscalizagdao na FLOTA. Pesam ainda, a grande
extensao de terras protegidas e a caréncia de recursos humanos e logisticos.

O processo de construcdo do espago nos assentamentos configura-se como um
mosaico que expressa formas tradicionais e novas formas de uso do solo, mas com pouca
coesdo no que concerne as medidas que incentivem a melhoria na qualidade de vida dos
assentados. De um lado a relativa inércia produtiva no conjunto de assentamentos estd em boa
medida, relacionada a ineficicia no modelo de planeamento e gestdo, tanto da estrutura
administrativa dos assentamentos quanto nos Sistemas produtivos agroflorestais ainda
existentes. Por outo lado, a exploracdo madeireira em escala industrial, através do manejo
florestal e a exploragdo mineraldgica, ainda ndo foram adequadamente discutidas, nem seus
objetivos ou beneficios claramente partilhados com a populagao local.

Se ha um embate velado de for¢as no espago dos assentamentos, ha também uma
profusdao de oportunidades de luta por melhoria da qualidade de vida da populacao local.
Embora no Amapad os processos minerarios ¢ madeireiros tenham historico de grandes
impactos negativos no que concerne a agregacdo de valor localmente, ¢ preciso pensar e
instigar formas de apropriagdo mais participativas e inclusivas. A perspectiva de conjugacao
dos setores, madeireiro e minerario em vez de ser considerada como fator negativo sob os
aspectos ambientais e sociais deve ser transformada no campo do debate, numa possibilidade
de desenvolvimento social regional.

Deve-se assegurar um programa de desenvolvimento para esses assentamentos que
permita a total participacdo da populagdo local nos processos decisorios e executivos. A
capacitacdo funcional deve ser incentivada como forma de garantir a inclusdo de jovens e

adultos como mao de obra local para atuar nas atividades produtivas. Os investimentos
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praticados de forma tradicional nos setores madeireiro e mineraldgico constituem na esséncia,
ativos pouco sustentaveis. Entretanto, essas atividades, se planeadas e instigadas a serem
desenvolvidas de forma a incluir a participagdo ativa da populagdo local, podem ser revestidas
em possibilidades de reinvestimentos da renda gerada nos modelos mais adequados como os
SAF de maneira a prover sustentabilidade social e ambiental. Deve-se, portanto, no
planeamento dos PAE , considerar a atividade madeireira tradicional e mineraldgica, como a
base para se repensarem o0s investimentos necessdrios para se prover a inclusdo e
desenvolvimento social das populagdes locais.

Um planeamento participativo e inclusivo requer a mobilizacdo dos diversos agentes
que ordenam o territorio. Se nos Projetos de Assentamentos Extrativistas, as comunidades de
assentados constituem o alvo da inclusdo social, devem ser também o principal agente do
processo. Sao as proprias comunidades que devem capitanear os processos de ordenamento do
territorio, que implicardo ou poderdo ser revestidos em investimentos econdmicos € sociais
localmente.

Deve-se priorizar o estabelecimento de parcerias com as proprias empresas de
extracdo madeireira ¢ mineradoras, que possibilitem ampliar e melhorar a infraestrutura
viaria, tdo necessaria ao desenvolvimento social e econdmico nesses assentamentos rurais.
Faz-se necessario, com certa urgéncia, de um programa que possibilite tanto a manutencao
das estradas quanto das pontes que as interligam. De igual maneira, deve-se vislumbrar ainda
a substitui¢do gradativa das estruturas em madeira das pontes, por outras de maior seguranca e
vida util, como as de concreto.

A responsabilidade sobre a manutencdo da estrutura vidria, como se pode perceber,
tem sido encampada pelos proprios assentados, ainda que de forma precdria. Mas essas
estruturas ha muito tém servido de suporte a atividade de extragdo madeireira e mais
recentemente a atividade mineralogica. Esses grandes agentes do processo produtivo intra-
assentamentos devem ter papel de destaque na manutencdo e melhoria dessa estrutura viaria,
tanto pela necessidade de uso para a extracdo dos recursos naturais quanto pela apropriagdo de
um bem coletivo, que pertence em primeiro plano aos assentados e cujo principal mantenedor
sempre foi o Estado.

A situacdo atual da rede vidria indica o estado dos descaminhos no processo de
desenvolvimento social e econdmico nos grandes Projetos de Assentamentos no Amapa, €
mais especificamente no conjunto do Cedro, Bom Jesus dos Fernandes e Governador Janary.
E preciso vencer a insipiéncia inerente ao uso atual dos recursos naturais nesses

assentamentos, notadamente quando se percebe as possibilidades de agrega¢do de renda que a



202

extracdo madeireira e de minério, podem proporcionar. Mas ndo se pode deixar de debater os
prejuizos ambientais e sociais que esses processos produtivos poderdo ocasionar caso nao
sejam monitorados e discutidos pela populagdo local. Exemplos desses prejuizos ja ocorreram
em outras regides do Amapa, notadamente na por¢do centro-leste onde essas atividades
encontram-se consolidadas.

O cenario atual aponta para uma expropriagdo dos assentados no que concerne aos
usos tradicionais como os SAF. Alguns assentados, por forca da baixa eficiéncia econdmica
dos SAF tém migrado para a atividade extrativa florestal € mineral como forca de trabalho de
apoio, com menor qualificagdo e renda. Alguns descendentes dos assentados para auxiliar na
renda das familias também executam atividades no setor de comércio e servigos na sede do
municipio de Tartarugalzinho. As mudancas sem planeamento e as incertezas no que concerne
aos processos produtivos vidveis social e ambientalmente no conjunto de assentamentos sao
consequéncia tanto da falta de divisdo de responsabilidades e comprometimento por parte da
mineradora atuante (SPG Mineragdo) e madeireiros, como também pela auséncia ou
inoperancia dos agentes governamentais, ¢ ainda, ao que tudo indica, pela alienacdo e

anestesiamento das liderancas locais nos assentamentos.

4.3.3 Diagnostico atual da cadeia produtiva da castanha no Amapa.

A coleta e processamento de base da castanha da Amazonia (Bertholletia Excelsa
Lecythidaceae) ¢ uma das antigas e tradicionais atividades produtivas da area sul do Amapa.
As atividades que se concentram em torno do arranjo produtivo da castanha da Amazonia se
configuram como de extrema importancia no contexto ambiental, social e economico da area
sul do Amapa. O extrativismo da castanha desempenha um papel importante para a
preservacao do meio ambiente, além de ser responsavel pela inclusdao social e economica de
uma gama de trabalhadores ndo formais no mercado de trabalho e no processo de
desenvolvimento do estado.

