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RESUMO

A rodovia BR-163 (Cuiaba-Santarém) foi construida na década de 1970 no coracdo da
Amazonia brasileira e provocou inumeras mudangas na organizacdo do espago em seu
entorno. Houve intenso desmatamento, diversos grupos indigenas foram expulsos de suas
terras ¢ migrantes do Sul se instalaram em projetos de colonizagcdo. Todo este processo
ocorreu com base em politicas publicas que visavam a ocupagdo e o desenvolvimento
econdomico da Amazodnia. A pavimentacao do trecho matogrossense da rodovia permitiu o
desenvolvimento e a modernizagdo dos circuitos produtivos da soja para exportacao.
Entretanto, o trecho da BR-163 que atravessa o Estado do Para ndo ¢ pavimentado,
provocando inimeras dificuldades para os moradores e facilitando a ilegalidade. Neste
contexto, a pavimentagdo da BR-163 beneficiard a populagdo e principalmente a soja
produzida no Mato Grosso, que podera ser exportada através de Santarém. A pavimentacio da
BR-163 envolve diversos atores politicos € econdmicos, que estabelecem aliancas, dando
origem a formacdo de redes politicas. Entretanto, essas relagdes sdo assimétricas, gerando
conflitos entre grupos e atores distintos. As corporagdes do agronegdcio exercem pressao pela
pavimentacdo da rodovia e os movimentos sociais se unem para evitar que a pavimentagao
venha a agravar os atuais problemas sdcioambientais. A questdo-chave colocada é: quais sao
as redes politicas envolvidas no processo de pavimentacdo da rodovia BR-163? O objetivo
central do trabalho ¢ analisar a dinamica do processo de pavimentacao da rodovia. Para tanto,
o trabalho se inicia por um debate sobre a dinamica da fronteira agricola capitalista na
Amazodnia, para em seguida realizar um resgate do processo de ocupagdo do espago ao longo da
BR-163, uma analise da atual dindmica socioespacial ao longo da rodovia e, por fim, analisar
os interesses em torno da pavimentacdo da BR-163 e os impactos sdcioambientais. Com isso,
foi possivel estabelecer parametros tedrico-conceituais para a andlise da dinamica da fronteira
agricola capitalista na Amazonia, onde diversos empreendimentos ligados ao agronegocio estao
se expandindo diante da perspectiva de pavimentacao da rodovia. Entretanto, o desenvolvimento
econdmico vem acompanhado da recriagdo de uma estrutura desigual, com a expansdo dos
nucleos urbanos cujas periferias sdo ocupadas pela populacao de baixa renda, geralmente expulsa
pela modernizagdo do campo. Além disso, inumeras ilegalidades e crimes que envolvem
populacdes tradicionais e a natureza estdo ocorrendo, provocando a desterritorializacdo de
populagdes indigenas, ribeirinhas e camponesas, além de diversos impactos ambientais.

Palavras-chave: Amazonia; Circuitos produtivos; Fronteira agricola; Geopolitica; Redes
politicas territoriais.



ABSTRACT

The BR-163 (Cuiaba-Santarém) was built in the 1970s in the heart of the Brazilian
Amazon and caused numerous changes in the space organization around it. There was
massive deforestation, a range of indigenous groups were expelled from their lands and
migrants from the South settled in colonization projects. This whole process was based on
public policies aimed at the occupation and economic development of the Amazon. The
paving of the Mato Grosso portion of the highway led the productive circuits of soybeans for
exportation to development and modernization. However, the stretch of BR-163 that crosses
the state of Para is not paved, causing many difficulties for the residents and facilitating
illegal activities. In this context, the paving of BR-163 will benefit the population and
especially the soy produced in Mato Grosso, which can be exported through Santarém. The
paving of BR-163 involves several political and economic actors, establishing alliances,
leading to the formation of policy networks. However, these relationships are asymmetrical,
creating conflicts between different groups and actors. The agribusiness corporations exert
pressure for highway paving and social movements unite to prevent the paving will aggravate
the current socio-environmental problems. The key question asked is: what are the policy
networks involved in the paving of BR-163? The main objective of the study is to analyze the
dynamics of highway paving. To this end, the works begins with a discussion of the dynamics
of capitalist agricultural frontier in the Amazon, then make a rescue of the space occupation
process along the BR-163, analysis the current socio-spatial dynamic along the highway and,
finally, analyze the interests around the paving of BR-163 and the socio-environmental
impacts. Thus, it was possible to establish theoretical and conceptual parameters for the analysis
of the dynamics of the agricultural frontier capitalism in the Amazon, where several ventures
related to agribusiness are expanding at the prospect of highway paving. However, the economic
development comes with the recreation of an unequal structure, with the expansion of urban
areas whose neighborhoods are occupied by low-income persons, usually expelled by the
modernization of the countryside. In addition, numerous illegalities and crimes involving
traditional communities and nature are taking place, causing the dispossession of indigenous,
river peoples and peasants, besides several environmental impacts.

Keywords: Amazon, Productive circuit, Agricultural frontier, Geopolitics, Networks
territorial policies.
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INTRODUCAO

A Amazonia abrange cerca de 54% do territdrio brasileiro e ¢ a maior floresta tropical
do mundo. Tamanha magnitude transformou a Amazodnia em palco de projetos também de
grande propor¢do, um deles foi a rodovia BR-163. Construida na década de 1970, a BR-163
possui cerca de 1.745 km, que atravessam o coracdo da Amazodnia brasileira, entre Cuiaba, no
Mato Grosso, ¢ Santarém, no Pard, e provocou inumeras mudancas na organizagao do espago
em seu entorno.

Com a constru¢do da rodovia, diversos grupos de indigenas foram expulsos de suas
terras, para dar lugar a migrantes vindos principalmente da Regido Sul do pais. O
desmatamento ocorreu em ritmo acelerado, ja que era preciso “limpar a terra” para a pratica
da agricultura e pecudria. As atividades produtivas rapidamente foram expandidas e
modernizadas, transformando grande parte das terras no entorno da rodovia em importantes
areas de produgdo de graos para exportagdo, notadamente, a soja. Todo este processo ocorreu
com amplo apoio do Estado, cujas politicas publicas visavam a ocupacao e o desenvolvimento
econdmico da Amazonia.

Devido a sua ampla extensdo, o espaco ao longo da BR-163 ¢ formado por diferentes
arranjos socioespaciais. Esta heterogeneidade ¢ resultado de inumeras dindmicas
socioespaciais produzidas nos ultimos 30 anos. Atualmente, a BR-163 estd pavimentada em
quase todo o trecho que atravessa o Estado de Mato Grosso e est4 recebendo pavimentacao no
segmento ao longo do Estado do Para. De forma geral, a pavimentacao sera benéfica a todos,
mas a realizagdo desta obra ¢ fundamentada no desenvolvimento de um corredor de
exportagdo dos graos produzidos no Mato Grosso através dos portos da Regido Norte.

A pavimentagdo da BR-163 envolve diversos atores politicos e econdmicos, que
estabelecem aliancas, dando origem a formag¢ao de redes politicas. Entretanto, essas relacdes
sdo assimétricas, gerando conflitos entre grupos e atores distintos. Essas disputas criam
tensdes e formas distintas de organizacdo do espaco. Por ser uma rodovia estratégica para
logistica de transporte do Centro-Oeste, as corporagdes do agronegdcio em areas sob o avango
da lavoura da soja na Amazodnia brasileira firmam aliancas e exercem pressdo pela
pavimentacdo da rodovia. Em contrapartida, os movimentos sociais se unem para evitar que a
pavimentacdo venha a agravar os atuais problemas socioambientais. Dessa forma, uma
complexa rede politica que envolve interesses publicos e privados estd se desenvolvendo para

articular novas dimensdes de poder na area de influéncia da BR-163.
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Este trabalho aborda o processo de organizacdo do espago ao longo da BR-163, entre
Cuiaba e Santarém e investiga 0s novos arranjos socioespaciais que estdo surgindo diante do
atual projeto de pavimentacdo do trecho paraense da rodovia, que envolve interesses
econdmicos, mas que esbarram na questao social e principalmente ambiental. A analise dos
embates politicos em torno do projeto de pavimenta¢do da BR-163 no contexto do avango da
fronteira agricola na Amazonia ¢ de fundamental importancia, revelando a constitui¢do das
redes politicas envolvidas com a incorporacao de areas no agronegdcio da soja. Nesse sentido,
¢ na relacdo existente entre politica e o territdrio que se situa o recorte teodrico e empirico da
pesquisa: as redes politicas territoriais envolvidas no processo de pavimentagdo da BR-163.

A questao-chave que foi colocada durante a pesquisa €: quais sdo as tramas, interesses
e impactos envolvidos na dindmica do processo de pavimentacdo da rodovia BR-163?
Sabendo que, as redes politicas condicionam processos de reordenamento territorial e sdo
reflexos de territorialidades preexistentes, a pesquisa envolveu todo o processo de
organiza¢do do espago ao longo da BR-163, de sua construcdo até os dias atuas, e quais sdo 0s
impactos socioambientais que a pavimentacao da rodovia gera.

Diversos autores ja realizaram analises sobre a pavimentagdo da BR-163. Arruzzo e
Brito (2010) realizaram uma pesquisa sobre os circuitos espaciais da producao avicola na BR-
163. Bernardes (2006) elaborou um texto baseado nas transformac¢des em curso no setor
produtivo na fronteira agricola. Fearnside (2005) fez um trabalho sobre os impactos ambientais
que poderiam ocorrer a partir da pavimentagdo da rodovia. Ferreira (2010) analisou a
implantacao de infraestrutura dentro do planejamento governamental. Fortuna (2006) realizou
uma abordagem dos impactos da BR-163 na por¢ao norte matogrossense. Gavriloff (2005)
fala da violéncia presente em todo o processo de ocupacdo ao longo da BR-163. Huertas
(2009) aborda os interesses na pavimentacdo da BR-163. Os textos do livro de Maitelli e
Zamparoni (2007) analisam os impactos sdcioambientais da expansdo da soja na area de
transicdo do Cerrado para a Amazonia no Mato Grosso. Muller (2006) sistematiza o atual
cenario de desmatamento ao longo da BR-163 e realiza proje¢des futuras do mesmo. Oliveira
(2005) analisou todo o processo de ocupagdo ao longo da rodovia, as ilegalidades e a degradagao
do meio ambiente. Orrico (2005) procura demonstrar a importancia da pavimentagao da rodovia
sob o aspecto da circulagdo de transportes. Passos (2007) realiza uma ampla abordagem das
transformagdes ocorridas ao longo da BR-163, desde sua implantagdo até o contexto atual. Silva,
Ximenes ¢ Miragaya (2008) realizaram uma avaliagdo das ag¢des publicas implantadas pelo plano
BR-163 sustentavel. Torres (2005) faz uma brilhante abordagem da violéncia e exclusao social

na BR-163 desde sua construgao.
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Este trabalho ndo pretende realizar apenas uma revisdo bibliografica de tais obras, como
também nao ird apenas repetir o que ja foi dito por esses autores. O objetivo ¢ dar continuidade a
pesquisa sobre o espaco ao longo da BR-163 diante do cenario atual, ou seja, mostrar as
transformagdes em curso, ja que se trata de uma area extremamente dindmica e de
transformagdes rapidas, alvo da expansdo da fronteira agricola capitalista. Tais transformagdes se
revelam como resultado da ampliagdo dos circuitos produtivos. Uma area dindmica e de
transformacgoes rapidas exige uma analise constante e € isso que este trabalho pretende. A partir
deste texto espera-se contribuir com o diagnostico, monitoracdo e exposi¢cdo das sucessivas
transformagdes em andamento, & luz da pavimentacio da rodovia e seus impactos
socioambientais. Sob esse aspecto pretende-se também revelar a constitui¢do das redes politicas
envolvidas no processo de pavimentagao, que surgem, evoluem, modificam-se e dissolvem-se de
acordo com interesses € estratégias momentaneas.

Portanto, este trabalho revela-se como elemento sistematizador da atual dindmica do
processo de pavimentacdo da BR-163 através de uma visdo holistica da geografia, e ndo
pretende com isso encerrar qualquer processo de anélise da area de influéncia da rodovia, pelo
contrario, trata-se de apenas mais uma etapa de evidenciagdo das transformacdes que
continuardo ocorrendo, e certamente exigirdo novas analises. Dessa forma, esta pesquisa
baseou-se no papel extensivo da universidade em sua esséncia catalisadora dos processos e
dindmicas que envolvem a relagdo sociedade-natureza. Sua relevancia estd inserida na
instrumentalizacdo das politicas publicas, ou seja, este trabalho pode ser utilizado como
parametro para o planejamento de acoes de governanca na BR-163, j& que revela uma série de
interesses da sociedade em geral, a partir da analise das redes politicas envolvidas no processo
de pavimentagdo da rodovia.

Diante da relevancia e das consideragdes iniciais dadas, partimos para revelar os
elementos norteadores da pesquisa, seus objetivos € metodologia utilizada. Este trabalho teve
como objetivo central, analisar a dinamica do processo de pavimentagdo da rodovia BR-163,
além dos seguintes objetivos especificos:

- Estabelecer parametros teorico-metodologicos para a analise da dindmica da fronteira
agricola capitalista na Amazonia.

- Analisar o processo de ocupagao do espago ao longo da rodovia BR-163 (Cuiabé-Santarém).
- Identificar a atual dinamica socioespacial ao longo da rodovia BR-163.

- Investigar a constitui¢ado de redes politicas envolvidas no processo de pavimentagdo da
rodovia BR-163.

- Identificar os impactos sdcioambientais decorrentes da pavimentagdo da rodovia.
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O ponto de partida da realizacdo deste trabalho foi a definicdo de uma problematica e os
objetivos propostos. Assim sendo, a metodologia aplicada se volta para os procedimentos
teodricos e operacionais necessarios a analise da dindmica do processo de pavimentacdo da
rodovia BR-163. Para fins de realizacdo da pesquisa, a metodologia se orientou a partir dos
objetivos propostos enquanto eixos de investigacdo, de modo a responder a questdo central. Para
tanto, foram realizados os seguintes procedimentos:

1- Levantamento bibliografico nas bibliotecas de Geografia, Economia, Historia, e Ciéncias
Sociais das Universidades e Institutos de Pesquisa.

2- Pesquisa em sites, foruns, blogs, bancos de dados, redes sociais, entre outros meios de
divulgacdo de informagao digital, para a obtencao de dados, textos e documentos.

3- Trabalho de campo, de modo a obter dados e informagdes primarias via entrevistas e
diagnosticar a dindmica da area de estudo.

4- Armazenamento e sistematiza¢do das informagdes obtidas no trabalho de campo.

5- Anélise da documentagdo cartografica e dados, para a elabora¢do de mapas, com a utilizagao
dos programas Spring e ArcGIS.

6- Andlise das informacdes estatisticas, bibliograficas e dos trabalhos de campo, a fim de
estabelecer sistematiza¢do dos dados obtidos, com a utilizagdo de quadros, tabelas e graficos.

7- Por fim, foram explicitadas as conclusdes referentes a pesquisa.

A pesquisa realizada durante os dois ltimos anos atingiu seu auge com a realiza¢ao do
trabalho de campo em julho de 2011. Com recursos financeiros do Programa de Pos-Graduagao
em Geografia da UFMS foi possivel percorrer durante duas semanas toda a rodovia, de Cuiabé a
Santarém, com paradas estratégicas em locais de relevancia para a pesquisa. Durante o trajeto
foram coletadas entrevistas, fotos, dados, entre outros elementos fundamentais para a realizagdo
do trabalho e que transformaram muitas das concepgoes estabelecidas até entdo apenas com base
na bibliografia consultada. Desta forma, foi tragado um panorama mais concreto da dindmica do
processo de pavimentacdo da BR-163 a partir da experiéncia vivida em campo.

A realizagdo de uma pesquisa implica também em uma justificativa para a tal. Nesse
sentido, a Amazonia se revelou como foco de intrigantes processos de (re)ordenamento territorial
durante pesquisas realizadas no curso de graduacdao em Geografia. Sempre fui instigado a
conhecer novas coisas, pessoas e lugares. Somado a isso, houve o encontro com algumas
pessoas, que estimularam a pesquisa sobre o tema, culminando com um trabalho de campo
realizado no Estado de Mato Grosso em 2008. A combinagdo desses diversos fatores fez surgir a

ideia, que se tornou projeto em 2009, e que hoje se apresenta como resultado nesta dissertacao.
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A primeira parte do trabalho contém a fundamentacdo tedrico-conceitual da pesquisa. O
recorte tedrico se inicia por um debate sobre a organizagdo do territério em rede. Em seguida, a
discussao se situa na reorganiza¢ao do setor produtivo e sua conformagao em circuitos espaciais
de produgdo. Por fim, apresentamos a definicdo de rede politica territorial como recurso ao
estudo do objeto empirico da pesquisa. Neste primeiro capitulo, as obras de apoio tedrico sdo:
Balandier (1997), Bourdieu (1989), Corréa (1996), Dias (1995), Foucault (1975, 1979),
Haesbaert (1995, 2004, 2009), Lima (2002, 2005), Mazzali (2000), Medeiros (2009), Paulillo
(2000), Raffestin (1993), Santos (1988, 1996, 1994), Santos; Silveira (2001), Silva (2002,
2011), Silveira (2005), Souza (1995), entre outros.

Apos este estudo, no segundo capitulo a pesquisa se volta para o objeto empirico. O
recorte temporal € sinalizado a partir de um resgate do processo de ocupacao do espaco ao longo
da BR-163, entre Cuiab4a e Santarém, iniciado na década de 1970. Nesta fase, as politicas
publicas implementadas durante o governo militar, sdo essenciais para compreender a atual
organiza¢do do espaco da area de estudo. Para tanto, uma revisdo bibliografica em torno das
obras de Alves (2005), Becker (1990, 2004), Cunha (2006), Figueiredo (2003), Figueiredo;
Barros; Guilhoto (2005), Huertas (2009), Moreira (1990), Moreno (2007), Oliveira (1988,
1993), Panosso Neto (2002), Passos (2007, 2010), Picoli (2006), Silva; Ferreira (1994), dentre
outros, foram necessarios para realizar a proposta.

No terceiro capitulo realizou-se a analise da atual dinamica socioespacial ao longo da
BR-163 no Mato Grosso ¢ no Para. Para tanto, foram utilizadas as informacoes coletadas no
trabalho de campo, a interpretacdo de dados estatisticos do IBGE e as seguintes obras de
apoio: Aracri (2006), Arruzzo; Brito (2010), Bernardes (2006, 2010), Huertas (2009), Oliveira
(2005), Picoli (2006), Torres (2005), entre outras. Com isso, foi possivel realizar um
parametro de diferenciacdo entre o trecho pavimentado da rodovia no Mato Grosso, onde os
circuitos produtivos se consolidaram, e do trecho ndo pavimentado no Par4, que possui
diversos problemas de ordem social e ambiental.

A investigacdo dos embates e conflitos politicos em torno do projeto de pavimentagao
da BR-163 no contexto do avanco da fronteira agricola na Amazonia nos remete a resposta da
questdo central. Para tanto, no quarto capitulo, as aliangas estratégicas, politicas publico-
privadas, a atuacdo de ONGs e movimentos sociais, dentre outras, foram alvo da pesquisa. Neste
momento, a pesquisa de dados, textos e documentos, obtidos em livros, internet e entrevistas
realizadas no trabalho de campo, foram o ponto de partida para a analise das redes politicas, a

fim de revelar as praticas sdcioespaciais envolvidas com a incorporagdo de novas areas no
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agronegodcio da soja e, consequentemente, com os interesses em torno da pavimentagcdo da BR-
163 e seus impactos socioambientais.

Por fim, sdo explicitadas as consideracdes finais do trabalho, onde sdo apresentadas
criticas, alternativas e propostas ao atual modelo de desenvolvimento econdmico adotado pelo
Estado, que abrange a expansdo dos circuitos produtivos na Amazdnia através da BR-163.
Espera-se que o leitor ao longo do texto possa desenvolver um raciocinio critico sobre a atual
dindmica do processo de pavimentacdo da BR-163, a partir das informagdes expostas, e, com
isso, atuar como agente multiplicador de novas ideias e perspectivas sobre o assunto, sem, de

forma alguma, considerar encerradas aqui tais proposicgoes.
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1. A DINAMICA DA FRONTEIRA AGRICOLA CAPITALISTA NA AMAZONIA

A fronteira é essencialmente o lugar da
alteridade. E isso que o faz dela uma
realidade singular. A primeira vista é o lugar
do encontro dos que por diferentes razoes sdo
diferentes entre si, como o indio de um lado e
os civilizados de outro;, como os grandes
proprietarios de terra, de um lado, e os
camponeses pobres, de outro. Mas o conflito
faz com que a fronteira seja essencialmente, a
um so tempo, um lugar de descoberta do outro
e de desencontro. Ndo so o desencontro e o
conflito decorrentes das diferentes concepgoes
de vida e visoes de mundo de cada um desses
grupos humanos. O desencontro na fronteira é
o desencontro de temporalidades historicas,
pois cada um desses grupos esta situado
diversamente no tempo da historia.

(José de Souza Martins)

A fronteira agricola capitalista na Amazonia ¢ produto de uma ordem territorial
nacional/global e revela-se como um espaco nao estruturado em sua plenitude. Dependendo
da forma de apropriagdo, das relagcdes sociais e dos conflitos e interesses dos grupos ai
constituidos, tem-se a formacdo de projetos politicos distintos, que transformam
continuamente a fronteira. Este espaco de manobras e conflitos entre fragdes do capital e
demais grupos, torna-se, portanto, um gerador de alternativas a dindmica da fronteira
(BECKER, 1990). Nesse sentido, ¢ dificil entender o proprio significado dessa dindmica tal a
profusdo de contradi¢des inerentes aos mecanismos de reproducdo ampliada do capital que ali
se apresentam.

Ao analisar tamanha complexidade das atuais relagdes da fronteira agricola capitalista
surge a inseguranca na sele¢do de conceitos e categorias de andlise capazes de atender de
forma coerente e concisa a pesquisa. A tarefa se torna ainda mais complexa ao se ampliar a
escala e analisar o devir, conforme propde este trabalho. Trata-se de uma necessidade
primordial analisar o espaco sem se ater a uma escala precisa, pré-determinada ou engessada.
Para tanto, foi adotada a categoria de redes territoriais, como uma forma de oferecer maior
dinamismo a pesquisa, abrangendo processos significativos que ficariam velados, caso fossem
adotadas outras categorias de analise.

Compreender a dinamica regional considerando as redes de alcance global que sdo

tecidas pelo agronegocio, foi o ponto de partida para a anélise do objeto empirico, ou seja, o
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espaco ao longo da BR-163. Entretanto, enquanto as redes ofereciam uma forma mais flexivel
e dindmica de se entender as relagdes socioespaciais, esta categoria de andlise se tornava
limitada quando os espacos a serem analisados apresentavam-se em descontinuidade com as
redes territoriais do agronegdcio, como ocorre no Para. Neste momento foi preciso mudar o
ponto de vista e tentar enxergar “pela outra margem da fronteira”, conforme realizou Cruz
(2006). Foi preciso entender que existem duas faces do atual processo de globalizagdo da
economia: uma enxerga a fronteira como um espaco que precisa ser estruturado, desenvolvido
e colonizado. A outra v€ na fronteira uma ameaca ao seu modo de vida e bem estar social.

E dessa forma, caminhando no limiar da fronteira agricola capitalista, que este
trabalho estrutura seus conceitos e categorias de andlise. Para compreender os mecanismos de
reprodug¢dao ampliada do capital na fronteira agricola e seus impactos s6cioambientais foi
necessario buscar categorias de analise que também fossem ampliadas. Portanto, o texto a
seguir buscara abranger a dindmica da fronteira da forma mais ampliada possivel, partindo do
entendimento da organizagdo do territorio e do setor agroindustrial em rede, para entdo
analisar a formagdo de redes politicas territoriais que auxiliardo na compreensao da dinamica

do processo de pavimentagdao da BR-163.

1.1 A organizacio do territorio em rede

As redes geograficas sdo interconexdes por onde se estabelecem fluxos materiais e
imateriais em diferentes escalas. As redes recobrem a superficie terrestre de forma variada e
em grande numero, podendo ser visivel ou ndo. Diante da organizacao do capitalismo as redes
sdo essenciais, cada vez mais complexas e assumem diversas formas (CORREA, 1996). A
constituicdo de redes estad diretamente relacionada ao desenvolvimento dos meios de
transporte € comunicagdo, que permitiu, entre outras coisas, a integracao de mercados
regionais ao mercado nacional e global. A efetivagao da constitui¢do de uma rede se da pelos
fluxos estabelecidos pela acdo humana, assim como as relagdes sociais e politicas. A criagao
de infraestruturas como rodovias, ferrovias, aeroportos, gasodutos, geragcdo e transmissdo de
energia, entre outros, sao fundamentais para materializar e viabilizar a constitui¢ao das redes.

A expansao das redes confere movimento ao territorio, ja que a estruturacao da rede
implica em novas territorializagdes e em contrapartida provoca desterritorializagdes, forjando
configuracdes especificas para atender os interesses do capital, e moldando o territorio através
da rede. Isso ocorre porque o territorio em rede ndo ¢ uma territorialidade tnica, mas sim uma

unidade e diversidade social. No entanto, ¢ possivel pensar a rede como sintese de uma



24

territorialidade desordenada que encerra processos sociais gerais e especificidades das
dimensdes da sociedade capitalista (HAESBAERT, 2004).

O avango da fronteira agricola ocorre no contexto da expansdo das redes, integrando
novas porg¢des territoriais € sociais aos circuitos produtivos. Entretanto, a integracdo nao ¢
total e isso ¢ proposital, j& que € inerente ao capitalismo a desigualdade. Esta “modernizacao
arrasadora”, conforme assinala Haesbaert (1995), visa apenas a funcionalidade e a utilidade
do espaco, homogeneizando através de rodovias retilineas, loteamentos e conjuntos
habitacionais padronizados e piv0s de irrigagdo, em um modelo geometricamente regular, sem
a preocupacao com o tecido social preexistente. Este processo gera os mais diversos niveis de
des-territorializagdo, e seus consequentes conflitos.

Diante deste modelo de “modernizag¢ao arrasadora”, emergem grupos excluidos, que
ndo conseguem ter acesso as redes e integram enormes contingentes marginalizados,
formando “aglomerados de exclusdo”. Portanto, se de um lado a expansdo da fronteira
agricola capta novos territorios a rede capitalista global, por outro gera conflitos e acentua as
desigualdades, além de arrasar o meio ambiente e as populagdes locais, dindmica conhecida
como “desterritorializacao” (HAESBAERT, 1995).

A fronteira ¢ reflexo da sociedade capitalista, mas possui suas particularidades,
representando uma forma diferenciada de organizagao territorial (SILVA, 2002). Isso permite
a constatacdo de inimeros arranjos socioespaciais dissonantes da categoria tradicional de
redes geograficas. Porque “ndo existe homogeneidade do espago, como, também, ndo existe
homogeneidade das redes” (SANTOS, 1996. p.213). Em areas de fronteira as redes podem
assumir novas formas, revelando territdrios fragmentados, mas plenamente integrados a rede,
conforme assinala Haesbaert:

A comunicagdo instantanea globalizada revoluciona a formagdo de territorios pela
configuracdo de redes que podem mesmo prescindir alguns de seus componentes
materiais fundamentais, como os “condutos” ou, simplesmente, dutos. Assim, com
uma maior carga imaterial, ou, mais propriamente, combinando de forma muito mais
complexa o material e o imaterial, as redes contemporaneas, enquanto componentes
dos processos de territorializagdo (e ndo simplesmente de desterritorializacdo),
configuram territérios descontinuos, fragmentados, superpostos, bastante distintos
da territorializagdo dominante na chamada modernidade classica (HAESBAERT,
2004. p.281).

Esta fragmentagdao proporcionou a formagao de redes exoticas em relagdo as redes
tradicionais. Sao territdrios, descontinuos e fragmentados, conforme destacou Haesbaert, mas

que se encontram diretamente conectados em rede com outros territdrios nacionais e

internacionais. Isso se torna claro, quando passamos a analisar o agroneg6cio sojicultor no
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Mato Grosso, onde agricultores de pequenas cidades do interior do estado investem
diretamente na bolsa de valores de Sido Paulo, enquanto analisam a cota¢do da soja no
mercado internacional, o que sé se tornou possivel devido a evolugdo nos sistemas de
comunicagdo, principalmente com a internet.

Ha ainda casos na Amazonia de localidades fortemente integradas ao sistema global,
com fluxos materiais e imateriais mais fortes com outros paises do que com centros urbanos
mais proximos geograficamente. Isso ocorre por iniimeros motivos, que variam desde o
turismo as atividades ilegais, como o contrabando de eletronicos, ouro, drogas, entre outros,
por via aérea ou fluvial (DIAS, 1995).

Se os territorios descontinuos e fragmentados sdo passiveis de conectar-se a rede
global, nada impede que haja a conexdo entre dois, ou mais, territorios fragmentados, e/ou,
descontinuos (HAESBAERT, 2004). Nesse caso, a rede ¢ capaz de articular, ou dar
contiguidade a estes territorios. No caso da area de estudo, a colonizagdo de Mato Grosso por
migrantes sulistas, criou um territorio-rede ao dar contiguidade no Mato Grosso a mesma
politica de colonizagdo ja executada no Sul do pais, mais precisamente no oeste paranaense.

Assim como existem territorios fragmentados plenamente integrados ao sistema
global, existem aqueles que apresentam as vias, mas que ndo possuem fluxos. Isso pode
ocorrer pela ineficiéncia da via, onde, por exemplo, uma estrada ndo pavimentada impede o
fluxo de pessoas e mercadorias de forma fluida, como ocorre na BR-163 no Para.
Concomitante a ineficiéncia das vias ocorre a auséncia ou a pouca presenca de mecanismos de
assisténcia e administracao do Estado, reforcando a ideia de descontinuidade.

E no limiar entre o territério em rede e sua descontinuidade que estd a fronteira
agricola capitalista, que se apresenta em grandes areas do Cerrado e da Amazonia brasileira,
vinculada a uma pratica de fragmentacdo politica e estratégica de espacos regionais e/ou
locais, por meio de interesses privados nacionais e internacionais, integrados em redes
territoriais. Dessa forma, o territorio funciona como fonte de recursos naturais ¢ sociais, de
apropriagdo politica, simbdlica e juridica da natureza (e do seu uso) e de arranjos sociais que
se transformam ao longo do tempo. Além disso, o territdrio pressupde organizagao em rede,
ou seja, uma dimensao historicamente mutavel em que se revelam ndo apenas o territorio de
um determinado grupo social, mas o embate entre territorialidades conflitantes (SILVA,
2002).

Por fim, vale ressaltar também que as redes sdo globais, mas também sao locais,
conforme afirma Santos (1996), ou seja, nem toda a rede estd conectada a logica global, e

pode possuir sua propria logica interna. Entretanto, estas redes estdo sujeitas as frequentes
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transformagdes, principalmente em areas de fronteira, onde novas ordens externas trazidas
pelos vetores hegemoOnicos podem desordenar a rede local em favor da ldgica global,

revelando assim, a vertente perversa da globalizagao.

1.2 A organizacgio do setor agroindustrial em rede

A agricultura brasileira passou por uma intensa transformagdo nas Ultimas trés
décadas, capitaneada pela globalizagdo da economia, que levou a uma reestruturagdo
produtiva, principalmente dos cultivos destinados a exportagdo. A associacao da agricultura
com a industria e o capital financeiro deu origem aos complexos agroindustriais (CAls). Este
processo promoveu mudancas também nas formas de organizacdo do espaco agricola,
transformando-se fundamentalmente em um territorio em rede para atender os interesses do
agronegocio. Portanto, diante da organizagdo do territério e da sociedade em rede, se torna
impossivel uma andalise do processo produtivo capitalista sem observar a sua organizagdo
também em rede (SILVEIRA, 2005).

Segundo Santos (1988), as tradicionais relagdes cidade-campo e a cldssica nogao de
rede urbana ndo contextualizam a complexidade das relagdes sociais na atualidade,
principalmente do setor produtivo. As relagdes de producdo expandiram-se para além das
regides, alcangando o contexto nacional e internacional. Diversas empresas instaladas hoje no
interior do pais, longe dos grandes centros urbanos, mantém fortes relagdes comerciais com
diversas outras cidades do Brasil ¢ do mundo. Ou seja, a localizagdo da empresa nado
pressupde que suas relagdes precisem se dar apenas em ambito local ou regional. Gragas a
expansdo ¢ moderniza¢cdo das redes ¢ possivel hoje que um produtor de um municipio no
interior de Mato Grosso, por exemplo, compre insumos fabricados em Sao Paulo, invista na
bolsa de Nova York e venda sua produgao para a China.

Estas transformacgdes no sistema produtivo tiveram inicio na década de 1960, quando
se intensificaram a moderniza¢do da agricultura e as relacdes da agricultura com a industria,
dando origem as agroindustrias. Neste periodo foram intensificadas as exportacdes, com a
introducdo em maior escala de produtos como a soja, frutas e carnes, além de seus derivados
industrialmente processados: o0leos vegetais, sucos de frutas, aves e bovinos. Na ocasido, as
industrias estavam concentradas junto aos grandes centros urbanos da Regido Sudeste, que
experimentavam um impressionante crescimento populacional, devido principalmente a
grande leva de migrantes vindos do Nordeste (MAZZALI, 2000).

A partir da década de 1970 inicia-se um processo de desconcentragao industrial, com o

deslocamento gradativo dos empreendimentos do grandes centros urbanos para o interior. A
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agroindustria passa por uma reestruturacdo produtiva, com inovagdes tecnoldgicas e a
flexibilizacdo do processo de producdo e das relagdes de producdo. Neste periodo afloram
relagdes de maior interacdo e complementaridade entre as industrias e outros setores da
economia, caracterizando uma “economia de rede”, onde as atividades encontram-se inter-
relacionadas. A partir desta complementaridade e inter-relagcdo entre as atividades surge o
conceito de “Complexo Agroindustrial” ou como designa a sua sigla: “CAI” (SILVEIRA,
2005).

Até a década de 1970 o Estado era o grande promotor e financiador da economia
nacional, processo iniciado na década de 1930 com Getulio Vargas. Segundo Mazzali (2000),
ainda na década de 1970, as intervengdes do Estado passam a ocorrer no eixo dos
financiamentos agricolas e fomento tecnologico, como mecanismos de articulagdo dos
interesses agroindustriais. Institui¢des publicas como a Empresa Brasileira de Pesquisa
Agropecudria (EMBRAPA), a Empresa Brasileira de Assisténcia Técnica e Extensdo
(EMBRATER), o Sistema Nacional de Crédito Rural (SNCR) e a Politica de Garantia de
Precos Minimos (PGPM) foram responsaveis pelo financiamento e apoio tecnoldgico
estratégicos para o desenvolvimento do setor agroindustrial. Entretanto, na década de 1980, a
crise fiscal do Estado, ocasionada pela elevada divida internacional e gastos maiores que a
receita, provocou a desarticulagdo do aparato de regulacdo estatal, com a redugdo drastica dos
investimentos no setor agricola e tecnologico.

Desde entdo, o Estado deixou de ser o promotor e financiador da economia, se
adequando a uma ideologia neoliberal com énfase no “Estado minimo”. Houve a extingdo de
diversas institui¢des e a redu¢do orcamentaria de varias outras (MAZZALI, 2000). Isso nao
significou o total desaparecimento ou auséncia do Estado na questdo da regula¢do comercial e
produtiva. Segundo Paulillo (2000), houve na verdade uma pulverizagdo do poder do Estado
em seus diversos setores (secretarias, agéncias, comissoes, institutos, entre outros), sob o
aspecto de um pluralismo reformado das redes de poder, ou seja, uma fragmentacdo do
Estado. Em momentos de crise o Estado ainda intervéem, atuando como elemento
fortalecedor do mercado e continua sendo o promotor da organizagdo espacial, reforcando a
sua participagdo nas decisdes econOmicas estratégicas.

