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“.. serdo prostituidas e arrasadas mais mulheres, como aconteceu ao

longo das rodovias, que pretendiamn abrir as portas do paraiso e denunciam

a presenga do inferno; serdo mais numerosos os explorados, para ali levados
ém condigbes medievais. Este é o caminho para a riqueza, mas a dos

exploradores, ndo a dos povoadores da amazénia.”

(Nelson Werneck Sodré, 1980, In: PMACI I. p. 56, 1990)

Para definir e caracterizar o “antigo" eo
“novo” na Rede Viaria do Sudoeste Amazo-
nense e Oeste Acreano, tomou-se como re-
feréncia o artigo de Almeida, de Ribeiro (1989,
p.33), que remete aos processos de integragao
espacial de uma regido, estruturados em gran-

* Recebido para publicagéo em 25 de outubro de 1993.

des sistemas de transportes, de comunicagbes

-de geragdo e distribuicdo de energia. Para

eles, tais sistemas organizam-se em dois tipos
de redes:

- as linearmente materializadas, como por
exemplo rodovias, ferrovias, rios, oleodutos e
linhas de transmissao de energia elétrica; e

- as ndo-materializadas linearmente, como
por exemplo aeroportos, portos, estagdes de
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telefonia e telex e distribuidores de com-
- bustiveis.

Através dessas redes, os fluxos materiais e
imateriais da economia circulam sob as mais
variadas formas, articulando os diferentes es-
pacos econdmicos... um estudo sobre 0s sis-
temas de transpories é de validade, pela sua
complexidade e amplitude, em fungao de apre-

sentarem subdivisdo modal. Essas modalida-

des exigem infra-estruturas especificas e or-
ganizam seus fluxos de mercadorias e pes-

soas, conectando os diferentes subespagos

gue compdem um determinado territdrio.

Outra questdo a ser aludida refere-se ao
processo de complementaridade intermodal
que tende a ofimizar os fluxos de cargas e
pessoas em relagdo a algumas varidveis,
como: a disponibilidade da modalidade, as
caracteristicas do produto a ser transpor-
tado, o custo e a distancia.

No caso da Amazdnia, até recentemente,
esta complementaridade intermodal era tdo
ténue e particularizada que a sua existéncia,
em escala regional, era mais uma aspira¢éo
dos técnicos de planejamento do que uma
realidade concreta. Essa caracteristica de
desequilibrio entre os diferentes meios de
transporte é, ainda, sentida na Amazénia,
em virtude das condigbes naturais e da
evolugdo do processo de ocupagao iniciado
a partir do Século XVil.

Em vista do exposto acima, este breve ar-
tigo tem por objetivo principal analisar a rede
vidria do sudoeste amazonense e oeste acrea-
no, levando-se em consideragdo os sistemas
de transportes, considerados, a partir daqui, -
como o “antigo”, representado pelo sistema de
transporte fluvial, e 0 “novo”, representado
pelos sistemas rodovidrio e aéreo.

Essa rede viaria apresenta-se constituida
pelos rios formadores das bacias do Javari e
Jurug, formadores do Solimbes e que se in-
tegram & rede fluvial do Amazonas, onde
destaca-se uma série de portos que viabili-
zam o escoamento da produgao local, com-
plementada pela implantagdo da BR-364, na
década de 60 e consolidaddo-se nas de 70
e 80. Apresenta um tragado longitudinal, lo-
calizada na fronteira dos Estados do Acre e
Amazonas, proveniente de Cuiabd, pas-
sando por Porto Velho e indo em direcéo a
Rio Branco, até a cidade de Cruzeiro do Sul.
Com sua abertura, essa rodovia, de certa
forma, veio complementar o “antigo” e tradi-
cional sistema fluvial, provocando transfor-
magoes e influenciando na organizagao pro-
dutiva e no direcionamento dos fluxos de mer-
cadorias e pessoas para a capital, Rio Branco.

Deve-se mencionar, também, a partici-
pacéo do sistema aéreo que, juntamente
com o fluvial e o rodoviario, complementa o
sistema vidrio da area em estudo (Mapa 1).
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Ao se analisar a estrutura espacial da
rede viaria no sudoeste do Amazonas e
" oeste do Acre, chama atengéo o fato de que
esta area pode ser subdividida em fungéo
da BR-364. Desta forma temos, de um lado,
a regido do Estado do Acre e fronteira do
Amazonas, cortada por aquela rodovia até
Cruzeiro do Sul, apresentando caracteristi-
cas diferentes da outra area que corres-
ponde ao sudoeste do Estado do Ama-
zonas. Além dessa subdivisao, o que carac-
teriza, de imediato, a rede viaria do espago
em foco é o predominio de um sistema em
moldes coloniais, baseado na movimentagao
lenta de numero reduzido de produtos -
latex, madeira, farinha de mandioca X com-
bustiveis, cimento, ferramentas e alguns
produtos de consumo das populagdes, como
café, sal, charque, etc.... - fluindo pelos rios
das bacias do alto e médio Jurud e alto,
médio e baixo Javari até a calha principal do
Solimées/Amazonas.

Outro fato que individualiza a 4rea em es-
tudo é seu isolamento. Esta localizada &
imensa distancia dos grandes centros re-
gionais - Belém, Manaus, Rio Branco e
Porto Velho - prevalecendo ainda como
meio de transporte, neste espago, a nave-
gacao fluvial, que direciona a area para li-
gagbes cativas, sobretudo com a capital
amazonense. Em se tratando da porgao oci-
dental do Estado do Acre, a forma dendritica
anterior podera ser substituida por uma
estrutura multiarticuiada, com ligagdes prefe-
renciais com Rio Branco, Porto Velho, Cuia-
ba e Centro-sul do Pais, em fun¢édo da im-
plantagdo e asfaltamento da BR-364.

Os sistemas fluvial e rodoviario sdo comple-
mentados pelo asroviario que, neste espago,
adquiriu papel importante devido as condigdes
precérias de acessibilidade e as longas distan-
cias (Mapas 1 e 2). E bem verdade que tal
estrutura estd apenas esbogada, sendo, ainda,
muito precéria as atuais condicbes de trans-
porte, levando a um completo isolamento em
decorréncia da auséncia de infra-estrutura tanto
no gue diz respeito ao seu principal e tradicional
sistema de transporte - o fluvial - quanto ao ro-
dovidrio. Este (litimo consiste na implantagdo,
ao longo do trecho compreendido entre as ci-
dades acreanas de Feijo e Cruzeiro do Sul, da
BR-364. Esse isolamento responde por uma
série de problemas ligados, principaimente,

ao monopdlio, questdo dos fretes e pa-
gamento, volume de estoque e entrega de
mercadorias na regido, (Mapa 2).