No estado do Amapa, a coleta da castanha da Amazénia ¢ uma atividade
preponderantemente extrativista e artesanal. Além da comercializagdo in natura, sio
produzidos alguns subprodutos, dentre os quais, o biscoito, dleo e algumas iguarias culinarias
artesanais, como doce em compota, bolos e outros. Essa produgdo esta localizada, dentro ou

no entorno do chamado cinturdo verde da castanha, situado no sudoeste do estado.
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Areas de produgio

A atividade de coleta da castanha concentra-se no sul do estado do Amapa, nos
municipios de Laranjal do Jari ¢ Mazagdo onde ocorre a mais significativa concentracao de
castanhais. Outros municipios como Vitoria do Jari , Porto Grande, Serra do Navio, Oiapoque
e Calcoene também apresentam castanhais, mas estes se encontram dispersos e, portanto,
inviaveis para uma atividade extrativista de base econdmica e sustentavel.

Quatro grandes areas se destacam por abrigar a maior parte da populagdo que se
dedica a atividade extrativista da castanha, sendo duas grandes unidades de conservaciao de
uso sustentdvel, um projeto de assentamento agroextrativista e uma area sob o dominio

privado (Figura 46).
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A Reserva Extrativista do Rio Cajari (RESEX Cajari) ¢ atualmente gerida pelo
Instituto Chico Mendes de Biodiversidade (ICMBIO), autarquia federal responsavel pelo
Sistema Nacional de Unidades de Conservacgdo. Nessa reserva extrativista a coleta ¢ realizada
em pequenas trilhas situadas nos castanhais do alto Cajari e em toda a por¢ao norte da
unidade através de um emaranhado de trilhas terrestres situados ao longo da BR-156 e dos
ramais do Brago do Cajari, Santarém (estrada Velha da Vila de Santo Antonio), Marinho,
Centro Novo e Sao Jos¢ do Aningal.

A Reserva de Desenvolvimento sustentavel do Rio Iratapuru (RDS Iratapuru) ¢ uma
unidade de conservacao integrada ao Sistema Estadual de Unidades de Conservacao e ¢ gerida
pela Secretaria Estadual do Meio Ambiente, a coleta da castanha ¢ realizada em torno da Vila
de Sdo Francisco através de um sistema de trilhas terrestres e em sitios com iniimeras trilhas
terrestres situadas as margens do médio curso do rio Iratapuru, do Igarapé Espingarda, Igarapé
Man¢ Preto e outros tributarios.

O Projeto de Assentamento Agroextrativista do Rio Maracd (PAE Maracd) ¢ um
assentamento criado e gerido pelo Instituto Nacional de Colonizagdo ¢ Reforma Agraria
(INCRA). Nesse assentamento a coleta da castanha se concentra no alto curso do rio Maraca e
arredores onde também existem intimeras trilhas terrestres que dao acesso aos castanhais

Outra area que também abriga consideravel produgdo da castanha ¢ a 4rea do Projeto
de Manejo Florestal Jari/Amapa, sob dominio privado do grupo ORSA. Essa area tem
aproximadamente 245 mil hectares e situa-se entre a RESEX Cajari, RDS Iratapuru e PAE
Marac4, configurando o entorno, oeste (RESEX Cajari), Sul (RDS Iratapuru) e sudoeste (PAE
Maracd) dessas trés grandes areas sob o dominio publico estatal. O extrativismo da castanha ¢
feito através de trilhas terrestres situadas ao longo da BR-156, estrada Velha da Vila de Santo
Antonio, ramal da Padaria, estrada do Retiro e em trilhas terrestres existentes ao longo do

curso do Igarapé Maica e de outros inimeros tributarios do rio Jari.

Entidades produtoras e produtores independentes

Entre os produtores destacam-se os arranjos sociais em cooperativas de extrativistas.
As cooperativas desenvolvem atividades que englobam toda a cadeia produtiva, da coleta a
industrializacdo de base. Nesse processo, sdo fabricados produtos como 6leo in natura, para
consumo ¢ dedetiza¢do (produzido com castanhas improprias para o consumo), biscoitos e
outros produtos de processamento industrial com tratamento fisico (quando nao ha adigao de

insumos).
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-Cooperativa Mista dos Produtores extrativistas de Laranjal do Jari (COMAJA), fundada em
1986. Faz o beneficiamento da castanha operando uma fébrica para o descascamento e
embalagem da castanha in natura, selecionando as améndoas pelo tamanho e condi¢des de
integridade. Atualmente a fabrica da COMAJA tem em sua linha de produgao
aproximadamente 150 trabalhadores e os seus servigos sdo voltados ao processamento da
castanha de aglomeradores da producdo como o grupo MUTRAN e outros pequenos
aglomeradores de cidades paraenses.

A Cooperativa Mista dos Produtores Extrativistas do Rio Iratapuru (COMARU)
fundada em 1997 retine produtores da comunidade de Sdo Francisco na foz do rio Iratapuru e
arredores. Atualmente a COMARU possui uma fabrica em funcionamento na propria vila de
Sao Francisco e sua producao ¢ voltada para o processamento do 6leo da castanha, esse 0leo ¢
repassado a empresa NATURA que mantém um contrato de prestacdo de servicos com a
cooperativa.

A COOPERALCA, fundada em 2001, essa cooperativa reune extrativistas da RESEX
Cajari e atualmente opera uma fabrica, situada na Vila de Santa Marta, num ramal a
aproximadamente 2 km da BR-156, na altura do Km 190 no sentido Macapa-Laranjal do Jari.
Essa fabrica ¢ basicamente utilizada para o descascamento e embalagem da castanha in

natura.

Situagdo da infraestrutura de escoamento da produgado

Historicamente ¢ conhecido o fato de que a producdo dos castanhais amapaenses
sempre foi escoada por um sistema de trilhas precérias que se interligavam a aportamentos
nos rios, Maracd, Iratapuru e Cajari e depois encaminhados a portos no rio Jari de onde era
distribuido para os centros consumidores. Esse sistema de escoamento perdurou até a abertura
da BR-156 durante a década de 80 do século XX, apos a abertura dessa rodovia o escoamento
da produgdo passou a ser realizado via terrestre e fluvial.

Atualmente o escoamento da producdo da castanha estd muito concentrado nos eixos
terrestres, utilizando-se da BR-156 como a principal via além de estradas locais e trilhas.
formando pequenos sistemas coletores de rodovias. Entretanto, os diversos rios e igarapés que
cortam as areas produtoras ainda desempenham importante papel no processo de escoamento.