Devido as transformagdes ocorridas no setor agroindustrial nas ultimas trés décadas,
com a reducdo da interferéncia do Estado, a transferéncia gradativa do centro para o interior,
as inovagdes tecnoldgicas, a interdependéncia e complementaridade das atividades, a
flexibilizagdo do processo de producao e a intensificagdo da circulagao de capital, informagao

e mercadorias surge a necessidade de novos aportes tedricos capazes de compreender a
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complexidade do sistema produtivo atual. Segundo Mazzali (2000), Paulillo (2000) e Silveira
(2005), o conceito de “Complexo Agroindustrial” ja ndo abrangeria todas estas tematicas,
sendo necessarias novas formulagdes teodrico-conceituais envolvendo o conceito de redes.
Nesse sentido, Santos (1988) oferece uma proposta a partir da anélise dos “circuitos
espaciais da producdo”. Segundo ele, as especializagdes espaciais, oriundas da distribuicao de
atividades nos lugares e da divisdo territorial do trabalho, revelam uma dimensao
relativamente estatica. Para entender a dindmica do territorio € necessario analisar os fluxos
existentes, por isso, sob o aspecto dos circuitos espaciais da producdo se torna possivel

estabelecer analises mais dindmicas e abrangentes (SANTOS; SILVEIRA, 2001).

O mundo encontra-se organizado em subespagos articulados dentro de uma logica
global. Nao podemos mais falar de circuitos regionais de produgdo. Com a crescente
especializa¢do regional, com os inimeros fluxos de todos os tipos, intensidades e
dire¢des, temos que falar de circuitos espaciais da producdo. Estes seriam as
diversas etapas pelas quais passaria um produto, desde o comego do processo de
producdo até chegar ao consumo final (SANTOS, 1988. p.49).

Desta forma, o processo de reorganizagdo agroindustrial teria resultado em uma
superacdo dos “complexos” para dar lugar a “circuitos”, intrinsecos a nog¢do de redes.
Associados aos circuitos produtivos estdo os circulos de cooperacdo, que sdo representados
pelos fluxos de capital, informag¢des, mensagens, ordens, entre outros. Assim, as cidades
representam nos fundamentais da rede, para onde estes fluxos convergem e se superpdoem
(SANTOS, 1994).

A estratégia do capital ¢ unir através dos circulos de cooperac¢do entre as diversas
empresas 0 que o recente processo de reorganizacao territorial do sistema produtivo havia
separado, com a distribui¢do das atividades em diversas empresas e lugares. Os circuitos
espaciais da producdo associados aos circulos de cooperagdo atuam de forma complementar e
revelam usos diferenciados de cada territdrio, permitindo a compreensdo de suas escalas
variaveis, desde a regional até a global (SANTOS; SILVEIRA, 2001).

Portanto, diante da amplitude e complexidade do agronegdcio na atualidade ¢
necessario ampliar também os conceitos. Desta forma, a analise dos “circuitos” ofereceria um
maior entendimento de todos os aspectos do agronegocio, seus fixos e fluxos, que promovem
o atual processo de reproducao ampliada do capital. Aplicado a pesquisa em areas de fronteira
agricola ¢ possivel identificar as transformacdes em curso sob a dtica da ordem territorial
nacional/global, assim como revelar interesses e estratégias de territorializagdo do

agronegocio na Amazonia.
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1.3 Redes politicas territoriais

Os circuitos produtivos sdo dotados de cada vez mais conhecimento e informacao,
provocando uma reorganizacao de todo o circuito e consequentemente dos territorios
nacionais e do espago global. Com isso, multiplicam-se as redes, reestruturando as relagdes
espaco-temporais. Neste contexto, o Estado perde gradativamente a capacidade de controlar
os fluxos das redes, ja que o processo de globalizacdo da economia limita os mecanismos de
regulagao do Estado. Deste modo, o neoliberalismo vai favorecer o surgimento de novas
estratégias de articulacdo de interesses. Surgem assim, associagdes, convencoes, ONGs,
instituicdes, entre outras aliancas para alcancar objetivos comuns (BECKER, 1999).

Em areas de fronteira agricola, onde as contradigdes e os conflitos sdo exacerbados e o
Estado ¢ ainda mais ausente em seus mecanismos de regulagdo, as aliancas da sociedade se
fortalecem, configurando redes politicas territoriais. Assim sendo, as redes que adjetivamos
de “politicas” surgem de uma dindmica associativa e sdo constituidas por fluxos de recursos
politicos, sob uma pertinéncia territorial (LIMA, 2005). Logo, segundo Silva, “Rede Politica
Territorial ¢ uma arena de atores-redes que promove troca de recursos de poder através de
vinculos e aliancas entre si, cujos efeitos de suas ag¢des se verificam no territorio,
requalificando-o a partir de estratégias, interesses, conflitos e resisténcias entre os atores”
(SILVA, 2011. p.25).

Para compreender este conceito € necessdrio analisar alguns aspectos. O primeiro
deles ¢ o significado da palavra “politica”, que ndo envolve apenas os atores juridicamente
instituidos por voto para exercer tal funcdo junto a administragdo publica. Ela ¢ formada por
cidaddos em busca de um bem comum. Isso ndo significa que nas redes politicas ndo estejam
presentes relagcdes de poder e hierarquias, elas podem ndo estar visiveis, mas sdo inerentes a
organizacgdo das redes politicas. A politica ¢ também a unido dos desiguais, a organizagao da
sociedade, a associagdao, enfim, a convivéncia em sociedade, € ndo ha politica que nao
envolva interesses, estratégias e conflitos (SILVA, 2011).

A ascensdo de redes politicas ocorre em resposta a ineficiéncia da atuagdo do Estado
na regulagdo do territorio, cuja estratégia perpassa a negligencia na atuagao na organizagao do
espaco para viabilizar a expansao do agronegdcio, que age como estruturador da fronteira.
Isso ocorre, porque o Estado ¢ uma constru¢do social, calcada em um poder simbolico,
conforme sugere Bourdieu (1989), alimentado por um consenso onde as relagdes de
cumplicidade entre dominados ¢ dominantes sustentam a ordem estabelecida. Neste sentido,
Balandier (1997) afirma que o Estado representa uma “teatrocracia”, onde seus atores

representam em um espetaculo cada vez mais de forma simulada, j& que ocorre uma gradativa
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redugdo do seu poder efetivo. E neste contexto, que emergem as redes politicas. Segundo
Lima (2002), a ascensdo de redes politicas ocorre em resposta a atuacdo do poder
hegemonico, a formacao do poder e de um contra-poder. Sua origem se encontra no vacuo
deixado pela auséncia ou insuficiéncia dos mecanismos do Estado na gestdo do territorio, ou
diante de uma crise da politica, pela falta de representatividade de seus atores mediante os
interesses da sociedade que os elegeram.

Para entender a rede politica ¢ necessario analisar os seus fluxos, componentes
abstratos e muitas vezes dificeis de serem percebidos. Entretanto, o que estd implicito em uma
rede politica € o que Santos (1996) considera essencial para que a rede ndo passe de uma mera
abstra¢do. Portanto, ¢ necessario analisar mensagens, valores, ordens, dire¢do, disposi¢des,
regulamentos, dentre outros elementos que estdo presentes nas redes e sem os quais a
compreensdo das redes seria limitada, ja que ela envolve ndo apenas aspectos materiais, mas
também sociais, politicos e culturais.

Outro aspecto significativo que deve ser considerado ao se realizar uma analise das
redes politicas ¢ a escala em que elas acontecem. As redes politicas configuram-se
territorialmente, se inserindo em arranjos escalares preexistentes e revelando outros. Tal
constitui¢do de escalas ¢ produto de escolhas e ag¢do orientada dos atores. O resultado de tal
politica de escala revela a rede politica e vice-versa. Isso porque politica de escala constitui
uma estratégia que articula espago e poder, ampliando a visibilidade de conflitos territoriais e
0 jogo de interesses diversos (LIMA, 2005).

Neste contexto, a rede politica ¢ “uma estratégia de coordenacdo de fluxos de
comandos e decisdes, capaz de formar uma arena politica e lhe conferir visibilidade,
requalificando um dado territério” (LIMA, 2005. p.128). Desta forma, a rede politica ganha
uma pertinéncia territorial, j& que devidamente organizada e adquirida visibilidade, a rede
politica pode ganhar novos adeptos rapidamente e atuar em um determinado territério, ou
estender sua escala de atuacdo territorial, encerrando processos de organizaciao do espago e de
producdo do territorio.

De acordo com Raffestin (1993), a constituicao do territério se da através do trabalho
do homem sobre um determinado espago, modificando-o ¢ moldando-o de acordo com os
seus interesses. E neste contexto que as redes politicas emergem para (re)qualificar o territorio
a seu favor. Isso porque, o territério ja pressupde aliancas da sociedade, assim como suas
relagdes de poder, que vao além do poder institucionalizado. Pois, conforme afirma Souza
(1995, p.78), “o territério [...] € fundamentalmente um espago definido e delimitado por e a

partir de relagdes de poder”.
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O territdrio [...] ndo poderia ser nada mais que o produto dos atores sociais. Sdo
esses atores que produzem o territério, partindo da realidade inicial dada, que é o
espaco. Ha, portanto um “processo” do territdrio, quando se manifestam todas as
espécies de relagdes de poder, que se traduzem por malhas, redes e centralidades
cuja permanéncia ¢ varidvel, mas que constituem invaridveis na qualidade de
categorias obrigatorias (RAFFESTIN, 1993. p.7).

Portanto, a configuracao de um territério pode se dar por influéncia de atores diversos.
A conformagdo desses atores em redes politicas serve para ampliar e fortalecer o dominio
sobre o territorio, estabelecendo bases ainda mais estaveis e articuladas com outras instancias
politico-territoriais para a efetivacdo de seus interesses. Com isso, redes locais podem se
formam de modo integrado as redes regionais, nacionais e transnacionais, (re)configurando o
territorio, para que ele possa atender a uma determinada logica.

As logicas que permeiam os interesses das redes politicas ¢ o que as tornam
conflitantes, j&4 que muitas vezes nao estdo em harmonia com os interesses de todos os grupos
envolvidos em uma mesma problematica territorial. Em 4areas de fronteira agricola estes
conflitos sdo mais visiveis e frequentes, por ser a fronteira um espago em constante
transformagdo, fazendo com que cada grupo eleja seus interesses como prioritarios na re-
estruturacao do espaco da fronteira.

Interesses conflitantes geram a formagao de redes politicas conflitantes, e neste
contexto a loégica hegemonica nacional/global da elite dominante se sobrepde aos anseios da
sociedade em geral, principalmente aos dos grupos tradicionais e minoritarios. Uma rede
politica envolvendo atores de diversos municipios inseridos em uma escala regional, por
exemplo, pode ser articulada para beneficiar a dindmica de instalacdo de um complexo
agroindustrial, sem nenhuma preocupacao com a provisao de servigos para a populacao destes
mesmos municipios (PAULILLO, 2000).

Sob este aspecto, a constituicdo de redes politicas com o objetivo de realizar agdes que
viabilizem o desenvolvimento de atividades ligadas ao setor agroindustrial ¢ predominante na
fronteira agricola. Entretanto, a formagao de redes politicas ndo ocorre apenas entre os atores
hegemonicos. A fronteira ¢ repleta de grupos antagdénicos. Enclaves territoriais € movimentos
sociais sdo comuns na fronteira, e surgem devido, principalmente, a modificacdo de
configuragdes territoriais classicas, permeadas por aspectos historicos, culturais, sociais e
antropolégicos. Isso ocorre porque, segundo Medeiros:

O territorio €, de inicio, um espago cultural de identificagdo ou de pertencimento e a
sua apropriacdo s6 acontece em um segundo momento. O territério €, assim como

um espacgo politico, um jogo politico, um lugar de poder. Definir seus limites,
recorta-lo, é sinonimo de dominacgdo, de controle. [...] Negar o territorio ¢ o risco da
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crise. O territorio € pois, esta parcela do espago enraizada numa mesma identidade e
que reune individuos com o mesmo sentimento (MEDEIROS, 2009. p.217).

Sobrepor ou suprimir territorios de populagdes tradicionais, por exemplo, gera
conflitos e estimula o surgimento de redes politicas de defesa e luta pela permanéncia na terra
e recriagdo de modos de vida. Por isso, a fronteira agricola apresenta-se como foco de
movimentos sociais de origem camponesa, indigena e quilombola, assim como palco de
violéncia e assassinatos envolvendo a posse e o uso da terra.

As contradi¢des e conflitos do territdrio se situam no plano das redes, ou seja, dos
fixos e fluxos (objetos e agdes) e de seus significados funcionais e simbolicos. Sua
singularidade e historicidade derivam do arranjo das redes funcionais, econdmicas, técnicas,
politicas e culturais (SANTOS, 1996). As redes podem aparecer como elemento separado do
ordenamento do territdrio e/ou seu constituinte, conforme nos alerta Haesbaert (2004). Além
disso, na sociedade capitalista informacional, as redes constituem um dos principais escopos
analiticos do des-ordenamento territorial.

Portanto, € preciso investigar a arena de atores que compdem as redes politicas em
areas de fronteira agricola. Tais redes se revelam na disposi¢do de meios para fins de atingir
objetivos desejados. Devido a conflitualidade destes objetivos compdem-se relagdes
assimétricas entre os diversos grupos. Este processo sugere conflitos entre arenas politicas
forjadas e controladas por determinados atores com interesses divergentes (LIMA, 2005).
Passaremos, entdo, a analisar a constituicdo de redes politicas em areas sob o avango da
fronteira agricola capitalista na Amazonia. Para tanto, a construcado da BR-163 servird para
retratar o0 modelo de expansdo e integracdo de redes territoriais, a fim de viabilizar o

desenvolvimento do agronegocio, mediante a 16gica global.
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2. PROCESSO DE OCUPACAO DO ESPACO AO LONGO DA RODOVIA BR-163

A Amazonia de hoje ¢ o inacreditavel
lugar onde parecem de maos dadas a fantasia
e o real; o épico e o impossivel; a epopéia e a
lenda.

(Moura Cavalcanti)

Para compreender a dindmica sécioespacial atual ao longo da rodovia BR-163 ¢
necessario antes entender a temporalidade e os fatos que configuraram este espago. A atual
organizacdo do espaco ao longo da BR-163 ¢ resultado de um processo de ocupagdao por
imigrantes nos ultimos 40 anos. No entanto, existem fatos relevantes, anteriores a este periodo
recente de ocupagdo, que precisam ser analisados para se compreender o arranjo atual.

Na investigagdo das redes politicas o territorio ¢ uma categoria de analise fundamental,
ja que o territorio ¢ uma constituicdo social e politica resultada de processos espaciais que
(re)definem a forma, estrutura, fungdo, contetido social e significados (génese, metamorfoses,
permanéncias) que configuram o espaco. Estes processos espaciais, quando analisados
individualmente, sdao limitados para a compreensdao do espago, mas se analisados de forma
integrada, sdo capazes de revelar como o espago foi criado e moldado através do tempo
(SANTOS, 1996).

Da mesma forma, as transformacgdes espaciais se articulam com os processos sociais e
(re)definem a producgdo, organizacdo e evolugcdo do espaco geografico em uma constante
reorganizacdo do espago. Também ndo ¢ possivel realizar uma analise da organizagcdo do
espago sem avaliar pressupostos historicos que contribuiram para a formagao de determinada
configuragdo, visto que a historicidade deriva das caracteristicas materiais ¢ acdes humanas
que nos permite compreender a atual organizacdo espacial (SANTOS; SILVEIRA, 2001).

Até o século XVII, a regido que compreende o atual Estado de Mato Grosso era
habitada apenas por indios. A ocupacao desta regido por homens brancos se deu, inicialmente,
com a chegada de bandeirantes paulistas a regido. O territorio do atual Estado de Mato Grosso
recebeu ao longo dos séculos XVII e XVIII diversos destes grupos em busca de indios para
serem escravizados. Segundo Silva e Ferreira (1994), as bandeiras de Manoel de Campos
Bicudo e Bartolomeu Bueno da Silva, no final do século XVII, acamparam na confluéncia dos
rios Cuiabd e Coxipd, local que ficou conhecido como Sao Gongalo. Esse foi o primeiro
registro da chegada de homens brancos ao local onde mais tarde seria fundada a cidade de

Cuiaba.
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Ja no século XVIII o bandeirante Paschoal Moreira Cabral encontrou ouro no vale do
Rio Coxipd. A noticia se espalhou rapidamente, atraindo inimeras pessoas em busca do metal
precioso, o que provocou a fundacdo em 1719 do Arraial de Cuiabd no local antes
denominado de Sao Gongalo. Com o esgotamento do ouro naquele local os bandeirantes
subiram o rio Coxipd, onde acharam mais ouro, ¢ fundaram na confluéncia com o riacho
Mutuca o Arraial da Forquilha (SILVA; FERREIRA, 1994).

Em 1722, o bandeirante Miguel Sutil descobriu ouro em quantidade até entdo
desconhecida, as margens do Ribeirdo da Prainha, préximo a atual Igreja de Nossa Senhora
do Rosario em Cuiaba. Essas minas riquissimas receberam o nome de Lavras do Sutil e sua
fama repercutiu novamente pelo pais, promovendo uma ocupacgdo desordenada por inumeros
aventureiros € o consequente crescimento da populacao do arraial.

Por muitos anos Cuiaba recebeu muitos imigrantes em busca de enriquecimento facil
através da mineragdo, até que em 1818 foi elevada a categoria de cidade. De Cuiaba, os
bandeirantes se espalharam por outras regides onde o ouro também aflorava, fundando
povoados. Cidades como: Diamantino, Poconé e Nossa Senhora do Livramento tiveram o
surgimento do primeiro nucleo populacional atrelado a mineragdo. No entanto, o rapido
declinio da mineragdo, ainda no século XVIII, causou a estagnacdo economica dos nucleos
populacionais envolvidos com a extracdo do ouro, principalmente em Cuiaba. Neste periodo,
as atividades agricolas ainda eram limitadas, e a circulagdo de pessoas e mercadorias
extremamente precaria, conforme ressalta Figueiredo:

No século XIX, com o declinio da mineragdo, o empobrecimento e o isolamento da
provincia se tornaram inevitdveis. Alguma atividade agricola e mercantil de
subsisténcia sobreviveu nos campos mais férteis do sul. O tnico meio de transporte
até a capital era o navio, numa viagem pelo rio Paraguai. Na Republica, esse
isolamento foi sendo vencido com a ampliacdo da rede telegrafica pelo marechal
Candido Rondon, a navegacdo a vapor e a abertura de algumas estradas precarias.
Esse avango em infra-estrutura atrai seringueiros, criadores de gado, exploradores de
madeira e de erva-mate para a regido (FIGUEIREDO, 2003. p.21).

Desde o declinio da mineragao, no final do século XVIII, até a década de 1970, Cuiaba
e arredores ndo apresentaram nenhum incremento econdmico significativo. Durante este
longo periodo, apenas a Guerra do Paraguai, que teve inicio em 1864, e a proclamacao da
Republica em 1889, que deu origem ao Estado de Mato Grosso, geraram certa agitagcao
politica e social.

A criacao do Estado de Mato Grosso tornava evidente a dificuldade em administrar

um territério de tamanha extensao, ja que, a principio, o Estado de Mato Grosso (Mapa 1) era

composto também dos atuais Estados de Mato Grosso do Sul e de Rondodnia, € possuia poucas
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cidades, como Cuiab4d, Céceres e Corumba4, e algumas vilas. O acesso a esses nucleos urbanos
ocorria exclusivamente pelos rios, principalmente pelo Rio Paraguai, com barcos movidos a

vapor, e por alguns caminhos utilizados por tropas em muares, cavalos e carros de boi.
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Mapa 1: Estado de Mato Grosso em 1904.
Fonte: Silva; Ferreira (1994).
Organizacio e elaboracao: Margarit, 2012.

Na Amazonia a situacdo era bem parecida, com a navegacao pelos rios como unica
forma de transporte e a economia baseada no extrativismo vegetal. Durante um longo periodo
a economia se baseou na exploragdo de recursos naturais como madeira, pescado e extragdo
de cacau. Isolada das decisdes da politica brasileira, a regido passou inclusive por movimentos
separatistas para a criagdo de um novo pais, no entanto, estes movimentos foram suprimidos
pelo governo.

A Amazobnia ganhou destaque a partir da segunda metade do século XIX, com a
extracdo da borracha e a forte demanda dos paises europeus pelo produto. Com um cenario
favoravel ao desenvolvimento do extrativismo na Amazdnia houve grande incremento

econdmico e o surgimento de importantes cidades, como Belém, Manaus e Santarém.
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Formou-se entdo, uma elite econdmica, que so foi possivel gracas a exploragdo do trabalho de
indios e nordestinos levados para a Amazodnia para extrair a borracha. Com o declinio da
atividade nas primeiras décadas do século XX, a regido voltou a estagnacao econdmica e

perdeu importancia no cendrio politico nacional.

2.1 Politicas publicas na Amazonia

A Amazonia sempre foi considerada no territorio nacional como uma area isolada, de
dificil acesso e de descontinuidade, mediante as configuragdes politico-territoriais do restante
do pais. Portanto, integrar esta parte do territorio ao restante do pais significava um desafio
para o Estado. Neste sentido, somente durante o governo de Juscelino Kubitschek (1956-
1961) algumas transformagdes entraram em curso na Amazonia. Visando o desenvolvimento
econdmico, o governo de JK adotou uma série de medidas, entre elas, estava a construgao da
nova capital no planalto central, estratégica para promover a integragao do territorio nacional
a partir de rodovias que de l& partiriam, e alcancariam os extremos do pais, conforme
demonstra Huertas:

Era preciso dar um salto para o futuro, “desenvolver 50 anos em 5”, com um
programa de investimentos distribuidos entre os setores de energia, transporte,
alimentacgdo, industria de base e educagdo. Mas se tornava essencial atrair mao-de-
obra, capitais ¢ empreendimentos para o cora¢do do Brasil, ¢ a nova capital, a cerca
de mil quilometros da faixa litoranea, significava o rompimento definitivo com a
velha concepgdo da vocagdo agricola do Brasil. Assim, o governo propde uma
guinada no curso do desenvolvimento nacional, levando-o para o interior, e
incentiva a industrializacdo com o conseqiiente alargamento do mercado interno
(HUERTAS, 2009. p.75).

Neste periodo, a construcdo de duas rodovias foi de fundamental importancia no
processo de integracdo nacional, a BR-29 (atual BR-364) ligando Brasilia a Rio Branco no
Acre, passando por Cuiabd no Mato Grosso e Porto Velho em Rondonia, e a BR-14 (atual
BR-153) ligando Brasilia a Belém no Pard. Ambas, contornando a Amazonia, como “pingas”,

para apanhar recursos naturais e integrar estas regides ao Centro-Sul do pais, conforme

podemos observar no Mapa 2.
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Mapa 2: “Pincas rodoviarias” criadas durante o governo JK.
Fonte: Huertas (2009).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

A construcdo destes imensos troncos rodoviarios no governo de Juscelino Kubitschek,
apesar de ndo serem pavimentados e possuirem curvas e rampas extremamente acentuadas, ja
representavam um significativo avango para a integracdo da Amazdénia com o Centro-Sul.
Segundo Huertas (2009), com a inauguragdo da rodovia, a navegagdao entre Caceres e
Corumba pelo rio Paraguai praticamente desapareceu, enquanto que empresas de transporte
rodovidrio de passageiros e cargas surgiram. Ocorreu também a expansdao da fronteira
agricola, com o surgimento de novas lavouras em Goids e Mato Grosso.

Ha, portanto, uma resignificagdo nos fluxos de pessoas e mercadorias entre a
Amazodnia e o Centro-Sul neste periodo. Os espagos ao longo das rodovias adquirem
aderéncia a rede tecida pela territorializacdo do capital produtivo advindo do Centro-Sul, se
tornando, por conseguinte, uma area habilitada a expansdo da agricultura comercial, devido a
possibilidade de fluidez na comercializagao da producao via rodovias. Isso ndo significa que
ndo houvesse fluxos de mercadorias através do transporte fluvial, entretanto, esse nao

representava a viabilidade necessaria a integracdo de mercados com tamanha fluidez como a
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oferecida pelas rodovias. A resignificacdo dos fluxos se da exatamente pela alteragdo dos
interesses prioritarios. Se antes a navegagdo era necessdria a circulacdo de pessoas e
mercadorias entre nucleos populacionais distantes, as rodovias continuam a cumprir esta
funcdo, mas lhe ¢ adicionada a fun¢do de dar continuidade ao espago do Centro-Sul, anexando
novas areas agricultaveis e favoraveis a ocupacdo humana por meio de uma rede continua de
transporte.

A constru¢do destas duas “pincas rodoviarias” foi suficiente para promover a migragao
em direcdo a Amazodnia, que segundo Becker (2004), apresentou um salto populacional na
regido de 1 para 5 milhdes entre 1950 e 1960. A construcdo de Brasilia e das rodovias que de
la partiriam, além de promover a ocupacdo da Amazdnia, também faziam parte de uma
estratégia geopolitica de controle e dominagdo, ja que a transferéncia da capital e a construgao
destas rodovias que bordejavam a floresta Amazonica provocaram uma reorganizacao do
espaco brasileiro.

Uma acg@o estatal sobre o espaco, tal como a transferéncia da cidade-capital, possui
sempre uma dimensdo politica; ¢ se essa agdo, ademais, for alicercada no saber
geopolitico, essa politica é claramente voltada para o controle social, para o refor¢o
da dominagdo. E o discurso geopolitico, sem duvida alguma, constituiu um dos pré-

requisitos basicos para a transferéncia da Capital Federal do Rio de Janeiro para
Brasilia (VESENTINI, 1986. p.61).

Entretanto, a transferéncia da capital e a construgdo das “pingas rodoviarias”, apesar
de aumentar o fluxo de pessoas e mercadorias, ndo representaram um aumento significativo
no grau de desenvolvimento econdmico da Amazodnia, mas apenas atendeu a pré-existente
necessidade de integracao do tdo vasto territdrio nacional e aumentou os fluxos de produtos e
servicos. Avancos geopoliticos estratégicos viriam a ocorrer com a chegada dos militares no
poder, quando foi tragado um complexo projeto geopolitico, conforme afirma Becker:

Mas ¢ somente entre 1966 e 1985 que se inicia o planejamento regional efetivo da
regido. O Estado toma para si a iniciativa de um novo e ordenado ciclo de
devassamento amazonico, num projeto geopolitico para a modernizagdo acelerada
da sociedade e do territorio nacionais. Nesse projeto, a ocupagdo da Amazdnia
assume prioridade por varias razdes. E percebida como solucdo para as tensodes
sociais internas decorrentes da expulsdo de pequenos produtores do Nordeste e do
Sudeste pela modernizacdo da agricultura. Sua ocupacdo também foi percebida
como prioritaria em face da possibilidade de nela se desenvolverem focos
revolucionarios (BECKER, 2004. p.26).

Portanto, as politicas publicas adotadas durante o governo militar resolveriam dois

problemas simultaneamente. Ao mesmo tempo em que aliviaria a pressao e os conflitos por

terra existentes nas regides Nordeste e Sudeste, promoveria a ocupacao de terras devolutas. O
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Quadro 1 traz uma sintese dos principais elementos da estratégia de ocupacdo da Amazodnia

entre 1953 e 1988. Repare que a maior parte destes elementos surgiu durante o periodo em

que os militares estiveram no poder, ou seja, de 1964 a 1985.

Quadro 1: Principais elementos da estratégia de ocupacio da Amazonia (1953-1988)

Interior, AS-DEN/PR

Ano Programas, projetos e érgaos executores Objetivos
1953 | SPVEA - Superintendéncia do Plano de | Elaborar planejamentos quinquenais para
Valorizagdo Econdémica da Amazdénia / | valoriza¢do econdmica da Amazonia
Presidéncia da Republica
1958 | Rodovia Belém-Brasilia (BR-010) / Ministério | Implantar um eixo pioneiro para articular a
dos Transportes, DNER Amazonia Oriental ao resto do pais
1960 | Rodovia Cuaba-Porto Velho (BR-364) /| Implantar um eixo pioneiro para articular a porgao
Ministério dos Transportes, DNER Meridional da Amazonia
1966 | Sudam - Superintendéncia do | Coordenar e supervisionar programas e planos
Desenvolvimento da Amazdnia / Ministério do | regionais; decidir sobre a redistribuicdo de
Interior incentivos fiscais
1967 | Suframa — Superintendéncia da Zona Franca | Integrar a por¢do ocidental da Amazdnia, mediante
de Manaus / Ministério do Interior criagdo de um centro industrial e agropecudrio e
isen¢ao de impostos
1968 | Comité Organizador dos Estudos Energéticos | Supervisionar estudos referentes ao aproveitamento
da Amazodnia / Ministério das Minas e Energia | do potencial energético
1968 | Incentivos Fiscais / Sudam Promover investimentos na regido, por meio de
deducdes tributérias significativas
1970 | PIN — Programa de Integracdo Nacional Estender a rede rodoviaria e implantar projetos de
colonizacdo oficial nas areas de atuacdo da Sudene ¢
Sudam
1970 | Proterra — Programa de Redistribui¢do de | Promover a capitalizacdo rural
Terras e Estimulo a Agroindustria do Norte ¢
Nordeste
1970 | Incra — Instituto Nacional de Colonizagdo ¢ | Executar a estratégia de distribui¢do controlada da
Reforma Agréria / Ministério do Interior terra
1974 | Polamazénia — Programa de  Poélos | Concentrar recursos em areas selecionadas visando o
Agropecuarios e Agrominerais da Amazonia / | estimulo de fluxos migratorios, elevagdo do rebanho
Ministérios do Interior, Agricultura e | e melhoria da infraestrutura urbana
Transportes
1980 | Getat — Grupo Executivo de Terras do | Regularizagdo fundiaria, discriminagdo de terras e
Araguaia-Tocantins distribuigdo de titulos
Gebam — Grupo Executivo para a Regido do
Baixo Amazonas SGCSN/PR
1980 | PGC — Programa Grande Carajas / Seplan-PR | Explorar de forma integrada, em grande escala,
recursos minerais e agroflorestais da regido
1981 | Polonoroeste / Ministérios da Agricultura, | Pavimentar a BR-364; promover a colonizagao
Transportes e Interior
1985 | PCN — Projeto Calha Norte / SGCSN-PR Oficialmente, assegurar a soberania nacional,
fiscalizar a circulagdo e assistir os indios
1987 | Projeto 2010 / Ministério das Minas e Energia, | Implantar rede hidrelétrica para estimular o
Eletronorte desenvolvimento industrial da regido
1988 | Programa Nossa Natureza / Ministério do | Oficialmente, rever legislagdo ambiental para a

regido e zoneamento agroecologico na Amazonia

Fonte: Adaptado de Becker (1990, p.16-17).

Dentre os elementos mencionados no Quadro 1, em fungdo da tematica abordada neste

trabalho, ¢ importante destacar o PIN (Programa de Integragdo Nacional), criado em 16 de

junho de 1970. Utilizando-se do slogan “integrar para nao entregar”, a preocupagdao do
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governo era ocupar um espago considerado como “vazio demografico”. Sem duvida alguma,
seria este um importante progresso Geopolitico para os militares. A ocupagdo foi baseada em
uma politica de constru¢ao de rodovias e a ocupacao ao longo das mesmas. A construgdo de
estradas, como a BR-230 (Transamazonica), a BR-153 (Belém-Brasilia), a BR-163 (Cuiaba-
Santarém), entre outras, foram as principais formas de abertura e ocupacdo da fronteira,
formando uma rede de rodovias que se cruzam e alcancam todos os ‘“cantos” do territdrio

nacional, antes inacessiveis, conforme pode ser observado no Mapa 3.
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Mapa 3: Rodovias do Programa de Integracio Nacional
Fonte: Oliveira (1988) e Ministério dos Transportes.

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

As rodovias, por si s0, ja seriam suficientes para fomentar a ocupa¢do na Amazdnia,
entretanto, as politicas publicas do governo militar potencializaram o poder de ordenamento
espacial ao longo das mesmas. Se condensarmos o tracado das rodovias com as politicas
publicas adotadas durante este periodo, sera possivel perceber a criagdo de uma rede de
integracao territorial capaz de gerar presenga na Amazonia, assegurando a soberania territorial
nacional, resultado de um amplo e complexo planejamento regional adotado neste periodo,

conforme pode ser observado no Mapa 4.
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Mapa 4: Planejamento regional e ordenamento espacial dos projetos publicos e privados na
Amazonia Legal em meados dos anos 1970.
Fonte: Kohlhepp (1976) in: Passos (2007, p.53).

Se em um primeiro momento a integracao territorial promovida pelas rodovias aparece
como um elemento vivificador das politicas publicas adotadas na Amazdnia neste periodo,
esta ndo representa a sua esséncia, fundamentada em um projeto mais abrangente, onde o
planejamento regional ¢ resultado de um quadro de objetos e agdes que, segundo Santos
(1996), revela uma intencionalidade. A Amazonia era um espaco descontinuo do territorio
nacional que precisava ser atingido pelas redes. Interligar este espago ndo se trata somente da
construgdo de vias (rodovias e telecomunicagdes), mas de um projeto complexo, capaz de
garantir a anexagao definitiva da Amazonia a dindmica produtiva do restante do pais e atender
os interesses das redes politicas que se conformavam por toda parte com interesses
divergentes. Tratava-se entdo, de satisfazer desde o grande empresariado até os movimentos
sociais, equilibrando forgas e conformando relagdes de poder capazes de garantir a
estabilidade politica, econdmica e territorial.

Diante deste cenario, a rodovia BR-163 foi de suma importancia estratégica e serd o
alvo de andlise empirica deste trabalho. Iniciada em setembro de 1970, concomitantemente
com a TransamazoOnica, a constru¢ao da BR-163 em seus mais de 1.700 km, de Cuiaba a
Santarém, cortou parte do cerrado e da floresta Amazdnica em um tracado retilineo,

atravessando um espago composto por fauna e flora riquissima, além de intimeros territorios



42

indigenas. Nao havia a preocupacdo com o tecido social e ambiental preexistente, apenas com
a aplicacdo de um projeto econdmico maior, capaz de criar novos territorios produtivos, que
suplantariam territorios de populacdes tradicionais.

Para realizar a obra, o governo militar transferiu o 3° Batalhdo Rodoviario do Exército,
sediado no Rio Grande do Sul, para Cuiaba no Mato Grosso, transformando-o no 9° Batalhdo
de Engenharia de Construgdo do Exército (9° BEC), sob o comando do Coronel José
Meirelles. O 9° BEC seria encarregado de construir o trecho sul, de Cuiabd a Serra do
Cachimbo, na divisa com o Para, e o 8° BEC, sediado em Santarém, construiria o trecho norte,
de Santarém até a Serra do Cachimbo. Apos o adiamento por varias vezes do término das
obras e o aumento do or¢camento inicial, a BR-163 foi inaugurada no dia 20 de outubro de
1976 com uma cerimonia realizada na localidade da Cachoeira do Curua (km 877), pelo entdo

presidente Ernesto Geisel (Figura 1) (PASSOS, 2007).

R kol k-
Figura 1: Marco da inaugurac¢io da BR-163 em 1976
Fonte: Amazodnia (1976) in: Oliveira (2005, p.83).

A pavimentacdo da rodovia foi posterior a sua inauguracgdo. Inicialmente construida
em terra, a BR-163 foi recebendo asfalto por trechos. O maior deles foi inaugurado em 1984,
quando cerca de 330 km foram pavimentados entre o Posto Gil (entrada para Diamantino) e
Sinop. Ao todo, foram pavimentados cerca de 745 km entre Cuiaba e Guaranta do Norte no
Mato Grosso, e os cerca de 1.000 km restantes permaneceram sem pavimentagdo, conforme

indica o Mapa 5.
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Mapa 5: Rodovia BR-163 (Cuiaba-Santarém)
Base cartografica: IBGE, 2008.
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

2.2 Projetos de colonizac¢do ao longo da BR-163

Conforme destacado anteriormente, a constru¢do de rodovias atrelada a ocupagdo de
seu entorno estava associada a um planejamento regional estratégico, onde era de suma
importancia garantir a ocupacao efetiva do territorio nacional. Como seria inviavel a ocupagao
militar de toda a Amazdnia, devido a sua extensao territorial e fronteirica, a estratégia adotada
foi incentivar a ocupagdo através de projetos de colonizagdo, recrutando imensos contingentes
populacionais em outras regides do pais.