Antes de se abordar a estruturacdo dos
sistemas de transporte nesta porgdo da
Amazbnia, caberia tecer alguns comentarios
de ordem socioecondmica a respeito dos
municipios que a integram (Quadro 1), per-
fazendo um total de 12, sendo que, somente
9 apresentam sedes municipais localizadas
na area em estudo. Esses municipios regis-
traram populagao residente inferior a 30 000
habitantes, em 1991, excecédo feita a Cru-
zeiro do Sul, localizado no extremo oeste do
Estado do Acre. Caracterizam esta area as
mais baixas densidades demogréaficas no
contexto amaz0nico, verificando-se os maiores
percentuals populacionais oonoentrados em
zonas rurais.

As baixas densidades demogréficas verifi-
cadas na area em estudo sdo decorrentes,
dentre outros fatores, da propria estrutura
vidria existente, baseada no sistema fluvial,
gerador dos problemas de acessibilidade,
desta forma isolando-a do conjunto da
Amazobnia e do Pais; bem como de sua or-
ganizagdo econdmica, pautada no extrativis-
mo vegetal (borracha, madeira, etc.) que
ndo gerou concentragdo de populagdo em
diversos nicleos, mas sim “em poucos,
exatamente em fungdo da descontinuidade
e da raridade do povoamento”, conforme
nos afirma Santos (1993, p. 62) no tocante &
Amazo0nia, (Quadro 1).

Visando & caracterizagdo da estrutura
econdmica dos centros urbanos, levou-se
em consideragdo o trabalho inédito de
Ribeiro (1993), no qual foi elaborada uma
Tipologia referente & funcionalidade urbana
das cidades com populagdo residente igual
ou superior a 5 000 habitantes, na Amazénia
Legal, sendo caracterizados quatro tipos de
centros, a saber:

1 - com predominio da atividade industrial;

2 - combinagao de atividade comercial e
industrial;

3 - com atividades ligadas aos produtos
agropecuarios; e

4 - com atividades ligadas ao extrativismo
vegetal.



MAPA 2
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QUADRO 1

MUNICIPIOS INTEGRANTES DA AREA EM ESTUDO - INDICADORES SOCIOECONOMICOS

) | POP. |POP.SEDE; POP. |
MUNICIPIOS ! MUNIC. (1) ' MUNICIPAL! URBANO !
.\ (ABS) | (ABS) | (ABS) |

............... T S PR

1 ]
Cruzeiro do Sul ' 66607! 26766! 27860
j [ i I
Feij6 i 17760i 7143i 7148i
Amancio Lima | 10216) 3578 3574 i
Taravacé i 27 676 i 9433 i 9 559 i
Total (Acre) V122259 46921 48 141
1 1 ] 1
--------------- fomcecmapemmmccapamanaan}
1 1 1 1
] 1

Atalaia do Norte i 8014 21621 2162 i
o 1 ] 1
Benjamin Constant ' 18276} 11530 ! 11530
i 1 I {
Carauari |' 19 298 i 11 504 i 11 504 i
] 1 ]
Eirunepé E 203811  13451¢ 13451
I I ! i
Envira i 16 291 'I 4 655 'l 4 655 i
Ipixuna i 9662 i 3548 i 3548 i
Jutai i 14884‘I 9102'l 9102i
S8o Paulo de Olivenga i 13 627 i 4432 i 5105 i
Tapaua i 25 394 i 7516 'I 7516 II
Total Amazonas | 145827, 67 900 | 68573,
] ] . ¥ 1
--------------- e
] 1 1 1
TOTALDAAREA | 268086 i 1148211 116714 i
AMAZONIA LEGAL (3) | 16453754, 8445687 9076742 |

FONTE - Sinopse Preliminar do Censo Demogréfico, 1991, IBGE.
(1) Populagao residente.

T ==- T-"=T====== Fe-smS-mSmm S mSsn=sms -
POP. | GRAUDE . ESTRUTURA ECONOMICA DA
RURAL , URBANIZAGAO ' SEDE MUNICIPAL
(ABS.) (%) | )
_______ 4___-__--__[.---_----_-__-_---_-_
o ! Combinagéo da atividade
38 747 i 41,83 i comercial e industrial
10612 ! 40,25 i Atividades ligadas ao ext. vegetal
6 642 i 34,98 i Atividades ligadas ao ext. vegetal
18 117 i 34,54 |' ‘Atividades ligadas ao ext. vegetal
74118 ! 39,38
1 ]
_______ 1.__-------~I}.-_-_-_---------------
]
58521 26,98 : Atividades ligadas ao ext. vegetal
' 4 ! Atividades ligadas aos prod.
6746 i 63,09 i agropecudrios
7794 i 59,61 i Atividades ligadas ao ext. vegetal
! ! Combinagao da atividade
6930 i 66,00 i comercial e industrial
11 636 i 28,57 I| Atividades ligadas ao ext. vegetal
6114 i 36,72 i Atividades ligadas ao ext. vegetal-
5782 'I 61,15 i Atividades ligadas ao ext. vegetal
8522 i 37,46 i Sem informagéo
17 878 i 29,60 i Atividades ligadas ao ext. vegetal
77254 ! 47,02 !
1 1
_______ +.._-_-_-_-_F_-_-___-__---.._--_.._
1 1
151372 43541
_______ +_____..--_-l.-------------------.—
] ]
LA S ol ~

(2) Para caracterizagéo da estrutura econdmica das cidades da Amazodnia Legal, utilizaram-se as lnfon'nagbes basicas municipais,

1989, IBGE e Censos Econdmicos, 1985, IBGE.

(3) A Amazébnia Legal é constituida pelas Unidades da Federacéio pertencentes a Regifio Norte (Amazonas, Pard, Tocantins, Acre,
Ronddnia, Roraima e Amapa); Centro-Oeste (Mato Grosso e Goiés, até o paralefo 13° S) e Nordeste (Maranhé&o, até o Meridiano 44° de

W de Greenwich).

Quanto a funcionalidade dos nlcleos ur-
banos da area em estudo constatou-se que,
em sua maioria, estdo condicionados as
atividades extrativas e agricolas (Quadro 1).

