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PLANEAMIENTO VIAL
EN EL BRASIL

lo que corresponde a 47% de la superficie de la América del

© Ocupando una 4rea de 8,5 millones de kilémetros cuadrados,

Sur, el Brasil presenta acentuadas diferencias regionales de
renta y ocupacién demogrifica. En realidad, méds de % de la
problacién brasilefa estin concentrados en una faja del litoral
con cerca de 300 km de anchura.

~ Considerdndose el pais dividido en tres grandcs regiones,
la Amazonia, el Nordeste y el Centro-Sur, se verifica que &f
Centro-Sur, con 26% del 4rea, congrega 67% de la poblacién
y produce 83% de la renta nacional; el Nordeste, con 15% de
drea y 25% de problacidn, produce 13% de la renta y la Amazo-
nia, con un drea equivalente a 59% de la superficie del territorio
brasilefio, contiene solamente 8% de su poblacidn, en su mayor
parte concentrada en dreas reducidas, y la renta producida cor-
responde a solamente 4% de Ia renta total del pais, constituyén-
dose asi un enorme vacio demografigo y econdmico.

La Region Centro-Sur ya ng presenta grandes contrastes
con otras regiones medianamente desarrolladas del mundo, en
ella se encontrando mismo 4reas de completo desarrollo alre-
dedor de polos econdémicos bastante conocidos (Sdo Paulo, Rio
de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre, Curitiba, etc.).

El Nordeste y la Amazonia, enfretanto aun exigirdn por
mucho tiempo mayores atenciones del Poder Piblico, con el
objetivo de obtener progresiva reduccién de los desniveles regio-
nales de renta.

Los dirigentes brasilefios eligieron la reduccién pradual de
las desigualdades de las regiones nacionales como una de las

“metas de alta prioridad de gobierno y en ese sentido se ha

definido y se ejecuta inteligente politica tributdria, que consiste
esencialmente en destinar a las regiones menos desarrolladas,
voluminosos recursos del impuesto de renta — los Hamados in-
centivos fiscales — para investimiento, por la iniciativa privada,
en proyectos industriales y agro-pecuarios seleccionados y apro-
bados por los organismos gubernamentales de desarrollo reglonal

Una de las implicaciones de los actuales desniveles regio--

nales estd en la impractibilidade de adopcién de metodologias
comunes en Ia elaboracién de planes y programas, giobales o
sectoriales. Asi, mientras ef andlisis tradicional de alternativas de
investimiento del sector piblico puede ser aplicado en la regién
Centro-Sur, en el Nordeste ese andlisis tiene que ser adaptado
a las caracteristicas peculiares del drea y en la region Arna-
zénica no tiene siquiera sentido, generalmente.

Con ésta dificultad se confrontan los planes para los trans-

portes en cl Brasil.

El planeamiento de carreteras en el Brasil solamente fué
empezado después de la Revolucion Brasileha de marzo de
1964, por intermedio del andlisis conjunto de las diversas mo-
dalidades de transporte, con la participacién de firmas consul-
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BENEFICIOS
POLITICOS
Y SOCIALES

toras seleccionadas internacionalmente y asisténcia del Banco
Internacional de Reconsiruccidn y Desarrollo,

Fueron elaborados planes dirgctores que han definido los
proyectos de carreteras con prioridad para los diversos Estados
brasilefios de la region Centro-Sur y del Nordeste. Eses estudios,
apoyados en criterios usuales de analises econdmico, han deter-
minado el elenco de los proyectos de carreteras a ser ejecutados
en los préximos afios y la economia resultante sobre los costos
de transportes en aquellas regiones.

La metodologia seguida consistié en la determinacién del
afio-dptimo para abertura de cada carretera al trafico, definido
como el afioc que torna méxima la renta capitalizada, es decir, la
diferencia entre la suma general de los beneficios capitalizados
y la suma general de los costos capitalizados de la realizacién
de la carretera.

Normalmente, la definicién de un programa de investimien~
tos piiblicos se coloca como solucién de un problema de maxi-
mizacion de la renta capitalizada, sujeta a condiciones subsi-
diaras restrictivas correspondientes a limitaciones presupues-
tarias y capacidad de contribucién de los usuarios.