Para tanto, o governo federal determinou que uma faixa de 100 km, em ambos os
lados, ao longo das rodovias, pertenceria ao poder publico, com a justificativa de que estas

terras seriam distribuidas aos camponeses, através de projetos de colonizacdo coordenados
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pelo INCRA. Segundo Becker (1990), s6 no Para, 66,5% do territorio do estado passou a ser
administrado pelo governo federal, o que representa o montante de 83 milhdes de hectares.
Projetos de colonizagdo como estes ja haviam ocorrido anteriormente. Os primeiros
aconteceram em 1941, quando foi criada a Coldnia Agricola de Goias em Goids, e em 1943
com a Coldnia Agricola de Dourado no Mato Grosso do Sul. Este tltimo deu origem ao
municipio de Dourados (PICOLI, 2006). No entanto, ¢ a partir da década de 1970, que foi
registrada a ocorréncia de inumeros projetos de colonizagdo AmazoOnia, principalmente no
Mato Grosso, e destes, grande parte foi realizado na area de influéncia da BR-163, conforme

pode ser observado no Mapa 6.
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Mapa 6: Projetos de Colonizacio na Amazdnia Legal durante o Governo Militar.
Fonte: Becker (1990) ¢ INCRA (1992) in: Moreno (2007).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

A colonizagdo na Amazonia neste periodo ocorreu de trés formas: a colonizagdo
espontinea, a colonizacdo oficial do governo e a colonizacdo promovida por empresas
privadas. Dentre essas, a colonizagdo espontanea ¢ a que se da de forma mais desordenada e
que gera uma série de conflitos de terra, pois ndo observa regras, ordens ou racionalidades,
apenas a demanda de migrantes por terra.

Com o inicio das obras de constru¢do da BR-163, migrantes de todas as regides
chegavam a busca de oportunidades nestas novas terras, consideradas como o “eldorado”.

Somente na construgdo da rodovia, em 1972, ja havia 2.070 homens trabalhando, entre civis e
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militares. Ainda ndo havia um controle efetivo sobre as vastas terras que seriam colonizadas,
promovendo a ocupagdo desordenada por posseiros e grileiros. Alguns destes migrantes
passaram a integrar garimpos € movimentos “sem terra”. Os conflitos eram constantes,
inclusive com assassinatos (PASSOS, 2007). Tanto que, segundo Oliveira (1993), em Lucas
do Rio Verde, junto a BR-163, surgiu em 1985 o primeiro acampamento de “sem terra” do
Estado de Mato Grosso.

Ja os projetos de colonizacdo oficiais, ou seja, aqueles que sdo comandados pelo
Estado, possuiam um planejamento estratégico. O projeto envolvia a colonizagdo da area,
assisténcia aos colonos e a criagdo de nucleos urbanos hierarquizados.

Os projetos recentes de colonizagdo oficial se iniciaram com o PIN (Programa de
Integracdo Nacional) [...]. Foram concebidos num esquema de urbanismo rural a ser
implantado nas areas de “vazio demografico”: lotes de 100 ha seriam distribuidos
aos colonos que teriam numa rede hierarquizada de nucleos urbanos — rurépolis,
agropolis e agrovilas — a base para sua organizacdo (BECKER, 1990. p.32).

A distribuicdo de terras pelo governo possuia critérios rigidos e burocraticos. Para
conseguir o titulo provisorio, o colono precisava apresentar nove documentos diferentes e
suas respectivas copias, desde carteira de satde até o certificado de alistamento militar. Em
seguida, para a obtencdo do titulo definitivo, o colono precisava seguir orientagdes
especificadas pelo INCRA para caracterizagdo do lote, inclusive o desmatamento de 50% da
area total (PASSOS, 2007).

Diversos projetos de colonizagdo foram realizados pelo Estado através do INCRA ao
longo da BR-163, no entanto, todos eles foram concentrados no trecho sul da rodovia, no
Estado de Mato Grosso (Quadro 2). No Para, os projetos de colonizacao oficial foram
realizados ao longo da Transamazonica e receberam principalmente imigrantes nordestinos. Ja
no Mato Grosso, a maioria dos colonos eram de origem sulista, ou seja, dos estados do
Parand, Santa Catarina e Rio Grande do Sul. Diversos projetos de colonizagdo resultaram na
criacdo de novos municipios no estado. Segundo Moreno (2007), em 1970 havia no Mato
Grosso 34 municipios, ja em 1990 eram 95 municipios, a maioria criado a partir de projetos

de colonizagao.
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Quadro 2: Projetos de Colonizacio Oficiais sob influéncia da BR-163 no Mato Grosso (1970-1992)

Nome do projeto de | Municipio em que foi | Municipios criados Area (ha) do | N°. de Familias
colonizacdo instalado com a colonizagao projeto assentadas

Braco Sul Colider Guaranta do Norte 202.719 2.226
Cafezal Colider - 20.000 1.160
Canaa Colider Nova Canai do Norte 63.000 1.098
Carapa Colider - 14.440 326
Carlinda Alta Floresta Carlinda 89.986 4.000
Coqueiral Quebo Nobres - 49.383 500
Cruz do Sul Diamantino - 2.239 39
G.L. Eta Peixoto de Azevedo - 22.674 325
G.LH.IJ. Peixoto de Azevedo - 23.373 388
Lucas do Rio Verde Diamantino Lucas do Rio Verde 200.000 972
Novo México Colider - 9.963 154
Parana Colider - 9.520 318
Peixoto Azevedo Guaranta do Norte Peixoto de Azevedo 211.000 1.230
Ranchao Nobres - 23.931 120
Serragem Nobres - 1.043 35
Teles Pires Colider - 97.000 1.160
Terra Noval eIl Colider Terra Nova do Norte 279.919 1.457

Fonte: INCRA (1992) in: Moreno (2007); Oliveira (1993) e Silva; Ferreira (1994).
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

Alguns destes projetos de colonizagao foram marcados por irregularidades e dentincias
de corrupcao. Um deles foi o Projeto de Assentamento Lucas do Rio Verde, com area de

200.000 ha, destinada a cerca de 1.000 familias camponesas “sem terra”, mas que acabou nas

maos do grande capital, conforme nos assinala Oliveira:

Os projetos de colonizagdo realizados por empresas privadas também ficaram
concentrados no Estado de Mato Grosso, onde 33 empresas atuaram na criagao de 88 projetos
de colonizacdo nas décadas de 1970 e 1980. Nesses projetos quase 20 mil familias foram
assentadas em cerca de 3,25 milhdes de hectares de terras divididas em lotes de mais de 100
hectares (MORENO, 2007). Algumas areas ocupadas por estes projetos eram habitadas por
populagdes indigenas, que foram expulsas ou dizimadas através de sangrentas batalhas e

deram lugar aos imigrantes procedentes massivamente da Regido Sul do pais. O Quadro 3 traz

Lucas Rio Verde é um projeto “meio especial” porque envolveu o esforgo do
governo militar (...), na tentativa de desarticulagdo do acampamento dos “sem terra”
da encruzilhada do Natalino, em Ronda Alta no Rio Grande do Sul. O Major Curid
conseguiu remover apenas 252 familias, que foram assentadas em Lucas Rio Verde;
entretanto, em 1986, destas, apenas 15 familias ainda 14 permaneciam, tendo as
demais retornado para o Rio Grande do Sul. E um projeto por ser “especial”,
envolvido em uma trama de corrup¢do que gerou processos administrativos e
afastamentos de funcionarios do INCRA em Cuiaba. Porém, estes “desmandos” nao
acabaram, e um numero grande de latifundiarios “compraram” os lotes dos colonos e

agora lutam para que o 6rgdo os reconheca (OLIVEIRA, 1993. p.107).

o0s projetos particulares de colonizacdo executados na area sob influéncia da BR-163.
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Quadro 3: Projetos de colonizacio particular sob influéncia da BR-163 no Mato Grosso (1968-1992)

Empresa responsavel Nomes dos projetos | Municipios em que | Municipios criados | Area total dos
pela colonizacdo de colonizagao foram instalados com a colonizagao projetos (ha)
Acropecudria do Matupa I e II e Glebas
grop A,B,C,D,E,H,Ue | Colider Matupa 116.064
Cachimbo %
Agropecudria Gravari | Rio do Sangue Diamantino - 76.771
Coimbra . Sao Jodo Porto dos Gatichos - 18.555
Empreendimentos
Colonl'zadora Nova Bandeirantes Alta Floresta e Nova Bandeirantes 19.992
Bandeirantes Juara
Colonizadora e ~
Melhoramento Vale do Verde e Sao Nobres - 24.252
. Manuel
Tropical
Colonizadora Maika Marcelandia Sinop Marcelandia -
Sinop, Vera,
Colonizadora SINop | Gleba Celeste LII, | Chapada dos Claudia ¢ Santa 449205
I, IVeV Guimaraes
Carmem
Sorriso, Teles Pires,
Colonizadora Sorriso | Santa Rita e Boa Nobres.e Cliap ada Sorriso 59.258
dos Guimardes
Esperanca
Colonizadora Tapurah | Tapurah Diamantino Tapurah 25.684
CONOMALI Me?u Brasil, Gleba Diamantino Porto dos Gauchos 26.297
Arinos 1,2,6¢e7
COPLACA Bariri Colider - 12.136
Empreendimento
Agropecudrio Boa Esperanca I, I, Diamantino - 31.958
n,iveV
Eldorado
Imagrol Novo Horizonte Porto dos Gatichos Novo Horizonte do -
Norte
Sao José do Rio
INCOL Massapé 1,2 ¢ 3 Diamantino Claro e Nova 17.877
Maringa
Alta Floresta .
, o Aripuand, Chapada
INDECO Paranaita, Ap 1acas L dos Guimaries ¢ Alta Fl,o resta, . 907.944
2,3 e4 e Redengdo 1 . . Paranaita e Apiacas
02 Diamantino
Lider Colider Che}p ade~1 dos Colider -
Guimaraes
L. MutumIelle Diamantino e
Mutum Agropecuaria Mutum Etapa A ¢ B Nobres Nova Mutum 116.598
SIBAL Juara Porto dos Gatichos | Juara 14.500
TOPLANAGRO Pacoval Nobres - 11.130

Fonte: INCRA (1992) in: Moreno (2007); Oliveira (1993) e Silva; Ferreira (1994).
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

A empresa SINOP (Sociedade Imobiliaria Noroeste do Parand), com sede em Maringa
no Estado do Parand, ¢ um claro exemplo do processo adotado por empresas particulares de
colonizagdo. Enio Pepino, fundador e proprietario da empresa SINOP, em sintonia com as
politicas publicas do governo militar e com estreitos lacos de amizade com os governantes,
comprou terras no Mato Grosso e criou a Gleba Celeste. A estratégia de colonizacdo consistia
na compra de grandes extensdes de terra e seu loteamento para venda, seguido da abertura de

algumas estradas de acesso aos lotes e da construgdo de nucleos urbanos nos mesmos moldes
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do INCRA. A criacdo de infraestrutura valorizava os lotes e geravam o lucro a colonizadora.
A Gleba Celeste deu origem as cidades de Vera, Santa Carmem, Claudia e a principal delas:
Sinop, instalada junto a BR-163 (PANOSSO NETO, 2002).

Ainda segundo Panosso Neto (2002), o Estado do Parana foi o principal alvo da
propaganda da empresa SINOP, que através de carros de som e propaganda nas radios e
jornais ofereciam lotes no Mato Grosso. Apesar de os lotes serem vendidos com preco
superior ao comprado pelas empresas colonizadoras, ja que haviam sido valorizados pela
infraestrutura instalada, este valor ainda era muito inferior aos das poucas terras ainda
disponiveis no Paran4, atraindo muitos imigrantes daquele estado. O processo de valoriza¢ao
da terra est4 ligado a disponibilizacdo de infraestrutura, principalmente com a construgdo de
estradas, o que viabilizou o aumento da producdo agricola e pecudria. Em um primeiro
momento a extragdo de madeira ¢ a forma de “abrir” a fronteira e obter lucros rapidos. O
desmatamento era incentivado pelo governo, ja que era condi¢do para obtencdo do titulo
definitivo de posse da terra desmatar 50% da area, conforme mencionado anteriormente.

O governo federal também incentivou a ocupacgdo através da criacdo de programas
como o PRODOESTE (Programa de Desenvolvimento do Centro-Oeste) ¢ o PRODECER
(Programa de Desenvolvimento do Cerrado). Desta forma, ¢ possivel estabelecer a relacao
entre a acao do Estado, através das politicas publicas e a viabilizagdo da ocupacdo ao longo da
BR-163. Porém, o Estado também foi o responsavel pela inser¢do de grandes grupos
empresariais nesta regido, contribuindo para que ocorresse concentracao fundiaria.

Nao haveria como ser diferente. O simulacro de projeto de reforma agraria que
levou essa populacdo a Amazodnia propositadamente relegava-a ao mais extremo
abandono, para que, em pouco tempo, servisse de contingente a implantacao do

grande capital. Talvez a falta mais danosa tenha sido a de Estado, de limites e de leis
(TORRES, 2005. p.309).

As acoes da SUDAM (Superintendéncia para o Desenvolvimento da Amazonia) e
SUDECO (Superintendéncia para o Desenvolvimento do Centro-Oeste) também acabaram
por beneficiar, com maior intensidade, empresas, em detrimento de camponeses. Segundo
Oliveira (1993), 72% dos projetos agropecuarios incentivados pela SUDAM estavam no Mato
Grosso ¢ Para. Eram no total 419 projetos nestes dois estados, executados por um grande
numero de empresas particulares nacionais e estrangeiras com verbas do governo federal.
Alguns desses foram cancelados, pois apresentavam irregularidades em sua execugdo, € nunca

vieram a funcionar.
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Portanto, fica evidente que as politicas publicas adotadas durante este periodo
beneficiaram com maior intensidade as empresas interessadas em se estabelecer na Amazonia,
algumas apenas para obter parte das verbas publicas destinadas aos programas de
desenvolvimento econdmico da regido. Ja os agricultores de origem camponesa, tiveram
grande dificuldade para ter acesso a terra e aos créditos publicos. As redes politicas formadas
por estas empresas se articularam para angariar recursos publicos, sem nenhuma preocupagao
socioambiental. Tratava-se de garantir a efetivacdo dos interesses privados em harmonia com
o poder publico e as politicas de colonizagdo e desenvolvimento, para tanto, qualquer
investimento neste sentido era patrocinado pelo Estado, que via estas empresas como grandes

contribuintes ao desenvolvimento nacional.

2.3 Migracao sulista: o papel do colono na fronteira agricola

Para entender porque a ocupacdo ao longo da BR-163 no Mato Grosso foi de
imigrantes vindos principalmente do Sul do pais, precisamos primeiro analisar uma trama de
fatos que ocorreram durante este periodo. Durante a década de 1960 ocorreu uma forte
expansao da agricultura capitalista na Regido Sul, com a substitui¢ao da cultura do café pela
soja, a construcao de rodovias e usinas hidrelétricas, ocasionando a mecanizacdo do campo e
consequentemente dispensando mdo de obra. O aporte de grandes empresas capitalistas
também promoveu a concentracdo de terras, que associada a construgdo de hidrelétricas e seus
grandes lagos, desalojou inumeras familias. Como a fragmentagdo de terras, por heranca
familiar, ja ndo era mais possivel, pois havia chegado ao seu limite, ¢ também nado havia
novas terras para serem ocupadas, comegaram a surgir diversos movimentos camponeses de

luta pela terra (MOREIRA, 1990).

Para organizar a resisténcia, o campesinato sulino cria suas entidades de luta. Assim,
ao tempo em que na Zona da Mata nordestina surgem as Ligas Camponesas, no Rio
Grande do Sul aparece 0o MASTER (Movimento dos Sem-Terra), criado em 1960.
[...] Na década de 60, do Nordeste ao Sul, o numero das organizagdes camponesas
aumenta no pais: multiplicam-se as Ligas Camponesas, que em 1962 se unificam na
Liga Camponesa do Brasil, e os sindicatos rurais, que desde 1948 vém sendo
criados; cria-se entdo em 1963 a CONTAG (Confederagdo Nacional dos
Trabalhadores na Agricultura) (MOREIRA, 1990. p.75).

A instalagdo do governo militar em 1964 ocorreu exatamente neste contexto de
ascensdo dos movimentos sociais de origem camponesa, € O governo precisou tragar
estratégias para conter tais movimentos que poderiam ameacar a integridade do regime
militar. Para tanto, foram criadas diversas politicas publicas, ja4 mencionadas nos itens

anteriores, que visavam distribuir as “terras sem dono” da Amazonia a populacdo “sem terra”
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do Centro-Sul e Nordeste do pais. Assim, as elites conseguiriam “ao0 mesmo tempo, evitar a
reforma agraria nas regides de ocupagdo antiga, e suprir de mado de obra seus projetos
econOmicos na fronteira” (OLIVEIRA, 2005. p.72).

A estratégia de colonizagdao foi adotada sem considerar a preexisténcia de outros
grupos populacionais, principalmente de indigenas, na Amazdnia. Desta forma, diversos
conflitos ocorreram entre colonos e indigenas, resultando, em sua maioria, na permanéncia do
primeiro em detrimento do segundo. Foram adotadas estratégias de expropriacdo dos
indigenas de seus territérios, que variavam desde a transferéncia, executada pelo SPI (Servigo
de Protecdo ao Indio), atual FUNALI até o genocidio.

Ao eixo da rodovia Belém-Brasilia (BR-153) e da Transamazonica (BR-230) coube a
ocupacgdo por nordestinos, promovida principalmente pelo INCRA. J& no eixo da Cuiaba-
Santarém (BR-163) e da Cuiaba-Porto Velho (BR-364), a ocupacao se deu prioritariamente
por migrantes procedentes da Regido Sul do pais e promovida, em sua maioria, por empresas
particulares de colonizacdo. Esta divisdo reside ndo somente em um planejamento estratégico
do territorio por parte do Estado, mas também no fato de que boa parte das empresas de
colonizagdo particular possuia suas sedes em cidades do Sul do pais. Neste contexto o
territorio se apresenta conformado em rede, j& que hd uma clara conexdo das empresas
colonizadoras sulistas com o Centro-Oeste, que serve de area de expansdo para os seus
negocios. A logica de funcionamento da empresa particular, que dependia do lucro alcangado
com a colonizagdo, também foi fator determinante, ja que o agricultor capitalizado do Sul
seria um cliente ideal para estas empresas, em detrimento do agricultor pobre e extremamente
castigado pelas secas do Nordeste.

Segundo Alves (2005), a migragdo sulista, ¢ ainda caracterizada pelo fato dessa
corrente seguir predominantemente o caminho rural, diferentemente do que ocorreu com
outras correntes migratorias, como a nordestina, que visava as areas essencialmente urbanas,
ocupando as areas de expansdo da fronteira agricola no cerrado. Talvez o fato de os habitantes
desta regido possuirem uma raiz desbravadora e uma formacao agricola consolidada levantou
o interesse do Estado de favorecer este grupo na ocupacao da fronteira agricola na Amazonia.

Nao foi aleatdria, entretanto, a escolha de tal grupo para comandar a ocupacdo de
terras que viria a ser a fronteira agricola, mas fazia parte da estratégia de reforcar um
modelo econdmico sustentado na producdo de commodities agricolas para
exportagdo. Tal modelo se tornaria viavel adotando dois conjuntos de diretrizes em
articulacdo: a) incorporacdo de novas areas, a serem ocupadas mantendo o sentido
de produzir para o mercado externo; b) concentragdo da propriedade da terra nas

antigas areas de ocupagdo, na propria regido Sul do Brasil, para comegar por 1a o
processo de modernizagdo agropecuaria (ALVES, 2005. p.49).
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Para entender a dinamica migratoria da Regido Sul para o Mato Grosso ¢ necessario
periodizar e caracterizar cada fluxo migratério: Antes da década de 1970, dois fluxos
migratérios ocorriam simultaneamente: a migragdo de grupos do Rio Grande do Sul para o
Noroeste do Parané e de gauchos e paranaenses para areas no atual Estado do Mato Grosso do
Sul, onde haviam areas sendo colonizadas. Durante a década de 1970, o fluxo se direcionou
para o Mato Grosso, que recebeu Gauchos vindos do Rio Grande do Sul e Gatchos que
estavam no Parand, além dos proprios Paranaenses, que migraram em grande numero, €
alguns Catarinenses. Segundo Oliveira (2005), na década de 1970, 57% dos imigrantes que
chegavam a Mato Grosso vinham do Centro-Sul do pais, principalmente do Parana,
responsavel por 35% dos imigrantes. Entre 1970 e 1980 a populacdo do estado cresceu 86%,
gragas, sobretudo, aos mais de 456.000 imigrantes que chegaram neste periodo.

O Estado do Pard também recebeu um enorme contingente de migrantes, entretanto, a
origem destes migrantes ndo estava relacionada a colonizagdo particular executada por
empresas do sul do pais como no caso de Mato Grosso. No Pard, principalmente nas terras ao
longo da Transamazonica, a colonizagdo foi dirigida pelo INCRA, e contou com a presenca
majoritaria de migrantes nordestinos, principalmente do Maranhdo. A Tabela 1 demonstra a
evolucdo populacional dos Estados do Par4 e Mato Grosso, entre 1970 e 2010, onde € possivel
constatar as altas taxas de incremento populacional nos anos 1970 e 1980 devido ao processo

migratorio.

Tabela 1: Incremento populacional dos Estados do Para e Mato Grosso entre 1970 e 2010

1970 % 1980 % 1991 % 2000 % 2010
Para 2.197.072 | 59,64 | 3.507.312| 47,74 | 5.181.570| 19,45| 6.189.550| 22,48 | 7.581.051
Mato Grosso 612.887| 90,87 | 1.169.812| 72,89 | 2.022.524 | 23,72| 2.502.260 | 21,30 | 3.035.122

Fonte: IBGE: Censos demograficos de 1970, 1980, 1991, 2000 ¢ 2010.
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

Como pode ser observado na Tabela 1, a partir da década de 1980 ocorreu uma
desaceleragdo do crescimento populacional de ambos os estados, isso se deve principalmente
a reducdo dos fluxos migratérios. Outro fator que contribuiu para a reducdo da taxa de
crescimento populacional no Mato Grosso, foi o surgimento de um processo migratdrio
inverso, ou seja, o retorno de migrantes para o seu estado de origem. Este processo teve inicio
ainda na década de 1980, acentuou-se na década de 1990, e culminou em 2000, quando mais
de 50% dos emigrantes estavam retornando ao seu estado de origem devido a uma série de

dificuldades enfrentadas nas terras em que estavam (CUNHA, 2006).
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Tal fato permite considerar que esta emigragdo configura-se, na verdade, como um
processo ndo de expulsdo destes migrantes de Mato Grosso, mas sim de retorno a
origem, decorrente da constatagdo das dificuldades de fixagdo e/ou insucessos,
favorecidos pela interacdo de diversos elementos, tais como: inexisténcia de terras
adequadas em func¢do do alto grau de concentracdo fundidria; politicas pouco
eficazes de assentamentos; falta de alternativas produtivas que permitissem a
reproducao social; etc. (CUNHA, 2006. p. 92-93).

Portanto, a dificuldade de acesso a terra e permanéncia nela ocasionaram um processo
migratério inverso. Simultaneamente ao processo de retorno de alguns colonos, as décadas de
1980 e 1990 foram marcadas pelo elevado grau de urbanizacdo da populagdo. Em 1970,
apenas 39% da populacdo do Estado de Mato Grosso residiam nos nucleos urbanos, ja em
1991, eram 73,2% da populagdo, alcangando a taxa de 81,8% em 2010 (IBGE: Censos
demograficos de 1970, 1991 e 2010). Neste periodo, a modernizagao do campo dispensou um
grande contingente de mao de obra, associado ao insucesso de alguns colonos, que passaram a
integrar, principalmente, as areas periféricas dos nucleos urbanos.

As transformacgoes registradas no Estado de Mato Grosso, apesar de semelhantes as
ocorridas em todo o Centro-Oeste, se deram com maior intensidade e dinamismo. Este
dinamismo ajuda a esclarecer o fato de que o estado que antes atraia muitos migrantes, passou
rapidamente a se tornar um repulsor. A dificuldade do colono em permanecer na terra se deu
por diversas razoes: as diferentes caracteristicas do solo em relacdo ao estado de origem, as
dificuldades de acesso aos créditos governamentais € o isolamento das areas de colonizagao,
que dificultavam a circulacdo de mercadorias.

Portanto, a estratégia do Estado era esvaziar as terras da Regido Sul, desmantelando as
pequenas propriedades, para fortalecer médias e grandes propriedades através de incentivos a
modernizagdo e a produgdo para a exportacao. O contingente excedente de mao de obra viria
a compor a leva de colonos que desbravariam e ocupariam a fronteira agricola (ALVES,
2005). Essa era uma forma de assegurar a consolidacdo da politica de modernizacdo e
desenvolvimento em curso, garantindo condigdes para que as grandes empresas pudessem se
instalar e estabelecer seus negocios sem gerar situagdes conflituosas. Ao mesmo tempo, desta
forma, foi possivel enfraquecer os movimentos sociais no campo, com a oferta de novas terras

nas Regides Norte e Centro-Oeste.
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3. DINAMICAS SOCIOESPACIAIS NA RODOVIA BR-163

E facil fazer uma estrada, mesmo na
selva, como foi o caso da Cuiaba-Santarém.
Isso ndo é nenhuma epopéia. Epopéia mesmo
é fazer com que o poder publico interiorize os
seus mecanismos de assisténcia e promog¢ado
humana, de valorizagcdo do homem e da
familia. Isso é quase impossivel.

(Cel. Jos¢é Meireles)

A constru¢ao da BR-163 (Cuiaba-Santarém) promoveu a expansao da fronteira
agricola e estimulou a ocupacdo ao longo da mesma. No entanto, os anos que se seguiram,
apos a inauguracao da rodovia em 1976, foram marcados por uma constante dicotomia entre o
trecho pavimentado e o trecho ndo pavimentado. Os municipios cortados pelos cerca de 745
km pavimentados, entre Cuiab4d e Guarantd do Norte no Mato Grosso, assistiram a uma
constante evolugdo dos indices de desenvolvimento economico e social. Enquanto, os cerca
de 1.000 km ndo pavimentados, que atravessam os municipios do Pard sofreram com intensa
estagnacdo econdmica e problemas sociais.

A pavimentagdo do trecho que corta o Estado de Mato Grosso facilitou o transporte da
producao agricola, promovendo o desenvolvimento econdmico de diversos municipios. A
produgdo de soja neste trecho foi a que mais cresceu e gerou riquezas para estes municipios e
para o agronegdcio. Com isso, inumeras outras atividades ndo agricolas estdo se
desenvolvendo para atender ao mercado da soja. Industrias esmagadoras de soja, secadores e
armazenadores de graos, industrias de insumos quimicos, comércio de produtos
agropecuarios, entre outras atividades que compdem os circuitos espaciais da producdo
agroindustrial. Todas estas atividades encontram-se conformadas em rede com diversos outros
setores da economia do Brasil e do Mundo.

Ja no trecho ndo pavimentado que atravessa o Estado do Para, justamente pelas
dificuldades de transporte da producdo, a agricultura ndo se desenvolveu da mesma forma, e
se sustenta em bases familiares e de subsisténcia. Enquanto no Mato Grosso hd uma
consolidagdo e concentragao das forcas produtivas em torno do cultivo de graos, no Para a
economia encontra-se distribuida em diversas atividades, como a pecudria, madeireiras,
mineragdo, extracdo vegetal, entre outras. Tudo isso demonstra que ha na verdade uma

descontinuidade do territdrio-rede encontrado no Mato Grosso, ou seja, a ndo pavimentagao
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do trecho paraense da BR-163 impossibilitou que houvesse uma integracdo econdémica do
territério a logica do agronegdcio.

Sob estes aspectos, o uso diferenciado do territorio ocorre de acordo com uma logica
territorial nacional/global. As transformagdes no espago variam de acordo com os fluxos
estabelecidos, que garantem, ou ndo, a consolidacao dos circuitos produtivos e dos circulos de
cooperagdo. Sendo assim, a técnica ¢ utilizada de forma seletiva e diferenciada no territorio,
variando de acordo com o mercado e a capacidade de cada empresa (SANTOS, 1994). Desta
forma, o espaco ao longo da BR-163 no Paré representa uma descontinuidade ao territorio-
rede, integrado ao circuito produtivo da soja no Mato Grosso.

O trabalho se lanca entdo na caracterizacdo das duas areas distintas, a area de
influéncia da BR-163 no Mato Grosso ¢ no Para. As diferencas sdo muitas, mas que
caminham principalmente em trés vertentes: econdmica, social e ambiental. Do ponto de vista
ambiental o aspecto mais relevante ¢ a predominancia do bioma cerrado no Mato Grosso e
amazonico no Pard. O aspecto social refere-se principalmente ao tipo de colonizacao,
predominantemente sulista, no Mato Grosso e Nordestina no Para, conforme ja& mencionado
anteriormente. Entretanto, a dicotomia existente entre a area de influencia do Para e de Mato
Grosso, no tocante ao aspecto econdomico, ¢ a mais saliente. Portanto, serdo abordadas de
forma mais enfatica, j4 que é sob este aspecto que ocorrem as maiores transformacdes

ambientais € sociais.

3.1 Introducio da Soja e o surgimento de grandes grupos empresariais

A expansdo da fronteira agricola favoreceu a instalagdo de grupos empresariais em

detrimento do pequeno produtor, que sem a assisténcia governamental, ndo conseguiu se fixar

na terra. Esta estratégia governamental tinha por objetivo difundir um novo modelo baseado

em propriedades de grande extensdo, de monocultivo altamente mecanizado e destinado a

exportacdo, segundo padrdes internacionais da agricultura moderna. E neste contexto de

modernizagdo da agricultura, que a soja surge como uma excelente alternativa para o plantio,
devido a boa aceitagdo pelo mercado externo.

A soja foi a grande responsavel pela modernizacdo em larga escala da agricultura e

também pela consolidacdo dos lacos entre o setor agricola e o industrial. O chamado

“Complexo agroindustrial” (CAI) da soja deu uma virada em toda a economia da

Regido Sul. O produto, cultivado na regido desde antes da década de 1970, teve uma

expansdo espetacular dessa data em diante devido a convergéncia de uma série de

fatores, entre os quais a possibilidade de se obterem créditos subsidiados para seu

cultivo e para se adquirirem os insumos modernos necessarios ¢ também uma

conjuntura internacional de pregos favoraveis para o produto (ARBEX JR.; OLIC,
1995. p.39).
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Concomitantemente a introdu¢do da soja na Regido Sul do Brasil na década de 1970, a
Regido Centro-Oeste comegou a receber o plantio do grao em grandes extensdes de terra.
Incentivos fiscais, facilidade de acesso a crédito, o baixo preco da terra e programas de
desenvolvimento regional, foram elementos fundamentais para incentivar a introdugdo da soja
na regido. No entanto, o cultivo da soja no cerrado s6 foi possivel devido a avangos técnicos
capazes de produzir novas variedades de soja adaptadas as condicdes edafoclimaticas do
cerrado. Sob este aspecto, a EMBRAPA, exerceu papel fundamental na pesquisa ¢ no
desenvolvimento de sementes e métodos de correcao de solos (FIGUEIREDO; BARROS;
GUILHOTO, 2005).

As politicas publicas adotadas durante o periodo em que os militares estiveram no
poder promoveram o crescimento acelerado da producao de soja na Regido Centro-Oeste.
Crescimento este que continua a ser registrado atualmente, j4 que mesmo sem a continuagao
dos projetos agropecuarios, apds o fim da ditadura militar, o acesso aos créditos publicos por
grandes empresas agroindustriais continuou facilitado. O Grafico 1 demonstra a

evolucdo da producao de soja nas regioes brasileiras em milhdes de toneladas.
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Grifico 1: Producio de soja por regido (milhdes de toneladas)
Fonte: IBGE: Censo Agropecudrio (série historica 1970-20006).
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

O crescimento acelerado da producdo de soja na Regido Centro-Oeste nas trés tltimas
décadas também esteve atrelado a modernizagdo da agricultura através do desenvolvimento de
sementes mais produtivas, inclusive com a introducdo de trangénicos, € a mecaniza¢do. No

Grafico 2 ¢ possivel verificar o aumento da produtividade da soja na Regido Centro-Oeste, ja
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que ocorreu um aumento na produc¢do do grdo, sem que houvesse um aumento na mesma

proporg¢ao da area colhida.
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Grifico 2: Relagdo da quantidade produzida com area colhida de soja
na Regido Centro-Oeste (milhdes de toneladas e hectares)

Fonte: IBGE: Censo Agropecudrio (série histérica 1970-2006).
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

Houve ainda, o aumento da competitividade da soja do Centro-Oeste em relacdo a soja
produzida na Regido Sul do pais, ja que em 2006 foram colhidos graos de soja em pouco mais
de 6,5 milhdes de hectares nas duas regides. No entanto, a produtividade foi muito maior na

Regido Centro-Oeste, conforme pode ser verificado na Tabela 2.

Tabela 2: Relaciio de produtividade da soja entre as Regides Sul e Centro-Oeste.

1970 2006
Sul Centro-Oeste Sul Centro-Oeste
Area Colhida (ha) 2.086.248 26.714 6.806.397 6.556.229
Quantidade Produzida (toneladas) 1.773.648 24778 | 16.582.379| 18.205.482

Fonte: IBGE: Censo Agropecuario (série historica 1970-2006).
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

Assim como a soja, a produgdo de algodao, milho, aves, suinos e a pecudaria, também
se fortaleceram em todo o Centro-Oeste. A territorializacdo do capital transformou as relagdes
de producido, transformando agricultores em empresarios, que produzem commodities com
cotagdo no mercado internacional. No Estado de Mato Grosso o processo de colonizacao
associado a introducdo da cultura da soja para exportacdo, ocasionou inimeras
transformagdes no espaco agrario. Os proprietarios de terra que ndo conseguiram modernizar
a producdo e acompanhar os rumos do mercado agroindustrial acabaram falindo e vendendo

suas terras para outros proprietarios que estavam alcancando éxito. Este processo ocasionou o
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surgimento de grandes empresarios rurais no estado, entre eles, se destacou André Maggi, que
chegou a ser considerado o maior produtor individual de soja do mundo.

André Antonio Maggi, nasceu em 1927 no municipio de Torres, no Rio Grande do
Sul. Filho de imigrantes italianos, André Maggi se casou em 1952 e migrou para o oeste
paranaense, fronteira agricola daquele momento, onde tinha a esperanca de comprar terras,
devido a atuagdo de diversas empresas colonizadoras que estavam vendendo lotes naquela
regido. Descapitalizado, André Maggi precisou trabalhar em uma serraria do povoado de
Gaucha, distrito de Foz do Iguacu, durante dois anos e meio, até conseguir comprar uma
fazenda, onde montou uma serraria € uma mercearia. Em pouco tempo André Maggi veio a se
tornar um politico influente, participando inclusive do processo emancipatorio do povoado de
Gaucha que deu origem ao municipio de Sao Miguel do Iguagu em 1961 (SILVA, 2003).

Para expandir seus negocios, André Maggi comprou novos lotes de terra no Estado do
Parand, extraiu a madeira e implantou lavouras, como as de milho, soja, feijao e trigo, além da
criacdo de gado e suinos. No entanto, descontente com as restricdes a sua expansdo no Parana
devido a escassez de terras, André Maggi resolveu ampliar seus negdcios em outros estados.

Nao se contentando com as fracas oportunidades de ampliacdo de seus negocios no
oeste paranaense, André Maggi partiu, em 1979, para o cerrado. O alto preco da
terra, a baixa disponibilidade de terras e a imensa capacidade de antever o futuro no
presente lancaram-no ao norte do pais. De inicio, sobrevoou de avido areas no
Amazonas, mas dada a experiéncia fracassada optou pela regido de Rondonoépolis,
no sudeste de Mato Grosso. No entanto, acabou comprando uma fazenda no
municipio de Itiquira com 2,4 mil hectares de terra (hoje chamada de SMI).

Intuigdo, espirito empreendedor e coragem para arriscar eram fatores determinantes
na sua marcha rumo ao cerrado (SILVA, 2003. p.71).

