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RESUMO

A partir de meados da década de 1950, a infraestrutura de transporte rodoviaria
ganhou notoriedade nos planos de desenvolvimento nacional, a qual passou a
cooptar gradativamente as participacbes dos demais modais de transporte. A
justificativa para a expansao da malha rodoviaria brasileira ocorreu carregada pela
retérica de que elas promoveriam automaticamente o desenvolvimento econémico
das regides contempladas pelos investimentos. Assim, esta pesquisa tem como
principal objetivo buscar uma compreensdo melhor acerca dos efeitos dos
investimentos em infraestrutura de transporte sobre o territorio, inseridos em
contextos e escalas diferentes. Para tal, foram analisadas bibliografias que
descrevem efeitos de investimentos em transporte em diferentes contextos de
insercao, bibliografia histérica regional, e realizada coleta de dados das variaveis de
analise, definidas segundo critérios de relevancia e disponibilidade, compostas por
indicadores demograficos, econdmicos e fundiarios. Dessa forma, mediante a
elaboragao de tabelas e mapas tematicos, possibilitou-se verificar a distribuicido das
variaveis no espago, bem como a quantificagdo das variaveis nos dois grupos de
municipios: “cortados” e “nao cortados” pela BR-158. As conclusdes da pesquisa
apontam que a BR-158 foi, de fato, um fator estruturador do espago geoeconédmico
da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso, visto que influenciou diretamente na
concentracdo fundiaria e na retragcéo do territério indigena. Também, a rodovia gerou
concentragdo: populacional, de empresas e da produgao agropecuaria, o que refletiu
na concentragcao do PIB e IDHM nas proximidades de seu tragado. Ainda, o historico
de ocupacdo e os dados coletados mostram que a infraestrutura de transporte
rodoviaria nao desencadeou por si s6 o crescimento econdmico, visto que se inseriu
em um contexto de fortes intervencdes estatais e privadas, atuando conjuntamente
nas transformagdes do territério estudado, nao gerando efeitos uniformes, dada a
distribuicdo desigual das variaveis dentro e entre os grupos de municipios “cortados”
e “nao cortados” pela rodovia.

Palavras-Chave: BR-158, desenvolvimento regional, infraestrutura de transporte,
rodovias, Vale do Araguaia.



ABSTRACT

From 1950 on, road transport infrastructure earned notoriety in the national
development plans, which gradually co-opted the participation of other transport
modes. The justification for the expansion of the Brazilian road network happened
through th rhetoric that they would automatically promote the economic development
of the regions contemplated by the investments. Thus, this research has as main
objective to seek a better understanding of the effects of investments in transport
infrastructure over the territory, inserted in different contexts and scales. To this end,
bibliographies were analyzed that describe the effects of investments in
transportation in different contexts of insertion, regional historical bibliography and
data collection of analysis variables, defined according to criteria of relevance,
availability and that are composed of demographic, economic and land indicators. In
this way, it was possible to elaborate tables and thematic maps, which made possible
the verification of the distribution of the variables in the space, as well as the
quantification of the variables in the two groups of municipalities: "crossed" and "not
crossed" by BR-158. The conclusions of the research indicate that the BR-158 was,
in fact, a structural factor of the geo-economic space of the Northeastern Mesoregion
of Mato Grosso, since it directly influenced the land concentration and the retraction
of the indigenous territory. In addition, the highway generated concentration:
populational, companies and agricultural production, which reflected in the
concentration of GDP and Municipal HDI in the proximity of its route. Moreover, the
occupation history and the data collected show that road transport infrastructure did
not trigger economic growth by itself, since it was inserted within a context of strong
state and private interventions, which acted together in the transformations of the
studied territory, as well as did not generate uniform effects, represented by the
unequal distribution of variables within and between the groups of municipalities
"crossed" and "not crossed" by the highway.

Keywords: BR-158, regional development, transportation infrastructure, highways,
Vale do Araguaia.
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INTRODUGAO

No Brasil, a infraestrutura de transporte se enraizou na retérica do
discurso politico e se consolidou nas diretrizes de planejamento territorial,
vinculada ao argumento de gerar desenvolvimento nas regides em que
permeiam. Contudo, julga-se pertinente indagar: as rodovias podem ser
consideradas um fator estruturador do espago geoecondmico? Partindo deste
questionamento, outras variantes da problematizagcdo podem ser levantadas,
quais sejam: os investimentos em infraestrutura de transporte rodoviario
desencadeiam automaticamente o crescimento econémico? Os investimentos
em infraestrutura de transporte rodoviario geram efeitos uniformes nas regides
em que atravessam?

No esforco de responder a essas questdes, a corrente cientifica defende
que, de forma geral, investimento em infraestrutura de transporte gera
crescimento econdmico, representado em escala local/regional pela diminui¢ao
de custos na produgao, maior acessibilidade, maior competitividade, menores
precos e consequente aumento no consumo, atracdo de investimentos, entre
outros e, e em escala nacional, pelo aumento do Produto Interno Bruto — PIB.
Entretanto, n&o pode provoca-lo se medidas subjacentes n&o forem
implementadas, uma vez que o investimento em infraestrutura de transporte é
condicdo necessaria, mas nao suficiente (BARAT, 1974; ELBAZ-
BENCHETRIT, 1997; SACTRA, 1999; OECD, 2012).