Dos 13 nicleos urbanos que integram a
area em estudo, com excegdo de Cruzeiro
do Sul (AC) e Eirunepé (AM) que tém suas
atividades ligadas & combinagdo do comér-
cio e industria e Benjamin Constant (AM)
gue se vincula aos produtos agropecuarios,

os demais centros vivem do extrativismo
vegetal.

No tocante aos fluxos de mercadorias, a
escala de alcance dos mesmos é a Local,
ou seja, os fluxos se ddo dentro dos mu-
nicipios dos préprios estados (neste caso,
os fluxos se realizam entre os proprios mu-
nicipios amazonenses e acreanos). Em
seguida, aparecem os de alcance Regional,
aqueles verificados nos limites da Amazénia



Legal, sendo que os vinculos com Manaus
s80 intensos.

A rede fluvial funciona como o principal
sistema de transporte dos fluxos de bens,
sendo que a comercializagdo da borracha se
destaca entre os demais produtos, entre os
quais a madeira e 0s agropecuarios, benefi-
ciados ou nao.

Trata-se de uma 4rea que apresenta pa-
drdo espacial predominantemente den-
dritico, estando seus ndcleos urbanos locali-
zados préximos aos rios e orientados pela
rede fluvial, quanto aos seus relacionamen-
tos (fluxos de mercadorias ou bens). Sdo re-
lativamente pequenos e de pouca ex-
pressdo, dentro da Amazdénia Legal, vivendo
da drenagem de produtos extrativos e
agropecuarios. :

Com a implantagdo da BR-364 e seu fu-
turo asfaltamento, é provavel que os re-
lacionamentos desta 4rea passem a ser di-
recionada, com maior intensidade, para Rio
Branco, em direcdo ao Centro-sul do Pafs.
Diante de tal fato, as ligacbes cativas com
Manaus tenderao a diminuir.

O que se pode constatar reforga-se na
afirmativa de Figueiredo (1993, p. 1) em re-
lagdo a area em estudo, que integra as Uni-
dades Espaciais configuradas da Amazonia
Legal aquela de Dominio Extrativista da
Amazénia Ocidental: “conjugando baixa den-

" sidade demogréfica e acentuado isolamento
espacial, apresenta no extrativismo vegetal,
associado a ocupagao ribeirinha, sua princi-
pal forma de ocupagao territorial”.

SISTEMAS DE TRANSPORTE
NA REGIAO '

a) O sistema de transporte fluvial

A estrutura viaria da regi&o em estudo re-
pousa, ainda hoje, fundamentalmente sobre
as bacias hidrograficas do Javari e Jurua,
formadores do Solimdes. Este sistema, ape-
sar de ser o mais antigo e de grande im-
portancia para a area, onde as comunicages
sd0 bastante precérias, apresenta grandes

inconvenientes no que concerne as con-
digbes de navegabilidade, principalmente
com relagdo a bacia do Jurud, condicionada
a fatores climaticos e geomérficos carac-
teristicos da regido.

Um dos problemas verificados, no que
tange ao conjunto Jurud e seus formadores -
Tarauacd, Envira e afiuentes - diz respeito ao
intenso assoreamento provocados, em seus
altos cursos, pela grande quantidade de sedi-
mentos oriundos, em partes, dos desmata-
mentos que vém se processando nas cabecei-
ras daqueles rios. Esse processo de as-
soreamento altera 0s canais de navegagao,
exemplo verificado no rio Tarauacé, que tema
navegabilidade prejudicada em grande parte
de seu alto curso.

Outra caracteristica que dificulta a navegagao
em ambas as bacias consiste nos acentuados
meandros, que aumentam o tempo de viagem
entre as cidades da area e Manaus e Belém,
distantes em cerca de 3 000 e 6 000 km, res-
pectivamente. ‘

O tempo de viagem, ja muito longo (a par-
tir do alto e médio curso) com média de 16
dias para alcangar Manaus e 25 dias para
Belém, aumenta ainda mais no caso da
bacia do Jurua e seus formadores - Envira e
Tarauacd - em seus altos cursos, em con-
seqliéncia da vazante associada ao periodo
da estiagem (“verdo"), que corresponde ao
periodo de maio a novembro. A navegagio
fica, entdo, prejudicada, em decorréncia da
profundidade, do calado das embarcagdes,
havendo necessidade de transbordos.

Aos problemas de ordem fisica - distancia
e dificuldades de navegacéao - alia-se a falta
de infra-estrutura portuéria, j& que os “por-
tos” existentes (ndo-estruturados) nao ofere-
cem condigdes necessarias ao transporte fiu-
vial. Os “portos”, com excegao de Cruzeiro do

. 8Sul, banhado pelo Jurua, que apresenta

estacdo portudria, correspondem a pequenos
atracadouros individuais, utilizados para o re-
cebimento de embarcagSes de pequeno ca-
lado, sem nenhuma infra-estrutura para movi-
mentagdo de carga e armazenagem.

Quanto a navegagéo do Jurua, Tarauacé e
Envira, realiza-se através das ligagdes entre
as cidades acreanas de Cruzeiro do Sul, Feij6
e Tarauacd com Manaus via as cidades ama-
zonenses de Ipixuna, Envira e Eirunepé, que



servem de ponto de transbordo e limite para
as embarcagbes de diferentes profundi-
dades de calado. Eirunepé tem condicbes
de acesso fluvial 0 ano todo, 0 que aumenta,
em importancia, seu papel.

A navegagéo na bacia do Jurua pode ser
dividida em dois periodos: de maio a novem-
bro, correspondendo ao “verdo”, quando

transitam pelos rios pequenas embarcagdes -

que védo de Eirunepé em diregdo a Envira,
Feij6, Tarauacd e Ipixuna até Cruzeiro do
Sul; e de novembro a abril (“inverno™), quando
diminui 0 fluxo de embarcacgdes pequenas,
em virtude das cheias. Aumenta, assim, o
fluxo de balsas de maior porte e calado - vin-
das de Manaus - que passam a atingir, dire-
tamente, localidades como Feijd (no alto
curso daguela bacia).