Em pouco tempo, ou seja, em pouco mais de duas décadas apds a compra dos
primeiros hectares de terra no Estado de Mato Grosso em 1979, a ampliacdo dos negocios de
André Maggi deu origem as diversas empresas que passaram a compor o Grupo André
Maggi: Sementes Maggi Ltda., Maggi Armazéns Gerais Ltda., Amaggi Construcdo de
Rodovias Ltda., Amaggi Amidos Ltda., Hermaggi Agroindustria Ltda., Amaggi Exportadora
e Importadora Ltda., Hermasa Navega¢do da Amazonia S/A, Agropecudria Maggi Ltda.,
Cidezal Agricola Ltda., Amaggi Construgdes Ltda., Fasa Fornecedora de Autopecas Ltda. e
Maggi Energia S/A. Somando uma receita de 2 bilhdes de reais e lucro de 134,7 milhdes,
declarados em 2007, o Grupo André Maggi ¢ a maior empresa do estado e uma das maiores
do pais. Somente a Amaggi Exportadora e Importadora, vendeu 2,7 milhdes de toneladas de

soja em 2007, sendo 77% desta producao destinada ao mercado externo (AZEVEDQO, 2008).
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Outro caso interessante de ascensdo social na fronteira agricola foi o de José Pedro
Dias, conhecido como Z¢ Parand, que chegou na década de 1970 no Mato Grosso como
colono no projeto de colonizagdo de Porto dos Gatchos. Z¢ Parana enriqueceu e comprou
terras para implantar o seu proprio projeto de colonizagao, que deu origem ao municipio de
Juara. Desta forma, o colono transformou-se em colonizador, possuindo a sua propria empresa
de colonizacdo: Z¢ Parand Empreendimentos Imobilidrios Ltda. (OLIVEIRA, 2005).

Outros grandes produtores atuais também possuem o seu passado ligado ao processo
de colonizagdo de Mato Grosso, como Adilton Sachetti, Otaviano Pivetta, Erai Maggi, Eliseu
Scheffer, Nelson Vigolo, entre outros. Todos estes possuem milhares de hectares de terra e
faturam milhdes de reais com a producdo de suas fazendas, além disso, alguns também
possuem envolvimento na politica.

Esses foram apenas alguns exemplos de ascensdo social que ocorreram em areas de
fronteira agricola. S3o casos como o de André Maggi, de agricultores capitalizados do Sul do
pais que resolveram investir em novas terras no Centro-Oeste e acabaram por constituir um
imenso patrimdnio. No entanto, a maioria dos colonos nao conseguiu obter o0 mesmo sucesso,
alcancado por André Maggi, o que fez surgir inimeras desigualdades sdcioespaciais ao longo

da BR-163, e que serdo discutidas a seguir.

3.2 A dindmica s6cioespacial no Mato Grosso

Os anos que se seguiram a inauguragao da BR-163, em 1976, foram marcados por uma
crescente dinamizagdo do espaco ao longo da rodovia no Mato Grosso. Os projetos de
colonizacdo e as politicas publicas implantadas foram responsaveis pelo crescimento
demografico e incremento econdmico da por¢do norte do estado. Com a pavimentagdo da
rodovia at¢ Guarantd do Norte o acesso aos produtos e servicos foi facilitado, além de
viabilizar o escoamento da producdo para os mercados e portos do Centro-Sul. Com a
dindmica produtiva em desenvolvimento, os nucleos urbanos provenientes dos projetos de
colonizacdo executados nas décadas de 1970 e 1980 deram origem a novos municipios,

conforme pode ser verificado no Mapa 7.
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Mapa 7: Evolucdo da malha municipal de Mato Grosso entre 1967 e 2008
Fonte: Oliveira (2005).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboragao: Margarit, 2012.

A fragmentagdo territorial e o aumento das atividades produtivas promoveram um
fortalecimento politico desta por¢ao do estado, com isso, novas aliancas se formaram para
articular decisdes favordveis a dindmica da regido. Além disso, diversas tradings
internacionais do agronegdcio se instalaram no estado, contribuindo para tornar ainda mais
complexas as relagdes econdmicas e politicas, ja que as decisdes politicas em todos os niveis
se tornam tendenciosas aos interesses do agronegocio e a logica global do capital.

Como em toda rede, ao longo da BR-163 existem nucleos urbanos hierarquizados a
partir de caracteristicas, sobretudo, econdomicas e politicas. Neste caso, a rodovia exerce a
fun¢do de integrar e permitir a fluidez na rede. Partindo de Cuiaba, a BR-163 no Mato Grosso
atravessa atualmente 19 municipios, mas exerce influéncia em muitos outros, que podem ser
acessados através de rodovias estaduais. Para compreender a dinamica dos municipios
influenciados pela BR-163 no Mato Grosso ¢ necessario antes analisar a dindmica de duas
cidades, Cuiaba e Rondondpolis, que estdo diretamente ligadas aos circuitos produtivos da
soja e influenciam e sao influenciadas pela dinamica produtiva de todo o estado.

A cidade de Rondondpolis se apresenta no Mato Grosso como um eixo de

convergéncia da soja produzida no estado, j4 que ¢ de passagem obrigatoria pela cidade
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qualquer carga que segue para exportagdo via portos do Sul e Sudeste do pais. Deste modo, o
municipio passou a abrigar industria de esmagamento de soja, frigorifico, fabrica de
fertilizantes, sede de transportadoras e de diversas empresas ligadas aos circuitos produtivos
de graos. Existe ainda por parte das grandes empresas a pretensdo de instalar novas industrias,

como a Bunge (Figura 2) e a Dreyfus que veem ampliando suas atividades no municipio.

Figura 2: Indistria esmagadora de soja da Bunge
em Rondondpolis
Fonte: Margarit, set/2008.

Estas agdes, que promovem o desenvolvimento econdmico do municipio, também
transformam o espago urbano, causando problemas sociais e ambientais. A cidade de
Rondondpolis apresenta forte segregagdo sdcioespacial, com o surgimento de condominios de
alta renda em contraposi¢do aos bairros marcados pela pobreza e violéncia. O espago
destinado ao distrito industrial ¢ alvo de intensa degradacao ambiental, com a poluicao de rios
e corregos, além da grande quantidade de residuos solidos e mal-cheiro emitido pelas
industrias.

Rondondpolis, juntamente com Cuiabd, concentra sedes de muitas empresas,
transformando estas cidades em importantes centros de tomada de decisdes empresariais. A
localizagdo ¢ estratégica, nao s6 do pondo de visto logistico, ja mencionado, mas também por
ser Cuiaba a capital politico-administrativa do estado, tornando possivel articular decisdes
empresariais atreladas as decisdes politicas. Esta associa¢do favorece o fortalecimento das
redes politicas, que unem empresarios e politicos, muitas vezes em um so6 sujeito. O caso mais
classico ¢ o de Blairo Maggi, ex-governador do Estado de Mato Grosso, cuja sede de sua
empresa localizava-se em Rondonopolis (Figura 3) e foi recentemente transferida para
Cuiaba, e de onde s3o negociados a soja, o milho e o algoddo, produzidos pelo grupo,

diretamente com o mercado externo (AZEVEDO, 2008).
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(
Figura 3: Sede do Grupo André Maggi em Rondonépolis
Fonte: Margarit, jul/2011.

Se Cuiaba e Rondonodpolis se destacam como importantes nucleos politicos,
empresariais e industriais, o0 mesmo ndo acontece em relacdo a producdo de graos, que se
concentra, em sua maior parte, em outros municipios. Ao analisar a producdo de grios nas
microrregioes do estado, podemos detectar trés grandes regides produtoras: a primeira, na
porc¢ao leste do estado, ¢ a Microrregido de Parecis; a segunda, no meio-norte matogrossense,
compreende as microrregides do Alto Teles Pires e Sinop; ja a terceira, na porcao leste do
estado, envolve as microrregides de Canarana, Primavera do Leste e Rondonopolis, conforme

pode ser visto no Mapa 8.
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Mapa 8: Producio de soja no Mato Grosso por microrregiées (2010 / em mil toneladas)
Fonte: IBGE: Producdo Agricola Municipal (2010).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.
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Como pode se observar no Mapa 8, uma destas regides encontra-se no eixo da BR-
163, e compreende as microrregides de Sinop e Alto Teles Pires, que juntas concentraram
37,8%, das cerca de 18,7 milhdes de toneladas de soja produzidas no estado em 2010 (IBGE:
Produgao Agricola Municipal, 2010). Com a agricultura consolidada, principalmente com o
plantio da soja, esta regido apresenta-se como indutora do processo de modernizacao para
outras areas, assim como o meio técnico-cientifico informacional mais consolidado e
contiguo, vinculadas a economia internacional (BERNARDES, 2006).

A consolidagdo do agronegécio da soja nesta regido alterou completamente a
paisagem em menos de 30 anos, substituindo o cerrado pelo plantio de graos. A Figura 4 ¢ um
claro exemplo da consolidagdo do modelo agro-exportador da soja no Mato Grosso, onde,
segundo Souza (2006), cerca de 70% da area agricola do estado esta voltada para o cultivo de

produtos com cotagdo no mercado externo.
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Figura 4: Plantacdo de soja em Lucas do Rio Verde
Fonte: Manoel Divino da Silva, 2010.

Na regido produtora de graos da BR-163 destacam-se as cidades de Nova Mutum,
Lucas do Rio Verde, Sorriso e Sinop, que possuem uma grande quantidade de
empreendimentos ligados aos circuitos produtivos da soja. Também sdo nestes municipios
que estdo instaladas grandes empresas, como a ADM, Perdigdao, Cargill, Sadia, Bunge,
Fiagril, Grupo André Maggi, Dreyfus, Grupo Mutum, entre outras. Seja com um pequeno
escritorio ou uma grande industria, estas empresas instalam fixos para estabelecer
representacdes nestes municipios, como forma de assegurar seu territorio de atuagdo. A
Figura 5 mostra um exemplo de unidade de armazenamento de grdos de uma trading instalada

as margens da BR-163, em Sorriso.

Figura 5: Unidade da ADM em Sorriso
Fonte: Margarit, jul/2011.

Alem das tradings envolvidas na comercializagao e processamento graos, instaladas ao
longo da BR-163 estdo também as multinacionais dos setores quimico e mecanico,

diretamente ligados aos circuitos espaciais da producgdo de soja. A complementaridade destas
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atividades representa os circulos de cooperagdo, indispensaveis para o pleno funcionamento
dos circuitos. Afinal, o cultivo de soja requer alto nivel técnico, envolvendo produtos
quimicos e maquinario moderno. Entre as diversas industrias de insumos quimicos, podemos
destacar as multinacionais Bayer, Basf e Singenta, que monopolizam este setor ¢ possuem
unidades ao longo da BR-163. Assim como as industrias quimicas, empresas revendedoras e
concessionarias de maquinas e pecas das multinacionais Massey-Ferguson, New Holland,
John Deere e Case IH também possuem unidades ao longo da rodovia (BERNARDES, 2006).

A instalagdo e consolidag¢ao dos circuitos espaciais da produgdo de graos nesta regido
favoreceu também a instalagdo de outros ramos de atividades. O processamento de graos
agrega valor e capta novas atividades a integrar o circuito, ja que o esmagamento dos graos de
soja gera dois subprodutos principais: o 6leo e o farelo, este ltimo amplamente utilizado em
ragdes para alimentagdo animal. Desta forma, surge a cadeia carne/graos, criando circuitos
completos da producdo (BERNARDES, 2010).

A racdo ¢ produzida a partir da soja, principal plantio da safra matogrossense, e do
milho, plantado no periodo de entressafra da soja (safrinha), e utilizada principalmente para a
alimentacdo de aves, suinos e bovinos confinados. Ao longo da BR-163 no Mato Grosso
existem trés grandes industrias que integram este circuito completo, sdo: a Anhambi, instalada
no municipio de Sorriso, a Perdigdo, em Nova Mutum e a Sadia no municipio de Lucas do
Rio Verde. A Tabela 3 apresenta um demonstrativo da dimensao destas industrias, a partir do

numero de aviarios, funcionarios e abate diario de aves.

Tabela 3: Industrias avicolas no eixo da BR-163

Empresa Aviarios Funcionarios Abate/dia
Anhambi 62 s/d 40.000
Perdigéo 574 2.249 280.000
Sadia 760 4.800 500.000
Total 1396 7.049 820.000

Fonte: Arruzzo; Brito (2010, p.52-53).
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

Como observado na Tabela 3, a industria da Sadia é atualmente a maior deste
segmento na regido e considerada também a maior industria do ramo na América Latina.
Além do abate de aves, a unidade da Sadia em Lucas do Rio Verde também abate suinos e
possui uma fabrica de ragdes. A producao de carne ¢ destinada principalmente para o mercado
externo, beneficiada por uma conjuntura global favordvel a exportacdo de carne brasileira. A
Figura 6 apresenta a emblematica logomarca da empresa em frente a portaria principal da

industria em Lucas do Rio Verde, inaugurada em 2009.
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i’*“i'gura 6: Industria de beneficiamento de aves e
suinos da Sadia em Lucas do Rio Verde
Fonte: Margarit, jul/2011.

A instalacdo da industria da Sadia em Lucas do Rio Verde promoveu um incremento
econdmico ao municipio, mas trouxe consigo uma série problemas de ordem social e
ambiental. Os efluentes da industria, apesar de tratados, sao langados no Rio Verde, que
tangéncia a cidade e da nome a mesma. O mau cheiro emitido pela atividade industrial ¢é
constante ¢ ¢ levado pelo vento para bairros proéximos a industria, causando incomodo a
populacao.

A implantacdo de um empreendimento deste porte em uma cidade de pequeno porte,
como aconteceu em Lucas do Rio Verde, atualmente com 45.556 habitantes, segundo o censo
de 2010 do IBGE, gera impactos sociais severos. A unidade da Sadia em Lucas do Rio Verde
emprega cerca de 5 mil pessoas, no entanto, a cidade ndo possui mao de obra suficiente para
atender esta demanda. Para solucionar o problema foram levadas familias dos Estados do
Maranhao e Piaui para a cidade. Estas familias foram alojadas em 3 mil casas (Figura 7),
construidas pela propria empresa, proximo a fabrica, e alugadas por um valor simbdlico de 50
reais, que podem se tornar posse definitiva caso o funcionario permaneca 10 anos na empresa

(ARRUZZO e BRITO, 2010).
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Figura 7: Casas de Funcionirios da Sadia em Lucas
do Rio Verde
Fonte: Margarit, jul/2011.

Lucas do Rio Verde ¢ uma cidade cuja populagdo possui um alto padrao de vida, com
renda média per capta de 13.769 reais (IBGE, 2010). No entanto, segundo Arruzzo e Brito
(2010), o salario médio dos funcionarios de baixa qualificacdo da industria da Sadia ¢ de 550
reais, sendo insuficiente para acompanhar o padrdo de vida do restante da populacdo da
cidade. Para tanto, foi instalado junto as casas dos funcionarios um supermercado com precos
abaixo dos praticados nos supermercados da cidade. No local onde se situam as casas dos
funciondrios também existe uma igreja evangélica e um estabelecimento onde acontecem
bailes com musicas tipicas do nordeste. A Figura 8 mostra o “Atacaddo do povo”,
supermercado construido para atender a um publico especifico: os funcionarios da Sadia que

possuem baixo poder aquisitivo.

Figura 8: Supermercado junto a vila de funcionarios
da Sadia em Lucas do Rio Verde
Fonte: Margarit, jul/2011.
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A localizagdo da vila de funciondrios da Sadia distante do centro da cidade e proximo
a fabrica ¢ benéfica para o empregador, mas a distancia ndo ¢ s6 geografica, ela também
ocorre nos niveis: econdmico, social e cultural. Os funcionarios possuem uma infraestrutura
basica para que nao necessitem ir ao centro da cidade e de certa forma nem podem, ja que
suas rendas ndo lhe permitem o livre consumo no restante da cidade. Portanto, a existéncia de
uma igreja, uma area de lazer e entretenimento e um supermercado permitem aos moradores
da vila de funcionéarios que possam estabelecer suas relagdes sociais na propria vila,
permanecendo em um espago segregado do restante da area urbana.

A nova logica produtiva, baseada no uso intensivo da técnica, com modernos sistemas
de engenharia, apesar de trazer consigo um discurso de modernidade, continua tendo como
base a baixa remuneragao do trabalhador. Evidéncia disso ¢ que a instalacdo da Sadia em
Lucas do Rio Verde “importou” mao de obra dos estados do Maranhao e Piaui como forma de
minimizar os custos da produ¢do, ja que naquele estado os graves problemas sociais levam a
populacdo a aceitar os baixos saldrios. Desta forma, o trabalhador ¢ visto apenas como “parte
da engrenagem”, sem que haja a preocupacdao da empresa com o tecido social envolvido,
“podendo a modernidade significar grandes possibilidades como também grande Onus”
(BERNARDES, 2010. p.25).

Ainda em Lucas do Rio Verde, no extremo oposto da cidade, estdo sendo construidas
1.279 casas populares, sob as mesmas condi¢des das construidas para os funciondrios da
Sadia. Ou seja, o novo bairro se localiza em uma area afastada da regido central da cidade e
com infraestrutura basica, como escola, posto de satde e inclusive com a constru¢ao de um

lago (Figura 9) para servir de area de lazer e garantir a permanéncia dos moradores no local.

Figura 9: Lago construido em area préoxima as casas
populares em Lucas do Rio Verde
Fonte: Margarit, jul/2011.
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Se o desenvolvimento econdmico, proporcionado pelo estabelecimento dos circuitos
espaciais da producdo nestas cidades, gera desigualdades e o surgimento de espagos
segregados, em contrapartida, ele também gera certo conforto a populacdo em geral. Isso
ocorre porque na medida em que aumenta a arrecadacdo, o poder publico investe em
infraestrutura, com a instala¢ao de alguns itens fundamentais para o bem estar dos moradores.
Os municipios que fazem parte das regides produtoras de soja no estado possuem boas
escolas, postos de saude, ruas pavimentadas, entre outros fatores que proporcionam maior
bem estar e qualidade de vida a uma parte da populacao, mas que ainda mantém uma estrutura
marcada por desigualdades, onde a populacdo de baixa renda permanece segregada nas areas
periféricas e possui acesso diferenciado aos servigos oferecidos pelo municipio. A Figura 10 é
um exemplo das boas condigdes de infraestrutura urbana e de servigcos a populacao na regiao

produtora de soja no Mato Grosso.

Figura 10: Escola Estadual em Lucas do Rio Verde
Fonte: Margarit, jul/2011.

A presenga destes itens, apesar de serem indispensaveis a populagdo em geral, sdo
encontrados em quantidade e qualidade superiores nestes municipios, se comparado com
alguns outros do estado ou de outros estados do Brasil. Os cuidados com o paisagismo urbano
também sdo claramente notados em cidades como Nova Mutum, Lucas do Rio Verde, Sorriso,
Sinop, entre outras, que se encontram no eixo da BR-163 no Estado de Mato Grosso, ¢ que
estdo inseridas na regido produtora de soja deste mesmo eixo. A beleza do sitio urbano reflete
a preocupacao com a imagem destas cidades para o Brasil e também para o mundo, j& que as
mesmas abrigam importantes empresas nacionais € internacionais. Sao estas mesmas cidades
que constantemente estdo nos noticiarios, documentarios e propagandas do governo do estado,

como lugares de prosperidade, desenvolvimento e geracao de riquezas.
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A presenca constante de mensagens de exaltagdo ao progresso, ao desenvolvimento e a
tecnologia nos meios de comunicacdo e também em faixas e cartazes de propaganda ¢
resultado da constru¢do de uma psicosfera. Trata-se da introdu¢ao de uma racionalidade local
atrelada a uma conjuntura global, constituindo novos valores sociais fundamentados na
adequagdo comportamental a expansdo do meio técnico-cientifico (SANTOS, 1996). No
entanto, a manuten¢do dessa aparente normalidade oculta diversos outros aspectos que nao
sao difundidos, mas que sdo intrinsecos ao modelo de desenvolvimento econdmico em curso.
A ideia de que o desenvolvimento econdmico traz apenas beneficios para estas cidades,
esconde o fato, por exemplo, de que boa parte da vegetagdo de cerrado nesta regido foi
subtraida em cerca de apenas trinta anos, a ponto de se tornar artigo de museu, como acontece

em Lucas do Rio Verde (Figura 11).

=

Fig;lra 11: Museu do Cerrado em Lucas do Rio Verde
Fonte: Margarit, jul/2011.

Desta forma, torna-se evidente os problemas decorrentes da expansao do capital, que
se territorializa e impde uma nova ordem local. Trata-se de uma difusdo territorial de um
modelo globalizador que implica no exaurimento dos recursos naturais. A modernizagdo da
agricultura também provocou mudangas no estilo de vida das populagdes destes municipios.
Durante as décadas de 1970 e 1980, os colonos que chegaram ao Mato Grosso, se instalaram,
em sua maioria, em lotes rurais provenientes dos projetos de colonizagdo. Portanto, nos
municipios ao longo da BR-163, a maior parte da populagdo morava e trabalhava no campo.
Atualmente, houve uma inversao nesta dinamica, com a situagdo de domicilio da maioria da
populacdo na zona urbana. Na década de 1970, 60% da populagdo residia na zona rural,
atualmente sdo apenas 18% (IBGE: Censos demograficos de 1970 e 2010).

Esta mudangca vem ocorrendo, dentre outros motivos, devido a mecanizacao da

agricultura, que dispensa mao de obra, e a necessidade do produtor de estar integrado ao
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mercado global. Com isso, muitos proprietarios de terra trocaram a sede de suas fazendas por
casas nas cidades, estabelecendo escritdrios para realizarem seus negdcios, com a facilidade
de acesso a internet, proximidade de bancos, cartérios e escritorios de outras empresas, onde
podem negociar a produgdo. O monitoramento das atividades desenvolvidas nas propriedades
passou a ser feito através de ordens aos empregados por telefone e algumas visitas semanais.
Alguns proprietarios estdo instalando até mesmo cameras nas fazendas para monitorar as
atividades. Propriedades de grande extensdo, atualmente, sdo facilmente monitoras com
sobrevoos de avido, fotografias aéreas e imagens de satélite.

Novas estratégias de controle da produgdo estdo sendo adotadas com base em novas
ferramentas tecnologicas, para alcangar uma “agricultura de precisdo”, ou seja, com aumento
de produtividade e reducdo de custos. Programas de computador sao utilizados na gestao da
agricultura, calculando o uso de insumos e melhorando a produtividade. Informagdes relativas
a produtividade, propriedades do solo, topografia, imagens de satélite e fotografias aéreas
podem ser utilizadas, por exemplo, para identificar dreas menos produtivas e auxiliar o
proprietario na tomada de decisdes quanto a sua corre¢do. Tratores e colheitadeiras também
sao equipados com GPS, para a correta localizagao destas areas. Em outros setores, como na
suinocultura, por exemplo, também existem programas de computadores que calculam a
mistura ideal para a ragcdo e nos armazéns, o monitoramento da umidade evita o aparecimento
de fungos (ARACRI, 2006).

Desta forma, a regido produtora de graos ao longo da BR-163 esté se consolidando nos
moldes de uma agricultura de precisdo. O atual nivel de desenvolvimento técnico-cientifico
facilita o fluxo de informacgdes, comprimi a relagdo espago-tempo e permite a gestdo integrada
de todas as etapas da producdo. Este processo ocorre de acordo com padrdes internacionais de
difusdo de uma agricultura altamente tecnificada. A introducdo da agricultura praticada
atualmente no Mato Grosso nestes moldes torna a producao agricola do estado mais
competitiva no mercado internacional e proporciona o incremento constante do volume da
produgdo e da técnica empregada.

A introducao da producao agricola do Estado de Mato Grosso no mercado global fez
com que se instalassem nas cidades ao longo da BR-163 agéncias dos principais bancos e
financeiras, facilitando a realizacdo de movimentagdes financeiras e empréstimos sem a
necessidade de deslocamento dos produtores para a capital. Nestas cidades também ¢
crescente o numero de empresas de consultoria e laboratérios de pesquisa, imprescindiveis
diante das exigéncias do mercado global, para agregar tecnologia, gestdo e informagdo a

producdo agricola (BERNARDES, 2006).
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Com o crescimento da oferta de tecnologia e servicos destinados ao setor agricola, nas
cidades ao longo da BR-163 no Mato Grosso, ocorre o fortalecimento dos circuitos espaciais
da producao, que agora passam a “enxergar” o mercado global a partir de todos os “nds” da
rede. Ou seja, € possivel agora comprar ¢ vender graos no mercado internacional, obter
financiamentos, consultoria e estabelecer pesquisas a partir de varias destas cidades e nao
mais apenas na capital. Tudo isso gracas ao desenvolvimento do meio técnico-cientifico
informacional, que passa a permitir a conexdo dos mercados locais diretamente com o
mercado global, ou como sintetiza Santos:

Nas condicdes atuais do meio técnico-cientifico, os fatores de coesdo entre a cidade
€ 0 campo se tornaram mais numerosos e fortes. A agricultura moderna, a base de
ciéncia, tecnologia e informagdo, demanda um consumo produtivo cuja resposta,
imediata, deve ser encontrada na cidade préoxima. Com a divisdo interurbana do
trabalho, as tarefas especializadas reduzem os respectivos custos unitarios,

aumentando a produtividade e a rentabilidade de cada agente individual e
fortalecendo o conjunto de cidades (SANTOS, 1996. p.227).

Este processo de integracdo e desenvolvimento do meio técnico-cientifico
informacional aumenta a fluidez dos circuitos espaciais da producao e torna o territdério mais
produtivo. Com isso, ocorre um reordenamento territorial vinculado a racionalidade
hegemodnica, que gera também desigualdades espaciais, como destacado anteriormente
(SANTOS, 1996).

A dinamizagdo da economia ¢ o aumento das atividades produtivas nos municipios
que integram as regides produtoras de soja vém atraindo pessoas de diversas partes de Mato
Grosso e de outros estados do Brasil. Entretanto, a dindmica migratoria atual ¢ diferente da
que ocorreu nas décadas de 1970 e 1980, quando migrantes procedentes da Regido Sul
colonizaram o estado, desenvolvendo atividades agricolas. Desta vez, os migrantes que
chegam ao estado se instalam, em sua maioria, nos nucleos urbanos, ocupando postos de
trabalho na industria, comércio e atividades ligadas aos circuitos produtivos da soja. O Mapa
9 reflete a relagdo existente entre o crescimento demografico e a produgdo de soja, onde ¢
possivel constatar maior incremento populacional nas regides produtoras do grao,
mencionadas no Mapa 8. Destaca-se a Microrregido do Alto Teles Pires que sofreu um

acréscimo de populagdo de 87,6% na ultima década (IBGE, 2010).
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Mapa 9: Crescimento demografico no Mato Grosso por microrregides (2000-2010)
Fonte: IBGE: Censos demograficos de 2000 e 2010.

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracao: Margarit, 2012.

Enquanto a Microrregido do Alto Teles Pires experimenta um incremento
populacional e econdmico devido a producao de soja, o entorno da rodovia BR-163, de Sinop
até a divisa com o Estado do Para, no extremo norte do estado, apresenta uma dinamica
diferente. As microrregides de Sinop e Colider possuem areas que estdo em constante
transformagdo e economia diversificada, com o plantio de arroz, madeireiras, mineracao,
carvoarias, pecuaria, além dos plantios de soja e milho, recentes nesta regido e em ampliagao.
E uma érea tipica de expansdo da fronteira agricola, marcada pelo desmatamento para a
criacdo de pastagens e a progressiva substituicdo desta tiltima por graos.

O municipio de Sinop ¢ um polo madeireiro, que teve seu auge nas décadas de 1970 e
1980, quando ocorreu intenso desmatamento no norte de Mato Grosso devido aos projetos de
colonizagdo e incentivos governamentais. Atualmente, apesar de estar em declinio, a atividade
madeireira ainda ¢ forte no municipio. Entretanto, as fontes de matéria-prima estdo cada vez
mais escassas e distantes, devido ao elevado desflorestamento e a ascensdo de atividades

agropecuarias nas areas mais proximas. O que ocorreu nos ultimos 30 anos, foi um

deslocamento da fronteira agricola em dire¢do a Amazdnia, com a modernizagdo agropecudria
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do meio-norte matogrossense e o desmatamento de novas areas no extremo norte. Com isso,
estd ocorrendo também um deslocamento gradativo da inddstria madeireira para outras areas
no extremo norte de Mato Grosso e no Para (PICOLI, 2006).

A fronteira agricola matogrossense ¢ representada atualmente por municipios como:
Sinop, Tabapora, Terra Nova do Norte, Claudia, Colider, entre outros, que estdo sofrendo
diversas transformacdes. Nestes municipios as atividades tradicionais estdo dando lugar a
agricultura moderna, como extensdes das areas mais ao sul, cujas atividades de alto nivel
tecnologico ja estdo consolidadas. Trata-se da introdu¢ao de maquinas, produtos quimicos,
entre outros elementos que representam uma agricultura tecnificada e incorporada a
racionalidade de uma economia globalizada (BERNARDES, 2006).

No Mapa 10 ¢ possivel visualizar a expansao da fronteira agricola na BR-163 a partir
do incremento das areas cultivadas com soja nos ultimos 10 anos. A Microrregiao do Alto
Teles Pires foi a em que mais o plantio de soja se expandiu, incorporando mais de 1 milhdo de
hectares entre 2000 e 2010. Na Microrregido de Sinop foram mais de 368 mil hectares e na
Microrregido de Colider foram cerca de 28 mil hectares incorporados ao plantio de soja no
mesmo periodo. Isso demonstra a consolidacao da Microrregido do Alto Teles Pires como

area produtora de soja e a gradativa expansdo em dire¢cdo ao extremo norte do estado.



74

N
Microrregides:
1- Aripuand
2- Alta Floresta
3- Colider
4- Parecis
8- Arinos
B- Alto Teles Pires
7- Sinop
8- Paranatinga
. 9- Morte Araguaia
o 10- Canarana
11- Médio Araguaia
of o 12- Alto Guaparé
£ 13- Tangara da Serra
4 - 14- Jauru
Fuanto:io Neduuy . : 15- Alto Paraguai
. 16- Rosério Oeste
’ 17- Cuiaba
* Nova Mutuny ; 18- Alto Pantanal

18- Primavera do Leste
20- Tesouro

21- Rondond polis

22- Alto Araguaia

Legenda: (31.000 fha)
0at0

10 a 100
100 a 200
200 a 500
1.057
BR-163

EEEOC

i} 150 300
| ]

Mapa 10: Expansio da area cultivada com soja no Mato Grosso por microrregiao (2000-2010)
Fonte: IBGE: Producao Agricola Municipal de 2000 ¢ 2010.

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

Na area de expansdo da soja destaca-se a cidade de Sinop como polo regional, que
recebe moradores de outros 34 municipios em busca de mercadorias e servigos disponiveis na
cidade, conhecida como “a capital do nortdo”. O municipio possui 113 mil habitantes, sendo
83% destes residindo na zona urbana (IBGE, 2010). Sinop possui mais de 12 mil empresas
instaladas, sendo 1.641 no setor industrial, 4.445 no setor de comércio e 6.262 no setor de
servicos, concentrando assim, grande parte das atividades do norte do estado e se
consolidando como um grande polo de comércio e servigos (Prefeitura Municipal de Sinop,
2011). Desta forma, Sinop revela-se como centro irradiador de tecnologia na fronteira
agricola, com concessiondrias das principais fabricantes de méaquinas agricolas e comércio de

Insumos.

A expansio da fronteira agricola implica em diversas mudancas. A agricultura se torna mais tecnificada e
incorpora um modelo de produc¢ido baseado no aumento da produtividade. Entretanto, é impossivel falar
de modernizacio da agricultura sem apontar o processo historico de concentraciio fundidria. A atual
estrutura fundiaria de Mato Grosso é extremamente desigual, com a concentracio de 73% das terras em

5% dos estabelecimentos, com mais de 1000 hectares, conforme mostra a
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Tabela 4. Este cenario ¢ resultado da distribuicdo de terras a grandes grupos
empresariais nas décadas de 1970 e 1980 e o insucesso de muitos colonos que venderam suas
terras a proprietarios bem sucedidos, que por sua vez incorporaram areas ilimitadamente. Esse
processo causou a formacao de extensas propriedades que passaram a incorporar a producao

de graos, notadamente a soja.

Tabela 4: Estrutura fundiaria do Estado de Mato Grosso (1975-2006)

Numero de estabelecimentos Area dos estabelecimentos
Area (ha) agropecuarios agropecuarios
1975 | 1985 | 1995 | 2006 1975 1985 1995 2006
Menos de 100 90% 83% 75% 81% 6% 6% 6% 10%
de 100 a 1000 7% 13% 19% 14% 10% 13% 14% 16%
mais de 1000 3% 4% 6% 5% 84% 81% 80% 73%

Fonte: IBGE: Censo Agropecuario (série historica, 1975-2006).
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

O atual modelo produtivo de Mato Grosso, baseado na producdo de griaos para
exportacdo, exige alto nivel técnico, tornando viavel apenas a producao em larga escala. Desta
forma, os circuitos produtivos sao limitados a participagao de médios e grandes produtores,
causando reflexos na estrutura fundiaria do estado. Como podem ser observadas no Mapa 11,
as microrregides produtoras de grdos (Mapa 8) apresentam altos niveis de concentragdo

fundiaria, resultado da exclusdo dos pequenos agricultores do processo produtivo.
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Mapa 11: Terras em estabelecimentos com mais de 1000 hectares no Mato Grosso
Fonte: IBGE: Censo Agropecuario (2006).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

A concentracao de mais de 80% das terras em estabelecimentos com mais de 1000 ha
nas areas produtoras de soja aponta para uma desigualdade histérica, que ndo conseguiu ser
revertida com os programas de reforma agraria. Para agravar ainda mais a questdo agraria,
existem muitas terras improdutivas em todo o territorio nacional, passiveis de reforma agraria,
mas que sé corroboram para aumentar a especulacdo fundidria. Neste contexto, as regides
Norte e Centro-Oeste despontam como uma espécie de “paraiso” do latifundio, das terras
improdutivas, da especulacao fundidria e do desmatamento ilegal.

A expansao da fronteira agricola capitalista na Amazonia ¢ um caso emblematico de
todo este processo. Gigantescas extensdes de terras publicas foram apropriadas por grandes
produtores, empresas e grileiros, que exploraram a madeira, o garimpo, a pecuaria € mais
recentemente o plantio de graos. Atualmente, as terras matogrossense pertencem basicamente
a cerca de 300 grandes produtores, que possuem em média mais de 10 mil hectares de soja
cada.

A situagdo do pequeno produtor no Mato Grosso ¢ bem delicada. O governo federal

tenta inseri-los nos circuitos produtivos da soja, através da producao de biodiesel. Para isso,
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foi criado o Selo Combustivel Social, concedido as empresas que comprarem matéria-prima
proveniente da agricultura familiar. No Estado de Mato Grosso, a principal matéria-prima
utilizada para a producdo do biodiesel ¢ a soja. Entretanto, para o pequeno produtor, a
producao de soja € inviavel, j& que € necessaria a utilizacdo de maquindrio sofisticado e de
alto custo. Desta forma, todo o processo de produ¢do de soja em propriedades de pequenos
agricultores, desde o plantio até a colheita, ¢ realizado por grandes empresas,
descaracterizando, portanto, a agricultura familiar (MONTEIRO; PINTO, 2011).

As atividades agricolas de Mato Grosso baseadas na producdo de soja vem
experimentando elevada taxa de crescimento, assim como contribuindo para um aumento
expressivo do Produto Interno Bruto do pais. Contudo, ¢ importante refletir sobre as
consequéncias da modernizacdo da agropecuaria matogrossense e seus reflexos nos
indicadores sociais. A modernizacao e tecnificagdo das atividades produtivas no campo estdo
alterando substancialmente as relagdes de producdo e provocando um reordenamento das
forcas produtivas internas por intermédio da emergéncia dos circuitos espaciais da producao
de soja.

Atualmente, diversas cidades no Mato Grosso estdo se desenvolvendo
economicamente em fun¢do da soja, mas este modelo ¢ extremamente fragil, pois a populagao
estd inserida quase que integralmente nos circuitos produtivos da soja. Basta uma pequena
queda na cotagdo internacional do grdo para desencadear uma crise que atinge a toda
populagdo. Exemplo disso ocorreu em 2006, quando uma queda brusca da cota¢ao da soja no
mercado internacional provocou uma grave crise nestas cidades, ocasionando a parada das
atividades e um protesto de produtores, que saindo da cidade de Ipiranga do Norte,
interromperam o trafego na BR-163. Esta manifestacdo ficou conhecida como o “grito do
ipiranga” e tornou evidente a fragilidade inerente a um circuito produtivo baseado apenas na
soja.