En ¢l Brasil, los estudios realizados no solamente estable-
ceron un programa de carretera medido en términos econd-
micos, como también demonstraron la viabilidad financiera de
su exposicion, si algunas adaptaciones fuesen promovidas en
los indices de taxacidn sobre los usuarios, y al mismo tiempo
contribuciones externas pudiesen ser obtenidas de Agencias
Internacionales para acudir a los gastos de obras piblicas.

Como consecuencia, fue establecido con el Banco Mundial
un programa para acudir a los gastos de los proyectos de car-
reteras en las regiones Centro-Sur y Nordeste del Brasil. Tal
programa prevé la concecién de créditos en el valor total de 400
millones de doélares, en um periodo de cinco afios. De ese total
ya fueron concedidos 126 millones de ddlares.

Otros Organos internacionales — particularmente el Banco
Interamericano de Desarrollo y la USATD — también partici-
pan substancialmente del desarrollo vial en aguellas regiones.

Los resultados de esa politica permiten al Brasil adicionar
aptox:madamente 4.000 kms por afio a la red pavimentada de

aquelas dos regiones, Ia cual»tlene hoy la extensién total de
45.000 kms.

Con relacién a la Amazonia, caracterizada por enorme va-
cio demografico y econdmico, no hay a pesar de eso condiciones
para la aplicacidn del mismo sistema de planzamiento. Por esta
razon, los planos directores citados no se extend:eron a la
regién amazénica.

Una iniciativa del gobierno del Estado de Amazonas ob-
jetivando la elaboracién de un plan de transportes, demonstrd
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no ser posible justificar ccondémicamente en términos de bene-
ficios a los usuarios la simple construccién de carreteras en
aque! Estado, a menos que sea considerada como soporte de
otros proyectos de colonizacion, producién agricola o extracién
mineral.

Resulta que la sumisién de los investimientos viales en la
Amazonia a la rentabilidad de proyectos especificos conduciria
2 uvna paradoja: nada se deberia hacer en aquela regién por-
que el trifico es nulo o muy reducido, no obstante la carretera
ser el instrumento indispensable a la induccién de su desarrollo
econdmica. : .

Ese sisterna debe entonces ser sustituido por la conside-
racién predominante de los beneficios indiretos e intangibles,
atin de dificil avaluacidén, ya que representan intereses publicos
que no exprimen lucros directos para los individuos.

Este compartimiento no es original ni nuevo. El cardcter
inadecuado de los métodos tradicionales de andlisis para las
regiones no desarrolladas; la imposibilidad de se' examinar un
programa de carreteras aisladamente para esas regiones y la
necesidad de integrarlo en un plan de desarrollo econdmico y
social son temas exhaustivamente discutidos en la literatura es-
pecializada en el asunto. De entre muchas obras, citense, como
ejemplos, Les intéréts économiques des travaux routiers, de
Lionel Odier, editada por las Naciones Unidas, en 1963, et

-Ecenomic Analysis for Highway, de Robley Winirey, publi-
. cado en 1969,

Dentro de esta orden de ideas es que fueron lanzados
los proyectos de las dos carreteras pioneras: la Transamazdnica
¥ la Cuiaba-Santarém, una penetrando en la Amazonia a par-
tir del Nordeste y la ora a partir del Centro-Sur, como re-
sultante de la importante decision del Brasil de conquistar y
colonizar drea correspondiente a la mitad de su territorio, in-
tegrandolo a la economia de la Nacidn,

La base de la valuacitn de estes proyectos fué asi transferi-
da de las consecuencias econdmicas stbre los usuarios para el
amplio desarrollo econdmico del pafs como uno todo.

En una primeira fase, las carreteras tendrdn caracteristicas
técnicas simples y serdn de bajo costo, porque destinadas a suple-
mentar la red de transportes fluviales de Ia bacia amazénica y
suportar los proyectos de colonizacidn y ocupacidn permanente,
bien como las actividades primarias a ser alli estimuladas..En
funcién de la respuesta que la regidn ofrecer a la imiciativa
gubernamental, medida en términos de intensidad de trafico re-
sultante, serin mejoradas, en el futuro, las caracteristicas téc-
nicas de las carreteras, de acuerdo con los criterios usuales de
andlises de los beneficios a los usuarios.

La Transamazdnica y la Cuiabi-Santarém no son consi-
deradas asi como iniciativas aisladas, pero como proyectos aso-
ciados a los propésitos de dinamizacién de inmensos potenciales
identificados en una regitn demograficamente vacia, estimulando
la migracién a partir de areas pobladas y pravocando la reduc-
cién de los desniveles regionales existentes en el Pais.