A titulo de informagao, é relevante acen-
tuar que mais de mil pequenas embar-
cacbes da propria area atuam na regido do
alto Jurua, conduzindo pequenos volumes
de carga. Dentre eles, 60% correspondem
aos tradicionais regatées’ que, embora este-
jam desaparecendo, ainda monopolizam o
comércio nestas vias. No que tange aos pro-
dutos comercializados, destacam-se, proveni-
entes de Manaus, os derivados de petréleo
(inflamaveis), cimento, produtos de estiva e
eletrodomésticos. Em sentido inverso, via
Eirunepé, circulam como produtos mais im-
portantes a borracha, madeiras, grades va-
zias de bebidas, produtos agricolas (arroz,
feijao, milho e farinha de mandioca) e frutas.

Quanto ao transporte de passageiros pelo
Jurua e afluentes, convém mencionar que
néo existe embarcag&o tipica para esse fim.
Apenas duas embarcagbes tém permissao
para transportar no maximo 30 pessoas, que
se deslocam no periodo de 2 em 2 meses,
partindo de Eirunepé, no Amazonas, pas-
sando por pequenos centros localizados nos
vales até chegar a Manaus.

No tocante a bacia do Javari, algumas
consideragbes especificas podem ser obser-
vadas, fazendo com que a mesma se diferen-
cie da bacia do Jurua. A primeira diz res-
peito a periodicidade da navegagéo fluvial,
que tem sua ocorréncia 0 ano todo sem in-
terferéncia das estagbes e, conseqlente-
mente, sem prejudicar as relagdes comer-
ciais e 0 movimento das populagdes dessa
area para Manaus e as demais cidades dos
vales do Solimdes e Amazonas. Alia-se a es-
te fato a importancia da bacia no tocante ao
transporte internacional, levando as popu-
lagbes das fronteiras da Colémbia e Peru a
se relacionarem intensamente com Tabatinga
(que nao se encontra nos limites da area em
estudo) e Benjamin Constant, relagbes estas
de carater comercial (sobretudo vestuario e
produtos alimentares).

Deve-se destacar, entre os produtos
comercializados .desta drea com Manaus, o
transporte intenso de madeiras de lei -
mogno em toras ou serrado. Assim, parte da
madeira permanece nas serrarias da regiao,
enquanto outra é exportada, via Manaus,
para os Estados Unidos.

Em nivel local, podemos distinguir intenso
desiocamento de passageiros através de
voadeiras, entre as cidades de Benjamin Cons-
tant e Tabatinga e, em menores proporgoes,
de mercadorias, fazendo com que se estrei-
tem as relagGes entre aqueles dois centros.

A guisa de exemplificagdo, o Quadro 2 pro-
cura mostrar caracterizagdo do grau de aces-
sibilidade fiuvial 2 do “porto” ou atracadouro lo-
calizado na sede municipal, levando-se em
consideragdo a profundidade do rio no qual

- estdo localizados, segundo Departamento de

Vias Navegaveis da Portobras.

Quanto aos portos localizados na area em
estudo, cumpre mencionar que aqueles locali-
zados no Estado do Amazonas sdo os que
apresentam as melthores condigbes de nave-
gabilidade durante todo o ano, destacando-se

' Agentes do processo de comercializagdo, de grande mabilidade, baseado em embarcacdes que trocam mercadorias, geralmente in-
dustrializadas, por produtos locais de seu interesse. Caso da borracha, castanha e demais produtos da coleta vegetal ou da agricul-
tura. Eles sfio sustentados pelo sistema de “aviamento”, que consiste no principal mecanismo de financiamento da produgéo e das
trocas comerciais (vide Corréa, 1991, p.254 - 271).

.2 0 Grau de Acessibiladade Fiuvial foi elaborado por Ribeiro para caracterizar os “Portos” ou Atracadouros da Amazénia Legal. Em
fungdo da caracteristica de profundidade dos rios nos quais 0s mesmos estéo localizados, distiiguiram-se quatro categorias, sendo
atribuidos pesos ou notas de 4 a 1, a saber: 4 - com navegag&o regular o ano inteiro, com profundidade minima de 2,10m em 90% do
tempo; 3 - com navegagao regular ou ndo, em certo trecho, com profundidade minima entre 1,30m e 2,10m em 90% do tempo; 2 -
sem navegag&o regular, em certo trecho, com profundidade minima entre 0,80m e 1,30m em 90% do tempo; 1 - sem navegac¢io
regular, em certo trecho, sendo navegével nas cheias. A nota 0 corresponde & auséncia.



entre eles o0s s'ituados’ nas localidades de
Atalaia do Norte e Benjamin Constant, no baixo
* curso do rio Javari e Eirunepé, no médio Jurua.

O conjunto formado pelos portos locali-

zados nas cidades de Carauari (baixo Jurud); .

Jutai e S&o Paulo de Olivenga (alto Solimges)
e Tapaua (baixo Purus) apresentam as mes-
mas condi¢cdes de navegabilidade que os an-
teriores, mas nao estao localizados dentro dos
limites da &rea estudada (Mapa 2).

Com exce¢ao de Mancio Lima (AC), que
em decorréncia de sua localizagdo néo apre-
senta fungdo portuaria, os demais carecem
de navegagdo regular, sendo utilizados so-
mente em certos trechos, durante as cheias.
Tal fato pode ser explicado em virtude das
caracteristicas fisicas de suas localizag6es,
geralmente no médio e alto cursos dos seus
respectivos rios, muitas vezes com a presenca
de corredeiras ou apresentando pouco volume
de agua (Quadro 2).

Alguns projetos estdo sendo elaborados
com vistas ao melhoramento da navegabili-
dade nos rios destas bacias, jA que con-
sistem em caminhos obrigatérios para a inte-
gragdo da porgao sudoeste amazodnica, nao
s6 com Manaus e Belém, como com as de-
mais cidades fluviais da regido. Todavia,
embora este seja um meio de comunicagio
imprevisivel, &, por outro lado, econémico,
em fungéo do frete mais em conta, se com-
parado aos demais meios de transporte.

b) O sistema de transporte
rodoviario

A area em foco ainda ndo é dotada de
sistema de transporte rodoviério. O que se
encontra, na verdade, & um caminho de
servico, no Estado do Acre (fronteira com o
Amazonas) saindo de Feij6 em direcdo a
Cruzeiro do Sul. Trata-se do prolongamento
da BR-364, implantada no final da década

QUADRO 2

GRAU DE ACESSIBILIDADE FLUVIAL - “PORTO” OU ATRACADOURO LOCALIZADO NA SEDE
MUNICIPAL DOS MUNICIPIOS INTEGRANTES DA AREA EM ESTUDO
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de 60 e tendo sua consolidagdo entre as de
70 e 80 que, proveniente do Centro-sul do
Pais, margeia a fronteira com o Estado do
Amazonas e percorre, transversalmente, o
alto curso da bacia do Jurud. Sua impian-
tacdo estad ligada aos governos militares
gue, no inicio da década de 60, preocupava-
se com questdes de seguranga nacional e
ocupagdo de dreas vazias do territdrio
brasileiro. No entanto, nesse trecho a es-
trada s6 foi “aberta”, constituindo desta
forma um caminho que s6 funciona, pre-
cariamente, durante quatro meses do ano
(periodo do “verao”).