No PAE Maraca, o escoamento ¢ realizado principalmente pelo rio Maraca, esse rio
corta o assentamento no sentido noroeste/sudeste, ligando a Vila de Maraca situada as

margens da BR-156 até as areas produtoras no médio e alto curso do rio, situados no extremo
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noroeste do assentamento. O rio Maracd, por ser de caracteristicas planalticas, apresenta
inimeras corredeiras e cachoeiras que dificultam e encarecem sobremaneira o custo da
producao. O transporte da producao nesse trecho do rio, assim como em outros rios da regiao,
como o Iratapuru também so6 ¢ realizado através dos bateldes.

No PAE Maracd, além do escoamento pelo rio, uma pequena parte da produgdo,
concentrada proximo a Vila de Maracd, ¢ realizada por trilhas. Também existe no interior
dessa area produtora, uma estrada secundaria que liga a Vila até a localidade de Varadouro,
no médio curso do Maraca onde ha um conjunto de armazéns construidos em madeira para
estocagem e posterior transporte da producdo. Entretanto, esse ramal, apresenta-se em estado

precario de conservacgao e trafegabilidade, estando praticamente inativo.

4.4 DIAGNOSTICO ATUAL E PERSPECTIVA NA DINAMICA PRODUTIVA NA
CADEIA EXTRATIVISTAS MINERAL.

O potencial mineraldgico do estado estd distribuido por todo o territorio, apresentando
reservas de minerais metalicos € ndo metalicos incluindo reservas de hidrocarbonetos e agua
mineral. O potencial dos minerais metalicos estd presente principalmente nos terrenos da
crosta antiga situados no subsolo do relevo planaltico que cobre a maior por¢ao do territdrio

amapaense (Figura 47).
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Figura 47: Distribuicao das reservas de minerais metalicos no subsolo Amapaense.
Fonte: Amapa (2008).

De acordo com os dados disponibilizados pelo DNPM, o Amapa tem hoje mais de
2000 processos para a exploragdo de minérios em seu subsolo. Destes, 1420 sdo requisi¢des
ou autorizagdes de pesquisa e 135 sdo de licenciamento ou concessdes de lavra mineraldgica.
Ja na plataforma oceanica a Agéncia Nacional do Petréleo (ANP) promoveu a licitagdo de
154 blocos para exploragdo de hidrocarbonetos que deverdo entrar em operacao nos proximos

10 anos (Figura 48).
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Figura 48: Areas mineralizadas ou com processos mineralogicos registrados no DNPM e blocos licitados pela
ANP.
Fonte: Elaboragao.

Além das recentes descobertas de hidrocarbonetos na costa amapaense, todos os 16
municipios do estado tém algum tipo de requisicdo mineralogica junto ao DNPM, o que
denota a relevancia da dinamica produtiva atual da cadeia extrativista mineral no contexto
socioecondmico amapaense. Os municipios de Porto Grande, Mazagao, no centro do estado e
Vitoria do Jari no sul possuem o maior nimero de processos e também os maiores projetos de

lavra j4 em andamento no subsolo amapaense.
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Atualmente a lavra de ouro, bauxita, caulim, cromita e ferro apresentam os maiores
volumes de produ¢do. Embora explorados em territério amapaense, a bauxita e o caulim
extraidos no municipio de Vitoria do Jari, no extremo sul do estado, ndo tem seus volumes de
producao contabilizados na balan¢a comercial amapaense. Ambos 0s minerais sdo explorados
pela empresa de Mineragdo Caulim da Amazdénia (CADAM) empresa ligadas a Jari celulose,
atualmente sob a administragdo do Grupo empresarial ORSA.

No distrito mineral do sul do Amap4, o transporte do material extraido ¢ realizado de
caminhdo das minas at¢ um TUP pertencente a CADAM, na margem amapaense do rio Jari
no municipio de vitoria do Jari, e depois escoado através da hidrovia do Jari. Parte do caulim
extraido ¢ destinado ao branqueamento do papel de celulose produzido na fabrica da Jari
celulose na margem paraense do rio.

A extracdo da cromita realizada pela Empresa de Mineragao UNAMGEM na Serra do
Rio Vila nova, bem como o Ferro extraido pela Zamim Mineragdo era transportado por
rodovia até a vila do Cupixi, onde era transbordado para trens de carga. Pela EFA esse
minério era transportado até o patio de estocagem em Santana e depois exportado em navios
carregados no TUP de cais flutuante. Atualmente as atividades de extragdo do ferro estdo

paralisadas.

4.5 ANALISE DA DINAMICA ECONOMICA NAS CADEIAS EXTRATIVISTAS
FLORESTAL E MINERAL E RELACAO COM AS CONDICOES DO SISTEMA VIARIO.

A analise entre as condi¢des do sistema vidrio e a dindmica de produgado e repercussao
econOmica nas cadeias extrativistas mineral e florestal ¢ algo relativamente complexo. Entre
as dificuldades para tentar estabelecer essa relagdo destacam-se a multiplicidade de variaveis
no tempo € no espago inerentes aos sistemas complexos. Segundo Machado (2003) em grande
parte das analises ¢ necessario compreender a distancia entre causa e efeito no lapso temporal
que envolve os sistemas complexos.

Ao se tentar compreender a relacao entre o processo produtivo numa cadeia produtiva
extrativista em sua relacdo com o sistema vidrio € preciso a priori, fazer escolhas de
elementos que melhor representem essa relagdo. No caso amapaense, pelo menos trés
varidveis desempenham papel de destaque, a precificagdo dos produtos no mercado, a
capacidade de produgdo e capacidade de transporte e distribuicdo. As condigdes fisicas do
sistema viario estdo relacionadas a esta ultima e de acordo com Rodrigue ef al. (2013) Podem

ser avaliadas em seu custo .
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A precificagdo funciona como fator externo, a variavel independente enquanto a
capacidade de producdo e de transporte e distribuicdo como variaveis dependentes. De outra
forma, as condigoes fisicas das vias que sdo as arestas do sistema vario e todas as demais
estruturas deste sistema fixadas no espago determinam grande parte do custo total e interferem
diretamente no processo produtivo. Por sua vez, os nos, onde estdo localizadas as estruturas
para armazenamento e distribuicdo dos produtos, funcionam como receptores dos fluxos
gerados , como elementos inerentes a capacidade de produgao.

Nas cadeias extrativistas florestal e mineral no Amapa4, a precificagao dos produtos ¢
sempre estabelecida por mercados externos, pois esses produtos visam preponderantemente a
exportagdo. Como no mercado externo a precificacdo depende do valor do ddlar, pode-se
dizer que valores mais altos do ddlar facilitam as exportagdes desses produtos e, portanto, a
capacidade de producdo nessas cadeias estaria muito mais relacionada a variavel que
estabelece uma relagdo de dependéncia no processo produtivo, ou seja, as condicdes fisico-
estruturais do sistema viario.