A vista disso, a hipétese desta pesquisa estd alinhada a corrente
cientifica que propugna que a infraestrutura de transporte rodoviaria implantada
na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso foi imprescindivel para o
crescimento econémico e, portanto, um fator relevante na estruturacdo do
espago geoecondmico da Mesorregidao Nordeste de Mato Grosso. Porém, isso
somente foi possivel com a implementagdao em conjunto de politicas publicas
voltadas para a consolidagdo populacional e as atividades produtivas. Cabe
ainda assinalar que os efeitos socioeconédmicos gerados pela BR-158 nao se
distribuiram de forma uniforme entre os municipios da regido em estudo,
havendo, entdo, disparidades na distribuigdo dos efeitos entre os dois grupos
de municipios “cortados pela BR-158" e “nao cortados pela BR-158", bem como

disparidades internas dentro de um mesmo grupo.
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Dessa forma, para a avaliacdo dos efeitos da implantagdo da
infraestrutura de transporte rodoviaria na estruturagdo da Mesorregiao
Nordeste de Mato Grosso, primeiramente, foram realizados um levantamento
bibliografico e uma discusséo sobre o tema proposto. Posteriormente, foram
elaborados tabelas e mapas tematicos a partir de indicadores sociais,
econdbmicos e fundiarios, fornecidos pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE — e Programa das Nag¢des Unidas para o Desenvolvimento —
PNUD -, especificadamente sobre: estruturacdo fundiaria, populacéo,
empresas e outras organizagdes, produgao agropecuaria, Produto Interno
Bruto dos municipios (PIB) e o indice de Desenvolvimento Humano Municipal
(IDHM).

Os mapas tematicos tiveram alta relevancia nesta pesquisa, por
permitirem correlacionar as variaveis selecionadas entre si e em relagdo a
distdncia da BR-158. Para tal, os municipios foram divididos em dois grupos: os
‘cortados pela BR-158" e os “ndo cortados pela BR-158". Os municipios
“cortados pela BR-158" s&o: Barra do Garcas, Nova Xavantina, Agua Boa,
Canarana, Ribeirdo Cascalheira, Bom Jesus do Araguaia, Alto Boa Vista, Sao
Félix do Araguaia, Canabrava do Norte, Porto Alegre do Norte, Confresa e Vila
Rica, totalizando doze municipios. Ja os municipios “ndo cortados pela BR-
158" s&o: Araguaiana, Novo Sao Joaquim, Santo Antbnio do Leste,
Campinapolis, Nova Nazaré, Cocalinho, Queréncia, Serra Nova Dourada, Novo
Santo Antbnio, Sdo José do Xingu, Santa Cruz do Xingu, Luciara e Santa
Terezinha, totalizando treze municipios.

Quantos aos objetivos da pesquisa, o geral estd alinhado a
compreensao dos efeitos dos investimentos em infraestrutura de transporte
sobre o territério, inseridos em contextos e escalas diferentes. Os especificos
serao: i) investigar o desenvolvimento da infraestrutura de transporte no Brasil,
com enfoque ao modal rodoviario; ii) analisar as transformacbes da
Mesorregido Nordeste de Mato Grosso; iii) realizar coleta de dados isolados
para criar correlacoes, através de tabelas e mapas tematicos.

Quanto ao método de abordagem, utilizar-se-a o hipotético-dedutivo,
pois parte-se da formulagdo da hipotese para realizar um processo de
inferéncia dedutiva, aferindo-se, no decorrer da pesquisa, a predicdo da

ocorréncia de fendbmenos abrangidos pela hipétese.
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Quanto aos métodos de procedimento, sera utilizado o método historico.
Este parte do principio de que a vigente forma de vida social tem origem no
passado, razdo por que se julga pertinente investigar suas raizes, para
entender as influéncias na sociedade atual. Neste caso, elucidar o
desenvolvimento da infraestrutura de transporte conjuntamente com as
politicas publicas empregadas no decorrer da histéria da Mesorregiao Nordeste
de Mato Grosso trara subsidios para responder as hipoteses da pesquisa.

A pesquisa esta dividida em quatro capitulos, os quais se apresentam
subdivididos em se¢des. O primeiro capitulo traz inicialmente uma breve
abordagem sobre os efeitos diretos e indiretos dos investimentos em
transporte, como o tempo de viagem, diminuicdo dos custos operacionais,
eficiéncia, seguranca e meio ambiente, com intuito de evidenciar a abrangéncia
das implicagcbes acerca da tematica. Posteriormente introduz a discussao dos
transportes relacionados ao desenvolvimento e crescimento econdmico e,
também, aos diferentes cenarios de insercdo e escalas de analise dos
investimentos. Finalmente, na ultima se¢cdo do primeiro capitulo, trés estudos
de caso realizados no Brasil sdo apresentados, com o intuito de corroborar com
as teorias cientificas e fornecer uma visdo mais pratica acerca do tema.