De Rio Branco a Cruzeiro do Sul sdo 651 km
de estrada precaéria,, sujeita a longas inter-
rupgbes no periodo das chuvas (“inverno™).
A BR-364 corta diversos rios e igarapés de
porte médio, sendo que os rios da bacia do
Jurud mantém, permanentemente, grandes
areas alagadas entre Feij6, Tarauaca e Cru-
zeiro do Sul.

Os impactos de um futuro asfaltamento
da BR-364 (ja concretizado, recentemente,
no trecho entre Porto Velho e Rio Branco)
no trecho Rio Branco-Cruzeiro do Sul s&o
vistos de diversas maneiras pelos varios
segmentos da populagdo acreana. A maioria
considera o asfaltamento imprescindivel. Ha,
porém, 0s que 0 temem, por sentir que tal
processo penalizava violentamente seus
negoécios.

A guisa de ilustragdo, estdo transcritos, a

seguir, alguns depoimentos coletados nas -

entrevistas realizadas na area, em diferentes
segmentos da sociedade, tais como comer-
ciantes e liderangas locais, denotando o pa-
pel daquela rodovia para a regiao:

e “A estrada nao trouxe reflexo nenhum,
A BR-364, mesmo em Rio Branco, ndo
influenciou aqui”.

e “‘Se chegar aqui, vai melhorar muito,
pois vao ter condicdo de trazer mer-
cadorias do Centro-sul em 5 a 8 dias”.

-8 “A estrada é importante para haver cir-
culagdo com Rio Branco”.

e “Tem que haver um controle, com 0 as-
faltamento da BR-364, com relagdo ao
desmatamento”.

e “A rodovia asfaltada ia dar um impulso
a0 pequeno e médio produtor. Iria en-

carecer o frete, para alguns produtos,
mas em compensac¢ao, iria ter uma
regularidade maior no abastecimento,
principalmente hortigranjeiros. Com isto,
a cidade (Cruzeiro do Sul) superaria Rio
Branco”.

¢ “Com o asfaltamento da BR-364 poder-
se-ia escoar a produ¢do de pescado
para Rio Branco, bem como a
manutengdo das méaquinas melhoraria
(embarcagdes), ja que as pegas fi-
cariam mais baratas”.

e “O asfaltamento da BR-364 encare-
ceria o frete. Entretanto, com relagdo
ao abastecimento, o asfaltamento se-
ria a melthor coisa para Cruzeiro do
Sul, pois no verao, fica-se de 4 a 5
meses sem vir a balsa pelo Jurua. O
monopolio dos poucos grandes comer-
ciantes acabaria”.

e “Primeiro melhorar aqui (Cruzeiro do
Sul), antes de asfaitar. O perigo € o
grande chegar e expulsar o agricultor lo-
cal”.

e “Ndo acredito ainda na efetivagdo do
asfaltamento da BR-364. Seria 6timo e
ruim. Otimo, por que os horizontes se-
riam abertos aos imigrantes, iria desen-
volver a regido. Ruim, porque traria os
problemas que a imigragdo em massa
traz. Mas j& estdo se preparando”.

s “Se nado asfalta-la, sua utilizacéo se re-
sumird a apenas 2 meses por ano”.

e “O seu asfaltamento é uma coisa ma-
ravilhosa, que vai dar progresso para
Ipixuna, principalmente no transporte,
uma vez que ha grande dependéncia de
Cruzeiro do Sul”.

Para finalizar, o depoimento abaixo re-
sume 0s demais, com relagdo ao asfal-
tamento da BR-364.

e “E a solugao.
Ja passou do tempo de chegar”.

Quanto ao sistema de estradas vicinais
na regido, podemos dizer que das poucas
existentes e ligadas aos projetos de coloni-
zagao, como as encontradas nos Municipias
de Cruzeiro do Sul e Ipixuna, entre outros,
apresentam-se em estado precario, dificul-



tando o escoamento da produgdo do interior
rural para agueles centros.

A abertura de novos eixos vicinais ligados
aos sistemas rodoviarios estaduais e munici-
pais, ainda gerard muita celeuma entre
ecologistas, especialistas em colonizagéo,
empresarios, colonos, politicos e liderancas
locais.

Ha os que pregam que um sistema de es-
tradas vicinais com trafego permanente é
uma das condigdes necessarias para que 0s
projetos de colonizagdo na area, hoje e no
futuro, possam ser viabilizados. Por outro
lado, ha também a preocupacao dos ecolo-
gistas e indigenistas quanto ao descom-
passo entre as delimitagbes das reservas,
tanto indigenas quanto ecolégicas e o plane-
jamento e implantacdo dessas estradas
rurais cortando areas reservadas ja que,
uma vez implantadas, é impossivel restringir
a ocupacgao predatéria no local.

As rodovias, nessa area, com excecao da
BR-364, ainda ndo sairam dos projetos,
estando indicadas nos mapas rodoviarios do
Departamento Nacional de Estradas de Ro-
dagem (DNER) - 1988 - como planejadas,
caso da Perimetral Norte, que cortara a
parte oeste da area (fronteira com o Peru),
passando por Benjamin Constant, no Ama-
zonas, indo conectar-se com a BR-364 em
Cruzeiro do Sul, no Acre. )

Numa das entrevistas realizadas em Ben-
jamin Constant, o entrevistado procurou ex-
ternalizar sua opinido a respeito da
Perimetral Norte:

® “A Perimetral Norte ndo foi implantada,
infelizmente, pois 0 Governo Federal vé
0 Amazonas como uma reserva para as
multinacionais”.