CONFRONTO ENTRE
EL NORDESTE
Y LA AMAZONIA

- Estes propésitos consubstancian, como proyectos especi-
ficos del sector de transportes terrestres, el programa de desar-
rollo econdmico y social designado Programa de Integracion
Nacional, recientemente instituido por el Gobierno Brasiiefio.

Para mejor comprensién de los propésitos de ese Programa
y de los objetivos de las dos carreteras, haremos una presen-
tacion sucinta de los aspectos fisiograficos, sociales y econdmicos
que caracterizan el Nordeste brasilefio y la regi6én Amazdnica.

El Nordeste del Brasil caracterizase esencialmente como
regién de bajos indices pluviométricos agravados aun por su
mala distribucién estacional. La regién preséntase en su mayor
parte con aspecto semi-drido, Hegando mismo a presentar, en
algunas dreas, caracteristicas semi-desérticas. Por otro lado, la
Regién Amazdnica presemta, en su totalidad, elevados indices
pluviométricos y estd casi totalmente cublerta por la densa
floresta ecuatorial.

En el Nordeste, cerca de veinte millones de habitantes se
hallan dedicados a las actividades primarias, mientras los demas
siete millones pucblan las ciudades y se ocupan en actividades
industriales, de artesanato y servicios.

La experiencia del proyecto de industrializacién del Nor-
deste adoptada hace diez afios ha demonstrado ser de todo
impotente para la absorcién de la vasta mano de obra nor-
destina. Las propias necesidades tecnoldgicas y econdmicas de
implantactdn de un parque industrial moderno frecuentemente
dictan la limitacién del aprovechamiento de mano de obra y
llegan hasta a ejercer presion competitiva sobre los parques
industriales tradicionales, en vista del dilema de que, o moder-
nizan su equipo y dispensan mano de obra, o dejan de reunir
las condiciones econémicas para sobrevivir y expandirse.

También la implantacién de proyectos agropecuarios en
el Nordeste, en virtud de las caracteristicas semi-dridas de la
mayor parte de la regidén ne vienen desarrollindose con la ce-
leridad necesaria a la prosperidad nordestina, sea porque in-
timamente dependiente de proyectos de irrigacion, sea porque la
regién necesita de una mds adelantada técnica de cultivo,

El Gobierno Brasilefio, justamente preocupado con el cua-

dro econémico del Nordeste, venia hace algun tiempo estudiando
la possibilidad de activar la politica de desarrollo de esa regidn,

mediante 1a abertura de nuevas fronteras agricolas, con la ocupa-
cién y colonizacidén de nuevas dreas en la Regidn Amazénica,
De otro lado, la Amazonia brasilefia ocupa una édrea de
cerca de cinco millones de kildmetros cuadrados, o sea, mds
que t6da Europa Occidental o la mitad de los Estados Unidos.
En ese extenso territorio, el hombre continua siendo el
gran ausente. La densidad demogréfica supera de poco la cifra
de un habitante por kildmetro cuadrado, representando ef mayor
vacio demogréfico del mundo fuera de las regiones polares.
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REVISION
DE CONCEPTOS

La adecuada ocupacién y explotacién de cse inmenso ter-
ritorio virgen has suscitado numerosos estudios y producido cons-
tantes pesquisas. El gigantismo de la. Natureza local parece
conducir frecuentemente, por un proceso atdvico de miedo, a
generalizaciones ni siempre validas cuando a las dificuldades —
sino impossibilidades — de efectiva destinacién econdmica de
la Amazonia. -

Entre esas peneralizaciones, la més procedente quizds sea
ta afirmativa de que se trata de regién enteramente desconocida.
En verdad, misiones cientificas que la han estudiado parecen
perderse, en su inmensidad, ofreciendo informes muchos mas
descriptivos de que propiamente de conclusiones y resultados
objetivos,

Otras generalizaciones, ora parecen destituidas de funda-
mento, cra no ofrecen el alcance y las repercusiones previstas,

El clima, por ejemplo, hace mucho fué acusado como el
principal obsticulo a la ocupacién de la Amazonia. Sin em-
bargo, al contrario de que en general se imagina, las tempera-
turas alli no son tan elevadas, pero solamente poco variables.