O segundo capitulo traz a analise da evolugao do sistema de transporte
brasileiro — desde a heranga colonial até a década de 1980 —, com intuito de
auxiliar no entendimento da relagdo entre a expansao da rede de transporte e o
ordenamento territorial brasileiro, abrangendo a analise, em um panorama
nacional, dos periodos pertinentes ao estudo de caso, estudado no quarto
capitulo.

O terceiro capitulo é constituido de 11 subsec¢des que discriminam de
forma detalhada a metodologia aplicada na pesquisa, quais sejam:
consideragdes iniciais; objeto da pesquisa; método de abordagem e métodos
de procedimento; classificagdo da pesquisa; referencial tedrico; os grupos de
municipios; roteiro de realizacdo da pesquisa; variaveis de analise e a definicdo
dos momentos; processamento das informagdes; o fluxograma geral; e
consideracdes finais.

O quarto e ultimo capitulo é basicamente subdividido em dois
momentos. O primeiro investiga o processo de ocupagao da Mesorregiao
Nordeste de Mato Grosso. E respaldado sobretudo em fatos histéricos e

objetiva responder a “variante 01” da problematizagcédo: Os investimentos em
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infraestrutura de transporte rodoviario desencadeiam automaticamente o
crescimento econémico?

O segundo analisa o cenario apds as frentes de colonizagdo. Neste
momento, de forma geral, as variaveis sao vinculadas aos seus respectivos
municipios, os quais totalizam a Mesorregido Nordeste de Mato Grosso. Assim,
com 0s mapas tematicos e tabelas, agrupados em municipios “cortados” e “nao
cortados” pela BR-158, é possivel fazer as constatagcdes necessarias a fim de
responder a “variante 02" da problematizagdo: Os investimentos em
infraestrutura de transporte rodoviario geram efeitos uniformes nas regides em
que atravessam?

Por fim, ambos os momentos procuram responder ao questionamento
principal: As rodovias podem ser consideradas um fator estruturador do espaco
geoecondémico?

Encerra-se o texto com as "Consideracdes finais" e as "Referéncias".
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CAPITULO 1 - OS EFEITOS DIRETOS E INDIRETOS DOS INVESTIMENTOS
EM INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE

1.1 Consideracoes iniciais

Neste capitulo apresenta-se o estudo realizado sobre os efeitos dos
investimentos em infraestrutura de transporte com o intuito de embasar esta
pesquisa e, assim, prover certa compreensao sobre as possiveis
transformagdes advindas de tais investimentos, relativo aos custos, a questdes
espaciais e socioecondmicas. Dessa forma, aborda-se acerca dos efeitos
diretos e indiretos dos investimentos, como o tempo de viagem, custos
operacionais, eficiéncia, seguranga e meio ambiente. Posteriormente, €
discutido o papel do transporte no desenvolvimento econdmico, apresentam-se
consideragdes sobre a perspectiva regional/local e uma analise de trés estudos
de caso realizados no Brasil, com intuito de tangenciar e corroborar com a

bibliografia apresentada anteriormente a ultima subseg¢ao do primeiro capitulo.

1.2 Os custos e os beneficios diretos dos transportes

A Confederagao Nacional do Transporte (CNT, 2015), 6rgdo maximo de
representacdo do setor de transporte e logistica no Brasil, deixa clara a
importancia do sistema de transporte, argumentando que este viabiliza a
integracao entre os produtores e consumidores e, dessa forma, origina diversos
beneficios socioecondmicos e ambientais. Ainda, alerta que tais beneficios
podem ser reduzidos por causa da ineficiéncia na infraestrutura que promove
os deslocamentos. No caso do modal rodoviario, no Brasil, € responsavel por
mais de 60% da movimentacdo de bens, evidenciando inadequagdes que
geram elevagao do custo operacional para o transportador e, também, maiores
probabilidades de acidentes rodoviarios (CNT, 2015, p. 349).

A ideia dos beneficios diretos sobre os custos operacionais também se
manifesta em o6rgdos internacionalmente reconhecidos. Por exemplo, a
Organisation for Economic Co-Operation and Development (OECD, 2012)
argumenta que, para a industria, numa determinada regido, a diminui¢do dos
custos operacionais e a poupanca de tempo, bem como beneficios de
acessibilidade e segurancga resultantes dos investimentos em infraestrutura de
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transporte, permitem alcancar ganhos de produtividade. O acesso melhor ao
mercado, em tese, cria novas oportunidades de negodcios, aumenta a
concorréncia, logo, aumenta a rentabilidade dos estabelecimentos industriais.
O mercado sera redistribuido em beneficio das empresas com capacidade de
se adaptar ao novo mercado apds os novos investimentos em transporte. O
mesmo processo pode ocorrer no mercado de trabalho, assim, os
investimentos teriam um impacto no capital privado e na criagcdo de empregos,
contribuindo para o crescimento econémico (OECD, 2012, p. 10).