Mas internamente ao territorio amapaense, as cadeias extrativistas florestal e mineral
utilizam-se quase sempre, de diferentes modais e diferentes nés (terminais, cais, portos,
entrepostos, aerddromos) para o transporte de suprimentos e escoamento da produgdo. A
cadeia florestal concentra o escoamento interno nos modais rodovidrio e aquaviario, com
destaque para este ultimo. O transporte dos produtos desde a area de extragdo até os pontos de
armazenamento e distribui¢do ¢ realizado através de uma pequena, mas eficaz rede fluvial
interna com pequenos trechos navegéaveis, apesar de ainda ndo estar estabelecida formalmente
no planejamento governamental como rede hidrovidria tal preconizam os parametros
pertinentes no PHE.

Utilizam-se como pontos fixos de armazenamento e transbordo da cadeia florestal,
terminais fluviais de pequena ou média capacidade como o porto do acai em Santana, o cais
de concreto da Avenida Beira Rio no Bairro Santa Inés, as docas fluviais dos Canais do Jandia
e Pedrinhas em Macapd, os portos fluviais das cidades de Amapé, Calcoene e Oiapoque e
outros, além, do porto exportador de Santana, administrado pela companhia Docas do Amapa.

O minério produzido no Amapa era quase todo transportado pela EFA e armazenado
no patio de estocagem anexo ao TUP de cais flutuante instalado pela ICOMI a mais ou menos
dois quilometros a oeste do Porto de Santana. A partir de 2011, parte do minério extraido
passou também a ser transportado em caminhdes através da BR-156 e em fun¢do da
incapacidade operacional do TUP de cais flutuante, esse volume tem sido eventualmente

exportado através do Porto de Santana.



211

Dados dos ultimos 10 anos disponibilizados pelo Ministério de Comércio Exterior ,
ratificam a importancia das cadeias extrativistas no contexto econdmico regional a considerar
as exportagdes realizadas pelo estado Amapa. Entre 2005 e 2015, a participagdo dos produtos
das cadeias extrativistas, mineral e florestal foi significativa, tanto no volume exportado
quanto nos valores e percentuais de participacdo no total exportado. O peso da participacao
dessas cadeias no valor das exportagdes ao longo de 10 anos representou mais 90% do total
exportado pelo estado do Amapa, demonstrando sua relevancia na dindmica economica do

desenvolvimento regional amapaense (Grafico 10).
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Grifico 10: Percentual de participacdo das cadeias extrativistas nas exportagdes amapaenses entre 2005 e 2015.
Fonte: Adaptado de Brasil (2015).

Apenas no ano de 2005, com participacdo percentual de 55,75% no valor das
exportacdes a cadeia florestal superou o percentual das exportacdoes da cadeia extrativista
mineral que foi de 44% do valor total das exportagdes. Esse fato pode ser explicado pelo fraco
desempenho na extragdo do ouro, que aquela altura apenas recomecava a ser explorado
industrialmente nas minas da Mineracao Pedra Branca do Amapari (MPBA) no Municipio
homonimo.

A partir de 2006 com o aumento da produgdo industrial de ouro, a cadeia extrativista
mineral passa a dominar o valor percentual das exportacdes. A mais expressiva participacao

ocorreu em 2011 quando alcangou 94% do total exportado pelo Amapa naquele ano. Entre
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2006 e 2012, ano do menor percentual de participacao no total exportado, com apenas 4,46%.
Nesse periodo, os valores na cadeia extrativista florestal passaram por um ciclo de varia¢des
de baixa participacao no percentual do valor total exportado, havendo leve recuperagdo entre
2013 e 2015, ano em que a participacao percentual alcancou 25% do total exportado.

Pelo que se pode inferir dos resultados do volume de produtos exportados ( Grafico
11) o aumento da participagdo percentual da cadeia extrativista florestal no valor total das
exportagdes entre 2013 e 2015, ndo significou aumento expressivo da producdo, que no
periodo aumentou apenas 23%, passando de 403.232 toneladas em 2013 para 528.901
toneladas em 2015. O aumento da participagdao no valor do percentual total exportado parece
ter sido consequéncia da expressiva queda no volume exportado na cadeia extrativista mineral
que passou de 2.261.244 toneladas em 2013 para 47.993 toneladas em 2015, implicando
numa redu¢do de 97,87% no volume produzido e, portanto, numa participagdo percentual
menor da cadeia extrativa mineral no valor total exportado a reduzir de 85% para 71%

(Grafico 11).
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Grafico 11: Volume total de produtos exportados e volumes exportados nas cadeias extrativistas mineral e
florestal no Amap4 entre 2005 e 2015.
Fonte: Adaptado de BRASIL (2015).

Entre os anos de 2012 e 2015, houve queda significativa e gradual no volume
exportado pela cadeia extrativista mineral. O volume exportado em 2012 passou de mais de
7.000.000 de toneladas enquanto no ano de 2015 foi de pouco mais de 47.000 toneladas . Essa

dréstica redugdo no volume da exportagdo de minérios s6 ndo impactou ainda mais
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negativamente a participacdo percentual da cadeia extrativista mineral no total das
exportagdes em fun¢do do ouro ser o principal produto de exportacdo dessa cadeia no periodo.
Desta forma, apesar da significativa redu¢do no volume, a participagdo percentual da cadeia
no valor total exportado ndo sofreu queda tao drastica quanto a ocorrida no volume produzido.
Apesar da queda de 97,87% no volume produzido entre 2012 e 2015, o valor percentual de
participagdo da cadeia extrativista mineral permaneceu em alta, a representar 71% do valor
total exportado.

Na cadeia extrativista florestal, o volume exportado apresentou maior estabilidade
entre os anos de 2005 e 2015, com valores maximos de exporta¢do de 619.317 toneladas em
2005 , tnicos do periodo em que superou os volumes exportados pela cadeia extrativista
mineral (Grafico 11).

O volume médio do total exportado entre 2005 e 2015 foi de 2.745.419 toneladas. A
cadeia extrativista mineral apresentou um volume médio de exportagio na ordem de
2.308.854 toneladas enquanto a cadeia florestal apresentou um volume médio de produtos
exportados de 409.024 toneladas.

A queda brusca ocorrida no volume de exportagdes da cadeia extrativista mineral a
partir de 2012 ocorreu ap6és o movimento de massa de grandes proporgdes que inutilizou o
cais flutuante do TUP de Santana. As negociagdes no processo politico entre o Governo do
Amapa e as empresas que exploram minérios no estado para a transferéncia da administragao
e uso da EFA também comecgou a apresentar sinais de instabilidade desde 2012. A situagdo
agravou-se ainda mais apds o acidente no TUP.