El régimen pluvial, entretanto, constituye obsticulo mayor,
en virtud de la intensidad de las precipitaciones, arriba de 2000
mm/ano, con el calor y el sol tropical provocando intenso pro-
ceso de lixivitacidén de los suelos y haciendo con que la espesa
camada de humus, acumulada durante siglos, tienda a agotarse,
después del derribo de Ia floresta.

Tocante a la topografia y a los suelos de la Amazonia,
existen equivocos a ser aclarados. Contrariamente al que se ha
supuesto, las dreas llanas y sujetas a inundaciones temporarias
son bastante reducidas. Dificilmente ultrapasan 80 km de an«
chura el las zonas sedimentarias de formacién recientes del
valle del Rio Amazonas. La mayor parte de los terrenos de la
region presenta conformacion ondulada, aun que con elevaciones
reducidas. Cuanto a los sifelos, no son uniformes, encontrindose
grandes variaciones en sis caracteristicas. Asi, son las dreas mas
elevadas y de suelos adecuados, aguelias naturalmente propicias
a la ocupacién permanente.

La regidn ofrece al hombre, sin duda, um rico sistema
fluvial, constituido de casi 20,000 kilémetros de rios navegables
representativo, en el Brasil, hasta recientemente, de su mis ex-
tenso sistema de transportes.

No obstante la existencia y la disponibilidad de ese expre-
sivo sistema aislado de tramsporte, Ia rarefacta poblacidn de
fa Amazonia, por €l condicionada, ha adquirido cardcter ribe-
refio, disponiendo de escasos recursos y siendo conducida a
desarrollar tendencias regresivas y aislacionistas, dedicdndose
en mayor parte a actividades pr;manas, en simples y rudimental
economia de subsistencia,
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La accién de poblar intensivamente el drea ha sido difi-
cultada sobremanera por la casi inexistencia o inaccesibilidad
de mercados, limitados éstes a los mercados externos, que fueron
siempre fos condicionadores de las modestas actividades eco-
ndmicas regionales vinculadas a la extraccion.

La experiencia ha demostrado que la disponibilidad de
sistema aislado de transporte no motiva el desarrollo. Si asi fuera,
tendriamos la regién amazdnica, con su extraordinaria red na-
vegable, entre las méds prosperas del Brasil.

En la Amazonia, existe con efecto, como obsticulo a su
racional ocupacién y explotacién, escasez relativa de fransportes.
Solamente el acceso terrestre, continuo a las tierras mds altas y
mas favorables a culturas y la ligacidn entre si de sus rios na-
vegables por medio de carreteras que aseguren trafico perma-
nente, estimulard la penetracién y fijacién del hombre en el
“hinterland”. '

El imperativo del lanzamicnto de vias terrestres de pene-
tracion y de interligacién de rios resulta de la reconocida ne-
cesidad de complementacion del sistema fluvial, formando un
sistema auxiliar de transporte que favorezca la colomizacidn,
mediante la utilizacién de las regiones ubicadas a lo largo y
entre los rios navegables.

A partic de 1967 los diversos Organos del Gobierno Bra-
silefio han intensificado sus estudios con el objetivo de encontrar
soluciones que permitiesen una ocupacién més intensa y mds
racional de la Regién Amaz6nica.

La ocurrencia reciente de méds un periodo excepcionalmente
largo de estiaje en el Nordeste, h4 motivado aun mds el Gobierno
Brasileiio de tomar medidas prontas en el sentido de atenuar
los efectos de la sequia y posibilitar mayor ocupacién de éreas
de la Regién Amazonica. Con tal objetivo se ha acelerado la
elaboracion y fué establecido el Programa de Integracién Na-
cional.

Creado por decreto de 16 de junio de 1970, ] Programa
de Integracién Nacional cuenta con recvrsos de cuatrocientos y
treinta millones de doélares, a ser constituidos en los ejercicios
de 1971 hasta 1974, con la finalidad especifica de financjar el
plan de obras de infra-estructura, en el Nordeste y Amazonia
y promover la mds rapida integracidn de aquellas regiones en
la economia nacional.

Como etapas ioiciales del Programa de Integracién Na-
cional, decidié el Gobierno del Presidente Emilio G. Médici por
Ia construccidn de las carreteras Transamazdnica y Cuiabi-San-
tarém y de la primera fase del Plan de Irrigacion del Nordeste,
objeto de estudios desde algunos afios y cuyas obras ya fueron
atacadas.