Algumas conseqiéncias para o futuro
podem ser observadas em relagdo a impian-
tacdo e asfaltamento de um sistema viario,
que j& se delinearam em éreas da
Amazdnia, caso do trecho da BR-364 entre
Cuiaba (MT) e Porto Velho (RO) - Rio
Branco (AC). No caso do asfaltamento da
BR-364, a enorme frota de caminhdes e
Onibus alterara profundamente os desio-
camentos populacionais, provocando o en-
curtamento nos prazos de entrega de mer-
cadorias, modificando a administragdo dos
estoques dos estabelecimentos comerciais e

agricolas. Com isso, aumentard o fluxo
monetario, gerado por maior quantidade de

transagbes comerciais, reestruturando a
vida de relagbes de bens dos centros locais
gque hoje apresentam forte vinculo com
Manaus, via rio e passarao a se ligar com
maior intensidade, via rodovia, ao Centro-sul
do Pais, indiretamente, através de Rio
Branco.

Hoje (1993) assiste-se em Rio Branco a
um fluxo mais intenso com a cidade de
Goiania, via BR-364, sendo que a causa
principal desta inversdo consiste no alto
custo das mercadorias comercializadas por
Manaus. Portanto, é mais vantajoso pagar
um frete de caminh&o, que sai de Goiania,
do que um barco que se desloque de
Manaus.

Com a abertura e asfaltamento dos eixos
rodoviarios, viabilizar-se-a uma ampla gama
de projetos agropecuarios (muitos ja existen-
tes) pelo poder pulblico e por grandes grupos
empresariais do Sudeste. Paralelamente,
haverd um deslocamento de parcelas da
populagdo, processo que ja se delineia em
Rio Branco e vem ocorrendo com intensi-
dade em Vila Extrema e Nova Califérnia, na
fronteira de Ronddnia com o Acre, em busca
de terras, partindo, principalmente, de imi-
grantes chegados do Nordeste e Sul do
Pais.

Tais processos de ocupagdo, quando nédo
planejados e monitorados adequadamente
pelas diversas instancias do poder publico,
acabam por gerar graves distor¢bes sociais
e danos irrepardveis a0 meio ambiente,
além de levar a sérios conflitos entre possei-
ros antigos, fazendeiros, seringueiros e
indios. '

O SISTEMA DE TRANSPORTE
AEREO

Em vista das dificuidades inerentes a in-
fra-estrutura do transporte fluvial e rodovidrio
na area em estudo, 0 aéreq ainda garante o
deslocamento de grande volume de carga e
passageiros, através das empresas de am-
bito nacional/regional e companhias de taxi-
aéreo.



O Quadro 3 procura mostrar a caracteri-
zacdo do grau de acessibilidade aérea®
nessa &rea, levando-se em consideragdo o
equipamento (tipo de aeronave) conjugado
com a infra-estrutura do aerédromo, dando
énfase para as variaveis gue os individuali-
zam, tais como: luzes e sistemas de aproxi-
magao (visual, eletronico (.L.S.)) e luzes de
pista, além das instalagdes de radionavegacéo
(auxilio-radio e vo por instrumento).

Dentre os aerédromos destacam-se, em
importancia, o de Cruzeiro do Sul (AC), que
apresenta o maior grau de acessibilidade
por possuir pista ‘de asfalto de grande ex-
tensao (mais de 2 000 m), sendo 0 mais
equipado, com luzes de pista, venda de
combustivel, equipamento para orientagio
de vbéo por instrumentos e centro me-
teorolégico. Servido.por empresas nacionais
e de transporte regular e nio-regular (taxi-
aéreo), tanto em voos domésticos quanto in-

QUADRO 3

GRAU DE ACESSIBILIDADE AEREA - AEROPORTO OU CAMPO DE POUSO LOCALIZADO NA
SEDE MUNICIPAL DOS MUNICIPIOS INTEGRANTES DA AREA EM ESTUDO
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MANUAL auxiliar de rotas aéreas - ROTAER, 91/PANROTAS. Brasilia: Ministério da Aeronautica, 1991.

3 O Grau de Acessibilidade Aérea foi elaborado por Ribeiro para caracterizar os aerédromos (aeroportos) da Amazénia Legal. Em fungsio
do equipamento (tipo de aeronave) conjugado & infra-estrutura do aerédromo. Distinguiram-se, desta forma, seis (6) categorias, sendo
atribuidos pesos ou notas de 6 a 1, a saber: 6 - com linha regular, aeronaves com 4 reatores, com I. L. S;; 5 - com linha regular, aero- -
naves com 4 reatoress sem 1.L.S.; 4 - com linha regular, aeronaves com até 2 reatores, com luzes de pista e/ou véo por instrumento; 3 -
com linha regular, aeronaves com até 2 reatores e/ou Bandeirante, com luzes de pista; 2 - com linha regular, aeronaves com até 2
reatores e/ou Bandeirantes, mas somente com pouso durante o dia, sem luzes de pista e/ou vdo por instrumento; 1 - sem linha regu-
lar (campo de pouso) ou ndo-oficiais sem equipamento e infra-estrutura. A nota 0 (zero) corresponde & auséncia. )
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ternacionais, apresenta este aerodromo in-
tensa movimentagdo de carga e passagei-
ros. A sequir, aparece o de Eirunepé (AM),
gue possui uma pista média (entre 1 500 e
1 900 m), asfaltada e com instalagdo de
auxilio-radio, sendo servido por empresa re-
gional reguiar (TABA) e n&o-regular (taxi-
aéreo), seguido do de Carauari (AM). Con-
vém mencionar, ainda, que as cidades de
Benjamin Constant e Atalaia do Norte, no
Amazonas, se servem do Aeroporto Interna-
cional de Tabatinga.

Quanto 2 infra-estrutura dos aeroportos
da regido, com excegéo de Cruzeiro do Sul
(AC) e, num nivel mais inferior, Eirunepé e
Carauari (AM), que apresentam condigdes
satisfatorias de pouso e decolagem, os de-
mais caracterizam-se por precarias ins-
talacOes, tanto nos aspectos operacionais
quanto no atendimento a carga e aos pas-
sageiros, muitas vezes inexistentes.

Ao lado dos aeroportos e campos de
pouso homologados pelo Departamento de
Aerondutica Civii (D.A.C.), convivem

inimeros campos de pouso clandestinos, -

uns pertencentes a fazendeiros recentes
que ainda ndo legalizaram a homologagéo
junto ao Ministério da Aeronéutica e outros,
em grande maioria pertencentes a grupos
de contrabandistas e traficantes de toxicos.
O problema é de tal gravidade que ja existe
um convénio entre o0 Ministério da Aeronau-
tica, a Policia Federal e o Instituto de Pes-
quisas Espaciais (INPE) para que, por meio
de sensoriamento remoto via satélite, seja
levantado 0 nimero real de campos de
aviagdo na regido, juntamente com a eluci-
dacgdo de seus verdadeiros objetivos.