Em 2012 o direito de administragdo e uso da ferrovia pertencia a empresa MMX
Mineracao, do grupo empresarial de Eike Batista. Com a saida da MMX, o direito foi
repassado & Empresa de Mineracdo Zamapa de capital indiano, que, ao que tudo indica,
parece nao ter aberto negociagdes com outras empresas que atuam na area de influencia da
EFA. Pelo menos a UNAMGEM, que explora o ferro e a Minera¢do Vila Nova, que extrai
cromita na regido centro-oeste do estado tem interesse no uso da ferrovia para o transporte de
minérios. A Zamim Mineragdo, que ficou responsavel pela EFA apds um confuso processo de
concessao atuava no aproveitamento do manganés de baixo teor estocado em Serra do Navio,
repassado pela MMX a empresa como ativo mineral.

Apesar da reducdo no volume produzido , as cadeias extrativistas florestal e mineral
ainda apresentam os maiores percentuais de participacdo, € consequentemente o maior

volume de material exportado produzido no estado do Amapa. Mas os valores absolutos para
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as duas cadeias demonstram certa estagnacdo no processo produtivo (Grafico 11), o volume

absoluto do que foi produzido sofreu um decréscimo progressivo constante
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Grafico 12: Valor médio das exportacdes do Amapa entre 2005 e 2015.
Fonte: Adaptado de BRASIL (2015).

Com valores médios de 234.418.126,55 US$ a cadeia extrativista mineral representou
72% das divisas de exportacdo entre 2005 e 2015. A cadeia extrativista florestal contribuiu
com meédia de 41.615.258,09 USS$, os produtos dessa cadeia significaram 13% do total
exportado. Somados, os valores das duas cadeias foram da ordem de 276.033.484,64 US$ a
representar 85% das exportagdes dos dez anos (Grafico 12). E fato que ambas as cadeias
extrativistas tem um peso muito grande no volume total das exportagdes realizadas pelo
estado do Amapa. Infere-se que quaisquer alteracdes no processo produtivo, e, portanto, nas
condigdes do sistema de transportes dessas cadeias reflete também diretamente no

desenvolvimento regional.
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CONSIDERACOES FINAIS

Os objetos funcionais do sistema viario fixados no espaco amapaense t€ém uma histéria
bastante recente, mas também fundamental para se compreender as relagdes com o processo
produtivo local. E preciso lembrar que as dindmicas econdmicas de desenvolvimento regional
no Amap4, sdo também muito recentes, singulares e até certo ponto, pouco comparaveis ao
que ocorreu em outros estados brasileiros, mesmo em estados proximos como o vizinho Para.
Até o inicio do século XX, a porcao norte das terras que hoje compde o estado do Amapa
estavam ainda sob litigio com a Franga e, portanto, apenas a parte sul encontrava-se
legalmente sob a soberania Nacional. Embora tenha seu embrido no extrativismo florestal e
mineral implantado desde a apropria¢ao portuguesa em solo amapaense, o processo produtivo
local manteve um carater de quase subsisténcia até fins do século XIX.

O arranjo dos fixos (Santos, 1999) e mais precisamente da infraestrutura do sistema
viario amapaense tem como peculiaridade basica o fato de que foram pensados de forma
bastante isolada dentro do contexto do planejamento do desenvolvimento da macrorregiao
norte do pais e até mesmo do planejamento estratégico do Estado Nacional brasileiro. Até
meados do século XX, o desenvolvimento desse sistema esteve fortemente atrelado as
dinamicas da cadeia extrativista florestal e era baseado no modal aquavidrio. As principais
linhas de navegacdo relacionavam-se ao extrativismo de produtos florestais ndo madeireiros,
em especial da borracha e posteriormente da castanha da Amazonia. Essa era a atividade de
larga escala mais significativa em territorio amapaense e era praticada por José Julio da Silva
que operava rotas fluviais entre a Vila de Arumanduba, sede do seu empreendimento no baixo
curso do rio Jari e a cidade de Belém, de onde os produtos eram exportados. Portanto, uma
das caracteristicas dessa primeira dindmica economica foi o forte atrelamento a economia
paraense, uma vez que as terras Amapaenses ainda faziam parte daquele estado.

O planejamento e dotacdo da infraestrutura de transportes, apesar do relativo
isolamento do losango amapaense, sempre esteve presente nos planos do Estado Nacional
como forma de consolidar a soberania sobre essa regido. Em alguns momentos, o
planejamento foi feito a reboque da iniciativa privada e de forma muito desconexa com as
reais potencialidades e vocacdo da sociedade e da producao local. Criou-se ou desenvolveu-se
ao longo do processo de implantacdo do sistema vidrio no Amapd, uma espécie de rede
Frankenstein, notadamente com enxertos fisicos de rodovias e pequenas aquavias que
objetivavam o funcionamento a qualquer custo e onde a integragcdo intermodal era apenas

concebida, de forma bastante insipiente no planejamento, quando este de fato existia. As
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estruturas, os objetos espaciais, compunham-se e ainda compoe-se, de um todo remendado, de
uma colcha de retalhos esdruxula, provida através de acdes pouco articuladas e pouco
vinculadas as reais necessidades, tanto da sociedade quanto do processo produtivo.

Ao que tudo indica as Unicas agdes pioneiras que realmente foram planejadas de forma
integrada e direcionadas a um objetivo, foi a implanta¢do das estruturas da base aeronaval da
marinha norte americana durante a segunda grande guerra e aquela de suporte a exploracao do
manganés pela ICOMI em serra do Navio.

Grosso modo, ¢ possivel afirmar que as dinamicas econdmicas que perduraram
durante determinado periodo definiram também os modais de transporte e sua importancia no
processo de desenvolvimento regional. A extracdo florestal baseada nos PFNM capitaneou o
processo produtivo em terras amapaenses até 1957. A partir de 1957 o modal aquaviario ,
apesar de manter-se muito ativo, perdeu em volume de fluxos para os modais, rodovidrio e
ferroviario, com os maiores volumes concentrados neste ultimo. A partir de 1992, com o fim
da exploragdo do manganés em Serrado Navio, os volumes totais transportados no modal
ferroviario diminuiram voltando a haver maior equilibrio na distribui¢do dos volumes

produzidos entre os modais (Figura 49).
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Figura 49: Evolugdo do sistema viario considerando o modal predominante no transporte dos produtos com
maior volume de produgao.