Nos municipios do Estado de Mato Grosso onde os circuitos produtivos da soja estdo
consolidados ocorre uma relagdo de interdependéncia entre os diferentes setores da economia.
A agricultura e a industria estdo estreitamente relacionadas e o setor de comércio e servigos
atende direta ou indiretamente a estes setores. A provisao de servigos a populagdo e o
comércio sao movimentados pelo fluxo de capital proveniente das atividades agroindustriais.
A melhoria na qualidade de escolas e hospitais reflete a arrecadagdo do municipio com
impostos ¢ a intensidade das vendas do comércio ocorre no mesmo grau da remuneracao dos
funcionarios. O produtor tem a sua renda garantida a partir da colheita e sua venda de acordo

com a cotagdo dos graos no mercado internacional. O mesmo ocorre com os funcionarios,
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cujo pagamento de muitas fazendas ¢ feito com sacas de soja. Neste contexto, onde a soja
virou moeda de troca e movimenta todas as relagdes financeiras da cidade, qualquer variagado
na sua cotacdo internacional representa mudancas em todas as relagcdes sociais e econdomicas

dos municipios.

3.3 A dindmica s6cioespacial no Para

A colonizagao da BR-163 no Para foi realizada concomitantemente com a de Mato
Grosso, entretanto, se deu de forma diferente. A BR-163 no Pard possui conexdao com a
Transamazodnica, inclusive com um trecho coincidente, o que favoreceu a colonizagdo por
nordestinos, principalmente, vindos do Maranhao. Os processos de ocupacdo ao longo das
duas rodovias no Pard se confundem, ja que os projetos de colonizagdo, implantados em
ambas as rodovias, foram dirigidos pelo INCRA, e consistiram na distribui¢do de lotes de 100
ha, com uma rede hierarquizada de nucleos urbanos: rurdpolis, agropolis e agrovilas. Estes
nucleos serviriam de apoio na comercializacdo de insumos e da produgdo, e possuiriam
escolas, igrejas, armazéns, ou seja, infraestrutura basica para se estabelecerem ali as relagdes
sociais dos colonos, se tornando a base para sua organizagao (BECKER, 1990). Foi assim que
surgiram cidades como: Pacaja, Anapu, Altamira, Brasil Novo, Medicilandia, Uruard, Placas e
Ruroépolis.

Como todo projeto, as concepcdes pensadas para a colonizacdo do INCRA na
Amazonia eram entusiasmantes, mas as distor¢des e irregularidades em sua execugdo nao
tardaram a surgir. Primeiramente, pelo baixo nivel de assisténcia técnica prestada aos colonos
pelo INCRA e sua rdpida conclusdo. Segundo, porque houve a distribuicdo irregular das
terras, com lotes de 100 ha a 2.500 ha, ou seja, de inicio, ja se criou uma estrutura desigual,
com uma imensa disparidade entre pequenos e grandes proprietarios. Isso gerou
desigualdades também na forma de producdo e de comercializagdo, j& que os grandes
possuiam maior facilidade e viabilidade em comprar equipamentos e comercializar os seus
produtos. Como os pequenos proprietarios ndo possuiam condig¢des para adquirir um veiculo e
transportar mercadorias ficavam impossibilitados de vender sua produgao.

Existem desigualdades também em relagdo ao acesso a crédito. Além do
favorecimento dos grandes proprietarios em detrimento do pequeno, a distribuicdo também se
dava de forma diferente em relagdo a origem do migrante. Segundo relatos de antigos
colonos, o acesso ao crédito agricola sempre foi facilitado aos colonos de origem sulista, e

dificultado, ou muitas vezes negado, aos nordestinos. Isso fez surgir um estigma entre os
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colonos, de que “gatcho”, forma como ¢ chamado na regido qualquer pessoa de origem
sulista, tem dinheiro, e “maranhense”, ou seja, os nordestinos, sdo pobres.

A falta de assisténcia do INCRA, a dificuldade de transporte de mercadorias, a
distribuicao desigual de terras e os empecilhos no acesso ao credito ocasionaram o insucesso
de muitos colonos, que acabaram por vender suas terras, que eram incorporadas as grandes
propriedades, e que, por conseguinte, se tornavam ainda maiores. Aos colonos que venderam
suas terras restaram algumas opgoes: trabalhar no garimpo, se tornar funciondrio nas
propriedades que prosperaram, ir morar na periferia das cidades, ou, como aconteceu com
muitos deles, migrar para outro local e se apossar de novas terras, o que gerou o atual quadro
fundiario do estado, onde muitos agricultores ndo possuem o titulo da terra. H4 ainda, uma
grande quantidade de terras abandonadas, cujos donos nao conseguiram sanar suas dividas
nos bancos, que por sua vez, possuem patios lotados de maquinas apodrecendo, dadas como
garantia no pagamento de dividas.

Os projetos de colonizacdo também geraram severos impactos soOcioambientais.
Populagdes indigenas foram dizimadas para dar lugar aos colonos ¢ o desmatamento era
condicdo obrigatoria para a obten¢ao do titulo definitivo da terra. O processo de
desmatamento seguia as seguintes etapas: Quando era viavel, a madeira mais nobre era
retirada e comercializada, em seguida, toda a mata era derrubada. Apos alguns meses, depois
de seco, os restos eram incendiados. Sobre as cinzas eram langadas, por avido, as sementes
que formariam as pastagens (OLIVEIRA, 2005).

A pecudria se tornou uma das principais atividades praticadas ao longo da BR-163 no
Para. Entretanto, esta pratica ndo esta relacionada ao estabelecimento de atividades
produtivas, mas sim a consagragdo da grilagem de terras publicas, com a introducdo do gado
para fins de legitimacdo da posse da terra, como recurso a especulacao fundiaria, ja que a
dificuldade de trafego da rodovia impediu a consolidagdo das atividades produtivas.

A falta de manutencdo da BR-163, nos anos que se seguiram apods a sua inauguragao,
em 1976, transformou o trecho ndo pavimentado em um desafio a quem arriscasse atravessa-
los. Como consequéncia, a dificuldade de acesso a bens e servigos, assim como para o
escoamento da produgdo, transformou este espaco em um bolsdo de pobreza e problemas
sociais. Desta forma, o espago ao longo da BR-163 no Para representa uma descontinuidade
do territorio-rede formado no Mato Grosso. A dificuldade de acesso ndo permite a mesma
fluidez da rede observada naquele estado e impede a continuidade das relagdes estabelecidas
com o mercado global com a mesma intensidade. Na Figura 12 ¢ possivel perceber a

dificuldade de acesso no periodo chuvoso, quando a rodovia se torna intransitavel.
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Figura 12: BR-163 no periodo chuvoso
Fonte: Mauricio Torres in: Orrico (2005, p.439).

As dificuldades de trafego na BR-163 e na BR-230 colaboraram para que o transporte
de pessoas e mercadorias através dos rios ainda fosse predominante. A principal cidade da
BR-163 paraense ¢ Santarém, que exerce influéncia sobre muitas outras. Itaituba ¢ a segunda
maior cidade do oeste do Para e também exerce influéncia sobre os municipios ao seu redor
(OLIVEIRA, 2005). Ambas, sao cidades localizadas as margens de rios, que possuem uma
ampla gama de servicos a populacdo e importantes portos que recebem barcos vindos de
diversas outras cidades, distritos e comunidades ao longo dos rios. A Figura 13 mostra os
barcos na orla de Santarém, que partem para diversas localidades, transportando pessoas e

mercadorias.

Figura 13: Barcos na orla de Santarém
Fonte: Margarit, jul/2011.

Devido as dificuldades na circulagdo pela rodovia, os nucleos urbanos que nao estao as
margens de nenhum rio enfrentam o isolamento no periodo chuvoso, quando os transportes de

passageiros e mercadorias sdo interrompidos. Os cerca de mil quilometros da BR-163 no Para
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atravessam apenas 4 sedes de municipios: Novo Progresso, Trairdo, Rurdpolis e Santarém,
mas existem também distritos e pequenas comunidades a beira da rodovia. Um exemplo de
isolamento e dificuldade de acesso e gestdo do territorio ¢ Castelo dos Sonhos, distrito de
Altamira, distante mais de mil quilometros, em estrada de terra, da sede de seu municipio. O
Mapa 12 mostra as sedes de municipios e distritos existentes ao longo da BR-163, assim

como os municipios instalados ap6s a construgdo da rodovia na década de 1970.
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Mapa 12: Evolucio da malha municipal do Para entre 1967 e 2008
Fonte: Oliveira (2005).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboragao: Margarit, 2012.

A atual configuragdo da malha municipal ao longo da BR-163 no Para reflete as
dificuldades de acesso impostas pelas rodovias. Diferente do que aconteceu no Mato Grosso,
onde houve uma intensa fragmentacdo do territério devido ao grande nimero de projetos de
colonizacdo instalados, que se transformaram em municipios, no Para poucos municipios
foram criados desde a década de 1970, o que demonstra a baixa eficiéncia das politicas
publicas na ocupagdo do territério. A colonizacdo no Para ocorreu, ou seja, a populacao
ocupou o espago, no entanto, nao se efetivou da mesma forma a promog¢ao de mecanismos de
assisténcia. Escolas, hospitais, saneamento, entre outros, ainda sdo escassos e precarios, € 0
deslocamento em busca destes servigos em outros municipios ¢ extremamente dificil e quase

impossivel no periodo chuvoso, quando a rodovia fica intransitavel. Deste modo, a populagdo
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existente ao longo da BR-163 no Par4 encontra-se em estado de total abandono pelo poder
publico.

A dificuldade de acesso impede a gestdo eficiente do territorio e enfraquece a
articulacdo politica com o restante do estado, impedindo possiveis emancipagdes de alguns
distritos e a capta¢do de recursos. Existem diversas comunidades ao longo da BR-163 no
Pard, caracterizadas por algumas dezenas de casas, uma igreja e alguns poucos
estabelecimentos comerciais (Figura 14). Algumas surgiram a partir do garimpo de ouro, ja
outras a partir de um nucleo rural. De qualquer forma, todas devem ser beneficiadas pela
pavimentacdo, com melhorias na circulagdo, acesso a bens e servicos e dinamizagdo

econdmica a partir do incremento do trafego na rodovia.

Figura 14: Comunidade Santa Julia em trecho ja
pavimentado da BR-163 entre Novo Progresso e
Moraes de Almeida

Fonte: Margarit, jul/2011.

Apesar do isolamento, as cidades, distritos e comunidades ao longo da BR-163
possuem elementos ilustrativos da sociedade moderna brasileira. A chegada da energia
elétrica, através do programa “luz para todos” do governo federal, at¢ mesmo em pequenas
casas isoladas no meio da mata, permitiu o acesso a tecnologia, influenciando no modo de
vida da populagdo. A televisdo e a internet, através de antenas parabdlicas e acesso via
satélite, j4 sio elementos comuns, apesar de ndo serem acessiveis a todos. E comum ver
pessoas reunidas em torno de televisdes, em paradas de Onibus, bares, restaurantes, entre
outros lugares onde elas existem, para assistir as novelas e aos telejornais. As “lan-houses”
permitem o acesso a internet, para um publico de maioria adolescente. Desta forma, até

mesmo uma pequena comunidade consegue estar “conectada” com o mundo (Figura 15).
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Figura 15: Estabelecimento que oferece acesso a
internet na comunidade de Cachoeira da Serra.
Fonte: Messias Modesto dos Passos, set/2011.

Devido a importancia da navegagdo nos rios da AmazoOnia, as principais cidades
localizam-se a beira dos mesmos. Entretanto, com a pavimentagdo da BR-163 um novo
padrao de organizagao espacial e de circulagdo estd surgindo. As cidades instaladas junto as
rodovias e sem ligagdo por rios estdo apresentando maior incremento populacional e o
surgimento de diversas atividades produtivas. Em Castelo dos Sonhos, por exemplo, as
margens da BR-163, esta sendo construido um frigorifico da empresa Guaporé Carne (Figura

16), que deve captar boa parte da producdo de bovinos do sudoeste do Para.

Figura 16: Frigorifico da Guaporé Carne em
construcido as margens da BR-163 no Para
Fonte: Margarit, jul/2011.

Concomitante a instalagdo de novos empreendimentos industriais ao longo da rodovia,
toda uma infraestrutura também estd sendo montada para atender ao trafego de veiculos, que
deve aumentar significativamente apds a pavimentag¢do. Estdo sendo construidos postos de
combustivel (Figura 17) e outros servigos estdo se expandindo, como oficinas mecanicas,

borracharias, lojas de auto pecas e pequenas concessionarias de automoveis.
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Figura 17: Posto de combustivel em construcio na
comunidade de Cachoeira da Serra
Fonte: Margarit, jul/2011.

Para atender a crescente demanda de passageiros, as empresas de transporte rodovidrio
estdo se reestruturando, adquirindo novos veiculos e aumentando a oferta de viagens. A
Figura 18 mostra um veiculo da “Verde Transportes”, antiga empresa “Real Norte”, que se
reestruturou, alterando seu nome para fazer alusdo a natureza e a integra¢do da floresta. A
empresa também adquiriu novos veiculos e reformou seus guichés de atendimento. Outras trés
empresas de transporte rodoviario de passageiros também atuam na BR-163 no Pard, sdo elas:

Ouro e Prata, Satélite e Tapajos, além de micro-6nibus de cooperativas.

Figura 18: Veiculo da empresa Verde Transportes na
BR-163 no Para
Fonte: Margarit, jul/2011.

O transporte rodoviario ainda ¢ irregular, ou seja, possui horarios incertos, podendo
um Onibus atrasar at¢ 5 horas, dependendo das condi¢des da estrada. Entretanto, esta
irregularidade estd diminuindo cada vez mais, ja que diversos trechos ja foram pavimentados

e outros estdo recebendo o servigo de terraplanagem. Desta forma, a rodovia apresenta, em
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geral, boas condi¢des de trafego e maquinarios realizando obras em toda a sua extensdo,
prontos para retirar qualquer veiculo que eventualmente fique atolado. A Figura 19 mostra um

trecho da BR-163 em pavimentagdo, proximo a Serra do Cachimbo.

Figura 19: Trecho da BR-163 em pavimentacio
Fonte: Aparecido Pereira da Silva, out/2010.

O discurso que envolve as ideias de modernidade, progresso e desenvolvimento abarca
a maioria da populacdo residente ao longo da BR-163, principalmente no tocante a
pavimentacao da rodovia. Praticamente todos anseiam por melhores condi¢des de vida a partir
do asfaltamento da BR-163. Entretanto, a atual fase de desenvolvimento econdmico ao longo
da rodovia ¢ contraditoria, ja que apresenta simultaneamente elementos modernos e arcaicos.
A energia elétrica, internet, televisdo, avides, GPS, entre outros, possibilitaram a comunicacao
com o mundo, assim como o monitoramento de atividades e propriedades via satélite e a
proliferagdo de novas relagcdes sociais marcadas pela instantaneidade das informagoes.
Concomitantemente a expansdo do meio técnico-cientifico informacional houve a ampliagdo
do trabalho escravo, assassinatos, contrabando, narcotrafico, grilagem de terras e diversos
outros crimes de ordem ambiental, que serdo discutidos no item 4.3 deste trabalho. Esta
dicotomia entre a modernidade e a ilegalidade demonstra a instabilidade e fragilidade das
relagdes sociais € econdmicas na fronteira agricola.

Muitos dos crimes envolvem os conflitos por terra, que tem na grilagem o seu
principal motivo. Em 1971 o governo militar determinou que uma faixa de 100 km, em ambos
os lados, ao longo das rodovias, passaria para o controle do governo federal. Oliveira (2005)
alerta que quase todas as terras ao longo da BR-163 no Pard continuam sendo da Unido e,
portanto, praticamente todas as ocupagdes sdo ilegais. Os moradores dos assentamentos nao
possuem titulacdo e os grandes fazendeiros sdo amparados por uma legislacdo branda e a

auséncia de fiscalizagdo, ja que continuam a desmatar € a ocupar novas areas.
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A ilegalidade se tornou tdo frequente que passou a ser considerada como normal. O
envolvimento da Policia Militar e politicos com tais crimes sdo comuns. A grilagem de terras
e a atuagdo de madeireiras motivam os frequentes assassinatos, cuja policia ¢ conivente ou
simplesmente ignora a sua ocorréncia. Diante deste cendrio, a populagdo reivindica a presenca
do Estado, entretanto, entende que somente o poder federal pode trazer prote¢do a ela e
punicdo aos infratores, ja que os poderes estaduais e municipais sdo vistos, em geral, como
ameaca. Esta analogia ¢ evidente, por exemplo, na atuacdo do IBAMA em Itaituba e
Santarém, que recebe denuncias de trabalho escravo, deficiéncia de atendimento médico e
escolar, entre outras, cujas responsabilidades ndo lhe competem (TORRES, 2005). O préprio
IBAMA ainda ¢ utilizado como instrumento de grilagem, ja que multas por desmatamento sao
utilizadas para comprovar a presenga na terra para sua possivel regularizacdo, ou seja, o
desmatamento ¢ reconhecido como benfeitoria (FEARNSIDE, 2005).

O garimpo do ouro € outra atividade que envolve grande numero de ilegalidades na
area de influéncia da BR-163, com frequentes assassinatos, contrabando de ouro, venda de
drogas, desmatamento, poluicdo por mercurio, prostituicao infantil, entre outras. Também ¢
uma atividade que movimenta grande volume de dinheiro e ocupa uma extensa area. A
mineragdo do ouro ¢ antiga na Amazodnia, e ja era executada antes mesmo da construgdo das
rodovias. A abertura das estradas fez surgir muitos conflitos de terra, o que ocasionou a morte
de muitos garimpeiros, a desisténcia de outros e a regularizagdo de alguns junto ao
Departamento Nacional de Produgdao Mineral (DNPM).

No sudoeste do Para a atividade mineradora teve inicio em 1958 com a extragao
manual nos aluvides. Com a introducio de novas técnicas, que compreendiam a dragagem de
rios e desmonte por jatos de agua, a producdo aumentou significativamente, chegando
proximo a 20 toneladas em 1979, transformando a regido na maior produtora de ouro do pais
e atraindo milhares de pessoas. A atividade garimpeira originou a criagdo da cidade de Novo
Progresso e dos distritos de Moraes Almeida, pertencente ao municipio de Itaituba, e Castelo
dos Sonhos, que pertence a Altamira (OLIVEIRA, 2005).

A atividade garimpeira atualmente estd em declinio na regido, mas ainda envolve um
enorme contingente de trabalhadores. E dificil obter nimeros precisos quanto a quantidade de
trabalhadores atuando no garimpo, pois a maioria deles atua na ilegalidade. Segundo Picoli
(2006), existem muitas pessoas com problemas na justica e algumas ameacadas de morte, o
que faz com que atuem no garimpo na clandestinidade, com o uso de apelidos e nomes falsos.
Apesar das dificuldades na obtengao de dados, segundo entrevistas realizadas com moradores,

politicos € com os proprios garimpeiros, ¢ possivel estimar que cerca de 50 mil pessoas
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estejam trabalhando direta ou indiretamente nos garimpos existentes em cerca de 20.000 km?
de area dos municipios de Novo Progresso, Itaituba e Jacareacanga. Estas areas sdo alvo de
intensa degradagao ambiental e as pessoas envolvidas atuam sob péssimas condi¢des de
trabalho, sem equipamentos de seguranca e residindo em alojamentos precarios.

O eixo principal do garimpo na regido ¢ uma estrada conhecida como
“transgarimpeira” que parte da BR-163 em Moraes de Almeida, distrito de Itaituba, e segue
até a localidade de Mundico Coelho. Em seu trajeto a rodovia atravessa diversas areas de
mineracao, a principal delas ¢ um local conhecido como “Jardim do Ouro”, onde existe um
pequeno comércio, destinado a atender os trabalhadores do garimpo, com pregos bem acima
do mercado. H4 ainda outras comunidades ao longo da rodovia, todas surgiram da atividade
de minera¢dao e sdo conhecidas pelos constantes crimes de toda ordem, como assassinatos,
roubos, prostitui¢ao, contrabando, entre outros.

Outra estrada envolvida na ilegalidade ¢ a “transiriri”. Com cerca de 250 km de
extensao, a “transiriri” vai de Sao Félix do Xingu até as margens do Rio Iriri € ndo consta nos
mapas oficiais. A rodovia foi aberta ilegalmente por madeireiras para a retirada de toras da
“terra do meio”, como ¢ conhecido o espago entre os rios Xingu e Iriri. Apesar de ser ilegal, a
estrada ¢ amplamente conhecida na regido e possui algumas comunidades de trabalhadores do
setor madeireiro. Alguns dados primdrios indicariam ainda que a estrada alcangasse o distrito
de Moraes de Almeida, que somada a “transgarimpeira” resultaria em uma ligagdo clandestina
no sentido leste-oeste no Pard de mais de 500 km.

O IMAZON (Instituto do Homem e Meio Ambiente da Amazdnia) realizou um estudo
sobre as estradas clandestinas no Pard, que registrou em 2001 a existéncia de mais de 20 mil
quilometros de rodovias enddgenas (ndo-oficiais) somente no Centro-Oeste do estado.
Segundo o estudo, os municipios de Santarém, Novo Progresso e Sao Félix do Xingu sdo os
que apresentam a maior ocorréncia de expansao de rodovias deste tipo (SOUZA JR. [et al.],
2005). O Mapa 13 apresenta a “transgarimpeira” e a “transiriri”, duas destas rodovias
enddgenas, além da drea de garimpo que ocupa parte dos municipios de Itaituba, Novo

Progresso e Jacareacanga.
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Mapa 13: Area de garimpo de ouro e estradas endégenas no Sudoeste do Para
Fonte: Souza Jr. [et al.] (2005), Picoli (2006), Huertas (2009) e entrevistas.

Base cartografica: IBGE, 2008.

Imagem: LandSat7: Mosaico Amazonia, 2000.

Organizacio e elaboracao: Margarit, 2012.

Nas areas de mineracdo ¢ extracdo de madeira nestas rodovias as condigdes de
trabalho sdo precarias e a maldria atinge muitas pessoas. Ha relatos de trabalhadores que
gastam quase toda a sua renda em medicamentos, ja que alternam dias de trabalho com dias
de cama, devido a maldria. Segundo Picoli (2006), ha também grande incidéncia de
tuberculose, verminoses, doencas sexualmente transmissiveis e leishmaniose, que, associadas
aos assassinatos, sao causadoras de um grande nimero de mortes.

Segundo entrevista realizada com garimpeiros, o esquema de trabalho da maioria dos
garimpos da regido baseia-se no trabalho para o “dono” do garimpo, ou seja, aquele que
possui 0 maquindrio e domina a area a ser explorada. Em contrapartida, o trabalhador tem
direito a uma porcentagem do ouro extraido, que varia de acordo com o patrao. Isso contribui
para o incremento da concentracao de renda, que fica retida com o “dono” do garimpo, que
converte apenas uma pequena parte ao trabalhador. Boa parte do ouro extraido da Amazonia ¢
contrabandeada através de pequenos avides sem o pagamento de impostos ao Estado.

Portanto, fica evidente nestes garimpos de ouro a forte exploracdo do trabalhador, a



89

concentragcdo de renda e a degradacdo social e ambiental, representando, assim, uma falsa
ilusdo para a maioria das pessoas que busca o enriquecimento através do garimpo (PICOLI,
2006).

A violéncia ¢ algo constante entre os garimpeiros. Muitos sdo assassinados, sem que
isso repercuta em qualquer tipo de investigacdo ou prisdo por parte da policia, ou seja, ndo ha
a aplicacdo das leis. Qualquer tipo de conflito ¢ resolvido entre eles mesmos, resultando
muitas vezes em morte, € na maioria, por motivo futil. Os trabalhadores geralmente nao lidam
com dinheiro, realizam todas as suas transagdes em ouro. Recebem pagamento, compram
alimentos, medicamentos, ou até mesmo programas com prostitutas em troca de algumas
gramas de ouro. “Leis proprias” e “moeda propria” fazem do garimpo um territério a margem
do restante do Brasil, totalmente estranho a qualquer brasileiro que ali chegue.

O garimpo ¢ marcado por muitas estorias, principalmente envolvendo assassinatos de
trabalhadores e de pessoas que enriqueceram e depois perderam tudo. Uma delas ¢ a do Sr.
Aldo Inacio, conhecido em Novo Progresso como “seu mané”. Nascido no Estado de Sao
Paulo, “seu mané” enriqueceu com o garimpo de ouro no Pard na década de 1980, se tornou
politico influente no municipio de Itaituba e dono de diversas empresas, entre elas, uma
empresa de aviagdo. O enriquecimento rapido e a vida marcada por muito luxo e conforto
foram mostrados na época, inclusive, em programas de televisdo, como “J6 Soares” e “Globo
Reporter”. Entretanto, um acidente com um de seus avides € um grande incéndio em seu
armazém provocaram uma repentina queda em seus negdcios, levando-o a faléncia. Apos
reconstruir a sua vida vendendo banana nas ruas de Novo Progresso, “seu mané” hoje ¢ dono
de um pequeno hotel na cidade e vive uma vida simples, comparada com seu passado de
glorias.

Assim como o garimpo, a pecuaria ¢ a atividade madeireira também sao extremamente
impactantes e envolvem diversos relatos de violéncia, sucesso e fracasso nos municipios ao
longo da BR-163. A dinamica destas duas atividades torna-as indissociaveis e ligadas a
grilagem de terras publicas. A retirada da madeira ¢ uma forma do grileiro captar dinheiro
para, em seguida, investir na terra que pretende se apossar, com a instalagdo de cercas ¢ a
formacdo de pastagens. A partir da atividade pecudria o grileiro passa a alegar a “posse
produtiva”, como instrumento de efetivagdo do controle sobre a terra (OLIVEIRA, 2005).

Ambas as atividades, madeireira e pecudria, s3o as que ocupam a maior area ao longo
da BR-163 no Para e se encontram em franca expansdo, sendo uma das principais causas do
desmatamento. As madeireiras podem ser encontradas em toda a extensdao da rodovia, que

serve para escoar a producao. Apos a retirada de toda a madeira mais nobre, imensas areas sao
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queimadas e transformadas em pastagem. A Figura 20 mostra um estabelecimento rural com
pastagem em formacgao proxima a comunidade da Cachoeira do Curua. Na imagem ¢ possivel
perceber os tocos de arvores queimados e alguns troncos no chao, resultado de desmatamento

recente.

Figura 20: Estabelecimento rural de desmatamento
recente proxima a Cachoeira do Curua
Fonte: Margarit, jul/2011.

A atividade madeireira envolveu em 2010 a extracao de 5,7 milhdes de metros cubicos
de toras no Pard, destes, 19% foram extraidas das microrregioes de Itaituba, Altamira e
Santarém, area sob influéncia da BR-163 (IBGE: Produgdo da Extracdo Vegetal e da
Silvicultura, 2010). Entretanto, o volume de madeira extraido pode ser muito maior, ja que
muitas toras sdo extraidas ilegalmente e transportadas por estradas nao oficiais e por rios, sem
sofrer fiscalizagao.

Outros produtos de origem florestal, como frutas, sementes, 6leos e resinas sdo de
extrema importancia para a populacdo, ja que envolve um enorme contingente de pessoas
nestas atividades. Entretanto, ndo ha estatisticas precisas sobre este setor devido a intensa
informalidade. Estes produtos sdo vendidos nos mercados locais e exportados. Os principais
envolvidos nestas atividades sdo as populacdes tradicionais, que dependem exclusivamente da
floresta, ameacgada pelas atividades madeireira e pecudria (BRASIL, 2006).

Para as populagdes tradicionais € pequenos agricultores a mandioca também significa
importante fonte de renda e ¢ fundamental para a alimentagdo, principalmente na forma de
farinha. Em 2010 foi produzido 1 milhdo de toneladas de mandioca apenas nas microrregioes
de Itaituba, Altamira e Santarém (IBGE: Producdo Agricola Municipal, 2010). O cupuacu,
acai, palmito, castanha do Pard, e muitos outros, também fazem parte da alimentagao regional

e sdo extraidos diretamente da floresta.
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Portanto, as atividades econdmicas desenvolvidas ao longo da BR-163 no Para sdo
diversificadas e bem diferentes das encontradas nos arredores da rodovia no Mato Grosso,
cujos circuitos produtivos de graos representam a base da economia. A Tabela 5 traz os
principais produtos das lavouras temporarias e de origem animal nas microrregides de
Itaituba, Altamira ¢ Santarém.

Tabela 5: Produtos das lavouras temporarias e de origem
animal nas microrregioes de Itaituba, Altamira e Santarém

Nome Quantidade (toneladas)
Abacaxi 8.441 (Mil frutos)
Amendoim 105
Arroz 109.347
Batata-doce 225
Cana-de-acticar 13.975
Feijao 12.086
Leite 60.378.000 (Litros)
Mandioca 1.071.650
Mel de abelha 16.590 (kg)
Melancia 1.071.650
Milho 131.542
Ovos 2.786.000 (Duzias)
Soja 78.894
Tomate 9.521

Fonte: IBGE: Produgao Agricola Municipal e Pesquisa Pecuaria
Municipal, 2010.
Organizacio e elaboragio: Margarit, 2012.

De toda a produgao da lavoura temporaria (arroz, feijao, mandioca, milho, soja, trigo e
café) das microrregides de Itaituba, Altamira e Santarém, 86,5% ¢ proveniente da agricultura
familiar (IBGE: Censo Agropecuario, 2006). Desta forma, ¢ possivel caracterizar a agricultura
familiar como de extrema importancia na produ¢do de alimentos na regido, em detrimento da
agricultura empresarial. A alteracdo na dindmica agraria provocada pela pavimenta¢ao da BR-
163 no Para pode comprometer a producao de alimentos e a qualidade de vida de um enorme
contingente de pessoas, ja que, atualmente, cerca de 40% da populacdo dessas microrregides
vive na zona rural (IBGE: Censo Demografico, 2010).

A expansdo da agricultura empresarial, principalmente a pecudria e a soja, esta
incorporando areas da agricultura familiar, provocando a expulsdo de trabalhadores do campo
e a concentragdo de terras. A pecudria ¢ uma das atividades que mais tem crescido no entorno
da BR-163 no Para. No ano de 2000 o rebanho bovino das microrregides de Altamira, Itaituba
e Santarém era de 1,6 milhdes de cabecas, ja em 2010, passou para 3,8 milhdes (IBGE:

Pesquisa Pecuaria Municipal, 2000 e 2010). A atividade pecudria tem sido exercida sobre
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areas de desmatamento recente e serve também como reserva de valor, para garantir a posse
definitiva da terra.

A producao de soja no Para cresceu vertiginosamente nos ultimos 10 anos, saltando de
2.602 toneladas em 2000 para mais de 242 mil toneladas em 2010. Entretanto, estes valores
ainda s3o inexpressivos se comparados com as mais de 18 milhdes de toneladas de soja
produzidas na tultima safra no Mato Grosso (IBGE: Produ¢do Agricola Municipal, 2000-
2010). Na éarea sob influéncia da BR-163 no Pard o aumento na producdo de soja foi
promovido pela implantagdo do terminal da Cargill em Santarém. Em 2001, quando comegou
a ser construido o terminal, o plantio de soja nas Microrregides de Santarém, Itaituba e
Altamira resumia-se a 175 hectares. Com o inicio das operagdes do terminal em 2003 o
plantio rapidamente se expandiu, alcancando mais de 37 mil hectares em 2005, conforme

pode ser observado no Grafico 3.
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Grifico 3: Area plantada (ha) com soja nas Microrregides de
Santarém, Itaituba e Altamira no Para (2001-2010)

Fonte: IBGE: Producao Agricola Municipal, 2001-2010.
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

Apo6s 2005 houve uma queda brusca da area plantada, seguida de um crescimento em
2008, e de queda novamente em 2009 e 2010. A queda nos plantios de soja na area de
influéncia da BR-163 no Pard estaria associada ao insucesso da cultura nos solos da
Amazonia. A implantagdo do terminal graneleiro da Cargill em Santarém estimulou a
producao de soja na regido, entretanto, o plantio do grao ndo teria dado certo em funcao do
tipo de solo. Os solos argilosos encontrados ao longo da BR-163 no Par4 nao ofereceriam a
mesma rentabilidade a soja produzida nos Latossolos Vermelho-amarelos do meio-norte

matogrossense, conforme pode ser observado no Mapa 14. A mecanizagdo teria promovido
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ainda a compactac¢do do solo, impedindo a percolacdo da agua e facilitando a proliferacao de

fungos.

Legenda:
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Mapa 14: Solos do Para e Mato Grosso
Fonte: IBGE: Mapa de Solos do Brasil, 2001.
Base cartografica: IBGE, 2008.
Organizacio e elaboragdo: Margarit, 2012.

Como pode ser observado no Mapa 14, had inclusive areas classificadas como
Neossolos Quartzarénicos no Pard, totalmente invidveis para a produgdao agropecudria. O
desmatamento destas areas implicaria na alteracdo de um ecossistema extremamente fragil,
podendo causar uma rapida desertificagdo. A Figura 21 revela a fragilidade do ambiente,
marcado pela presenca de vegetacdo de pequeno porte sobre uma fina camada de matéria
organica depositada sobre neossolos quartzarénicos, caracterizados pela presenga de areias

quartzosas.
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Figura 21: Area de vegetacio assentada sobre neossolos
quartzarénicos as margens da BR-163 no Para
Fonte: Margarit, jul/2011.

Outro aspecto que pode frear a expansdao da soja ao longo da BR-163 no Para ¢ o

relevo acidentado, desfavoravel a mecanizagdo. Representantes da ADM afirmam que o

relevo € um fator adverso para recriar no Pard o mesmo modelo de agricultura que ocorre nos

chapaddes de Mato Grosso. Blairo Maggi também acredita que o relevo possa impedir a

expansao do agronegocio matogrossense para o Para, conforme pode ser verificado em sua
fala extraida da obra de Silva:

[...] “eles (os ambientalistas) acham que levando o asfalto vai levar mais gente e

desmatar mais ainda. Mas eles ndo tem muita razdo. Eu concordo que se levar o

asfalto vai ter uma entrada de pessoas, s6 que essa regido aqui do Para ndo € propicia

pra agricultura, pra esse tipo de agricultura que a gente faz aqui no cerrado de Mato

Grosso. Os terrenos sdo bastante ondulados e vai ser para o pequeno produtor. Essa

agricultura empresarial que se faz ndo vai ter chance nessa regido” (SILVA, 2003.
p-135-136).

Entretanto, esta afirmativa ¢ contestavel, j4 que o Parana também possui o relevo
acidentado, o que ndo impede o estado de produzir soja em grande quantidade, sendo o
segundo maior produtor deste tipo de grao no pais. Portanto, o insucesso do plantio de graos
na Amazonia estd mais diretamente ligado ao tipo de solo inadequado, que pode se tornar um
fator limitante a expansao da soja ao longo da BR-163 no Para. Entretanto, novas variedades
de soja melhor adaptadas aos solos amazonicos podem ser desenvolvidas. A Embrapa e a
Fundacdo Mato Grosso ja atuam em pesquisas nesse ambito. Desta forma, a area sob
influéncia da BR-163 no Para podera sofrer a expansdo do plantio de graos que hoje se
observa no extremo norte de Mato Grosso. Enquanto essa expansdao ndo ¢ viabilizada, a
pecudria e a atividade madeireira continuam se expandindo e garantindo terras para a

especulagdo futura.



95

4. OS INTERESSES EM TORNO DA PAVIMENTACAO DA BR-163

A escala global e a futuridade sdo os novos medos
Yi-Fu Tuan

Com a inauguragao da BR-163 em 1976 a dindmica produtiva ao longo da rodovia
aumentou gradativamente, integrando o mercado regional ao mercado global. Como
consequéncia da dinamizagdo deste espaco, principalmente no Estado de Mato Grosso, sob
influéncia da rodovia, novas demandas surgiram. A principal demanda que ainda aguarda ser
sanada, desde a inauguracao da rodovia, ¢ a conclusdo da pavimentag¢do. Os cerca de 1.000
km que ainda ndo foram pavimentados, desde Guarantd do Norte (MT), municipio que faz
divisa com o Para, até Santarém, apresentam grandes dificuldades para quem arrisca
atravessa-los, com a ocorréncia frequente de acidentes na rodovia (Figura 22), que se torna

intransponivel no periodo das chuvas.
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Figura 22: Carreta tombada no trecho entre
Belterra e Rurépolis no Para

Fonte: Margarit, jul/2011.