Quanto as empresas que atuam na area,
de ambito nacional, somente a VARIG/CRU-
ZEIRO faz rota de passageiros e carga,
partindo de Manaus via Tabatinga, Cruzeiro
do Sul e Rio Branco. J& a VASP atuava no
Estado do Acre até Cruzeiro do Sul,
somente no transporte de carga. Serve,
ainda, a esta regifo, uma empresa de am-
bito regional - a Transportes Aéreos da
Bacia Amazobnica (TABA), com sede em
Belém, que cobre, além dos 40 aeroportos
catalogados pelo D. A.C. , muitos ouiros de
menor porte. Esta companhia apresentou,
no ano da pesquisa (1987), certo grau de
deficiéncia, tanto no que se refere a segu-

ranga das aeronaves, como também ao grau
de conforto e precisdo dos horérios. .

Outro conjunto de empresas que possui
importancia vital na area em foco é o de téaxi-
aéreos. Em Rio Branco estao sediadas qua-
tro das principais que atuam nessa area: a
TAFETAL (Taxi-Aéreo Feij6-Tarauaca Lida.),
a PUA (Purus Taxi-Aéreo Ltda.), TACEZUL
(Taxi-Aéreo Céu Azul lLida.)) e a TAVAJ
(Taxi Aéreo Vale do Jurua Ltda.), que co-
brem diariamente os principais centros acrea-
nos e o sudoeste do estado amazonense.
Dois fatores explicam sua complementari-
dade aos vbos regulares: o primeiro, por ser
a regido fronteira de recursos, onde as ativi-
dades econdmicas, como a agropecudria,
estéo localizadas em areas isoladas. Alude-
se, ainda, as condicdes econdmicas da
maioria dos proprietarios de terras, geral-
mente grandes fazendeiros e grandes or-
ganizagbes sediadas na Regido Sudeste. O
segundo consiste nas grandes distancias e
na precariedade ou auséncia dos demais

. meios de transporte que fazem do téxi-aéreo

0 meio de locomogdo de pessoas e
pequenas cargas, sobretudo aquelas de alto
valor e menor peso. O custo operacional ele-
vado encarece, assim, o pre¢o da passagem
e dos fretes.

Estas aeronaves atuam também no trans-
porte de funcionarios dos governos estaduais
e municipais, fazendo ainda o deslocamento
emergencial de passageiros, principaimente
enfermos, entre os centros urbanos e destes
para as fazendas do interior, através de con-
vénios entre as empresas de taxi-aéreos e
prefeituras locais.

Nesse sentido,- pode-se prever, a medida
gue a rodovia comecar a ser asfaltada e
outras estradas forem abertas e dotadas de
infra-estrutura, os taxi-aéreos tenderdo a
perder importancia em atendimento. O taxi-
aéreo - segundo o depoimento de um gerente
administrativo de uma dessas companhias -
“chega onde ndo tem o meio de transporte.
Serve de elo de ligacdo, até quando nado
chega a rodovia”.

Outra instituicdo importante gue atua na
area é o Correio Aéreo Nacional, sob a res-
ponsabilidade da Forca Aérea Brasileira
(FAB) através de aercnaves “Bufalo”, que
complementa o atendimento a estas comu-



nidades, ndo s6 no transporte de cargas,
mas também das populag®es carentes, em-
bora atue, hoje, de forma irregular.

EFEITOS DA IMPLANTACAO
DE REDE VIARIA NA AREA
EM ESTUDO

A principal diferenca entre o0 “antigo” (Sis-
tema Fluvial) e o “novo” (Rodovia BR-364
gue comega a se esbogar, em termos de
transporte, € o acentuado aumento da ca-
pacidade de carga e de passageiros trans-
portados; além da rapidez e da flexibilidade
na entrega porta-a-porta que o transporte ro-
doviario garante, quando dotado de certa in-
fra-estrutura para sua atuagao.

Nesta area, ainda hoje, predomina o “an-
tigo” Sistema Fluvial, que movimenta len-
tamente guantidade variada de produtos e
pequeno nimero de passageiros.

A medida que o processo de substituigio
de sistemas viarios terrestres vai se con-
cretizando lentamente, o transporte aéreo
adquire papel complementar, principalmente
nas fases iniciais do processo de implan-
tacdo rodoviaria, pois a ele cabe o frans-
porte de pessoal técnico mais capacitado, o
deslocamento urgente de feridos e doentes

e o transporte de cargas e equipamentos de.

pequeno porte e de alto valor adicionado.

Quanto aos efeitos do processo de im-
plantagao futura de uma infra-estrutura viaria
na area estudada, cabe analisar alguns pon-
tos positivos e seus rebatimentos negativos
na natureza e na sociedade. Tal empreendi-
mento leva a: maior e melhor conhecimento
do territério, com o alargamento da fronteira
de recursos; bem como 3 integragdo desta
por¢cdo da AmazoOnia ao sistema produtivo
da prépria regido em que. ela se insere e ao
Brasil. Paralelamente, permite, também, o©
aumento da arrecadacdo fiscal dos estados
e municipios, aumento na geragdo de em-
pregos, além da melhoria na estrutura
comercial e de servigos dos municipios al-
cangados pelas estradas, e a melhor inte-
gracdo das modalidades de transportes.