Ao longo dos ultimos cinco anos, houve uma grande variagdo na produgdo e na
produtividade das cadeias extrativistas, florestal e mineral, principais atividades que
dinamizam o desenvolvimento regional no Amapa. Essa variacdo, mais intensa e a declinar na

cadeia mineral, ao que tudo indica, aconteceu em fungdo da pouca capacidade de gestdao e
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planejamento estratégico para o desenvolvimento do seu processo produtivo. Um dos gargalos
nesse planejamento ¢ exatamente aquele relacionado a gestdo e planejamento das condigdes
do sistema de transportes € mais precisamente na infraestrutura viaria.

No Amapa, esta claro que a falta de planejamento estratégico para o sistema de
transportes e mais especificamente nos aportes fisico-estruturantes, tem levado na atualidade a
situagdes de quase inércia do processo produtivo na cadeia extrativista mineral. Perceba-se
que o forte declinio da producao dessa cadeia nos anos de 2013 a 2015, estd relacionada
diretamente, a quebra da estrutura em ferro do Terminal Hidroviario de Santana e
posteriormente a paralisacdo das atividades da EFA devido a falta de manutencao e dano nas
estruturas de comunicacdo. A EFA ¢ a Unica ferrovia do estado e também a mais importante
via de escoamento da producao mineral.

A quase paralisacdo da atividade extrativa mineral, em funcao da quebra das estruturas
do TUP de Santana e da ferrovia leva a inferéncia, de que hd uma estrita relagdo, entre o
estado geral do sistema viidrio amapaense € o processo produtivo das duas principais
atividades que dinamizam o desenvolvimento regional. As condi¢des das estruturas de
transportes € o processo produtivo nas cadeias extrativistas, como se constatou, variam de
maneira interdependente. Entretanto, somadas a essas duas variaveis, destaca-se ainda como
fator impeditivo ao desenvolvimento das cadeias extrativistas, a falta de articulagdo entre os
agentes envolvidos nas agdes de governanga e consequentemente na inadequada aplicagdo e
distribuicado dos objetos da infraestrutura de transportes espacializados na configuragdo
territorial amapaense.

Do ponto de vista do acesso ou conectividade o estado apresenta particularidades que
necessitam ser encaradas como prioridade no planejamento dos transportes. A sua localizagao
na foz do grande Amazonas torna quase impossivel um acesso rodoviario viavel com o
restante do pais. Entretanto, internamente o subsistema rodoviario mostra-se fundamental para
os fluxos das cadeias extrativistas tanto de base mineral como florestal, sendo praticamente
indispensavel para esta tiltima. E certo que o planejamento estratégico para a implantagio de
rodovias, ndo deve se ater apenas a fatores fisicos, como sugeridos por Boa Ventura e Narita
(1974) no que concerne ao aproveitamento das aptidoes de relevo e solo.

Pela possibilidade de consolidagdo do extrativismo florestal baseado no manejo
sustentavel das florestas com a gradativa implantacdo das UMF na FLOTA e em outras
unidades de uso sustentavel como a Floresta Nacional e a Reserva Extrativista do Rio Cajari,
ha necessidade crescente de um planejamento para implantacio de novas rodovias. Esse

planejamento deve sem duvida primar pela implantagdo de estradas que possibilitem acesso e
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mobilidade em acordo com os objetivos econdmicos, sociais € ambientais propostos no plano
de manejo de cada unidade, de forma a contribuir positivamente com o desenvolvimento
regional.

Um exemplo da contramdo entre o planejamento das atividades produtivas e a
implantacdo da infraestrutura viaria necessaria, foi dado de forma clara com o primeiro Edital
que visava a concessdo de trés Unidades de Manejo Florestal no modulo II da FLOTA. As
unidades desse modulo a serem exploradas estdo situadas entre os municipios de Pedra
Branca do Amapari, Porto Grande e Mazagao, entre formacgdes plandlticas das colinas do
Amapa e planaltos residuais numa regido sem nenhuma rodovia com acesso. O rio Vila Nova
em seu alto curso, que também corta as UMF ndo apresenta condi¢des de navegabilidade.
Apesar do isolamento o edital foi lancado sem que nenhum 6rgao Estado tivesse cogitado a
implantacao das rodovias de conexdo para a o projeto de extrativismo florestal.

Mais recentemente, a possibilidade de exploragdo de hidrocarbonetos na costa
atlantica amapaense coloca em pauta a discussdo sobre quais elementos da infraestrutura
vidria devem receber especial atencdo. Essa cadeia extrativista apresenta-se no tempo atual,
como grande movimentadora de recursos econdmicos € humanos. Apesar das possibilidades,
o Amapa ainda ndo apresentou um projeto abrigar as bases logisticas que torne viavel uma
conectividade eficiente com as plataformas que serdo implantadas em alto mar. Apesar de
ainda ndo terem sido implantadas essa logistica, como se percebe ao redor de todo o planeta, ¢
imprescindivel a esse tipo de atividade extrativa.

A necessidade de curtos deslocamentos aéreos conectando as plataformas oceanicas a
bases de apoio no continente revestem de importancia estratégica os trés municipios que tem
costa atlantica ao norte do estado. Oiapoque, Calgoene e Amapad poderdo ser bastante
beneficiados com o ciclo produtivo da cadeia de extragao petrolifera, mas para isso, sera
necessario pensar € projetar um planejamento estratégico que permita ir além do simples
recebimento dos royalties do que sera explorado.

Em Oiapoque, a existéncia de um aerédromo bem equipado, controlado diretamente
pelo Ministério da Aeronautica (Aerondutica), pode ser uma boa opgao para o apoio logistico
em terra, até pela localizacdo mais proxima dos lotes de exploracao ja licitados em alto mar.
De fato, op¢ao vem sendo cogitada como alternativa mais viavel no presente, mas inumeros
fatores contribuem negativamente com essa escolha, notadamente falhas no fornecimento de
energia, géneros alimenticios e precariedade de conectividade eficiente com as demais regides
do estado que poderiam ajudar a superar esses pontos negativos. Ademais, deve-se ainda,

frisar que eventuais transportes de mercadorias para as bases em alto mar, teriam que ser
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realizadas através do rio Oiapoque m aguas binacionais € num percurso mais longo do que
aquele que poderia ser realizado a partir dos portos fluviais de Calgoene e Amapa.