A necessidade de transportar mercadorias para os clientes ndo s6 impde
custos diretos aos fabricantes, como também ocasiona custos de tempo.
Quando os bens nédo sao entregues aos clientes a tempo, ha custos para o
produtor em termos de negdcios perdidos e “amarragao” de capital de giro -
“tying up of working capital’. Para obter certeza de entrega, os produtores e
distribuidores tendem a manter estoques perto dos clientes. Esses estoques
geram custos, ndo apenas em armazenagem e armazenamento, mas também
em termos de capital de giro. Investimentos que melhoram a velocidade e a
confiabilidade das redes de transporte criam o espacgo para manter a pronta-
entrega aos clientes sem a necessidade de estocagem. Assim melhorias da
rede de transporte podem reduzir ndo apenas os custos de transporte, mas os
custos logisticos em geral (GEC," s.d., p.17).

Nitidamente a utilizagcdo de carros e caminhdes privados depende de
uma rede de estradas e pontes. A mesma logica se aplica as aeronaves, que
exigem aeroportos, bem como as embarcag¢des, que exigem portos e vias
navegaveis. A melhoria da quantidade e da qualidade da infraestrutura de
transporte pode reduzir a quantidade ou o custo dos insumos privados
necessarios para um dado nivel de producéo. Por exemplo, melhores projetos
rodoviarios, materiais e manutencédo de rodovias podem reduzir o desgaste de
veiculos particulares, o que, por sua vez, reduz o custo total de transporte. Os
custos de producdo e, especialmente, os custos de logistica sdo afetados
positivamente pela economia de tempo de viagem, pela redugcédo de perdas e
pelos danos dos produtos transportados, menos requisitos de
embalagens/carregamento e maior seguranga relativa ao tempo gasto no
transporte (OECD, 2012, p. 24).

' Goodbody Economic Consultants in Association With The Department of Urban & Regional
Planning UCD & Oscar Faber Transportation.
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A mesma perspectiva é exposta pela Standing Advisory Committee for
Trunk Road Assessment (SACTRA, 1999), segundo a qual a melhoria do
transporte reduz os custos de transporte (por meio de tempos de viagem mais
curtos e menores custos operacionais do veiculo), tornando os produtos mais
acessiveis e estimulando uma demanda maior (SACTRA, 1999, p. 30).

Os custos de transporte sao evidentes quando analisados questdes
ligadas a conservacdo e manutengéo das rodovias?. Segundo Pereira (2014, p.
185), trata-se de problemas comuns em todos os 6rgaos da gestédo rodoviaria,
especialmente no caso brasileiro. Ambos devem existir sempre com recursos
garantidos e confiaveis, para que as estradas nao se deteriorem e mantenham
um nivel de servigos adequado ao trafego. Havendo negligencia e
impossibilidades de tais atividades, havera crescentes necessidades de
recursos para as corregdes, até chegar ao ponto em que as condigdes
estruturais do pavimento sdo afetadas e, dessa forma, resultando
obrigatoriamente em uma restauragao (muito mais dispendioso que a execugao
de atos de conservacdo e manutencgédo). Portanto, caso a manutengdo e a
conservacdao das rodovias nao forem prestadas adequadamente, ocorrerao
sérias restricbes de velocidade e de capacidade, com elevados impactos nos
custos operacionais dos veiculos, no consumo de combustiveis e no indice de
acidentes.

Segundo a CNT (2016, p. 344), quando os veiculos trafegam em vias de
ma qualidade, demanda-se mais do motor para manter a mesma velocidade, o
que gera maior consumo de combustivel e, também, maior o desgaste dos
pneus e dos freios. O custo operacional de prestagao desse servigo se eleva a
medida que a qualidade das rodovias cai. Pesquisa realizada pela CNT (2016,
p. 344) demonstrou que o pavimento € considerado “6timo” quando n&o ha
aumento do custo operacional; é “bom” quando ha aumento de 18,8%; é
“regular” quando o aumento é de 41%; é “ruim” quando o aumento & de 65,5%;
€ “péssimo” quando o aumento é de 91,5%.

A Figura 1 traz um panorama do aumento médio dos custos nos estados

da federacéo, a média-Brasil e os custos com distingdo entre o tipo de gestao

2 A conservagéo € constituida por praticas preventivas. A manutengéo refere-se a atividades de
conformacgao de pequenos defeitos nas rodovias, evitando a evolugéo deles. A restauragao € o
processo que se assemelha a uma reconstrugao e, portanto, muito mais dispendiosa.
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(publica ou privada) de mais de 10.000 km de rodovias federais em todo o

Brasil.

Figura 1. Aumento do custo operacional em porcentagem conforme o estado
do pavimento das rodovias nas regiées e no Brasil em 2015
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Fonte: Adaptado de CNT (2015, p. 369).

Os investimentos em restauracdo das estradas nao criam capacidade
adicional do sistema, apenas repdéem a capacidade perdida pela auséncia de
conserva e manutengdo ou pelo término da vida util. Portanto, a falta de
conservacido e manutencdo das rodovias tem um efeito duplo: aumenta os
custos e de consumo de combustiveis dos transportadores, que sao
repassados nos precos cobrados nos fretes e, também, pressiona o orgamento
de investimentos do governo, deprimindo ainda mais a taxa de investimentos
pela necessidade de restaurar as existentes (PEREIRA, 2014, p. 185).