A conclusdo da pavimentagdo da rodovia € de interesse da populacdo em geral, ja que
facilitard o acesso a bens e servigos. Entretanto, ¢ inegavel a importancia estratégica da BR-
163 para os circuitos produtivos, ja que a pavimentagdo desta rota aumentara ainda mais a
competitividade da soja produzida no Mato Grosso. Isso ocorre devido as questdes logisticas
que tornam a BR-163 um promissor corredor de exportagdo. O trajeto em direcdo a Santarém
permite a conexao mais rapida com o mercado externo, sendo imprescindivel a sua
pavimentacdo sob o aspecto econdmico. No entanto, se a concep¢do economicista visa
rapidamente pavimentar a rodovia para viabilizar a exportagdo através deste eixo, pouco, ou

quase nada, existe de preocupagdao com o tecido social local afetado (HUERTAS, 2009). As
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grandes empresas tratam apenas de realizar projetos sdcioambientais pontuais e esporadicos,
com a finalidade de manter uma imagem positiva da corporagdo a respeito dessas tematicas.

Diversos atores compactuam com o interesse pela pavimentagdo da rodovia, entre eles,
poderiamos listar sojeiros, madeireiros, garimpeiros, pecuaristas, etc. Entretanto, ¢ necessario
reconhecer a preexisténcia de outros grupos que serdo diretamente impactados. Sao
comunidades indigenas, quilombolas e camponesas que serdo atingidas. Resta ainda
acrescentar os danos ambientais que um projeto desta magnitude podera acarretar.

A pavimentagdo do trecho paraense da BR-163 consiste em dar continuidade ao
territorio-rede de Mato Grosso. Integrar esta por¢do do territdrio ao mercado global significa
ampliar as possibilidades de negdcios do setor agroindustrial. O Estado mostra-se
complacente com os interesses privados e trabalha para realizar o mais rapido possivel tal
feito, no entanto, esbarra nas questoes sdcioambientais, amplamente discutidas atualmente
pela sociedade, e que conta com amplo apoio de ONGs nacionais e internacionais. Diante de
interesses divergentes, diversas redes politicas vao surgir para articular decisdes na area de
influéncia da BR-163. Para tentar sanar o problema, o governo federal propde equacionar o
desenvolvimento econdmico com a preservagdo dos recursos naturais, através de inumeras
medidas, que incluem, entre elas, um plano de desenvolvimento regional sustentavel para a
area de influéncia da rodovia, que sera discutido no item 4.3. Resultado das pressdes de um
lado dos atores envolvidos no agronegocio, e do outro a sociedade em geral preocupada com

as questdes socioambientais.

4.1 Logistica e desenvolvimento econdomico

A necessidade de uma via que conecte a regido central do pais ao Atlantico ¢ antiga,
tanto que em 1884 foi apresentado o primeiro projeto que previa uma ferrovia para
desempenhar tal funcdo (OLIVEIRA, 2005). Com o passar dos anos esta necessidade s veio
a aumentar. A atual malha ferroviaria e rodoviaria do Centro-Oeste ainda € insuficiente,
precaria e pouco competitiva sob o aspecto logistico, se comparada as outras regioes do pais,
o que dificulta as exportagdes. Segundo o Ministério dos Transportes, a Regido Centro-Oeste
possui cerca de 207 mil quildmetros de rodovias, sendo que apenas 17% delas sdo
pavimentadas, enquanto que as regides Nordeste, Sul e Sudeste, possuem respectivamente:
450, 476 e 389 mil quilometros de rodovias. A disparidade ¢ ainda maior quando analisamos a
extensdo das ferrovias, ja que o Centro-Oeste possui apenas 2.390 km de ferrovias, destes,
apenas 104 km estdo no Estado de Mato Grosso, o que representa 0,37% dos mais de 28 mil

quilometros da atual malha ferroviaria existente no Brasil.
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O aumento na produgdo de graos na Regido Centro-Oeste, principalmente no Estado
de Mato Grosso, vem proporcionando algum incremento no setor de transportes da regido na
ultima década, mas ainda ¢ insuficiente para atender a atual demanda. Diante deste cenario, a
soja tem despontado como principal fator de dinamizagdo do espago ao longo das rodovias de
Mato Grosso, que servem de vias de escoamento da produ¢do, destinada principalmente ao
mercado externo. A logistica do transporte de graos interfere diretamente no prego do frete e
consequentemente na competitividade do mesmo no mercado externo. Atualmente, boa parte
da soja produzida no Mato Grosso segue até os portos de Santos, em Sao Paulo e Paranagua
no Parana, através de rodovias ou pela ferrovia Ferronorte, de onde sdo embarcadas para
exportacdo. Sdo cerca de 1.700 km entre Cuiaba e Santos e 1.800 km de Cuiabé a Paranagua,
variando de acordo com a rota utilizada. A distancia ¢ ainda maior quando a carga ¢
procedente da regido produtora de soja da BR-163, como por exemplo, Lucas do Rio Verde,
que dista mais de 2.000 km destes portos.

Outra alternativa logistica que ja foi cogitada para a exportacdo de grdos de Mato
Grosso ¢ a utilizagdo do rio Teles Pires, que segue quase que em paralelo com a BR-163, e
desdgua no Rio Tapajos. Entretanto, devido aos seus trechos encachoeirados e ao fato do rio
atravessar parte de reservas indigenas, cuja navegacdo comercial ¢ proibida por lei federal,
esta alternativa ainda ndo se demonstrou viavel (FORTUNA, 2006).

A melhor alternativa logistica que se cogita atualmente e que ampliaria a
competitividade da soja produzida no Mato Grosso, reduzindo o preco do frete, ¢ utilizar a
BR-163 para levar a producao até o porto de Santarém, percorrendo uma extensao menor. A
distancia para Santarém pela BR-163 ¢ de cerca de 1.400 km partindo de Lucas do Rio Verde
e 1.260 km partindo de Sinop, duas importantes zonas produtoras de soja. Este trajeto pode
ser encurtado ainda mais se for construido um porto em Miritituba, distrito de Itaituba,
distante 330 km a menos do que Santarém. O Mapa 15 mostra as atuais rotas disponiveis

através do Centro-Sul e as possiveis rotas para portos do Norte.
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Mapa 15: Rotas de exportaciio da soja produzida no Estado de Mato Grosso
Fonte: Huertas (2009) e Becker (2004).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracao: Margarit, 2012.

Desta forma, através da BR-163 ¢ possivel exportar os graos pelos portos de Santarém
ou Itaituba. O porto de Santarém permite a conexao direta com o mercado global, ja que
consegue receber navios de pequeno e médio porte, inclusive navios do tipo “Panamax”, que
recebem este nome por possuirem dimensdes para a travessia do Canal do Panama. Segundo
Huertas (2009), a saturagdo dos portos de Santos e Paranagud também torna os portos do
Norte do pais uma alternativa mais interessante. No Porto de Paranagud se formam,
constantemente, gigantescas filas de carretas para desembarcar graos. Situagdo diferente ¢
encontrada no porto de Santarém, constantemente ocioso, € que ainda possui capacidade de
ampliacdo. Portanto, a pavimentagdo da BR-163 ¢ quesito fundamental para o fortalecimento
das exportacdes brasileiras. Isso porque, segundo afirma Gavriloff:

O pais desponta como um dos maiores exportadores mundiais de uma soja que em
grande parte ¢ colhida no norte de Mato Grosso, roda alguns milhares de
quildometros para o sul, embarca nos enfartados portos de Santos ou Paranagua, para

navegar os mesmos tantos 1.000 quilometros para o norte e chegar a mesma linha de
latitude. Ha décadas esse produtor, a dois passos do rio Amazonas, sonha com a
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possibilidade de “atender pela porta da frente”, muito mais préxima aos
consumidores europeus e asiaticos (pelo canal do Panamad). Isso seria uma realidade,
nao fosse a intrafegabilidade da BR-163 (GAVRILOFF, 2005. p.13-14).

Outro fator significativo para a logistica de transporte da BR-163 ¢ “a volta”, ou seja,
uma carga para ser transportada pelo caminhoneiro no retorno a regido produtora. Segundo
entrevistas realizadas com caminhoneiros e transportadoras em Rondondpolis, Nova Mutum,
Lucas do Rio Verde, Sorriso e Sinop, a maior parte das carretas que transportam graos para o
Sul e Sudeste retornam vazias. J& as carretas que se aventuram a realizar o trajeto até
Santarém tem carga certa para a volta, principalmente com o transporte de madeira. Segundo
Fortuna (2006), ha ainda a possibilidade de transportar fertilizantes e implementos agricolas
como carga de retorno, estratégia que favoreceria, por exemplo, o Grupo André Maggi, que
segundo Silva (2003), importa adubos e fertilizantes da Noruega e de Israel e utiliza como
moeda de troca com produtores associados. Isso faz com que o preco do frete cobrado possa
ser ainda menor, ja que os custos para o retorno do caminhdo seriam pagos pelo transporte de
outra mercadoria.

Para se ter uma dimensao dos valores cobrados pelo frete, em julho de 2011, uma
transportadora em Sorriso pagava cerca de 200 reais pela tonelada de milho ou soja
transportada para Santarém, quase o mesmo valor pago para transportar os mesmos graos para
Paranagud. Com a pavimentacdo da rodovia BR-163 até Santarém estima-se que este custo
seja reduzido para 170 reais por tonelada transportada, o que representa uma redugdo de 15%
no preco do frete. A Tabela 6 possui alguns exemplos de precos do frete praticados no

transporte de graos por transportadoras sediadas em Rondondpolis:

Tabela 6: Exemplos de preco do frete para Paranagua

Origem Destino Distancia (aprox.) Preco (ton.)
Sinop Paranagud 2.280 km R$ 200,00
Sorriso Paranagud 2.200 km R$ 195,00
Lucas do Rio Verde | Paranagud 2.140 km RS 185,00
Nova Mutum Paranagua 2.040 km R$ 180,00
Rondonopolis Paranagud 1.590 km R$ 140,00

Fonte: Diversas transportadoras de Rondondpolis (jul/2011).

Os ganhos reais relativos a utilizacao do porto de Santarém para a exportacao de soja
podem ser ainda maiores se a carga tiver como destino paises da Europa, América do Norte e
alguns paises da Asia (via canal do Panamd). A proximidade de Santarém com estes paises, se

comparada com Santos e Paranagud, ¢ maior, reduzindo também os custos do transporte



100

maritimo até o destino final da exportacdo. O Mapa 16 traz um esbogo dos trajetos que fazem
de Santarém e da BR-163 uma excelente rota de saida da soja produzida no Mato Grosso para

o mundo.
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Mapa 16: De Santarém para o mundo: rotas maritimas de transporte da soja
Fonte: Becker (2004), Gavriloff (2005), Fortuna (2006), e Huertas (2009).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboragao: Margarit, 2012.

A importancia estratégica da rodovia BR-163 ¢, sem duvida, o principal motivo pelo
qual ela sera pavimentada. O asfaltamento dos cerca de 1.000 quildmetros entre Guaranta do
Norte, no Mato Grosso, e Santarém, no Para, reduzira os custos do frete para a exportacao de
graos através dos portos de Santarém e Itaituba. A significancia estratégica estd presente
também no fato da BR-163 ser nitidamente uma das principais ligagdes norte-sul do pais,
facilitando a integra¢dao econdmica do Centro-Sul com o Norte, conforme assinala Huertas:

Sob o nosso ponto de vista, o valor estratégico da BR-163 ¢ nitido. Linha reta entre
Santarém e o Centro-Sul, depois de passar por Cuiabd a estrada segue em direcdo a
Rondonépolis, Campo Grande e Dourados (MS), permitindo conexdo direta com
Séo Paulo (via Aragatuba e/ou Presidente Prudente) e Parana (via Guaira). E uma
das principais artérias rodovidrias do territério nacional no sentido Norte-Sul, em
pleno centro geodésico sul-americano (HUERTAS, 2009. p.253).

A viabilidade da pavimentagdo da BR-163 explica-se pelo incremento potencial no
volume de trafego estimado com a conclusdo das obras. Existe a expectativa de transporte de
3 milhdes de toneladas de soja, 1,2 milhdo de toneladas de combustivel e 150 mil toneladas de
sal por ano. A rodovia também serviria de rota para a comercializacdo de milho, algodao,
madeira, eletroeletronicos, fertilizantes, gado, carne processada e arroz, que somariam um

movimento mensal de cerca de 40.000 caminhdes durante a safra. Adiciona-se a estes

numeros caminhdes de diversos outros itens transportados em menor escala, Onibus e
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automoveis (ORRICO, 2005). O Quadro 4 mostra uma sintese da principal origem e destino

das mercadorias que seriam transportadas pela BR-163.

Quadro 4: Origem e destino dos produtos que serio transportados pela BR-163

Produto Origem Destino
Soja Mato Grosso Santarém (exportacdo)
Eletroeletronicos Manaus Centro-Sul
Combustiveis Manaus Mato Grosso
Sal Nordeste Mato Grosso
Arroz Mato Grosso Nordeste
Algodao Mato Grosso Nordeste
Milho Mato Grosso Paré/Nordeste
Madeira Para Mato Grosso/Centro-Sul
Fertilizantes Santarém (importacao) Mato Grosso
Gado Para Mato Grosso
Carne Processada Mato Grosso Santarém (exportacao)

Fonte: Bernardes (2006), Fortuna (2006), Huertas (2009), Orrico (2005), Silva (2003),
trabalho de campo e entrevistas.
Organizacio e elaboracao: Margarit, 2012.

Portanto, ¢ inegavel a importancia estratégica da BR-163 para a logistica de
transportes de carga. A pavimentagdo da rodovia cria uma nova rota de exportacao para a soja
produzida no Mato Grosso e para o transporte de diversas outras mercadorias entre diferentes
estados e regides do Brasil. Essa estratégia logistica de exportagdo via portos da Regido Norte
ja ¢ utilizada em outro eixo logistico de Mato Grosso. A alternativa logistica que aumentou a
competitividade da soja produzida no Mato Grosso foi a rota que utiliza a rodovia BR-364,
que j& ¢ pavimentada, para levar os graos através de carretas até a cidade de Porto Velho, em
Rondodnia, onde sdo embarcados em balsas. Em seguida, a hidrovia do rio Madeira ¢ utilizada
para levar os graos até o porto de Itacoatiara ou Santarém, onde sdo transferidos para navios
de grande porte, que acessam o oceano através do rio Amazonas, ¢ de 14 para o mercado

global (Mapa 17).
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Mapa 17: Transporte intermodal através da BR-364 e a Hidrovia do Madeira
Fonte: Silva (2003).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboragdo: Margarit, 2012.

A soja exportada através da Hidrovia do Madeira ¢ proveniente principalmente da
Microrregido de Parecis, no Mato Grosso, devido a proximidade, o que garante as vantagens
logisticas, ja que esta regido produz cerca de 3,5 milhdes de toneladas de soja por ano (IBGE:
Producao Agricola Municipal, 2010). Os elevados numeros da producgdo de soja nessa regiao
¢ resultado principalmente da atuacdo do Grupo André Maggi. Como a implantagdo da
Hidrovia do Madeira reduziria os gastos com frete e aumentaria a competitividade da soja
produzida na Microrregido de Parecis, o Grupo André Maggi arcou com cerca de 1/3 dos
custos de implantacdo da hidrovia (SILVA, 2003).

Portanto, das trés regidoes produtoras de soja de Mato Grosso, duas ja possuem formas
eficientes e competitivas de exportagdo de graos. A soja produzida no oeste do estado ¢
exportada através da Hidrovia do Madeira. J& os graos produzidos no leste e sul do estado sao
transportados pela Ferronorte e rodovias do Centro-Sul. Resta agora consolidar um novo eixo
de exportagdo para a soja produzida no norte do estado. Nesse contexto, a BR-163 desponta
como principal via para consolidar definitivamente os circuitos produtivos da soja no norte de
Mato Grosso e aumentar a sua competitividade, proporcionando maior desenvolvimento

econdmico para esta regiao.
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4.2 Aliancas politicas envolvidas no processo de pavimentacio da BR-163

Diante da importancia estratégica da rodovia BR-163, sob o aspecto logistico, para os
circuitos produtivos da soja, diversas aliangas vao se formar para tentar viabilizar tal projeto,
configurando, portanto, redes politicas. A pavimentacdo da BR-163 beneficiaria diversos
grupos, que envolvem tanto os atores ligados ao agronegdcio como a populagdo em geral. No
entanto, as relacdes sociais e econOmicas entre estes grupos sdo assimétricas, provocando
conflitos entre atores e grupos diversos. Estas disputas criam tensdes e formas de organizagao
do espaco distintas. Nesse sentido, ¢ na relacao entre politica e o territorio que se configuram
as redes politicas territoriais da pavimentacao da BR-163.

As redes politicas sdo formadas a partir de uma dindmica territorial, configurando
circuitos de poder, em um movimento de recomposi¢do do territério. Desta forma, a rede
politica assume um carater ativador, tornando os lugares acessiveis através da ativagao de
pontos e fluxos. Para alcangar tais objetivos estas redes sdo baseadas em estratégias de
cooperagdo entre seus aliados (LIMA, 2005). A ativagdo de pontos e fluxos depende da
instalacdo de fixos, capazes de captar e gerar fluxos. E desta forma, que ao longo da BR-163
estdo se estruturando uma série de redes politicas baseadas nos circuitos produtivos. A
instalacdo de unidades armazenadoras e processadoras de graos ao longo da rodovia garantem
a territorializacdo de diversas empresas ligadas ao agronegdcio.

A cooperagdo entre diversos atores dos circuitos produtivos da soja no Mato Grosso
remetem a década de 1980, quando a soja comecou a ser cultivada no estado. Atualmente,
estas aliangas continuam atuantes ¢ cada vez mais fortalecidas. Em relacdo a formacao de
redes politicas do agronegdcio envolvidas na pavimentagdo da BR-163, suas estratégias,
planos e a¢des se manifestam de varias formas. Segundo Silva (2003), em 25 de maio de 1999
uma carreata de 75 caminhdes carregados com soja partiu em direcao a Itaituba, onde a
mesma poderia ser transportada através de balsas até o porto de Santarém. A iniciativa foi de
Blairo Maggi e contou com a participagdo de diversos empresarios, lideres de classes,
politicos, caminhoneiros, entre outros. A caravana tinha o objetivo de chamar a atencdo do
governo ¢ da sociedade, como forma de pressionar a pavimentagao da BR-163.

Esta foi apenas a primeira de uma série de aliancas em torno de um interesse comum.
Em novembro de 2000, outra rede politica foi formada. Desta vez a proposta era a realizacao
das obras de pavimentacdo da rodovia por parte dos grupos empresariais em troca da
privatizagdo da mesma, com cobranga de pedagio por 15 anos, a titulo de ressarcimento dos
custos da obra. Para tanto, a unido do Grupo André Maggi (Brasil), Cargill (EUA), Bunge
(Argentina), Dreyfus (Franga), Sumitomo (Japao) e ADM (EUA) arcaria com os cerca de 200
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milhdes de ddlares necessarios para a obra. No entanto, o projeto ndo avangou devido a
entraves na questdo da privatizagdo e principalmente na questdo ambiental (SILVA, 2003).

Mais recentemente, em junho de 2011, segundo depoimento de um representante da
ADM, uma carreata promovida por concessionarias da Scania de Mato Grosso (Rota Oeste) e
a Associacao dos Transportadores de Carga de Mato Grosso (ATC), que reuniu representantes
da ADM, BUNGE, Scania, Petrobras, postos de combustiveis e das maiores transportadoras
do estado, percorreu a BR-163 até Santarém. O objetivo era acompanhar as obras de
asfaltamento da rodovia e tragar novas estratégias e aliancas possiveis com a conclusao da
pavimentacdo. O grupo pretende ainda repetir o ato nos anos seguintes, ou até a conclusao das
obras.

Em setembro de 2011 o mesmo ato se repetiu, s6 que desta vez foram os governadores
do Estado de Mato Grosso, Silval Barbosa, ¢ do Par4a, Simao Jatene, juntamente com
Deputados Estaduais e Federais, Secretarios, Prefeitos e Vereadores. Eles organizaram a
“caravana da rota da integracdo” para enfatizar a importancia da pavimentacdo da rodovia
como eixo logistico de transporte. A caravana visitou o distrito de Miritituba para conhecer o
local onde sera construido um terminal graneleiro.

Nestas recentes demonstragdes € possivel comprovar que a formagao de redes politicas
para pressionar o asfaltamento da rodovia ainda se faz presente, mesmo com as obras de
pavimentacdo em andamento. No entanto, o que estd acontecendo atualmente, ndo ¢ mais o
simples desejo das empresas de que a rodovia seja pavimentada, mas sim uma grande
expectativa para a realizagdo de novos negocios, com o planejamento de politicos e
empresarios para a instalacdo de novos empreendimentos.

O acompanhamento das obras estd atrelado ao planejamento das empresas para o
futuro. A instala¢do de novas unidades das tradings em areas de expansao do cultivo de graos
visa marcar o espacgo, de forma a assegurar a melhor localizagdo, garantir os melhores clientes
e parcerias, em uma estratégia clara de hegemonia sobre o espaco. Estas estratégias estdo
diretamente ligadas a pavimentacdo da BR-163, que proporcionard uma logistica mais
eficiente para exportagdo, assim como para os mercados das Regides Norte ¢ Nordeste do
pais, aumentando a competitividade, flexibilidade e reduzindo os riscos das empresas
instaladas na regido (BERNARDES, 2006).

As empresas de transporte também estdo se posicionando para usufruir desta nova
rota. Huertas (2009) analisa os interesses das empresas de transporte rodoviario, ressaltando
duas em particular, a “Transportes Bertolini” e a “Expresso Aragatuba”, que segundo o relato

de seus proprietarios, veem na BR-163 uma grande oportunidade de expansdo para seus
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negdcios. A empresa Bertolini ja realiza o transporte de graos de soja pela hidrovia do
Madeira, de Porto Velho a Santarém, por balsas, para a Cargill, e deve redirecionar o seu
fluxo de transportes para a BR-163 apds a pavimentacgdo, ja que a mesma instalou uma filial
em Itaituba. A Expresso Aragatuba também esta se organizando para ocupar a BR-163 com
seus caminhdes. A empresa fez a primeira viagem experimental em 2004 para conhecer a rota
e defende abertamente a pavimentacdo da rodovia através de campanhas em seu boletim
corporativo (HUERTAS, 2009).

Outro setor que detecta a BR-163 como eixo logistico estratégico ¢ a industria de
eletroeletronicos do polo industrial de Manaus. Bernardes (2006) e Huertas (2009) acreditam
na pujanca destas empresas como propulsoras do movimento em prol da pavimentacdo da
rodovia, que se tornaria um acesso mais rapido e competitivo aos mercados do Centro-Sul.

Nos municipios ao longo da BR-163 novas empresas estdo se instalando. Existem
outras que enquanto aguardam a pavimentagdo da rodovia estdo articulando interesses com
estados e municipios. Segundo informacdes da secretaria de Industria, Comércio, Turismo e
Mineracao da prefeitura de Sinop, empresarios e investidores de diversos setores tem mantido
contato com o municipio para a instalacdo de novos empreendimentos, mas aguardam a
conclusao das obras de pavimentacdo da BR-163 para realiza-los.

As obras de pavimentagdo da BR-163 tiveram inicio em 2009 através de recursos do
PAC (Programa de Aceleracdo do Crescimento). A duvida agora ndo ¢ mais saber se a
rodovia sera ou nao asfaltada, mas quando as suas obras serdo concluidas. E enquanto
aguardam o término das obras, empresarios e politicos estdo tragando novas estratégias de
mercado para a regido. Os novos projetos ndo estdo ancorados apenas na logistica de
transportes, mas também ocorrem em outros setores, como na geracdo e transmissdo de
energia, armazenamento de graos, implantacao de industrias e de novas areas de plantio.

O desenvolvimento de projetos com base na expectativa da viabilizacdo da rota de
exportacdo via BR-163 se tornaram mais evidentes em 2001, quando o governo federal
anunciou pela primeira vez que concluiria a pavimentacdo da rodovia apds 25 anos de sua
inauguracdo, em 1976. A obra atenderia as demandas da populacdo que reside ao longo da
rodovia e também aos grupos corporativos interessados em constituir um novo eixo
multimodal de escoamento da soja. Entretanto, a preocupagdo com os impactos ambientais
decorrentes da pavimentacdo da rodovia ocasionou o surgimento de tensdes e conflitos entre
os diversos grupos e atores envolvidos.

Interesses distintos geram relacdes assimétricas entre os atores, favorecendo a

constitui¢do de redes politicas como forma de embate. Desta forma, desde 2001, a
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pavimentacdo da BR-163 vem provocando o surgimento de aliancas entre os atores com
interesses comuns, configurando redes politicas divididas basicamente em duas vertentes: a
dos interessados na urgente pavimentacdo da rodovia para atender os interesses do
agronegocio ¢ a dos preocupados com os impactos ambientais da obra. O primeiro grupo
buscou incessantemente agilizar a realizagdo do empreendimento, enquanto o segundo tratou
de retardar ou até impedir a realizagdo da pavimentacdo, buscando alternativas e cobrando
responsabilidade ambiental na execugao da mesma.

As polémicas envolvendo a pavimentacdo da BR-163 e a consolidagdo de um novo
eixo de escoamento da soja tiveram inicio a mais de dez anos, quando a Cargill se instalou em
Santarém. O processo de instalagdo da Cargill em Santarém comecou em 1999 quando a
multinacional americana venceu um leildo para construir o terminal graneleiro. As obras
foram iniciadas em 2001 e duraram cerca de dois anos. Durante este periodo chegou a ser
embargada por estar sendo executada em area considerada como sitio arqueoldgico. Outro
problema grave que paralisou o funcionamento do terminal em 2007 foi a auséncia de um
estudo de impacto ambiental, concluido somente em 2010 com a apresentagdo do relatério de
impacto ambiental e a realiza¢do de audiéncia publica. Devido as polémicas, a logomarca da
Cargill foi removida do terminal graneleiro para reduzir a exposi¢do da empresa a imagem
negativa criada a respeito do terminal e os impasses com o poder publico, resultado da
pressdo de ONGs e movimentos sociais, como mostra na Figura 23 o terminal em 2004 com

a logomarca e em 2011 ja sem a mesma.

=

Figura 23: Terminal Graneliro a Cargill em Santarém com a logomarca (2004) e sem a mesma (2011)
Fonte: Passos, ago/2004; Margarit, jul/2011.

O terminal graneleiro da Cargill em Santarém foi instalado com o objetivo de, ndo so6,
atender a necessidade de escoamento da soja produzida no Mato Grosso, mas também para

estimular a producdo de soja no oeste do Pard, ja que os produtores passariam a ter um
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comprador e exportador na regido. A instalacdo do terminal também foi uma forma de se
antecipar a pavimenta¢ao da BR-163. O terminal da Cargill em Santarém ja opera desde 2003
realizando o embarque de graos em navios diretamente para o mercado internacional. No
entanto, ainda ndo opera em sua capacidade maxima, devido principalmente a inviabilidade
do trafego pela BR-163. Atualmente, cerca de 90% da soja embarcada no terminal ¢
proveniente de balsas vindas de Porto Velho em Ronddnia, através do Rio Madeira, trazendo
os graos produzidos em Ronddnia e Mato Grosso. Com a pavimentagdo da rodovia o terminal
poderd aumentar a quantidade de graos que exporta, com as carretas vindas diretamente de
Mato Grosso. Prevendo o aumento da demanda, o relatério de impacto ambiental do terminal
da Cargill, lancado em 2010, ja prevé a sua ampliacao.

A expectativa ¢ tdo grande, que outras empresas também fazem planos para a
instalacao de terminais em Santarém, como o Grupo André Maggi. Além disso, ja ¢ possivel
verificar um re-aparelhamento do porto de Santarém e a constru¢do de novos armazéns e
compra de terrenos por empresas ligadas aos circuitos de producdo da soja em seu entorno
(FORTUNA, 2006). Em Itaituba a Cargill e mais trés empresas de logistica de transportes
também estdo adquirindo terrenos para a construgdo de terminais de carga.

A antecipagdo espacial adotada por estas empresas ndo ¢ uma iniciativa isolada, mas
sim uma pratica ligada a competicao intercapitalista entre empresas. Outra pratica comum ¢ a
de produzir novas estratégias de logistica para que novas dareas sejam incorporadas a
producao. O Grupo André Maggi, agora sob a administracdo de Blairo Maggi, desde a morte
de seu pai André Maggi em 2001, também tem planos para a BR-163, conforme aponta Silva
(2003):

Sempre se projetando para o futuro, Blairo Maggi tem procurado instalar terminais e
investir em pesquisas nos pontos estratégicos desses corredores de exportacdo. A
antecipagdo espacial ¢ extremamente importante na competicdo intercapitalista.
Desse modo, com relagdo a pavimentacdo da BR-163, no trecho paraense, ele afirma
que: “depois de implantado esse projeto, eu ja estou em Santarém, em Itacoatiara,
passo na frente dos competidores”. Além disso, a incorporagdo de terras é outro
requisito a logistica da corporagdo, apesar de ndo ser o mais importante. Para Blairo,
hé lugares onde a terra ainda é barata no Mato Grosso. Logo, conclui que: “uma das
formas de vocé ganhar dinheiro em Mato Grosso é essa. Quer dizer, é ir pra regioes

menos povoadas, menos produtivas e se posicionar em dareas que tém uma logistica
de transporte boa” (SILVA, 2003. p.141, grifo do autor).

Blairo Maggi, em sua passagem como governador do Estado de Mato Grosso (2003-
2010), atuou incessantemente junto ao governo federal, exercendo pressao para a melhoria e o
asfaltamento de rodovias e a implantagdo de hidrovias estratégicas para a exportacao de graos.

Durante o seu governo, ele langcou o programa “o estradeiro”, que pavimentou e recuperou
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diversas rodovias estaduais em parceria com prefeituras e associacdes de produtores. O fato
de Blairo Maggi chegar a posi¢do de governador do estado demonstra claramente a alianga
entre o agronegocio e a politica, ja que as empresas administradas por Blairo Maggi possuem
unidades em boa parte do estado, articulando politicas em todas as esferas: municipal,
estadual e federal, de forma a atender os interesses dos circuitos produtivos de graos no Mato
Grosso.

A trajetoria politica de Blairo Maggi ganhou notoriedade quando ele se filiou ao PPS
(Partido Popular Socialista), no Estado de Mato Grosso em 2000, e se tornou secretario
regional executivo do partido. Até entdo, o PPS ndo possuia nenhum prefeito eleito no estado,
mas Blairo Maggi conseguiu articular liderangas politicas nos principais municipios, € o
partido elegeu 23 prefeitos nos municipios de maior producdo de soja. Desta forma, Blairo
Maggi conseguiu adquirir representatividade para assumir a lideranga do estado nas elei¢des
de 2002, com um programa de governo pautado, entre outras coisas, em investimentos em
infraestrutura, com a pavimenta¢ao e melhoria de rodovias (SILVA, 2003).

Ainda em relacdo as redes politicas territoriais, capitaneadas por Blairo Maggi, em
prol das rodovias, surge uma relacdo que vai além da politica, mas que envolve amizade e
antigas relagdes familiares. Sob este enfoque, esta a relagdo existente entre Blairo Maggi e
Luis Antonio Pagot, ex-diretor geral do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT), que pediu demissdo em 25 de julho de 2011, apds dentncias de
superfaturamento em obras e recebimento de propina. Luis Antonio Pagot sempre foi um
entusiasta da pavimentagdo da BR-163 e durante sua passagem pelo DNIT deu enfoque
especial as obras desta rodovia. Luis ¢ amigo pessoal de Blairo Maggi, foi funciondrio do
Grupo André Maggi, secretario de governo de Blairo Maggi e coordenador de suas
campanhas eleitorais. Segundo May e Lima (2007), Luis Antonio Pagot foi indicado por
Blairo Maggi para ocupar o cargo no DNIT, com isso Blairo Maggi tinha a seguranga de que
as obras nas rodovias de interesse estratégico para os circuitos produtivos da soja no Mato
Grosso teriam prioridade.

Tamanha relacdo existente atualmente entre as diversas esferas de governo e os
circuitos produtivos da soja ¢ a perpetuacdo de uma segunda geracao de antigos lagos de
amizade. Luis Antonio Pagot ¢ filho de Ferdinando Felice Pagot, que foi prefeito de Sao
Miguel do Iguacu e grande amigo de André Maggi, pai de Blairo Maggi. A relagdo dos dois
comegou ainda no Parani, onde André e Ferdinando articulavam interesses politicos e
econdmicos. Ferdinando Felice Pagot era ex-oficial da Marinha Mercante e foi nomeado

interventor em 1968 para reprimir agdes subversivas na fronteira durante o periodo militar.
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André Maggi participava das reunides organizadas por Ferdinando e possuia fortes aliangas
com o governo daquela época (AZEVEDO, 2008).

Portanto, a consolida¢ao do Grupo André Maggi no Mato Grosso ¢ resultado das redes
politicas que André Maggi e Blairo Maggi articularam. A participacao de ambos em partidos
politicos, as a¢des integradas com empresas nacionais e transnacionais, articulagdes com o
poder publico e produtores resultou em uma rapida acumulacdo de capital (SILVA, 2003).
Esta estratégia, ancorada em uma relagdo intima entre economia e politica visa obter maior
controle sobre o territorio. A expressao destas arenas politicas fica clara no caso citado, onde
a conformacdo em redes, que perpassam as diversas esferas de governo, favorece os circuitos
espaciais da producdo. Logo, através de diferentes atores articulando decisdes favoraveis ao
agronegocio, forma-se uma rede politica territorial capaz de consolidar estratégias e interesses
de controle do territério e reproducao ampliada do capital.

Além de Blairo Maggi, a frente do grupo André Maggi, e suas aliancas politicas,
outras empresas também ja tracaram estratégias para a BR-163 e buscam firmar parcerias
politico-empresariais para concretizar seus interesses. Bunge, Cargill ¢ ADM estdo
aumentando a capacidade de armazenagem de graos no norte de Mato Grosso e implantando
novas industrias. Todas estas iniciativas sd3o balizadas pela pavimentagdo da BR-163 e suas
perspectivas de aumento da producdo devido a facilitagdo da logistica de transporte para
exportacao (SILVA, 2003).

Com a abertura deste novo canal de exportagdao, os municipios localizados no extremo
norte do estado serdo ainda mais beneficiados. Como citado anteriormente, a Microrregiao de
Sinop possui uma diversificagdo de atividades que ndo envolvem a predominancia da soja,
como acontece na Microrregido do Alto Teles Pires. Esta configuracdo estd sofrendo severas
mudancgas devido a pavimentagdo da rodovia que beneficiara a soja produzida no “nortao” de
Mato Grosso, com a redu¢do de custos de até 15% no transporte. Com os ganhos na logistica
de transporte, Silva (2003) estima que a pavimentagdo da BR-163 significara a abertura de
mais de 5 milhdes de hectares de terra no norte do estado para a agricultura.

Para usufruir melhor destas condigdes favoraveis a exportacdo e expansdo da
agricultura, uma nova alianga vem se fortalecendo nos ultimos anos. Trata-se da associagdo
dos circuitos produtivos de grdos com os de carnes. A instalacdo de grandes industrias de
beneficiamento de carne bovina, suina e de aves ao longo da BR-163 ndo ¢ mera coincidéncia.
A soja e o milho produzidos nesta regido sao utilizados como ragao, para a alimentacao destes
animais. Portanto, a criagdao de aves, suinos e gado confinado aparece diretamente associada a

produgdo de grios, como um subproduto. E o que acontece com a industria da Sadia e da
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Perdigdo, instaladas respectivamente em Lucas do Rio Verde e Nova Mutum, municipios
situados na regido produtora de soja de Mato Grosso.
Assim, a suinocultura (milho, ragdes, producdo de suinos, carne industrializada), a
avicultura e a pecudria bovina constituem exemplo de circuitos espaciais da
producdo completos e integrados, passando o desenvolvimento da agricultura a
depender da dinamica da industria a montante e a jusante, tornando-se esse padrdo
mais complexo em virtude da emergéncia da integragdo de capitais sob o comando

do capital financeiro, com reflexos no processo de concentragdo e centralizagdo do
capital e da terra (BERNARDES, 2006. p.32).