Os municipios de Calgoene e Amap4, situados mais aos sul, apresentam do ponto de
vista logistico, muito mais elementos positivos a implantagdao de uma base de apoio terrestre.
Nas sedes municipais existem dois portos fluviais bem estruturados para a pesca em alto mar
onde aportam embarcagdes com capacidade suficiente para facilitar eventuais transportes de
insumos para as plataformas a serem instaladas em alto mar, num percurso relativamente mais
curto do que aquele que seria efetuado através do rio Oiapoque. Ambas as sedes estdo
conectadas com as demais regides do estado através do trecho pavimentado da BR-156 e,
além disso as areas rurais dos municipios sdo produtoras de gado, leite e seus derivados e de
uma diversidade de frutiferas.

No municipio de Amapa, também esta situada a antiga base aeronaval que até pouco
tempo era controlada pela Aerondutica constituem. Essa base aérea possui localizagdo
privilegiada no centro do estado. Ademais, como parte de um conjunto de agdes visando dotar
a infraestrutura de apoio para as atividades extrativas futuras na costa do estado, o governo
pavimentou o ramal de 12 km que liga a base a cidade de Amapa e a BR-156. Entretanto
muito se teria a fazer para recompor as condi¢des operacionais desse antigo aerodromo, que
ainda assim, dadas os demais pontos positivos dos municipios de Calgoene e Amap4, torna-se
estratégico para a dotagdo de uma infraestrutura de apoio logistico eficiente para a futura
atividade extrativa petrolifera ao norte do estado.

Constata-se no presente, a ineficacia das agdes de planejamento, ordenamento,
monitoramento e manutengao, dos agentes envolvidos no processo produtivo, para se manter
as condi¢cdes minimas de funcionamento dos objetos espaciais do sistema vidrio e a
consequente viabilidade e continuidade do processo nas cadeias de base extrativista. Por tudo
1Ss0, num primeiro momento € necessario procurar entender quais fatores, foram
determinantes para se chegar a situacdo atual e qual ou quais medidas sdo urgentes sao
necessarias para se reverter o quadro de depreciacdo e descaso para com os objetos da
infraestrutura viaria, que, falando o 6bvio, sdo indispensaveis ao processo produtivo dessas
duas cadeias. Como, bem salienta Milton Santos (1999) as a¢des ¢ que dao vida aos objetos
de fato, mas na realidade amapaense as a¢des parecem ter tornado os objetos sem sentido
humano ou social, cujo sentido Unico de existéncia seria, nesse caso, como bem se percebe o
fator econdmico como determinante nas a¢des dos agentes envolvidos no processo produtivo

nas cadeias extrativistas, restrito aos momentos de grande volume de produgao.
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Associado ao fator de crescimento econdmico, nos primeiros anos a implantagdo do
TFA, a necessidade de consolidagdo e defesa do Estado Nacional brasileiro foi outro fator que
impulsionou as agdes de desenvolvimento do sistema vidrio, mas conforme se pode constatar,
na implantacdo e manutencao de fato dos objetos espaciais, sempre a reboque da iniciativa
privada.

Destacadas as nuances da relacdo entre o sistema viario no Amapa e o processo
produtivo nas duas principais cadeias de base extrativista, passa-se a considerar imperioso,
algumas sugestdes essenciais de melhorias nessa relacdo. Essas sugestdes de carater
estratégico, mas também praticos, objetivam proporcionar algum cendrio presente e futuro
para que as atividades produtivas nessas cadeias funcionem de maneira a fomentar
eficazmente o desenvolvimento regional. E necessario pensar para além da necessidade de
crescimento econdmico, uma vez que esse, ao que tudo indica, foi o fator que norteou e ainda
norteia a relagdo das cadeias extrativistas com o sistema viario, mas que parece nao responder
a contento um processo de desenvolvimento regional sustentavel.

No atual contexto de depreciagcdo das infraestruturas do sistema viario relacionado as
cadeias extrativistas deve-se :

- Incentivar a implantacdo e consolidacdo de Parcerias Publico-Privadas (PPP) indispensaveis
e em carater de urgéncia. Essas parcerias, mesmo quando ndo formalizadas tem demonstrado
render bons resultados. Note-se, por exemplo, o caso da responsabilidade assumida pela
UNAMGEM na Serra do Rio Vila Nova com a rodovia coletora que serve ao escoamento do
minério extraido. A exemplo do processo de manutengao nas rodovias utilizadas pela ICOMI
durante a exploracdo do manganés em Serra do Navio, a mineradora tem um sistema de
manutengdo perioddico eficaz que permite que o terrapleno dessa rodovia ndo pavimentada de
pouco mais de 30 km, apresente padroes de trafegabilidade altissimos durante todo ano (Ver
capitulo 4). A manutencao periodica ¢ realizada apesar de ndo haver contratos ou convénios
que exijam da empresa esse tipo de agdo. Cabe lembrar ainda que a rodovia serve ndo apenas
a empresa, mas pelo menos 5 comunidades por ela interligadas. Neste caso, que ¢ atual, ¢
possivel perceber que o processo produtivo na cadeia mineral e as parcerias possiveis podem
contribuir de forma positiva a manutencao das estruturas do sistema vidrio e consequente a
melhoria da qualidade de vida da populagao local.

- Implantar nticleos mistos, publico-privado, de estudos técnico-cientificos com a finalidade
de avaliar, discutir e planejar agdes de gestdo, manutengdo e ampliacdo das redes rodoviaria e
ferroviaria. Essa sugestdo encontra guarida em estudos técnicos ja existentes, como o da SPG

Minera¢do, que em relatdrio técnico de apresentacdo das potencialidades da extragdo
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mineraldgica no Municipio de Tartarugalzinho, ja apresenta uma sugestdo de ampliagcdo da

EFA, para facilitar o escoamento do minério a ser extraido futuramente (Figura 50).
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Figura 50: Projeto de ampliagdo da EFA ’‘para a extracdo do minério em Tartarugalgrande
apresentado no relatdrio Técnico da SPG Mineragao.
Fonte: SPG Mineracdo S/A (2013)

A ampliacao proposta em relatorio Técnico da SPG Mineracao prevé a construcao de
mais de 100 km de ferrovia e desvios. Se colocada em pratica essa ampliacdo poderia
significar inclusive uma mudanca no padrdo de transportes no estado, uma vez que a ferrovia
iria conectar as importantes regioes centro-norte e sudeste do estado facilitando o fluxo de

7

cargas e passageiros a desafogar a BR-156, unica via terrestre responsavel por esses fluxos. E
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importante considerar que mesmo nao tendo se concretizada, a ampliacdo da EFA contida
num documento da iniciativa privada, demonstra a disposicdo do setor extrativista minerario
em contribuir com o processo de gestdo ampliagdo do sistema viario.