Além dos custos diretamente relacionados a ma manutencao e
conservagao de rodovias, ha ainda custos indiretos, como € o caso dos
acidentes de transito, que sio elevadissimos para a sociedade, alcangando em
2014, no Brasil, um custo total de R$ 12,3 bilhdes referentes aos cuidados com
a saude das pessoas acidentadas, a perda de producdo potencial das vitimas
fatais, danos materiais e perda de cargas. O custo médio para cada ocorréncia
foi estimado em R$ 72,71 mil. Medidas que incentivem a fiscalizagdo nas
rodovias e o investimento em infraestrutura rodoviaria s&o alternativas
eficientes cujos resultados séo efetivos para evitar acidentes e os seus custos
decorrentes (CNT, 2015, p. 371).
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A questdo da seguranga no transito € uma preocupagao mundial. O
atraso do Brasil quanto a essa matéria € grande, seja no setor publico, nas
concessbes privadas e, principalmente, na area de projetos. Pesquisas,
inovacbes e novos sistemas de seguranga no transito tém surgido
continuamente, além das diversas tecnologias ja disponiveis sobre esta
questao, porém ainda longe de serem aplicadas no Brasil (PEREIRA, 2014, p.
198).

Além do custo indireto relacionado aos acidentes, ha ainda os custos
relacionados a poluicdo do ar, constituindo um risco para a saude e afetando
negativamente a economia. Ao causar doengas e morte prematura, a poluigao
reduz a qualidade de vida, acarreta perda de trabalho produtivo, reduz a
produgao e os rendimentos.

Em paises de baixa e média renda, os custos anuais de qualidade de
vida ou de bem-estar da poluigcdo do ar estdo em trilhdes de ddlares e a perda
de renda esta em centenas de bilhdes de ddlares. Aproximadamente 87% da
populacdo mundial vive em areas onde as concentracbes de material
particulado fino® excedem o valor da diretriz da Organizagdo Mundial da Saude
(OMS). Dessa forma, a cada dia bilhdes de pessoas estdo respirando ar
poluido, o que aumenta o risco de adquirir doengas advindas da poluigdo. Os
custos econdmicos associados a esse risco sao um verdadeiro obstaculo para
o desenvolvimento (WORLD BANK GROUP, 2016, p.1).

Assim também defende a CNT (2016, p. 341), assinalando que a
poluicdo atmosférica € uma das questdes mais preocupantes para a sociedade
atual. Em sua publicacdo, explica que o aumento populacional e a atividade
econdbmica mundial aumentam o consumo de combustivel, gerando maior
liberagdo de gases, tais como gases de efeito estufa (GEE) e o material
particulado fino. Tais gases, em maior concentracdo, geram impactos
significativos no aquecimento global e na saude publica.

Relatorio publicado pelo World Bank Group (2016) evidencia que uma a
cada dez mortes prematuras ocorridas em 2013 foi relacionada a poluicao do
ar, totalizando 5,5 milhdes de mortes prematuras. Para o mesmo ano, no
Brasil, os dados apontam para 62.246 mortes relacionadas a ma qualidade do

ar, ocasionando prejuizos de US$ 4,927 milhdes.

3 O material particulado & um residuo téxico advindo da queima de combustiveis fosseis.
23



O perfil de emissdbes de GEE do Setor de Energia esta, assim,
diretamente relacionado ao uso de combustiveis fésseis no pais, cujo principal
consumo se deu no transporte (46%), seguido pelo setor industrial (16%), em
2014 (IEMA, 2016, p. 15). A Figura 2 mostra a contribuicdo desses segmentos

de atividade nas emissdes do setor de energia no Brasil em 1990 e 2014.

Figura 2: Emissdes de gases de efeito estufa do setor de energia por segmento
de atividade no Brasil em 1990 e 2014
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Fonte: Adaptado de IEMA (2016, p. 15).

Ainda, segundo o IEMA (2016), no setor de transportes do Brasil
observa-se que o modal rodoviario tem papel majoritario no consumo de
energia (93,0%) no setor de transporte, evidenciando-o como grande poluidor
(Figura 3).
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Figura 3: Participagdo no consumo de energia do setor de transporte no Brasil
em 2014
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Fonte: Adaptado de IEMA (2016, p. 20).

Esse cenario ndo € um cenario especifico brasileiro. Pode-se citar o
caso dos Estados Unidos, no qual o setor de transportes é o principal
consumidor de petréleo e uma importante fonte de emissdes de gases do efeito
estufa (GEE). Em 2013, as emissbdes do setor de transporte dos Estados
Unidos representaram diretamente mais de 31% da poluigéo total de carbono e
27% das emissdes totais de GEE, respectivamente, desse pais. Os veiculos
rodoviarios (incluindo carros, caminhdes leves e caminhdes de carga) sdo a
principal fonte de GEE de transporte, representando mais de 80% do total do
setor e quase um quarto do total em todos os setores (UNITED STATES
DEPARTMENT OF TRANSPORTATION, 2016, p. 232).