Los recursos destinados al Programa de Integracién Na-

cional resultan de uma parcela de 30% de las deduc-

PROGRAMA
DE INTEGRACION
NACIONAL
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TRANSAMAZONICA
Y CUIABA-SANTAREM

ciones del Impuesto de Renta que constituyen los incenti-
vos fiscales y representan simple transferencia de aplicacién
de proyectos pertenecientes al sector privado para aplicacion
por el Gobierno en investimentos piblices, en las mismas dreas
contempladas. Esa parcela de 30% paséd a designarse Fondo
de Integracion Nacional,

Estimativas iniciales indican que los costos de construccion
de fas carreteras Transamazonica y Cuiaba-Santarém absorveran
cerca de 20% del total del Fondo de Integracién Nacional.

Importante es observar que el mecanismo de definicion de-
los voluminesos recursos vinculadoes.a la ejecucidn del Programa
de Integracién Nacional se hizo sin quiebra de la vigorosa
politica de combate a la inflacién emprendida por las autorida-
des monetarias brasilefias, ni comprometid el ritmo de gjecucion
de otras importantes obras y servicios nactonales de infra-es-
tructura, cn los dominios de la educacién y de,la pesquisa, de
da agricultura, de la salud, de la habitacién, de los transportes,
de las comunicaciones, de la energia, y que hoy son respon-
sables por la explosién de crescimiento de la economia brasilefia.

Fijados los factores, 1} la Amazonia, demogrificamente
vacia, pero rica en valles fértiles, ampliamente favorables a Ia
agricultura y a la pecnaria y con regiones donde se sefalan
prometedores yacimientos minerales; 2) el Nordeste, a su lado,
con una poblacién ya cerca de 30 millones de habitantes dis-
tribuidos en su gran mayoria por el semi-drido “sertdo”, sin
otras alternativas sino permanecer segregada del proceso de
desarrollo econémico y social del pais, o emigrar para el Cen-
tro-Sur, aumentando chozas y cabafias, en los grandes centros
urbanos; y 3) la salutar experiencia brasilefa de encontrar en
la carretera pionera el gran agente econdmico catalizador de
desarrollo, ha decidido el Gobierno brasilefio lanzar una grande
carretera que, partiendo del litoral del nordeste, en el Atlantico,
y cruzando las regiones mis densamente pobladas y més casti-
gadas por las sequias periGdicas, viniese cruzar la carretera Be-
1ém-Brasilia, en la puente sobre el Rio Tocantins, y alli, pene-
trando en la floresta tropical, alcanzase distantes puntos urbanos
estagnados en las orillas de caudalosos rios navegables, después
de atravesar extensos y fértiles valles, siguiendo en direccion
a] Estado del Acre y alli conectando con las carreteras que
estan ligando el Brasil al Perd y a Bolivia.

Simultdneamente, en el mismo esfuerzo del Programa de
Integracién Nacicnal, se ha lanzado otra directriz de carrelera,
perpendicuiar a la primera, ligando Santarém -—— importante
puerto situado en la confluencia de los rios Tapajés y Amazo-
nas — con la distante ciudad de Cuiabi, capital del Estado
de Mato Grosso.




Las directrices de esas grandes carreteras, la Transama-
zénica, eje transversal, con 5.000 km de extensién y la Cuiabi-
Santarém, eje longitudinal, con 1,500 km ligando el Bajo curso
del Amazonas al Centre-Oeste, fueron fundamentalmente de-
calcados en las siguientes consideraciones:

— conexion con la malla de carreteras ya construida o
en fase de construccidn en el Nordeste, en el Centro-
Oeste v en la propia region amazdnica, en csta se ar-
ticulando con las:redes de carrcteras de los pafses
limitrofes; '

-— complemento del rico sistema fluvial de la Amazonia,
por la interceptacién de las partes navegables de los
afluentes del Rio Amazonas, pasando las dos car-
reteras a constituir verdaderos caudales terrestres de
€ses rios navegables;

— interligacion de los principales nicleos de poblacién
de 12 regidn sur del Rio Amazonas (agrupamicntos
urbanos incrustados en la floresta, y que se comunica-
ban entre si, por los rios, después de viaje de varios
dias, han pasado a se comunicar en pocas horas, en
viajes terrestres en algunas centenas de kilémetros);

— aproveichamiento de las fajas de suelos mas favorables
para la colonizacién y para el establecimiento de acti-
vidades agro-pecuarias, reservando, de plano, ¢l Go-
bierno del Brasil, para colonizacion, toda una faja de
20 km, teniendo la carretera como eje;