De outra forma, muitos municipios do estado, ja dispdes de “patrulhas mecanizadas”
compostas por tratores, pas mecanicas, cagambas e motoniveladoras (Fotografia 23). Essas
maquinas, pelo que se percebe na realidade das estradas pesquisadas estdo atualmente longe
de serem empregadas efetivamente no processo de manutengdao ou ampliacdo da rede de

rodovias. A criagdo de grupos de estudos e planejamento nessa area , poderiam fomentar o

melhor, imediato e eficiente aproveitamento desse maquinario, que ja esta disponivel.

Fotografia 23: Motoniveladoras integrante das “Patrulhas mecanizadas™ repassados em 2013 pelo Governo
Federal aos municipios amapaenses com até 50 mil habitantes.

Fonte: Secretaria de Comunicacdo do GEA(2013) . Disponivel em:
http://www.agenciaamapa.com.br/noticia/36312, acesso em 12/01/2014.

-Complementando a sugestao anterior, recomenda-se fomentar o sistema de partilha no uso
dos equipamentos disponiveis para manutencdo e ampliagdo da infraestrutura viaria. A
exemplo de outros municipios brasileiros que j& realizam esse tipo de parceria, o uso
compartilhado do maquinario disponivel pode minimizar custos e otimizar recursos. O

maquindrio ja existente no sistema de partilha e rodizio poderd prover a manutengdo mais


http://www.agenciaamapa.com.br/noticia/36312
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eficaz das estradas em sistemas coletores municipais que sdo os mais importantes no contexto
local.

Em que pese a falta de mecanismos legais que instituam formalmente o Sistema
Estadual de Viacdo e os Sistemas Municipais de Viacdo, ¢ urgente pelo menos na instancia
estadual haja esforcos para prové-los. Somente com uma legislacdo especifica serd possivel
atribuir competéncias, definir e classificar as componentes bem como instituir parametros de
ordenamento ¢ monitoramento dos fixos do sistema de viacdo. Sem o arcabougo legal do
sistema de viacao serd muito dificil planejar as agdes que com ele interagem, notadamente
aquelas voltadas ao processo de desenvolvimento regional.

O esbogo de classificacdo apresentado nesta pesquisa ¢ uma primeira tentativa de
prover alguma base para se pensar instrumentos mais completos. Os critérios de classificacao
funcional, que servem de base nos mecanismos legais do SNV e SEV de outras unidades
federadas mostram-se eficazes também no processo de gerenciamento. Deve-se, portanto,
aventar a adogao desses critérios nos subsistemas, rodovidrio e aquaviario do Amapa.

Como contributo importante para trabalhos futuros, procurou-se apresentar e discutir
os resultados do esfor¢o de classificagdo em estudos de caso que abrangem os subsistemas
aquaviario e rodoviario. Esses subsistemas, muito importantes para os fluxos intraestaduiais
sdo aqueles que apresentam demandas de ordenamento e planejamento mais prementes.
Reaplicou-se reaplicou-se com sucesso, demonstrando a eficdcia das metodologias de
classificacdo funcional do subsistema aquaviario, estipulada no PHE e subsistema rodovidrio
baseada no PGER.

A aplicacdo do método simplificado de Eaton e Beaucham (1995) para avaliagdo ds
defeitos no terrapleno das rodovias nao pavimentadas no Amapa, também mostrou-se eficaz
para avaliar a morfometria dos defeitos. Essa metodologia, de facil e rapida aplicacdo pode
ser uma alternativa a custos baixos, para monitoramento das vias nao pavimentadas. Resta
atribuir competéncias para que a metodologia seja compreendida e replicada.

No geral, os fixos do sistema viario no Amapa carecem de planejamento e
ordenamento. Aquelas agdes que modificam e renovam tanto os fixos como os fluxos quando
se instalam precisam ser coordenadas, de forma a permitir que haja ganho e crescimento
econdmico , mas com equidade social. E urgente um maior dialogo entre os agentes no
territorio.

E preciso encontrar mecanismos para prover de forma efetiva, a participacio das
populagdes locais, como agentes que sofrem a maior carga de impactos negativos nas agoes

relacionadas ao desenvolvimento regional. Faz-se necessario que o processo decisorio reiina
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as instancias governamentais, a iniciativa privada e as populacdes locais, mas estas, ndo
podem ser apenas participantes inertes de “audiéncias publicas” inocuas, como as que tém
sido conduzidas de forma contumaz quando da implantagdo de projetos de interesse
primordialmente econdomico. Um exemplo que evidencia essa questdo sao as audiéncias que
foram realizadas entre 2012 e 2015, objetivando a implantacdo de projetos para o suposto
“manejo florestal” no modulo IT da FLOTA. Pelo que se percebeu, essas audiéncias apenas,
serviram para informar as populagdes locais. De fato, ao que tudo indica, as atividades a
serem implantadas deverao reproduzir a légica do modelo tradicional de exploragdao das
florestas, sob a condugdo de grandes grupos empresariais.

Ha outras licdes recentes, ainda em curso inclusive, dos prejuizos econdmicos e
sociais que a falta de participacao efetiva das populacdes locais no didlogo entre os agentes no
territorio pode causar. O processo de desmantelamento dos fixos da EFA e TUP de cais
flutuante da antiga ICOMI demonstra de forma inequivoca, que as agdes, mesmo que sob a
batuta da omissdo, e os fluxos que delas resultam, podem causar perdas volumosas ao
processo de desenvolvimento regional. Apos a paralisacdo das atividades nos fixos a producao
extrativa mineral sofreu um colapso que resultou em algumas centenas de desempregados e
dezenas de pequenas e médias empresas encerradas.

Para além do planejamento e adequag@o dos fixos do sistema viario fixados no espago
amapaense, o mais urgente ¢ a elaboracdo de politicas publicas que auxiliem as populacdes
locais a tornarem-se agentes ativos nas acdes de ordenamento territorial e desenvolvimento
regional. De forma diferente do que vem sendo realizado hoje, talvez a mudanga na
metodologia de realiza¢do das audiéncias publicas, possa prover um instrumento importante
para promogao do dialogo entre os agentes no territorio.

O quadro ¢ sem duvida, desafiador, principalmente pelas novas dindmicas que se
instalam com a expansdo ou possiblidade de instalacdo de novos polos de extracao florestal,
do agronegécio da soja no cerrado e com a eventual instalagdo de um polo produtor de
hidrocarbonetos na costa atlantica do estado. A criacdo dos mecanismos legais, como as leis
que estabelegam e regulem o Sistema Estadual de Viacdo e os Sistemas Municipais de
Viagdo, de planejamento e monitoramento, como a criacdo de agéncias de regulagao dos

fluxos de transportes, sdo para o presente as recomendacdes finais mais importantes.
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