SACTRA (1994) traz a discussao sobre a inducao de trafego advindo de
novos investimentos em sua publicagdo Trunk Roads and the Generation of
Traffic. De forma geral, existem duas correntes de pensamento: a primeira
defende que os aprimoramentos das condigdes de viagem influenciam na
indugdo de trafego e, a segunda, assevera que tais mudangas ndo afetam a
indugao de trafego. O comité relata que, por meio da analise de varios estudos,
a perspectiva mais consistente é de que as condi¢gbes de viagem influenciam a
quantidade total de trafego e que este pode ser espalhado na rede, nao
somente na rodovia onde houve investimento. Essa afirmativa é pautada em

balanco de evidéncias bastante claro, porém n&o totalmente incontestavel:
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“None of it directly estabilishes unassailable proof but the balance of evidence
is fairly clear” (SACTRA, 1994, p. 47).

Isto posto, defende-se aqui, portanto, que a implantagdo de modais
menos poluidores ou o melhoramento/reorganizagdo da malha ja existente —
remanejamento de fluxos — podem reduzir/melhorar o trafego rodoviario em
determinadas regides e, consequentemente, melhorar a qualidade de vida da
populacdo destes locais. No viés negativo, novos investimentos rodoviarios
também podem levar a indugdo de trafego em determinadas regides, gerando,
por exemplo, poluicdo e congestionamentos.

Estendendo a discussdo ao problema ecolégico, de acordo com Barat
(1978, p. 330-331) investimentos em rodovias refletira também sobre o0 meio
ambiente de maneira mais ampla, com repercussdes favoraveis ou
desfavoraveis sobre a ecologia regional. Por exemplo, pode-se analisar os
empreendimentos em transportes que visam a um objetivo de natureza
turistica: caso a implantagdo da infraestrutura viaria tenha objetivos turisticos,
necessitando, portanto, a intensificagdo de fluxos turisticos, o investimento
deve constituir instrumento de preservagao da propria ecologia, englobando as
particularidades do uso do solo, da preservacdo dos valores culturais e
histdricos, do patriménio natural e das reservas florestais.

Se o planejamento rodoviario e, posteriormente, a implantagdo da
rodovia ndo se alinharem a preservacao ao longo da area de influéncia —
permitindo o uso desordenado do solo em termos de loteamentos, de
especulacao imobiliaria, a devastagao das reservas florestais, por exemplo — o
proprio patriménio turistico, em nome do qual a rodovia é implantada, sera
“dilapidado”, comprometendo sua finalidade turistica original. Ainda, ha também
0 caso de cidades que tém um grande valor historico, em que a simples
passagem do trafego rodoviario pelos espacos intraurbanos provoca problemas
de degradagéao do patriménio (BARAT, 1978, p. 331).

De forma sucinta, de todo o discutido neste topico, a CNT (2016)
descreve que a reduzida qualidade das rodovias brasileiras compromete o
desempenho dos veiculos, aumentando o desgaste de suspensdes, pneus,
freios e o consumo de combustivel, além de potencializar a ocorréncia de
acidentes. As consequéncias desses inconvenientes sao a elevagao dos custos

operacionais do transporte, a diminuicdo da qualidade do servigo prestado, a
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perda de vidas, bem como diversos impactos indesejados ao meio ambiente
(CNT, 2016, p. 341).

1.3 O transporte e o crescimento econémico

A medida que a discussdo é cada vez mais relacionada com
crescimento econdmico, os efeitos dos investimentos em transporte se tornam
mais dificeis de serem compreendidos. As presungdes sobre uma tematica
complexa frequentemente tomam conta dos discursos na midia e politica.
Nesse sentido, SACTRA (1999) faz o seguinte relato:

Desenvolver um entendimento claro sobre os transportes e a
economia é uma tarefa dificil. Fazer perguntas sobre esse
relacionamento desafia o que para alguns é uma suposicao
fundamental e Obvia: que o crescimento econbmico, a
necessidade de movimento e a necessidade de investir — de modo
a facilitar esse movimento — caminham lado a lado. O resultado
tem sido muitas vezes um debate bastante polarizado, tanto em
circulos académicos como nao académicos. (SACTRA, 1999, p.
22-23, tradugao nossa).

Julga-se pertinente, entdo, inserir breve, oportuna e anterior analise
quanto as defini¢des de crescimento econémico e desenvolvimento econdémico.
Boisier (2001, p. 4) refere que Boutros Boutros-Ghali, em sua publicagéo
intitulada “An agenda for development’, de 1995, define cinco dimensdes para
o desenvolvimento: peace as the fondation; the economy as the engine of
progress; the environment as a basis for sustentability; justice as a pillar of

society; democracy as good governance. Assim, Boiser (2001) sintetiza:

1) Paz como alicerce: A abordagem tradicional ao
desenvolvimento pressupde que esta ocorra em circunstancias de
paz. O desenvolvimento ndo pode prosseguir facilmente em
sociedades onde os interesses militares estdo no centro da vida
ou proximamente a esta; 2) A economia como o motor do
progresso: O crescimento econbmico €é o motor do
desenvolvimento como um todo. Acelerar a taxa do crescimento
econdbmico é condicdo para expandir a base de recursos e,
portanto, para a transformagdo econdmica, tecnoldgica e social
[...] ndo é suficiente, entretanto, buscar o crescimento econdmico
por si sO; 3) O ambiente como uma base para a sustentabilidade.
O desenvolvimento e o ambiente ndo sdo conceitos separados,
um nao pode ser tratado corretamente sem fazer referéncia ao
outro; 4) Justica como um pilar da sociedade: O desenvolvimento
realiza-se em um vacuo, tampouco é construido em cima de uma
base abstrata. O desenvolvimento ocorre dentro de um contexto
social especifico e em resposta as circunstancias sociais
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especificas [...] O povo é o principal recurso de um pais e seu
bem-estar define o desenvolvimento; 5) Democracia como boa
governanca: No contexto do desenvolvimento, a boa governanga
tem diversos reflexos. Em particular, no entanto, significa a busca
de uma estratégia nacional abrangente para o desenvolvimento.
Significa garantir a capacidade, a confiabilidade e a integridade
das instituicbes centrais do Estado moderno. (BOUTROS-GHALI,
1995, apud BOISIER, 2001, p. 4, traducdo nossa)

Para Sachs (2008, p. 13):

[...] os objetivos do desenvolvimento vao bem além da mera
multiplicacado da riqueza material. O crescimento € uma condicao
necessaria, mas de forma alguma suficiente (muito menos é um
objetivo em si mesmo), para se alcancar a meta de uma vida
melhor, mais feliz e mais completa para todos.

O autor descreve outra maneira de encarar o desenvolvimento,
inserindo: a igualdade, equidade e solidariedade. Estes estariam, entdo,
embutidos no conceito de desenvolvimento, com consequéncias de longo
alcance para que o pensamento econ6mico sobre o desenvolvimento se
diferencie do economicismo redutor. Assim, em vez de maximizar o
crescimento do PIB, o objetivo maior se torna promover a igualdade e
maximizar a vantagem daqueles que vivem nas piores condi¢gdes, com intuito
de reducgédo a pobreza (SACHS, 2004, p. 14).

As dimensbes abrangidas pelo conceito de desenvolvimento podem ser

interpretadas, também, nas palavras de Furtado (1983, p. 78):

[...] o conceito de desenvolvimento compreende a idéia de
crescimento, superando-a. Com efeito: ele se refere ao
crescimento de um conjunto de estrutura complexa. Essa
complexidade estrutural ndo é uma questao de nivel tecnolégico.
Na verdade, ela traduz a diversidade das formas sociais e
econbmicas engendrada pela divisdo do trabalho social. Porque
deve satisfazer as multiplas necessidades de uma coletividade é
que o conjunto econbmico nacional apresenta sua grande
complexidade de estrutura. Esta sofre a acao permanente de uma
multiplicidade de fatores sociais e institucionais que escapam a
analise econbmica corrente [...] O conceito de crescimento deve
ser reservado para exprimir a expansdo da produgdo real no
quadro de um subconjunto econémico. Esse crescimento nao
implica, necessariamente, modificagdes nas fungdes de producgao,
isto é, na forma em que se combinam os fatores no setor
produtivo em questao.
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Isto posto, é possivel notar que o crescimento constitui apenas um dos
elementos necessarios para o0 desenvolvimento, como explicitado,
particularmente, na segunda dimensado inserida por Boisier (2001) e nas
perspectivas de Sachs (2008) e Furtado (1983). Estaria, portanto, inserido
como uma condicdo necessaria, mas nao suficiente para garantir o
desenvolvimento.

Cabe salientar que o conceito abordado, na discussao dos transportes
neste capitulo, estara vinculado preponderantemente ao crescimento
econbmico, desviando, de certa maneira, do questionamento socioambiental.

Desse modo, SACTRA (1999, p. 23) argumenta que o mercado,
representado pelas empresas privadas, € uma rede de transporte eficiente vital
para uma economia forte — local, regional e nacional — proporcionando acesso
de alta qualidade a mao de obra, aos fornecedores e aos clientes. As empresas
tém defendido consistentemente que sao necessarios investimentos
substanciais para melhorar a rede existente, concentrando-se principalmente
no transporte rodoviario, mas também no transporte ferroviario pesado, nos
transportes publicos urbanos e nos aeroportos (SACTRA, 1999, p. 23).

O economista Josef Barat explica que, de forma geral, o investimento
em transportes se constitui na mais importante parcela setorial da formagcao
bruta de capital numa economia em desenvolvimento e desempenha papel
fundamental quanto a estratégia global de crescimento econdmico. Dessa
forma, a limitagdo no volume de tais investimentos ou uma irracionalidade na
destinagdo de recursos podem constituir-se em estrangulamento das
possibilidades de expansido da economia, em razao, por exemplo, do déficit de
elos entre centros industriais e mercados potenciais, dificuldades de
escoamento permanente da produgao agricola e limitagcbes das exportagcdes
(BARAT, 1978, p. 107).

Ainda, o autor refere que os investimentos em transportes possuem
efeitos nas dimensdes temporal (desenvolvimento) e espacial (organizagao
regional-urbana), este ultimo, em outras palavras, com a estruturagdo do
espago geoecondmico, ao condicionar os padrdes de organizagao do territorio
e localizagao de atividades (BARAT, 1978, p. 211).