— creacidn de facilidades de acceso a las regiones de
ocurrencias minerales con explotacién econdmica.
 Cuanto a la naturaleza de los servicios, las preocupaciones
del Gobierno brasilefio en ia preparacién y ejecucidon de los dos
proyectos son de economia en la construccién' y garantia de
trafico permanente, '

Las carreteras Tramsamazdnica y Cuiab4d-Santarém, im-
plantadas através de regiomes virgenes ampliamente favorables
a Ia agricultura, a la ganaderia y a la mineracién, constituiran
la espina dorsal del vigoroso plan de colonizacion que el Go-
bierno brasilefio va ejecutar en la Amazonia, con el aprovecha-
miento preferencial de fos excedentes demogrificos del Nordeste.

En la Transamazdnica, entre Estreito y Altamira, el trazado
se desarrolla por terreno de la bacia sedimentar del Amazonas,
siendo el suelo, en toda esa extension de 850 km, consi
derado regular tanto para culturas de ciclos corto como de
ciclo. largo, independientemente de tratamento. Partiendo de
Altamira, la Transamazdnica secciona extensa y larga faja, de
600 km de extension y 140 km de anchura, de condiciones
altamente propicias a actividades agricolas. Es la llamada “terra
roxa” (tierra morada) suelo que presenta alto grado de cambio
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de propriedades orginicas, de naturaleza idéntica al suelo del
Estado de Parani, del Sur del Brasil, responsable por culturas
intensivas, de gran sentido econdémico. A partir de la extremidad
de esa faja, el terreno es tipico de Ia bac1a sedimentar del
Amazonas,

La carretera Cuiabi-Santarém, desarrollindose, en ¢l sen-
tido del Norte para el Sur, por los valles de los rios Tapajos y
Jamanxin, estd contenida en tierras de aluvidn, das cuales, mismo
presentando algumas restriciones, asseguran satisfactorio apro-
vecheamento por la manipulacion redimental de la tierra.

Cerca de la extremidad norte de esa carretera, en las pro-
ximidades de Santarém, son sefialados extensos campos, am-
pliamente favorables a la ganaderia.

De todos os dados e informaciones disponibles sobre Ia
grande drea que se extiende a la orilla sur del Rio Amazonas,
compreendendo la bacia Tocantins — Araguaia y alcanzando
las bacias de los Rios Xing y Tapajés, deddcese haber gran-
des posibilidades de riqueza mineral en la regién a ser benefi-
ciada por la Transamazdnica y por la Cuiaba-Santarém.

Hierro — en la inmensa regidn del sudeste del Pard

abultz, con extraordinaria importancia, Ia reserva ferrifera de
la Sierra de los Carajis. Se estima que esta formacién ferrifera
sea superior a 400 millones de toneladas, con espesura media en
cerca de 100 metsos y afloramiento en una extension de 80 ki-
lémetros,

Los minerales de hierro da la Sierra de los Carajds, y aquel-
los que ocurren en la regidn del Xingi, constituyen una inmensa
provincia de hierro ciertamente interlizada pero mal conocida
en su continuidad. Las inferencias geoldgicas permitem suponer
que las reservas alli yacentes sean del mismo orden de grandeza
que los yacimientos del llamado Cuadrilitero Férrifero, en el
Estado de Minas Gerais, abriéndose de esta manera nuevas y
auspiciosas pespectivas para el futuro econdmico del Brasil, en
el campo de la produccion de minerales de hierro.

Ademds de Ias formaciones de hierro, mvest:gamones geo-
l6gicas en la region de Marabd han constatado ocurriencias de
oro, diamante, cristal de roca, etc., todo haciendo creer que
tal region se presente como de las mids prometedoras para las
pesquisas geoldgico-econdmicas de la Amazonia. Importantes
pesquisas estan stendo hechas en 14 drea y nuevos investimentos
estin sendo destinados para ese fin.

Oro y estafio — En el Municipio de Itaituba, regién del
medio Tapajds, encuéntranse los depdsitos auriferos mis impor-
tantes de la regién Norte. Estes depésitos estdn siendo explo-
tados por intensa actividad de busca furtiva desde 1959,

Exactamente en esta regidn, verificase el entroncamiento de
la Transamazénica con la- Cuiabi-Santarém,
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