A interdependéncia entre o setor agricola, industrial e financeiro acarreta no
surgimento de redes politicas que tecem estratégias de ocupacdo e uso do territdrio. A
ampliacao dos circuitos espaciais da producdo depende das vias pelas quais seus fluxos
poderdo ser intensificados. A pavimentacao da BR-163 cria novas possibilidades de circuitos,
assim como permite a ampliagdo dos ja existentes. Trata-se, como afirma Santos (1996), de
um alargamento dos contextos, onde novas possibilidades de fluidez proporcionam o aumento
do numero de trocas e a ocupacdo de uma quantidade maior de lugares, multiplicando, por
conseguinte, o nimero e a complexidade das conexdes. Conforme cresce a interdependéncia e
a complementaridade entre os diversos setores ¢ empresas, aumenta também o nimero de
atores envolvidos.

As empresas Sadia e Perdigdo, apds a fusdo em 2011, que deu origem a empresa
Brasil Foods, se tornou a maior cadeia carne/graos da América Latina, com fortes
investimentos na area concentrada de soja ao longo da BR-163 no Mato Grosso. Trata-se de
um deslocamento gradativo da producdo de carne de aves e suinos da Regido Sul para o
Centro-Oeste (BERNARDES, 2010). Com o surgimento do interesse das empresas produtoras
de carne de aves e suinos na Regido Centro-Oeste, € mais propriamente na regiao produtora
de soja da BR-163 no Mato Grosso, refor¢a-se a necessidade da pavimentagao da rodovia para
atender a mais esta demanda. A Brasil Foods exporta cerca de 40% de sua produg¢do, tornando
a rota de exportacao via Santarém interessante também a este setor.

A Guaporé Carne ¢ outra empresa que esta expandindo seus circuitos na BR-163. A
empresa ¢ especializada no abate e comercializacdo de bovinos e possui um frigorifico em
Colider que exporta carne bovina para a Russia, Egito, Hong Kong, Emirados Arabes,
Venezuela e Unido Europeia. Atualmente a Guaporé Carne estd construindo um frigorifico em
Castelo dos Sonhos, as margens da BR-163, e podera utilizar a rota através dos portos da

Regido Norte para exportar sua producao.
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Com o fortalecimento e a expansdo dos circuitos produtivos da cadeia carne/graos no
Mato Grosso, estdo sendo formadas diversas associagdes de produtores e industrias ligadas a
estes setores. A Associacdo dos Produtores de Soja do Estado de Mato Grosso ¢ uma das mais
fortes e consolidadas politicamente. Existe ainda a Associagcdo dos Criadores de Mato Grosso,
a Associacdo dos Criadores de Suinos de Mato Grosso, a Associagdo Mato-grossense dos
Produtores de Algodao, entre outras, que articulam dimensdes de poder na area de influéncia
da BR-163.

A expansao dos circuitos produtivos da cadeia carne/graos no Mato Grosso estd sendo
viabilizada, entre outros fatores, pela disponibilidade de terras. Entretanto, para que a
expansdo continue ao longo da BR-163 ¢ necessdrio o desenvolvimento de sementes
adaptadas as diferentes condicdes edafoclimaticas presentes ao longo da rodovia. Sob este
aspecto, a Fundacdo Mato Grosso exerce papel fundamental, pois a mesma desenvolve
pesquisas em Santarém com o objetivo de desenvolver sementes mais produtivas e adaptadas
as caracteristicas locais.

A Fundagao Mato Grosso foi criada em 1993 por produtores do estado para enfrentar a
grave crise por que passava o sistema de produgdo de soja naquela época, devido as pragas
nas lavouras. A Fundag¢do foi responsavel pela realizagio de pesquisas para o
desenvolvimento de sementes de soja mais produtivas e resistentes as doengas. A maior parte
dos recursos financeiros procede da contribuicdo dos produtores, que lucram com o constante
aumento da produtividade das sementes desenvolvidas. Além disso, a Fundacao Mato Grosso
¢ responsavel por articular parcerias com a EMBRAPA, universidades, prefeituras, institutos
de pesquisa, ONGs e diversas empresas nacionais e transnacionais no desenvolvimento de
novas tecnologias. Portanto, a Funda¢do Mato Grosso ¢ resultado de uma rede politica
formada por diversos representantes do agronegdcio e exerce papel fundamental na
viabilizagao da ocupagdo da fronteira agricola pelos circuitos produtivos da soja (SILVA,
2003).

Atualmente, a expectativa da cadeia carne/graos em relagdo a expansdo da fronteira
agricola capitalista na Amazonia esta se somando a da produgao de biodiesel. O biodiesel,
produzido a partir do 6leo de soja, tornou-se mais um agregado da cadeia produtiva, podendo
entdo ser pensado o desenvolvimento de uma cadeia carne/graos/biodiesel na fronteira
agricola. Segundo Pires do Rio (2011), desde janeiro de 2010 o biodiesel ¢ utilizado como
mistura obrigatoria no diesel convencional na proporcdo de 5%. Portanto, além de ser

produzido a partir da soja, o biodiesel também pode ser utilizado para mover maquinas
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agricolas e caminhdes que transportam a producdo, configurando, deste modo, um circuito
produtivo completo e fechado, onde o produto final retorna para o circuito e realimenta-o.

O Estado de Mato Grosso possui algumas industrias produzindo biodiesel e outras em
construgdo. A atual dindmica ¢ extremamente favoravel a producao do biodiesel no estado, ja
que o mesmo concentra boa parte da produ¢do de soja do pais e em constante aumento de
produtividade e quantidade. A mesma tendéncia ¢ verificada em relagdo a area de influéncia
da BR-163, que, segundo Monteiro e Pinto (2011), abriga 18 das 22 usinas de biodiesel
instaladas no estado, com destaque para a ADM em Rondondpolis e a Fiagril em Lucas do
Rio Verde, que produziram, respectivamente, mais de 343 e 147 mil m? de biodiesel em 2010.

O espaco ao longo da BR-163 ¢ estratégico para o setor energético. A producdo de
biodiesel na regido ¢ crescente e se beneficia diretamente da producdo de soja e sua
consequente expansdo em dareas de fronteira agricola. Entretanto, estdo sendo tracadas
também novas estratégias para a producdo de energia elétrica, que deverd se desenvolver para
acompanhar a elevacdo da demanda energética na regido. O Programa de Aceleragdo do
Crescimento (PAC) prevé a construgao de nove usinas hidrelétricas na bacia do rio Tapajos e
seus afluentes, no Mato Grosso ¢ no Pard, aumentando a oferta energética nos municipios

atravessados pela rodovia, conforme mostra o Quadro 5.

Quadro 5: Usinas Hidrelétricas na bacia do Rio Tapajés previstas no PAC

LGS Previsao de
Nome da UHE Rio geragdo de Status ~
. Conclusao
energia
Sao Luiz do Tapajos Tapajos 7.880 MW Estudo de viabilidade técnica 30/12/2017
Jamanxim Jamanxim - Acdo preparatoria -
Jatoba Tapajos 2.338 MW Estudo de viabilidade técnica 15/05/2012
Cachoeira dos Patos Jamanxim - Acdo preparatoria -
Sdo Manoel Teles Pires 700 MW Entrega do EIA-RIMA 30/12/2015
Teles Pires Teles Pires 1.850 MW Obras licitadas 30/09/2015
Dardanelos Aripuand 261 MW Em testes 30/09/2011
Colider Teles Pires 300 MW Em construgdo 30/04/2015
Sinop Teles Pires 400 MW Entrega do EIA-RIMA 30/12/2015

Fonte: BRASIL (2011).
Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

O aumento da oferta de energia elétrica, devido a construgdo destas usinas, visa suprir
o aumento da demanda, ndo s6 no Mato Grosso e no Pard, mas também na Regido Sudeste,
através de linhas de transmissao, interligadas com o sistema nacional. A produgdo de energia
também esta em consonancia com o desenvolvimento e a consolidacdo de uma agricultura
extremamente tecnificada, cujos armazéns, secadores, industrias esmagadoras de sementes,

frigorificos, entre outros, demandam energia elétrica.
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O conjunto de investimentos do poder publico em infraestrutura, principalmente com a
geracdo e transmissdo de energia e a recuperacdo e pavimenta¢do de rodovias, faz parte da
politica de desenvolvimento econdmico adotada pelo Estado. O discurso que envolve este
modelo de desenvolvimento ¢ incorporado pela populacao em geral, que passa a observar tais
transformagdes com certa euforia, como constatado em trabalho de campo, onde houve
diversos relatos de moradores tragando planos para o futuro com base nas transformagdes em
curso. E inegavel que a populacdo também serd beneficiada por estas obras de infraestrutura,
entretanto, os beneficios ocorrem em menor grau e propor¢ao se comparados aos ganhos do
setor produtivo. A melhoria nas condi¢des de circulagdo das rodovias, e seu consequente
acesso a bens e servicos, € programas governamentais, como o “Luz para todos” do governo
federal, sao exemplos de beneficios diretos a populagao, que produzem tamanha expectativa.

Se a pavimentacao da rodovia ja € suficiente para provocar uma grande euforia entre
aqueles que serdo beneficiados por esta obra, o projeto de criagdo do Estado do Tapajos
também gerou grande expectativa na regido. A pavimentac¢do da rodovia e a possivel criagdo
do Estado do Tapajos também geraram grande agitacdo politica. O projeto previa a criagao de
dois novos estados, o Tapajos e o Carajas, que seriam desmembrados do atual Estado do Para.
A perspectiva de desenvolvimento econdmico e politico com a criacdo destes novos estados
proporcionaram a criagdo de novas redes politicas territoriais, desta vez, envolvendo
madeireiras e pecuaristas da regido que reivindicaram a criagdo do Estado do Tapajos, que
compreenderia boa parte da bacia hidrografica do rio Tapajds, em parte do atual Estado do

Para, conforme mostra o Mapa 18.
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Mapa 18: Projeto de divisdo do Estado do Para

Fonte: www.estadodocarajas.com.br / www.estadodotapajos.com.br
Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

O surgimento deste projeto ocorre principalmente pela auséncia do governo do Estado
do Paré nestas areas, através de investimentos, infraestrutura e fiscalizacdo, ou seja, o estado
de aparente abandono propiciou 0 movimento emancipatdrio. Apos a realizagdo do plebiscito
no dia 11 de dezembro de 2011 o projeto foi arquivado. A maior parte da populagdo (66%)
votou contra a divisdo do estado. Isto ocorreu devido ao fato da maioria da populagao se
localizar no territério que permaneceria com o estado do Para, e que perderia os recursos
financeiros resultantes principalmente da atividade da Vale em Carajas.

Antes da realizacao do plebiscito houve uma forte campanha realizada nos municipios
que viriam a compor o futuro Estado do Tapajos, com anuncios na televisdo, fixacao de
adesivos em carros e locais publicos, palestras, apresentagdes culturais, entre outros eventos
realizados com o intuito de convencer a populagdo das vantagens da divisdo do estado. O
principal argumento utilizado durante as campanhas era o desenvolvimento econdmico que a

criacdo do estado poderia gerar.
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A relacdo deste movimento politico-territorial emancipatorio com o recorte espacial
pesquisado neste trabalho ¢ explicita ao se analisar a correspondéncia entre a area de
influéncia da BR-163 e o projeto do futuro Estado do Tapajés. A proposta de criacdo de um
novo estado sob influéncia direta da BR-163 demonstra o alto grau de complexidade dos
impactos ligados a pavimenta¢do da rodovia. Isso ocorre em um momento de expansdo dos
agentes diretamente envolvidos neste movimento politico, onde as madeireiras estdo se
apossando de novas terras e os pecuaristas convertendo suas terras para a producdo de soja
(BECKER, 2004).

Portanto, a formacdo de aliancas da elite capitalista visa viabilizar condi¢des para a
reproducdo e ampliagdo do modelo hegemodnico, dominante no Estado de Mato Grosso, e com
francas expectativas para a expansao do mesmo sobre novas areas no Estado do Para. O
planejamento estratégico das grandes empresas estd condicionado ao presente, mas sempre
com metas para o futuro, a partir de agdes sincronizadas, com ordens e regras pré-definidas,
que representam mecanismos de reproducao do poder. Toda esta ampliacdo e reproducdo do
capital condicionam, da mesma forma ampliada e reproduzida, a concentragao de terra, capital
e poder, provocando a exclusdo de diversos outros grupos sociais (BERNARDES, 2010).

Se hé a formagao de redes politicas para articular decisdes favoraveis aos circuitos da
produgdo, o mesmo também ocorre, em menor intensidade, no sentido contrario, ou seja, a
formagao de redes politicas para impedir que tais interesses se sobreponham as questdes
sociais e ambientais. Em 2005, a articulacdo de ONGs nacionais ¢ internacionais levou a
imprensa internacional dentincias sobre a negligencia do governo do Estado de Mato Grosso
em relagdo as questdes sociais € ambientais em areas de expansdo da soja na Amazodnia. No
centro das discussdes estava o entdo governador Blairo Maggi, que foi responsabilizado pela
supressao de 26.140 km? de mata entre os anos de 2003 e 2004, devido aos discursos e
praticas que buscam implantar um novo eixo de exportacdo da soja através da BR-163
(FORTUNA, 2006).

O Grupo André Maggi também teve os empréstimos do Banco Mundial suspensos até
que critérios ambientais fossem incluidos e em 2006 foi decretada moratoria a soja produzida
em areas de novos desmatamentos na Amazonia. Segundo May e Lima (2007), as federagdes
de agricultura se posicionam contrarias aos protestos e politicas publicas contra o avango da
soja, pois consideram que tais medidas estariam “engessando a economia”. Estas a¢des sao
vistas pelos grupos ambientalistas como positivas a contengao do desmatamento e condenadas

pelos ruralistas por estar impedindo o desenvolvimento do setor produtivo. Este conflito de
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interesses levou a Confederagdo da Agricultura e Pecuéria do Brasil (CNA) a elaborar a

“Carta de Belém”, resultado de reunides realizadas em janeiro de 2006 no Estado do Para.
Resumidamente, a Carta repudia as agdes dos atores governamentais e entidades
internacionais (ONGs ambientalistas, em particular), que, segundo eles, restringem a

constru¢do de rodovias, usinas hidrelétricas, hidrovias, fazendas e instalagdes
militares e o aproveitamento dos recursos naturais (MAY; LIMA, 2007).

Apesar da capacidade reduzida dos ambientalistas de intervengdo nas politicas
publicas frente ao agronegocio, nos ultimos dez anos, periodo em que se estabeleceram as
discussdes sobre a pavimentacao da BR-163, a pressao de ONGs, representantes politicos e
defensores do meio ambiente levou a criacdo de diversas unidades de conservacdo nas areas
de expansdo da fronteira agricola na Amazonia, conforme pode ser observado no mapa que
consta no anexo deste trabalho. A atuacao do Ministério do Meio Ambiente foi decisiva para
a criacdo destas unidades, gerando conflitos com os ruralistas, principalmente com o
Ministério da Agricultura.

O Ministério e os governos estaduais langaram mao desse instrumento para a criagdo
de um mosaico de areas protegidas, especialmente na Amazonia Legal, na zona de
contato do chamado “Arco do Desflorestamento”. A medida visa a contengdo do
avango da fronteira agropecudria sobre as areas de floresta e incidiu sobre areas dos

estados do Amazonas, Pard, Mato Grosso, Rondénia ¢ Acre (MAY; LIMA, 2007.
p.338).

Também com menor grau de intervengdo, organizam-se simpdsios, semindrios,
encontros e palestras para discutir as questdes que envolvem a pavimentacdo da BR-163. Em
novembro de 2003 foi realizado em Sinop o “Encontro BR-163 Sustentdvel”, em setembro de
2005 o seminario “Da Transamazonica a BR-163: perspectivas de ordenamento territorial” na
UFPA em Belém e em outubro de 2008 o seminario “Plano BR-163 Sustentavel: Entraves,
Desafios e Expectativas” em Santarém. Estes eventos obtém a participagdo de diversas
instituicdes publicas e privadas, sindicatos, associagdes, ONGs e da sociedade civil em geral e
sdo responsaveis pela criacdo de uma rede de cooperagdo entre pesquisadores € a populagao
atingida por estes projetos para alcancar maior poder de intervengao nas politicas publicas
(HUERTAS, 2009). Esses eventos proporcionam também a geracdo de associagoes,
conforme demonstra Machado:

Em 2003 foram realizados encontros regionais nas cidades de Altamira, Itaituba e
Santarém, no Para, ¢ em Sinop, no Mato Grosso, com o objetivo de debater os
problemas sociais, econdmicos, ambientais e culturais que o asfaltamento poderia
gerar e¢/ou agravar. As propostas surgidas durante cada encontro regional foram

sistematizadas e consensuadas durante o encontro “O Desenvolvimento que
queremos — ordenamento territorial da BR-163, Baixo Amazonas, Transamazonica e
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Xingu”, ocorrido em Santarém, em 2004. Ali foram estabelecidas as diretrizes do
“Plano de Desenvolvimento Territorial Integrado e Sustentavel da Regido de
Influéncia da BR-163”, consolidadas no documento conhecido como “Carta de
Santarém”, que foi apresentado aos representantes dos governos estaduais e federal e
a outros parceiros da sociedade civil organizada e da comunidade cientifica, em abril
de 2004, em Brasilia. Ainda como resultado desse processo, foi formado o Férum
dos Movimentos Sociais da BR-163, que mais tarde se transformaria no Consorcio
de Desenvolvimento Socioambiental da BR-163 (Condessa) (MACHADO, 2009.
p.132).

Estas redes politicas que se materializaram na criacdo de associagdes envolvidas no
processo de pavimentacdo da rodovia oferecem subsidios para a integragdo das politicas
publicas com os interesses da populagdo. Entretanto, mais uma vez ¢ importante ressaltar que
existem interesses divergentes, que resultam em redes politicas assimétricas. Desta forma, o
“Consorcio de Desenvolvimento Socioambiental da BR-163”, que reune representantes dos
trabalhadores rurais, indigenas, ribeirinhos, extrativistas, ambientalistas e entidades de defesa
dos direitos humanos, ndo contempla os interesses empresariais. Sendo assim, em 2004,
surgiu na cidade de Sorriso, no Mato Grosso, a “Associacdo de Desenvolvimento Regional
para a conclusdo da BR-163”, reunindo empresarios interessados na pavimentacao da rota e a
defesa de seus interesses.

Formou-se, ainda, o “Conselho Deliberativo das Associagdoes dos Movimentos Sociais
do Eixo da BR-163”, que participou das audiéncias publicas e eventos que discutiram a
pavimentacdo da rodovia. O conselho serve de pardmetro dos anseios da sociedade civil
organizada, que acredita que a pavimentagdo proporcionara melhorias nas condi¢des de vida,
mas teme o agravamento dos conflitos pela terra, previstos no relatorio de impacto ambiental
da obra (TORRES, 2005).

Crescem também a formacdo de foruns, blogs e listas de discussdo na internet.
Diversos atores estdo envolvidos e engajados nas discussdes € mobilizagdes acerca da
pavimentacao. Basicamente formam-se duas vertentes de lutas, conforme ja foi mencionado,
que agregam de um lado o agronegodcio e do outro os movimentos sociais. O Quadro 6
sintetiza o cendrio de embates e formacdo de redes politicas citando todas as associagdes,
ONGs, instituigdes, entre outras, envolvidas na dindmica do processo de pavimentacao da

BR-163, que foram apuradas durante a pesquisa.



118

Quadro 6: Atores politicos envolvidos no Processo de Pavimentagiao da BR-163

Agronegdcio

Movimentos sociais

Alianca Internacional dos Produtores de Soja
Associacdo Brasileira das Industrias Exportadoras de
Carne
Associagdo
Agronegocio
Associagdo de Desenvolvimento Regional para a
Conclusao da BR-163

Associagdo dos Criadores de Mato Grosso
Associagao dos Criadores de Suinos de Mato Grosso
Associacdo dos Produtores de Soja do Estado de
Mato Grosso

Associacdo Mato-grossense
Algodao

Comité Estratégico Soja Brasil
Confederagdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil
Federacdo da Agricultura e Pecuaria do Estado de
Mato Grosso

Federagdo das Industrias do Estado de Mato Grosso
Fundacao Mato Grosso

Instituto Agdo Verde

Instituto CNA

Instituto Mato-Grossense de Economia Agropecuaria
Instituto para o Agronegocio Responsavel

Rede de Conhecimento do Agro Brasileiro

Sindicato das Industrias Frigorificas de Mato Grosso
Unisoja

Brasileira de Marketing Rural e

dos Produtores de

Associagdo das Organizagdes das  Mulheres
Trabalhadoras do Baixo Amazonas

Associagdo de Agricultores Familiares de Peixoto de
Azevedo

Associagdo de Mulheres do Municipio de Aveiro
Associagdo de Mulheres Trabalhadoras do Municipio
de Oriximina

Associagdo de Pequenos e Médios Produtores de
Nova Alianga

Associagdo  dos  Agricultores
Extrativistas do Ribeirdo Grande
Associacdo dos Moradores e Agricultores da
Comunidade de Sao Francisco — Periquitos
Associacdo dos Pequenos Produtores Rurais de Corgo
do Fundo

Associagdo dos Produtores Rurais de Gleba Entre
Rios

Associagdo dos Sem Terras de Juara

Associagao Floresta Protegida

Associagdo PA Califérnia

Associac¢do Renascer

Associagdo Terra Indigena Xingu

Associa¢do Vale do Jamanxim

Casa Familiar Rural Uruara

Central Unica dos Trabalhadores

Centro de Estudos, Formagdo de Trabalhadores e
Trabalhadoras Rurais do Baixo Amazonas

Colegiado de Desenvolvimento Territorial da BR-163
Colegiado Territorial do Baixo Amazonas
Comissao Pastoral da Terra

Conselho  Deliberativo das  Associacoes
Movimentos Sociais do Eixo da BR-163
Consorcio de Desenvolvimento Socioambiental da
BR-163

Cooperativa Mista do Municipio de Prainha
Cooperativa Terra de Viver

Federag¢do dos Trabalhadores e Trabalhadoras Rurais
do Estado do Para

Foérum da Amazoénia Oriental

Forum de Gestdo do Plano BR-163

Foérum dos Movimentos Sociais da BR-163

Féorum Matogrossense de Meio Ambiente e
Desenvolvimento

Fundag@o Viver, Produzir e Preservar

Grupo de Artesds Cultural Urua Tapera

Grupo de Defesa da Amazonia

Grupo de Trabalho Amazoénico

Grupo de Trabalho Univida

Grupo Nova Proposta para a Agroecologia

Instituto Centro e Vida

Instituto de Pesquisa Ambiental da Amazonia
Instituto Socioambiental

Movimento das Mulheres Trabalhadoras de Placas
Campo e Cidade
Movimento de Mulheres
Rurépolis

Pastoral Social de Oriximina

Familiares e

dos

Campo e Cidade de
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Projeto Renascer

Projeto Saude e Alegria

Sindicato dos Trabalhadores e Trabalhadoras Rurais
(diversos)

Organizacio e elaboracio: Margarit, 2012.

Portanto, a formagdo de redes politicas envolvidas na pavimentacdo da BR-163 ¢ um
processo complexo que envolve sucessivas etapas de encontros e aliancas. As redes politicas
sao dinamicas e sofrem constantes mutagdes de acordo com interesses momentancos. A
associacao de diversas redes politicas contempla uma cooperagdo por objetivos comuns,
tornando corriqueiros os encontros, foruns e debates entre os diversos grupos envolvidos em
uma mesma tematica. Desta forma, cabe a constante e incessante analise das transformacoes
que ocorrem durante todo o processo de pavimentacdo da rodovia e apds a conclusdao da
mesma, que ndo findara as redes politicas até entao formadas, estas apenas sofrerdo evolugdes

e mutagdes para continuar articulando novas decisoes.

4.3 Impactos socioambientais

A pavimentacdo da rodovia BR-163 ird trazer, sem duvida, inimeros beneficios, tanto
para as grandes empresas, quanto para a populacdo local, entretanto, uma obra deste porte
também ocasionard diversos problemas sociais e ambientais de grande envergadura, além de
agravar alguns dos problemas ja existentes. Prever e compreender estes impactos (negativos e
positivos) em sua totalidade ¢ uma tarefa ardua e complexa. Portanto, como o objetivo central
deste trabalho ndo ¢ analisar os impactos decorrentes da pavimentacao, este item se volta
apenas a um diagnostico superficial dos impactos s6cioambientais, baseado no plano BR-163
sustentavel, nas observacdes realizadas durante o trabalho de campo, nas entrevistas e obras
de outros autores.

Nao ha uma forma precisa de dimensionar e quantificar os impactos socioambientais
da pavimentacdo da BR-163, ja que se trata de um espago heterogéneo, formado por inlimeras
dindmicas socioespaciais distintas e relagdes econdmicas de altissima complexidade,
interligadas em rede internacionais altamente instaveis. No entanto, ¢ possivel estabelecer
parametros a partir da analise dos atuais processos que ocorrem na area de influéncia da
rodovia e seu agravamento.

Quando se trata de enumerar impactos decorrentes de um empreendimento, um EIA-
RIMA divide-os em duas categorias principais: positivos e negativos. Desta forma, nao
podemos fazer de forma diferente, ja que, conforme ja foi ressaltada, a pavimentagao da BR-

163 apresenta impactos nas duas esferas. Entretanto, durante boa parte deste trabalho foram
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ressaltados os impactos positivos da pavimentacdo, o que habilita este topico a dar apenas
uma breve €nfase nos beneficios que a pavimentagdo podera proporcionar € uma observacao
mais atenta aos problemas decorrentes da pavimentagdo, j& que sdo esses que necessitarao de
medidas mitigadoras.

Entre os impactos positivos € interessante ressaltar a inegdvel importancia estratégica
da BR-163. No entanto, os beneficios que a pavimentagdo da rodovia poderia proporcionar
vao além dos ja citados para as grandes empresas, ja que esta regido concentra, segundo
Huertas (2009, p.256), “cerca de 100 mil pessoas (20 mil familias) que atuam na agricultura
familiar”. Para a popula¢do local o precéario sistema de transportes e abastecimento de
produtos de primeira necessidade sdo as principais dificuldades impostas pela rodovia. Com a
pavimentacao, o transporte escolar e os Onibus coletivos passariam a circular com maior
regularidade, j4 que no periodo de chuvas estes ficam quase que totalmente paralisados. O
acesso a medicamentos, alimentos e servigos, necessarios a populagdo, sofreriam melhorias,
além de facilitar a venda da producdo de pequenos agricultores (ORRICO, 2005).

Os resultados de 16 consultas publicas, incluindo uma com as populagdes indigenas,
realizadas na regido em 2004 ¢ 2005, mostraram que a pavimentagdo da BR-163 ¢
também defendida pela sociedade local na expectativa de que a obra dinamize a
economia e contribua para melhores condi¢des de vida das populagdes que residem
em municipios com graves problemas sociais, escassez de emprego, servigos sociais
precarios e infra-estrutura incipiente. Ademais, os movimentos sociais, em parceria
com organiza¢des nao-governamentais (ONG), reivindicam, em carater prioritario, o
combate a violéncia e a grilagem de areas publicas, assim como a alocagdo de

recursos financeiros no apoio a produ¢do familiar e as populacdes tradicionais
(BRASIL, 2006. p.2).

Assim sendo, ndo se questiona mais a op¢ao por pavimentar ou nao a rodovia. Esta
obra ¢ percebida como fundamental por todos. Entretanto, os atuais problemas sociais e
ambientais do entorno da BR-163 carecem ser sanados, e por isso sdo reivindicadas medidas
publicas nesse sentido, para assegurar que a pavimentagdo nao agrave ainda mais tais
problemas. Surge, portanto, a principal preocupacao com a pavimentagao da BR-163, seus
impactos negativos, que precisam ser muito bem compreendidos, para que possam ser
efetuadas agdes eficientes no intuito de mitigé-las.

A problematica ambiental foi e continua sendo um grande impasse a pavimentagao da
rodovia. Os problemas ocorrem devidos, principalmente, a auséncia do Estado no que
concerne a fiscalizacdo e a autuacao de infratores. O mesmo acontece com os conflitos
fundiarios e seus consequentes assassinatos, além de outros crimes de ordem financeira, o

narcotrafico, a biopirataria, a atuagdo das madeireiras, entre outras atividades que quando
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identificadas pelo poder publico ndo possuem seus autores punidos, ou sequer sao
investigadas.

Visando equacionar desenvolvimento econdmico com preservagdo dos recursos
naturais, foi lancado em junho de 2006 o Plano de desenvolvimento regional sustentavel para
a area de influéncia da rodovia BR-163, resultado do trabalho de cerca de dois anos de um
grupo interministerial do governo federal em consonancia com o Plano Amazdnia Sustentavel
(PAS). O plano prevé, entre outras coisas, a regularizacdo fundiaria de terras, a criacao de
unidades de conservagdo, a demarcacao de terras indigenas e quilombolas e a viabiliza¢ao de
projetos de agricultura familiar e reforma agraria. Para isso, foi adotada uma ‘“area de
influéncia” (Mapa 19), que envolve 73 municipios nos Estados de Mato Grosso (39), Para
(28) e Amazonas (6), e cerca de 2 milhdes de pessoas, em um total de 1.232.000 km?, que

seriam impactados com a pavimentagao e sofreriam agdes do poder publico (BRASIL, 2006).
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Mapa 19: Area de influéncia do Plano de Desenvolvimento Sustentivel da BR-163
Fonte: Brasil (2006).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Organizacio e elaboracao: Margarit, 2012.

O governo federal apresenta o projeto de pavimentacdo da BR-163 como forma de
melhorar o acesso dos mecanismos publicos de controle e propde um avango simultaneo do
asfalto e do aparelho estatal. Entretanto, Fearnside (2005) questiona este tipo de intervencao.

Segundo ele, a pavimentagdo da BR-364 ¢ um 6timo exemplo de como isso pode dar errado,
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j& que o desmatamento em Rondonia ocorreu muito mais rapido do que a adogdo de medidas
de governanca. O autor propde ainda que a governanca deva preceder a pavimentagdo. “So
depois da certificagdo de que a area esta sob controle, isto €, com governanga, ¢ que deveriam
ser abertas as comportas com a pavimentagao” (FEARNSIDE, 2005. p.418).

As fases iniciais de execu¢do dos projetos do governo federal para a BR-163 tém
agravado o processo de desmatamento e ocupacdo desordenada ao longo da rodovia. O mapa
de “areas protegidas e de destinagdo especifica versus desmatamento acumulado”, pertencente
a0 Plano de Desenvolvimento Sustentavel da Area de Influéncia da BR-163, que consta no
anexo deste trabalho, mostra que a maioria dos pontos de desmatamento entre Castelo dos
Sonhos ¢ Moraes de Almeida surgiu apds 2004, ou seja, durante a fase de elaboragdo do
plano. Diferente do que poderia se pensar, a maior presenga do Estado ndo estd reduzindo a
criminalidade, ja4 que a ameaga as limitacdes futuras estd estimulando uma corrida pela
apropriagdo de terras para especulacio (PNUMA, 2011). Trata-se de uma antecipacdo de
grileiros, madeireiros e pecuaristas a uma provavel situacdo de governanga onde ndo sera
possivel continuar empreendendo tais praticas.

Diante do atual cenario que compreende o processo de pavimentacao da BR-163 ¢ a
expansdo dos circuitos produtivos, os impactos decorrentes de ambos merecem ser citados.
Dentre eles, o que mais preocupa os ambientalistas e aparece como ordem geral na pauta de
impactos ambientais de grandes empreendimentos na Amazdénia ¢ o desmatamento. O
Cerrado e a Amazdnia sdo atualmente os dois biomas mais atingidos pela expansao da
fronteira agricola. Para ser mais preciso, o principal alvo do atual processo de
desflorestamento ¢ a pré-Amazonia, ou ecotonos, como sdo chamadas as areas de contato
entre dois biomas. O crescimento das areas de plantio de soja ¢ apontado como a principal
causa de desmatamento nestas areas, entretanto, o plantio de soja dificilmente ¢ realizado em
areas recém desmatadas, conforme afirma Fortuna (2006):

Na verdade, a produ¢do de soja possui uma participagdo indireta no
desflorestamento desses ecossistemas quando seu avango se da em areas ja “abertas”

por onde normalmente ja se fez o extrativismo, cultivo de arroz ou pecudria ¢ a
abertura ¢ assegurada pelo baixo preco da terra (FORTUNA, 2006. p.93).

Ocorre, portanto, um processo que envolve sucessivas etapas de degradagao ambiental,
até a consolidagdo da 4area para o plantio de soja. Enquanto novas dreas de mata sdo
substituidas por pastagens, entre outras atividades, antigas areas de producdo agricola e,
principalmente, pecudria sdo convertidas para o plantio de soja. No caso do espaco ao longo

da BR-163 o desmatamento assume um outro formato, sem deixar de estar vinculado com o
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avanco da soja. Gongalves (2006) associa a expansdo da rede de transportes ao arco do
desmatamento, ou ainda, a uma nova forma de degradagdo ambiental, que acompanha o trago
das rodovias, chamada pelo autor de “flecha do desmatamento”.

O desmatamento da Amazonia vem apresentando uma queda constante nos ultimos 7
anos. Em 2011 o INPE registrou a menor taxa de desmatamento desde 1988, quando foi
iniciado o monitoramento. Entretanto, o Para continua sendo o estado onde ha a maior
ocorréncia de desmatamento, com 2.870 km? desmatados em 2011. O Mato Grosso também
se manteve em 2° lugar, com 1.126 km? de area desmatada. Em ambos os estados a BR-163
apresenta-se como vetor do desmatamento, e alguns municipios ao longo da rodovia
continuam na vertente contraria a redu¢do do desmatamento, como Altamira e Novo
Progresso, que apresentaram aumento dessas taxas em 2009. Ambos também estdo na
lideranga de um tragico ranking, Altamira ¢ o segundo municipio onde mais se desmata no
Para e Novo Progresso aparece em 3° lugar (INPE, 2011).

O Mapa 20 apresenta um panorama geral do desmatamento nos estados de Mato
Grosso e Para nos ultimos 9 anos. Ele traz os pontos centrais de desmatamento detectados
pelo INPE neste periodo e os principais vetores da expansio do desmatamento. E importante
notar a concentragdo desses pontos nas areas de influéncia das rodovias, que funcionam como

indutoras do processo de expansdo do desmatamento.
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Mapa 20: Vetores e pontos de desmatamento no Mato Grosso e Para (2003-2011)
Fonte: INPE: DETER (2003-2011).

Base cartografica: IBGE, 2008.

Imagem: Mosaico Modis, jul/2011.

Organizacio e elaboragao: Margarit, 2012.

Ha também uma grande quantidade de unidades de conservacdo e terras indigenas ao
longo da BR-163, principalmente no Para. Estas areas foram criadas com o intuito de frear o
desmatamento e impedir o avanco da agropecuaria sobre a Amazodnia, entretanto, muitas
irregularidades sdo cometidas nas areas protegidas, j4 que a maioria ndo possui fiscalizacao
eficiente. O desmatamento no entorno e em diversos pontos dentro das unidades de
conservagao e terras indigenas sdo elementos representativos da pressao de madeireiras e

pecuaristas sobre estas areas, conforme pode ser observado no mapa em anexo.
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As terras indigenas localizadas na chamada “terra do meio”, entre os rios Xingu e Iriri,
sdo as mais afetadas pela expansdo da pecudria e a atuagdo de madeireiras, com a ocorréncia
de inimeros conflitos. Com a pavimentacdo da BR-163 estima-se que mais de 32 mil indios
de diversas etnias poderao sofrer algum tipo de impacto devido, principalmente, a conflitos de
terra gerados pelo desmatamento e extracdo ilegal de madeira de terras indigenas
(CARNEIRO FILHO; SOUZA, 2009).