Porém, toda essa sucesséo de processos
considerados positivos para o desen-
volvimento de uma regido, sem esquemas
de controle adequados, ocasiona distorgdes,
ja verificadas em outras areas da Amazénia,
como por exemplo a perda de controle do
fluxo migratério, causando:

a) disseminagao de doengas tropicais, via
migrante ndo adaptado as condigdes de in-
salubridade da area;

b) colapso da infra-estrutura urbana dos
antigos centros, que ndo estao preparados
para receber os elevados aumentos de
populagdo. Este fato se delineou a partir de
meados da década de 70, em Ronddnia, na
parte oriental do Pard e norte de Mato
Grosso e que ja comega a se acentuar, nos
dias atuais, na area em estudo (caso de
Cruzeiro do Sul, no Acre);

c) especulagdo fundiaria sem controle, al-
terando fortemente o valor da terra e substi-
tuindo antigas e tradicionais formas de ocu-
pagao por outras, muitas vezes ndo ade-
quadas a realidade;

d) atuagdo predatéria, conduzida simul-
taneamente por fazendeiros e grandes em-
presas rurais no preparo de suas terras para
as atividades agricolas e pastagens, aliados
a empresas de extragdo de madeiras. Essa
atuacao implica em grandes devastagdes na
floresta (tal processo ja existe, independente
da estrada), sem que se tenha preocupagao
com o uso racional dessas matas; e

e) aumento dos fluxos de contrabando,
tanto de mercadorias e sobretudo de t6xi-
cos. Esse fendmeno ja mereceu varias con-
sultas diplomaticas, reunides entre 6rgaos

-policiais e forgas armadas e esquemas de

cooperacao entre os paises limitrofes ao
Brasil. No bojo das mudangas de estratégias
dos traficantes, observa-se. que este seg-
mento ja esta usando a estrutura industrial
e a rede rodoviaria brasileira para o abas-
tecimento de produtos quimicos neces-
sarios a fabricagdo de drogas em seus
paises.

Finalmente, 0 ponto importante a ser lem-
brado, quando comega a se implantar uma
rede rodoviaria, acrescida de infra-estrutura
basica em regides de clima equatorial, caso
da area em estudo, é o controle da capaci-
dade de manutengdo das mesmas. Sem



esse controle, corre-se o risco de . sestru-
turar esquemas econdmicos nascantes e
gerar graves problemas de dispers:. 2 re-
cursos humanos e materiais.

A maioria dos especialistas em coloni-
zagao de areas de fronteira coloca como fa-
tor preponderante do sucesso cu ndo, dos
projetos, a conservacao das redes vidrias,
tanto a principal quanto a vicinal. Esse &,
hoje, um grande problema que se verifica
em outras areas da Amazbnia, pois o
sistema rodoviario deteriora-se rapidamente,
devido as condigbes climaticas e ao alto
custo de manutengao.

Nos préximos anos, espera-se que a
populagdo do sudoeste amazonense e oeste
acreano consiga poder de barganha sufi-
ciente para contar com uma estrutura per-
manente de transportes adequados, além de
melhoria em sua infra-estrutura, sobretudo
no que toca ao fluvial. Este sistema, apesar
do seu potencial, foi colocado a margem das
politicas de transporte empreendidas na
Amazdnia e no Pais.

O grande problema enfrentado pelos cen-
tros localizados nesta porgdo da Amazdnia
diz respeito ao grande isolamento vis-a-vis a
precariedade do sistema de-transportes que
a serve. Enquanto os rios; principais artérias
de deslocamento da regido, apreseniam sé-
rios inconvenientes, desde problemas de or-
dem fisica (falta de“infra-estrutura mirima de

seus “portos” ou atracadouros), as rodovias

sdo ainda meros projetos, com excecdo da
BR-364, servindo a pequeno trecho desta
4rea. Representa aquela rodovia, na ver-
dade, um caminho de servigo, em fuii;&o de
suas precarias condigdes de trafego (trata-
se de rodovia ndo asfaltada).

Tais fatos inferem numa.gama de sroble-
mas de ordem socioecondmica, destacando-
se, entre eles, 0s altos pregos ccirados

pelos fretes, em face das grandes distancias
percorridas, levando, desta forma, ao en-
carecimento das mercadorias, associadas
ao monopolio.

Na verdade, trata-se a regido em foco, de
uma area “ilhada” e totalmente distante dos
principais centros da Amazénia e do Pais.
Sente-se, assim, a necessidade urgente de
dotar seu sistema de transportes, de infra-
estrutura condizente, com vistas a vencer
seu isolamento. Para tal, seria necessario:

1 - asfaltamento e manutengio imediatos
da BR-364, levando, assim, a sua regulari-
zagdo automatica de tréfegos;

2 - abertura de novos eixos e estradas vi-
cinais, integrando os diferentes centros ur-
banos e estes ao meio rural, facilitando,
deste modo,” o escoamento da produgao
agricola;

3 - melhoria do sistema fluvial, dotando-o
de melhores condigbes de infra-estrutura fisica
e instalagbes portuarias, com a conseqliente
modernizagdo no transporte de carga e ofere-
cimento de condigbes satisfatérias para o
transporte de passageiros; e

4 - melhoria dos aerédromos, dotando-os
de condigcbes satisfatérias de seguranga das
pistas, além de instalagbes de infra-estrutura
e manutengdo, tanto nos aspectos opera-
cionais quanto no atendimento a carga e
aos passageiros, muitas vezes inexistentes.

A viabilizagao de tais projetos s¢ se tor-
naria efetiva sendo eles bem estruturados
e concebidos pelas diferentes distancias
de poder, atendendo a uma politica que va
de encontro & degradacdo acelerada do
meio ambiente e priorize as efetivas ne-
cessidades das populagbes locais, evi-
tando, assim, os inUmeros conflitos de or-
dem social e cultural, bem como o des-
mantelamento da economia regional. E
com efeito, 0 que se espera para o futuro
desta porgdo da Amazdnia.
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RESUMO

QO breve artigo tem por objetivo principal analisar a Rede Viaria do Sudoeste Amazonense e GCeste Acre-
ano, levando em consideragdo os sistemas de transportes - 0 “antigo”, representado pelo fluvial, e o
“novo”, pelo rodoviario e aéreo.

A area em estudo, durante longo periodo, apresentou padrao espacial predominantemente den-
dritico, estando seus nucleos urbanos localizados proximos aos rios e orientados pela rede fluvial. Com
a implantagio da Rodovia BR-364, na década de 60 e sua consolidagao entre as de 70/80, -de certa
forma veio a se complementar o “antigo” e tradicional sistema fluvial, provocando transforma¢des na
area e influenciando na organizagéo produtiva e no direcionamento dos fluxos de mercadorias e pessoas.

ABSTRACT

This brief article studies transport network in the Southwest of Amazonas State and West of Acre
State (Brazil), through the analysis of transport systems - the “old” one, represented by river network and
the “new” one, being road and air systems.

The area under study, during a long period presented a mainly dendritic spatial pattern, being its ur-
ban centers located along the rivers and organized according to river network. The actual construction of
BR-364 federal road, in the sixties (completely implanted during 70/80 decades) happened, in a certain
way, to complement the “old” and traditional river system, causing transformations in the area and influ-
encing on producing organization as well as on flows of people and goods.