Além do impacto sobre populagdes indigenas ha também o impacto sobre a agricultura
de cunho familiar. Ao longo da BR-163 no Pard muitos moradores da area rural ndo possuem
o titulo das terras, tornando-os mais vulneraveis a grileiros. Segundo Huertas (2009), 58% dos
modulos rurais da area de influéncia da BR-163 no Para sdo ocupados por cerca de 20 mil
familias que atuam na agricultura familiar e ndo possuem titulacao da terra. Estas pessoas sdo
expulsas de suas terras por grileiros, que alegam falsa titulacio da terra e se utilizam
frequentemente de violéncia. Torres (2005) ressalta que neste processo de expulsdo do
pequeno agricultor por grileiros hd a conivéncia da Policia Militar, que atua, at¢ mesmo,
ameacando e expulsando os moradores.

A grilagem de terras publicas ao longo da BR-163 no Par4 ¢ intensa e estd diretamente
relacionada com as atividades madeireira e pecuaria. Este processo deve se agravar com a
pavimentacdo da BR-163, ja que facilitard a venda da madeira para as mais de 700 empresas
deste tipo instaladas no norte de Mato Grosso, em sua maioria no eixo da BR-163. As
madeireiras matogrossense enfrentam atualmente dificuldades na produgdo devido a escassez
de madeira no estado. Neste contexto, o sudoeste do Para representa uma 6tima alternativa no
fornecimento de matéria-prima, para onde algumas madeireiras matogrossenses ja estdo se
mudando devido a facilidade de transporte promovida pela pavimentacdo da BR-163
(OLIVEIRA, 2005).

A extracdo de madeira sempre foi, desde a inauguracao da rodovia, uma atividade
extremamente rentdvel e impactante. A industria madeireira é responsavel por um grande
impacto, ndo s6 por se alimentar da supressdo da floresta, mas também devido aos seus
residuos, cujo chorume contamina o lengol freatico. O fato da rodovia nao ser pavimentada no
estado do Pard impediu a expansdo deste tipo de industria no mesmo grau que ocorreu no
Mato Grosso, entretanto, com a pavimentagdo da rodovia, as madeireiras deverdo aumentar a
sua area de atuagdo e a quantidade produzida.

Rocha (2005) também associa a extragdo de madeira e o desmatamento com a
existéncia do trabalho escravo. Segundo ele, estas praticas ilegais estdo relacionadas. O

aumento do desmatamento indica, da mesma forma, o aumento do trabalho escravo. Apesar
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de ser uma pratica inaceitavel pela lei e opinido popular, o trabalho escravo contemporaneo
continua ocorrendo frequentemente no Brasil. A fronteira agricola ¢ uma area onde este tipo
de pratica ¢ ainda mais comum. Em 2010, segundo dados da CPT, no Brasil foram libertados
2.914 trabalhadores, destes, 562 estavam no Para, o estado com maior niimero de ocorréncias
deste tipo. Mais uma vez, ressalta-se a auséncia do Estado nestas areas, onde nio existem
mecanismos para coibir e fiscalizar este tipo de crime. O mesmo ocorre na area de influéncia
da BR-163 no Paria, onde nem mesmo os 0rgdos nao-governamentais conseguem atuar,
conforme ressalta Rocha:
Nas proximidades do eixo da BR-163 ndo existem Delegacias do Trabalho,
escritorios da CPT ou de outras ONGs envolvidas com a situagdo. As unicas
possibilidades de encaminhamento das dentncias sdo os sindicatos de trabalhadores
rurais e as agéncias do governo federal, sem responsabilidade direta com o
problema. [...] Por exemplo, o Ibama em Itaituba, PA, recebe diversas dentincias de

trabalho escravo e as encaminha para o Ministério do Trabalho, em Brasilia
(ROCHA, 2005. p.242).

A ilegalidade também esta associada ao isolamento. Tais praticas se revelam em locais
de dificil acesso, justamente para escapar a fiscalizacdo. Neste contexto, a pavimentagdo pode
se transformar em um instrumento de ativagdo dos mecanismos de autuag¢do de infratores,
desde que sejam instalados na area de influéncia da rodovia 6rgaos publicos para exercer tal
funcdo, devidamente estruturados e equipados, do contrdrio, a pavimentagdo apenas
fortalecera ainda mais a ilegalidade.

Uma das atividades que mais envolve ilegalidades na Amazonia ¢ a mineragdo. Além
de contrabando, prostituicdo, proliferagdo de doengas e assassinatos, esta atividade causa
intensa degradacao ambiental, estabelecendo relacdes conflituosas entre as varias esferas de
governo e os institutos ambientais (ICMBio, IBAMA e SEMA). Além do desmatamento de
novas areas de garimpo, existe uma grave contaminagdo das dguas por azougue (mercurio
mineral), derivados de petréleo utilizados nas maquinas e residuos solidos.

O impacto nos recursos hidricos ocorre também devido ao desmatamento e a expansao
de atividades agricolas e pecuarias. A BR-163 foi construida em um divisor de 4guas, entre as
bacias dos rios Tapajos e Xingu. Isso implica em grande niimero de nascentes proximas ao
leito da rodovia que sdo ameagadas pelo desmatamento indiscriminado e a contaminagdo por
agrotoxicos. A supressao da vegetagdo, em fungdo das diversas atividades ja citadas, também
¢ causadora da erosdo dos solos e o assoreamento de rios, igarapés e corregos. Os rios
também servem como fonte de dgua para a populagdo, navegagao, fonte de alimento através

da pesca, irrigacdo e lazer. Todos estes usos podem ser comprometidos em quantidade e/ou
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qualidade a partir da expansdo das atividades produtivas promovidas pela pavimentacdo da
rodovia.

O trabalho escravo, o desmatamento, a extracdo de madeira e o garimpo sdo praticas
corriqueiras ao longo da BR-163 desde a sua construgdao. No entanto, a recente introdugao do
cultivo de soja no Pard tem causado transformacdes na dindmica rural das areas adjacentes a
rodovia, principalmente no entorno de Santarém, onde a expansdo da soja esta provocando a
expulsdo de pequenos agricultores. Apds a instalagao da Cargill em Santarém, diversas areas
foram incorporadas a produgdo de soja e pequenos agricultores se viram obrigados a vender
suas propriedades. Trata-se de uma dindmica complexa, onde ¢ dificil imaginar essa
“obrigacdo” do pequeno agricultor em vender suas terras, j4 que, teoricamente, ele ndo ¢
obrigado a vender e o faz porque quer. Entretanto, Torres (2005) auxilia brilhantemente o
entendimento desta dindmica com um exemplo que ocorreu em Belterra, municipio vizinho de

Santarém.

Silvino Pimentel Vieira ¢ um caso exemplar. Em 1977 comprou 26 hectares na
comunidade Tracod, Belterra, entdo com 45 familias, das quais restam apenas sete.
Inscreveu-se num curso de agricultura organica promovido pelo Ceftbam — Centro
de Formagdo de Trabalhadores do Baixo Amazonas — com apoio da Emater e
incorporou essa tecnologia ao seu trabalho. Vendia em Santarém sua produgdo de
hortalicas e maracuja organicos. Empolgado com as melhorias que aos poucos
conseguia implantar, entre elas, um poco de 95 metros de profundidade, Silvino
resistiu a0 maximo em vender suas terras para os sojicultores do grupo Irmaos
Mendli, originarios do Parand, mas chegados recentemente a Mato Grosso.

Os primeiros a sentir os impactos dessa chegada foram os moradores fronteiricos a
terrenos vazios, logo vendidos. A alteragdo inicial no ambiente era o ruido das
maquinas que derrubavam a mata e trabalhavam 24 horas por dia, todos os dias da
semana. Dormir passava a ser um privilégio dos vizinhos mais afastados. Em
seguida vinha o fogo. Os moradores viam-se, entdo, imersos em densa nuvem de
fumaca, mas isso ainda era pouco perto do calor da imensa fogueira para a
queimada, que se dd sempre durante a noite. Chegava entdo o agrotoxico:
contaminagdo do ar (um cheiro insuportavel invadia ndo sé as casas, mas também o
posto de satde e a escola), contaminacdo da &agua, problemas respiratorios,
infestacdo de pragas, como a maruim, de dolorosa picada que levava o gado e
cavalos a, desesperados, passar o dia entranhados na mata. Na época da
pulverizacdo, passaros ¢ até animais domésticos mortos por envenenamento. Ainda
havia as cobras ¢ ratos, que, com o desmatamento nos arredores, se ilhavam nos
lotes dos assentados. Familias contam que chegavam a matar trés cobras num sé dia
e praticamente dentro de casa. No caso especifico de Silvino, seus cultivos orgénicos
foram atacados por pragas da vasta vizinhanga pulverizada, inclusive uma doenga
nos seus pés de maracuja até entdo desconhecida. Nao ¢ dificil entender o porqué da
venda da terra.

A diminuicdo do nimero de moradores enfraquecia ainda mais a parca infra-
estrutura dos assentamentos, com a rapida desativagdo dos servicos sociais: fechava-
se a escola, demitia-se o agente de saude, as linhas de Onibus eram cortadas, as
estradas ainda mais abandonadas etc. Para Silvino, a decisdo de vender a terra veio
com a ameaga a satde de suas criangas (TORRES, 2005. p.307-308).
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Portanto, esse exemplo torna evidente a intensidade dos impactos que a expansdo da
soja na Amazonia pode causar. Além da soja, e até com muito mais intensidade, a pecuaria
tem sido uma grande ameaga ao meio ambiente na area de influéncia da BR-163. A expansao
da pecuaria na Amazonia ¢ uma das principais causas do desmatamento e motiva diversos
conflitos por terra. A pecuaria ¢ praticada na Amazonia de forma extensiva, em grandes
por¢des de terra, geralmente griladas, como reserva de valor. A atividade envolve muitas
irregularidades, como trabalho escravo, desmatamento ilegal, grilagem de terras, queimadas,
sonegacdo de impostos, entre outras, o que a torna altamente impactante.

Nos tltimos anos tem havido um aumento na fiscalizagdo por parte do IBAMA, mas
que ainda ¢ insuficiente para coibir todas as ilegalidades. No municipio de Novo Progresso,
que possui altas taxas de desmatamento devido a expansao da pecuaria, existe uma base do
IBAMA, mas que nao possui nenhum agente. As operacdes no municipio sao realizadas por
agentes vindos de outros locais. Em ocasido da realizagdo do trabalho de campo em julho de
2011, estava em curso uma operacdo do IBAMA com agentes do Tocantins, que revelaram
em entrevista, que ndo ¢ possivel atender a todas as ocorréncias com o atual contingente. Ou
seja, das irregularidades existentes, apenas uma pequena parcela ¢ apurada, e outra ainda
menor resulta em multas e/ou apreensdes.

As acdes do IBAMA tém sido feitas com base no Sistema de Detecgdo de
Desmatamento em Tempo Real (DETER), do INPE, e consistem em autuar os proprietarios
que estdo cometendo desmatamentos ilegais. Foi a partir dessas informagdes que, em margo
de 2011, foram apreendidas pelo IBAMA 900 cabecas de gado em uma fazenda proxima a
cidade de Novo Progresso. A apreensdo foi resultado da “operagdo disparada”, que combate a
pecuaria ilegal nos estados do Para, Mato Grosso e Amazonas, e ja apreendeu mais de 5 mil
animais. A fazenda Jatoba, onde o gado foi apreendido, foi autuada por desmatamento ilegal,
impedimento da regeneragdo, quebra de embargo e notificacdo de retirada de gado de uma
area de cerca de 1.300 ha (FEITOSA, 2011).

Operagdes como essa precisariam ser mais constantes e numerosas, ja que a atividade
pecuaria continua se expandindo e incorporando novas areas. A pavimentagdo da BR-163
oferecera melhores condigdes para a comercializacdo da carne bovina produzida em seus
arredores. A construcao do frigorifico da Guaporé Carne em Castelo dos Sonhos captara boa
parte da producdo regional e, com isso, novas areas devem ser incorporadas a pecudria,
elevando o desmatamento e todos os outros impactos relacionados a atividade. Portanto, a
pavimentacao da rodovia ¢ indutora dos impactos gerados pela pecuaria na medida em que

estimulard a expansao da atividade devido a melhoria no escoamento da produgao.
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A expansdo das atividades produtivas provoca o aumento na demanda por terra e sua
consequente valorizagdo. Em 2001, quando o governo federal fez o primeiro antincio de que
tinha o interesse em realizar a pavimentacdo da BR-163, ocorreu a elevagdo de precos das
terras e a intensificacao de problemas sociais e conflitos (BERNARDES, 2006). Atualmente,
se observa a extrema elevagdo do prego da terra na area consolidada com o plantio de soja na
BR-163, atingindo até R$ 7.400/ha nos municipios de Lucas do Rio Verde, Sorriso e Nova
Mutum, enquanto que em outras areas do cerrado o prego varia de R$ 675/ha a R$ 1.350/ha
(BERNARDES, 2010). A supervalorizagao das terras na area de plantio consolidado da soja
no meio norte matogrossense provoca a busca dos agricultores por novas terras, de valor
inferior, no extremo norte do estado, que, por conseguinte, também se valorizam.

No Pard a dinamica se repete. Conforme as terras mais proximas a rodovia se
valorizam, devido principalmente a pavimentagdo, novas terras mais distantes sao adquiridas
e valorizadas. Em Novo Progresso, por exemplo, um alqueire pode valer 1.500 reais nas
margens da rodovia e 20 reais em dareas afastadas do mesmo municipio. J4 em Apui,
Jacareacanga e Oriximina um alqueire pode ser comprado por 5 reais. Proximo a Santarém, o
hectare que valia 25 reais em 2000, passou a valer 1.500 reais ap6s a instalacao da Cargill e a
introdugdo dos plantios de soja (TORRES, 2005). Com isso, sucessivas levas de colonos
partem de areas proximas a rodovia em dire¢@o a locais mais distantes, onde encontram terras
ainda com valor bem menor. Desta forma, ocorre a expansdo do desmatamento em novas
areas, assim como a grilagem, ja que, conforme ja foi ressaltada, a maioria das terras pertence
a Unido.

O atual processo de modernizagdo e valorizagdo fundidria esta excluindo os pequenos
agricultores. O que, segundo Bernardes (2010, p.22), se deve a “baixa capacidade associativa
e poder de negociagdo, resultando muitas vezes na venda das terras por parte desses
segmentos”, € o consequente aumento da concentracao fundiaria. Bernardes (2010) destaca
ainda que este processo difere do que ocorre nas Regides Sul e Sudeste, onde os pequenos
agricultores estdo integrados aos circuitos produtivos através da criagdo de aves e suinos. No
Centro-Oeste, as novas exigéncias tecnologicas e de producdo em grande escala sdo
incorporadas apenas por médios e grandes produtores.

Em contrapartida, a reforma agraria ¢ lenta e ocorre em velocidade bem inferior a da
expansdo dos latifindios. No Mato Grosso a maior parte dos assentamentos localiza-se no
extremo norte do estado ou em dareas onde a producdo de soja ndo ¢ consolidada ou ¢

inexistente. No Para também existe um enorme contingente de familias aguardando para
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serem assentadas e os assentamentos existentes estdo sofrendo com a falta de infraestrutura e
auxilio técnico.

As dificuldades no acesso a terra e de permanéncia na mesma estd promovendo o
surgimento de um grupo elitizado, e gerando a exclusao de muitos outros. Isto faz com que
este processo sucessivo de modernizacgdo, valorizagdo e concentragdo fundiaria em areas de
fronteira agricola venha acompanhado de conflitos, que envolvem grileiros, posseiros,
meeiros, indigenas, quilombolas, ribeirinhos, camponeses, movimentos sociais, entre outros.

Entre os varios impactos ja mencionados, os conflitos de terra sdo os que mais
chamam a aten¢do da midia e da populagdo em geral, pois sdo constantemente marcados pela
perda de vidas humanas. Casos como o de Chico Mendes, da Freira Dorothy Stang e mais
recentemente do casal José Claudio Ribeiro e Maria do Espirito Santo, tiveram repercussao
internacional e envolveram a luta pela terra e a preservacdo dos recursos naturais na
Amazodnia. Portanto, a violéncia foi e continuara sendo um fator importantissimo a ser levado
em conta nas andlises acerca dos impactos de grandes empreendimentos na Amazonia.

O Estado do Para continua liderando o ranking da violéncia no campo do Brasil. Em
2010, dos 34 assassinatos ocorridos no pais 18 foram no Par4, em decorréncia de 207
conflitos envolvendo mais de 90 mil pessoas (CPT, 2011). Desde o antincio do projeto de
pavimentacdo da BR-163 em 2001 houve a intensificacdo dos conflitos que envolvem a posse
e 0 uso da terra na area de influéncia da BR-163, reflexo da valorizacdo das terras e aumento
da grilagem.

A supervalorizagdao do preco da terra e os conflitos fundiarios, entre outros motivos,
ocasionam também a transferéncia de pessoas do campo para a cidade. Com a tecnificagdo
cada vez maior das atividades agricolas, o mercado de trabalho no campo se torna seletivo e
restrito, exigindo qualificagdo profissional para operar as maquinas cada vez mais
sofisticadas. Com isso, grande parte da populagdo ndo consegue se inserir neste contexto, por
ndo possuir qualificagdo ou devido a falta de vagas provocada pela mecanizag¢do que dispensa
mao de obra. Este contingente de trabalhadores passa a ocupar vagas no setor de comércio e
servicos nas zonas urbanas, com baixos salarios e muitas vezes na informalidade.
Consequentemente, as cidades experimentam o crescimento das ocupagdes sub-humanas nas
zonas periféricas, associadas ao desemprego e ao aumento da violéncia.

As doencas infectocontagiosas também s3ao uma grande preocupagdo, ja que o
adensamento populacional na Amazonia demanda a ampliacao de assisténcia médica. Porém,

a atual rede de saude do estado ¢ precaria e insuficiente. A populagdo ¢ acometida por
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doencgas agravadas pelas caracteristicas edafoclimaticas da regido, principalmente a malaria e
a dengue, que provocam mais mortes na Amazonia do que em qualquer outra regido do Brasil.

Existem ainda os impactos culturais, que se dao a partir da introdugcdo de novos
elementos culturais na cultura de populagdes tradicionais, como indigenas e ribeirinhos. Isto
ocorre porque a construcdo de rodovias rompe o isolamento de muitas comunidades, ou
melhor, trata-se de uma mudanga de relagdes. Antes somente os rios serviam como vias de
transporte € comércio, mas agora a rodovia surge como uma nova alternativa. A conexao
destas populacdes com o Centro-Sul, rompe o antigo padrdo de organizacdo do espaco em
torno dos rios e cria uma nova dinamica, ligada aos atores hegemodnicos (GONCALVES,

2008).

Este modo de vida, esse padrao de organizacdo espago-tempo fundamentado numa
temporalidade e espacialidade ribeirinha que foi dominante [...] comeca a se alterar a
partir do final dos anos 1970. A partir desse periodo comega a emergir um novo
padrao espago-temporal [...] que se conforma com as cidades e os embrides urbanos
que surgiram recentemente ou foram reestruturados a partir € ao longo dos grandes
eixos rodoviarios que rasgaram o espaco regional. Com esse processo se esbo¢a uma
nova temporalidade, ligada a um tempo mais “rapido” da nova dindmica dos atores
hegemoénicos que, a partir de ai, protagonizam uma nova divisdo nacional e
internacional do trabalho resultante da nova fase de acumulacdo do capital na
Amazodnia caracterizada pelo deslocamento do capital comercial para o capital
industrial e financeiro (CRUZ, 2006. p.112).

As mudancas no padrdo de organizacao espaco-tempo, em curso desde a década de
1970, devido a constru¢do de rodovias na Amazonia, tendem a se acentuar com a
pavimentacdo das mesmas. Para entender melhor isto vamos a um exemplo: para se deslocar
da cidade de Itaituba até Santarém pelo Rio Tapajos leva-se cerca de 15 horas de barco e 8
horas de lancha. Utilizando a BR-163 atualmente, ou seja, sem pavimentagdo, ¢ possivel
chegar a Santarém em cerca de 10 horas no periodo da seca, quando a rodovia ¢ trafegével.
Com a pavimentagdo da rodovia, o trajeto podera ser realizado em até 5 horas. Isso significa
uma compressao espaco-tempo que devera alterar toda a dindmica da organizagdo espacial e
das relagdes comerciais da regido.

A reducdo do fluxo de navegagdo no rio Tapajos ¢ uma das principais consequéncias
deste encurtamento espaco-tempo. Com isso, as relagdes comerciais se alteram
completamente. O regatdo, figura do comerciante tradicional nos rios Amazonicos,
responsavel por circular as mercadorias, ¢ substituida pelo supermercado. As trocas comercias
que antes eram realizadas com base na confiancga, passam a ser feitas apenas com dinheiro.

Trata-se da substitui¢do do capital comercial, estritamente local e regional, que se apropria
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diretamente dos recursos naturais e controla as vias de acesso, pelo capital industrial e
financeiro, gerido por uma ordem global (GONCALVES, 2008).

Sob esta conjuntura, a imagem do caboclo amazonico ¢ estereotipada. O “caboclo” € o
homem rural-ribeirinho, visto como atrasado, exatamente o oposto do “pioneiro”, o colono
que “desbravou a selva” e conquistou a fronteira, ou seja, o homem moderno. Sob este olhar
se constroem novas identidades, de acordo com contextos histdricos e geograficos, marcados
por relagdes de poder (CRUZ, 2006).

A pavimentagdo da BR-163 devera torné-la o simbolo da modernidade, relegando o
rio a uma paisagem de um passado nostalgico para a populagdo que a utilizava como principal
via de circulagdo. As cidades ao longo das rodovias deverdo se desenvolver em ritmo
acelerado, com a mesma rapidez de todos os outros impactos soOcioambientais. O
desmatamento, a pecudria e a agricultura mecanizada sdo os simbolos dessa modernidade

arrasadora, que exacerba desigualdades sociais e degrada a natureza.
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CONSIDERACOES FINAIS

A BR-163, desde a sua inauguragdo em 1976, representou um grande trunfo
geopolitico e a0 mesmo tempo um desastre socioambiental. Passados 36 anos de sua
inauguracdo ocorreram diversas transformagdes ao longo da rodovia. A mata deu lugar a
agropecuaria ¢ os indios foram “substituidos” por colonos. Alguns colonos ascenderam
socialmente, se tornando milionérios do agronegdcio, porém, a maior parte enfrentou grandes
dificuldades e ndo teve a mesma sorte.

A pavimentagdao da BR-163 ¢ ansiosamente aguardada pela maioria dos habitantes dos
municipios ao longo da rodovia. Seja para escoar a producgdo, ou simplesmente para melhorar
0 acesso a bens e servicos a populagdo, a pavimenta¢do se tornou indispensavel. Todo o
processo de pavimentacdo da BR-163 resultou na constitui¢do de inimeras redes politicas,
responsaveis pelo embate entre o agronegocio € os movimentos sociais. Isso mostra a forga
que a sociedade organizada possui, mas infelizmente também revela o poder das empresas e a
incapacidade do Estado em gerir o territdrio nacional, j4 que os interesses do agronegocio
acabam muitas vezes por sobrepor ao da sociedade em geral.

Apo6s um longo periodo de discussdes sobre os impactos da obra, o asfaltamento teve
inicio em 2009 e ainda estd em curso, ndo tendo prazo certo para o seu término. O governo
federal comprometeu-se a minimizar os impactos sécioambientais que um empreendimento
deste porte poderia proporcionar, mas ndo abre mao de realizd-lo, por considerar a
pavimentacao da rodovia imprescindivel ao desenvolvimento do pais. A obra esta sendo
executada pelo DNIT, com a contratacdo de empreiteiras, e pelo exército (8° ¢ 9° BECs —
Batalhdes de Engenharia de Construcdo). Em trabalho de campo realizado em julho de 2011
foi possivel constatar que boa parte das pontes ja esta sendo construida e foram concluidos
apenas alguns trechos de asfalto, mas toda a estrada ja estd estaqueada e recebendo
intervengoes de terraplanagem.

Apesar das obras ainda ndo terem sido concluidas, ja estdo acontecendo
transformagodes ao longo da rodovia, como a instalacdo de industrias, postos de combustiveis,
entre outros. Entretanto, a transformagdo mais intrigante acontece nas cidades, distritos e
comunidades junto a rodovia no Pard, onde a populacdo parece estar se recuperando de um
terremoto, bombardeio, furacdo, ou qualquer outro desastre que poderia ter destruido estes
nucleos urbanos. E evidente que nada disso aconteceu por ali, entretanto, as casas e lojas antes
decadentes, algumas abandonadas e muitas de madeira podre, todas com um péssimo aspecto,
agora estdo recebendo reforma, pintura, ampliagio e muitas novas construgdes. A

pavimentacdo da rodovia motivou também as prefeituras a pavimentar suas ruas e embelezar
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o sitio urbano. Sob este clima de reconstru¢do, apoés muitos anos de abandono, a populagdo se
mostra otimista e espera melhorias significativas na qualidade de vida com a pavimentagdo da
rodovia.

O que ocorre ao longo da BR-163 no Pard ndo ¢ um fato isolado. Outras obras de
grande envergadura na AmazoOnia também estdo promovendo amplas transformagdes e
impactos soOcioambientais. A pavimentacdo da BR-230 (Transamazoénica) e da BR-319
(Manaus - Porto Velho), a construcao da ferrovia norte-sul entre Acailandia no Maranhao e
Estrela d’Oeste no Estado de Sao Paulo, as hidrovias do Rio Madeira ¢ do Rio Tapajds, as
usinas hidrelétricas de Jirau e Santo Antonio em Rondonia e Belo Monte no Para, entre
outras. Todas sdo obras de infraestrutura e integra¢do que estdo modificando territorialidades
classicas na Amazonia e com isso provocando inimeros impactos socioambientais.

Os eixos estratégicos de logistica se tornaram novos elementos de organiza¢ao do
espago no ambito do capitalismo. A inser¢do do capital ndo ocorre mais nas unidades politico-
administrativas classicas (regides, estados e municipios), que deram lugar a uma nova unidade
politico-territorial, a uma nova geopolitica, que passa a ter como elemento fundante as obras
de infraestrutura e integracdo. Atualmente, sdo as rodovias, ferrovias, hidrovias, geragao e
transmissdo de energia, entre outros, os elementos capazes de re-organizar o espacgo de acordo
com uma logica territorial nacional/global.

A nova racionalidade criada pelos atores hegemonicos a partir da re-organiza¢do do
espaco na Amazonia, ocorre sob a modernizacdo do meio técnico-cientifico informacional.
Com isso, novas redes sdo estabelecidas, aumentando os fluxos e tornando mais fluidas as
relacdes sociais e econdmicas, resultando na compressdo da relacdo espago-tempo. Estas
transformagdes baseadas em um maior dinamismo e rapidez das coisas sdo a base dos
discursos desenvolvimentistas do Estado, que sustentam através destes argumentos a
necessidade de realizar grandes projetos de infraestrutura.

Da mesma forma, todo o progresso técnico ¢ anunciado como benéfico a populagao
como um todo e tomado como simbolo de desenvolvimento e melhoria na qualidade de vida.
No entanto, tais discursos, embasados em uma racionalidade hegemodnica, ndo passam de
falacia a populagdo em geral, que pouco ou nada se beneficiam da maioria das politicas
publicas em curso atualmente. Faz-se necessario desconstruir este discurso, que vem
arrebanhando novos adeptos devido, principalmente, a forca da midia, cada vez mais utilizada
pelos orgaos publicos como forma de propagar um marketing ideoldégico do modelo

nacional/global de desenvolvimento.
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A evolugao da ciéncia e da técnica demonstra um cenario atual altamente favoravel a
difusdo de ideias. As redes sociais na internet sdo exemplos de como a atual tecnologia pode
ser utilizada para fins politicos. Recentemente, estas redes foram utilizadas como instrumento
de revolucdo em paises arabes. Entretanto, ndo se trata de difundir aqui uma ideia
revolucionaria, mas de construir uma conscientizacio da realidade dos fatos em detrimento da
alienagdo ativada pelos atores hegemonicos.

A partir do momento em que a populacdo como um todo tiver plena consciéncia da
realidade embutida no atual modelo de desenvolvimento econdmico adotado pelo Estado e da
ordem global vigente, novas redes politicas poderdo se formar e se fortalecer para defender os
interesses de cada grupo. Nao se trata, com isso, da supressao de um poder central, no caso o
Estado, como sugere algumas correntes ideologicas, sera a partir do fortalecimento da
representatividade politica que novas diretrizes poderdo ser algadas para impedir que a
perversidade do capitalismo domine o cenario. As empresas continuara cabendo a busca
incessante pelo lucro e ao poder publico a fiscalizagdo das mesmas, para que o fagam sem
provocar maiores danos a natureza e a sociedade. Entretanto, esta fiscalizagdo deve se dar de
forma clara e efetiva, sem que haja brechas para o atual cenario de degradagdo social e
ambiental da Amazonia.

E impressionante verificar que a ampla variedade de ilegalidades e crimes praticados
ao longo da BR-163 ¢ noticiada constantemente na imprensa, estdo em diversos sites na
internet, em livros, revistas, fotos e videos, acessiveis a qualquer pessoa do mundo, e,
entretanto, ndo ha punicdo e, muitas vezes, nem investigacao. A ineficacia do Estado em fazer
cumprir as leis ¢ assustadora e revela a fragilidade do sistema publico. Nao a toa, surge no
mundo o debate sobre a internacionalizacdo da Amazdnia, como reflexo da impoténcia dos
governos latino-americanos em administrar de forma eficiente seus territorios. Portanto, €
urgente a necessidade de criar mecanismos de governanga eficientes, nao sO para o espago ao
longo da BR-163, mas para toda a Amazonia, como forma de também evitar o avango da
cobigca internacional sobre os recursos territoriais brasileiros.

Em 2002, foi instalado no municipio de Novo Progresso, no Para, um Polo
Institucional, que reuniu no mesmo prédio INCRA, IBAMA, Receita Federal, Policia Federal
e Ministério Publico. A ag¢do obteve bons resultados, com a autuagdo de mais de 300
madeireiras e a descoberta de um esquema que utilizava nomes de “laranjas” para a criagao
das mesmas (TORRES, 2005). Portanto, isso demonstra que ¢ possivel a fiscalizagao eficaz

para o cumprimento da lei, mas depende de uma atuagdo também eficaz dos 6rgaos publicos.
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Fearnside (2005) compara a fiscalizacdo na BR-163 a atuacdo da policia nos morros
do Rio de Janeiro, onde sdo realizadas apenas operagdes pontuais e a populagdo ¢ obrigada a
conviver com a criminalidade. Da mesma forma, ocorrem na BR-163 apenas agdes
esporadicas, tornando a ilegalidade uma pratica corriqueira, que envolve diversos crimes sem
punicdo. Logo, a governanga precisa ser estabelecida de forma plena e em ritmo acelerado, ja
que as obras de pavimentagdo estdo em andamento e os impactos estdo se agravando.

O Estado, através de seus mecanismos de regulacao, deve cumprir o papel de impor
limites aos produtores, industrias e empresarios, priorizando o meio ambiente € o ser humano
em detrimento de aspectos econdmicos. Os programas de governo, como o PAC -
extremamente desenvolvimentista — devem focar a promocgao do bem estar social, com agdes
voltadas para a melhoria da qualidade de vida da populacao do campo e da cidade, através de
moradias, educagdo, assisténcia médica e reforma agraria. Entretanto, o que se observa ¢ o
direcionamento de grande parte do dinheiro publico para obras de grande envergadura, como
hidrelétricas, rodovias e produgdo de petroleo, onde os maiores beneficiados sdo as empresas.

O atual modelo de desenvolvimento econdémico adotado pelo Estado, baseado na
logica global dos atores hegemonicos, ¢ extremamente fragil, fundamentada em ntimeros de
crescimento econdmico, e traz beneficios apenas a uma pequena parcela da populagdo. Entdo,
porque nao enxergar todo este processo “pelo outro lado da fronteira”, ou seja, das populagdes
preexistentes na Amazonia antes da constru¢do das rodovias. Este trabalho remontou o
processo de ocupacdo da Amazonia pelo viés dos atores hegemodnicos, ja que isso era
necessario para responder a questao central proposta. No entanto, para entender a intensidade
dos impactos que uma obra deste porte pode causar, ¢ preciso enxergar pelo olhar de quem
sofrera as consequéncias deste empreendimento. As populacdes tradicionais ali existentes
precisam ser ouvidas e respeitadas, para que nao voltem a ocorrer os mesmos erros do
passado, quando sangrentas batalhas foram travadas pela posse da terra.

O extrativismo vegetal ¢, sem duvida alguma, a melhor forma de produzir riquezas
sem derrubar a mata. Até a década de 1910 o extrativismo na Amazonia foi altamente
lucrativo, devido principalmente a extragdo do latex. Entretanto, com a descoberta dos
polimeros minerais, a atividade seringueira entrou em decadéncia e o extrativismo se tornou
antiquado e anticompetitivo. Atualmente, com o crescente prego do petroleo e a descoberta de
novos usos para as fibras, resinas e sementes da floresta Amazonica o extrativismo vegetal
esta ganhando importancia novamente. O manejo florestal e a extracdo de sementes, resinas e

fibras da Amazonia podem se tornar a solucdo para conter o desmatamento, para isso, €
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necessario que as varias estdncias de governo participem deste processo, dando maior
incentivo a estas atividades.

Outros paises do mundo ja conhecem muito bem esse potencial. Diversas substancias
retiradas da Amazonia ja foram patenteadas por empresas estrangeiras. Um exemplo
emblematico ¢ o famoso anti-hipertensivo Captopril, extraido do veneno da jararaca, e
patenteado no exterior a partir de informagdes publicadas por pesquisadores brasileiros que
ndo receberam o apoio necessario para desenvolver o medicamento no Brasil. Existem ainda
muitas outras substancias originarias da Amazdnia que rendem milhdes as empresas
estrangeiras. Estima-se que a biopirataria extraia cerca de 1 bilhdo de dolares por ano do
Brasil em material bioldégico (ARBEX JR., 2005). Portanto, o que falta ao Brasil para
reconhecer também este potencial? O Estado considera como progresso e desenvolvimento
toda e qualquer obra de engenharia, a instalagdo de empresas multinacionais, a construgao de
industrias e infraestrutura, mas ndo valoriza suas matas como fonte de riquezas.

Qualquer “bom” empreendimento necessita primeiramente da “limpeza” do terreno,
nao se atendo ao que nele existe, mas ao que pode ser implantado. Trata-se da versdo moderna
do paradigma de colonizagdo do século XVI, ndo por acaso, a ocupacao da Amazonia nas
décadas de 1970 e 1980 tinha como principal ferramenta os chamados “projetos de
colonizacdo”. Presumia-se a coloniza¢ao da floresta pelo “homem branco”, procedente do sul,
e a difusdo de um modelo que agrega desmatamento e agricultura. Nesse contexto, o indio e o
caboclo amazonico eram dispensaveis, assim como a floresta, que deveria dar lugar a
agricultura e pecudria.

Atualmente ¢ possivel observar que ndo houve mudangas significativas nessas
concepgdes. A pavimentagdo da BR-163 sob o argumento de desenvolvimento econdmico, a
partir da instalagdo de indstrias e exportacido de grios ¢ um claro exemplo disso. E urgente a
necessidade de quebrar esse paradigma. A Amazonia precisa deixar de ser alvo de politicas
preservacionistas que apenas delimitam unidades de conservacdo para manté-las resguardadas
da devastacdo. A mata com um todo precisa ser pensada como uma fonte de recursos e
provimento de renda.

Para encerrar, ¢ preciso enfatizar que este trabalho ¢ fruto de uma pesquisa
desenvolvida durante dois anos. Neste breve periodo as muitas dificuldades da pesquisa nao
impediram a realizagdo do mesmo, mas certamente restringiram algumas reflexdes,
principalmente pela limitagdo do tempo. Novas reflexdes ainda podem ser estabelecidas a
respeito do assunto com base na continuacdo das pesquisas. Portanto, serd necessario

continuar estabelecendo novas andlises do processo de transformacao sécioespacial em curso,
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assim como investigar novos atores que poderdo surgir, j& que a AmazoOnia se trata de uma
area cujo interesse ultrapassa os limites nacionais. Resta ainda, avaliar se as diretrizes

estabelecidas no plano de desenvolvimento sustentavel da BR-163 serdo cumpridas.
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ANEXO

PLANO DE DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL PARA A AREA DE
Aman Predaghtes INFLUENCIA DA BR-163
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