New Zealand (2014, p. 8) explica que a melhoria da acessibilidade cria

maiores oportunidades de comeércio, competicado e especializagcédo, o que pode
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levar a ganhos de produtividade a mais longo prazo. Tais mudangas sao
analogas aos ganhos advindos da redugéo das barreiras comerciais.

Para a Rural Policy Research Institute (RUPRI, 2011, p. 10), em termos
gerais, espera-se que o bom funcionamento do transporte aumente a
produtividade do capital privado, reduza os custos de producido, aumente o
tamanho dos mercados de trabalho, valores das propriedades e a
competitividade global das regides.

Segundo SACTRA (1999, p. 7), existem varios mecanismos importantes
pelos quais tais melhorias de transporte poderiam, em principio, gerar
desempenho econdmico: reorganizagdo ou racionalizagdo da produgao,
distribuicdo e uso da terra; os efeitos nas zonas de captacdo do mercado de
trabalho e, por conseguinte, nos custos da mé&o de obra; aumento da produgao
resultante de menores custos de produgao; estimulo do investimento interno;
desbloqueio de locais inacessiveis; e “crescimento inicial que, por sua vez,
estimula o crescimento ulterior” — “triggering growth which in turn stimulates
further growth”.

Contudo, segundo Elbaz-Benchetrit (1997, p. 28, 29 e 48), o efeito do
transporte para o desenvolvimento econémico difere quanto ao tipo de
economia, pois estes ndo sao semelhantes em todas as regides e em todos os
setores de atividades. Nos paises em desenvolvimento, a infraestrutura de
transportes tem papel essencial para o crescimento econdmico. A titulo de
exemplo, o autor menciona que, se a produgédo nao pode ser entregue por falta
de infraestrutura, ela se deteriora no local (“une production qui ne peut étre
délivrée du fait d'un manque d'infrastructure pourrit sur place”).

Nos paises pos-industriais, nos quais o nivel de infraestrutura é
globalmente satisfatorio, os efeitos resultantes das rodovias sao diferentes,
mais dificeis de serem detectados e, também, atenuados, uma vez que os
efeitos primarios ja foram alcangados. Sendo assim, a influéncia do contexto
econdmico e espacial em que nova infraestrutura for inscrita € de suma
importadncia para o processo de desenvolvimento regional (ALBAZ-
BENCHETRIT, 1997, p. 39).

E o que se observa na Nova Zelandia, cujo desenvolvimento do sistema
de transportes no século XIX teve profundos impactos no padrao de
desenvolvimento e no crescimento de toda a economia. Trata-se de

desenvolvimento do sistema de transporte que foi, em si, resultado de avangos
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tecnologicos, realizados internacionalmente e posteriormente introduzidos no
pais, como a inveng¢ao da maquina a vapor — utilizada em navios a vapor —, 0s
motores ferroviarios e de transporte refrigerado. Tais inveng¢des atuaram como
“revolugao” ou “virada no jogo” — “game changers” — na redugao da “tirania da
distancia”, tanto para o transporte interno como para a capacidade de negociar
com outros paises (NEW ZEALAND, 2014, p.14).

A mesma ideia pode ser transposta aos paises com redes de transporte
defasadas, nos quais investimentos em infraestrutura de transporte poderiam
atuar como “game changers”. Dessa forma, SACTRA (1999) relata que a
correlagdo entre investimento em transporte e crescimento econémico ganha
mais forca em paises em desenvolvimento. A pesquisa coloca em evidéncia
um fator muito importante nesses casos: a melhoria da superficie de rolamento
das estradas, tornando-a trafegavel em qualquer época do ano e em quaisquer

condi¢des de clima:

[...] a contribuicdo histérica do melhoramento dos transportes
para o desenvolvimento econdmico. Isto é particularmente
verdadeiro no caso dos paises em desenvolvimento, onde a
transicao de um sistema de comunicagbes fragmentado ou até
mesmo uma rede mal desenvolvida é de grande importancia
(Owen, 1987; Hilling, 1996). Talvez o fator mais importante seja
a transicdo da superficie da estrada para todas as condi¢oes
climaticas, durante todo o ano. (SACTRA, 1999, p. 35, traducao
nossa).

Nesse sentido, Barat (1978, p. 199) relata:

No Brasil, muitas areas de elevado potencial de produgéo agricola
— e mesmo industrial — ndo dispbéem de ligagcbes que oferegcam
condi¢cOes de trafego em todas as estacdes do ano. As rodovias
alimentadoras, neste caso, possuem caracteristicas técnicas
muito precarias sem cobertura de terra melhorada ou revestimento
de cascalho. Tais condigbes representam, quase sempre, fator
impeditivo ao crescimento econémico e a melhoria do bem-estar
social das suas populagdes.

Apos o relato dado por Barat (1978), trinta anos depois, nas palavras de
PIB (2009, p. 9), ainda é possivel identificar a situagdo precaria da
infraestrutura brasileira. A relativizagdo com o caso norte-americano, a seguir,

evidencia tal discrepancia:
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Em sua maior parcela, as rodovias americanas possuem
superficie com pavimento, enquanto que em outras redes,
como a do Brasil, a maioria das rodovias é classificada como

nao pavimentadas”, sendo, portanto, estruturas de
terraplanagem implantadas em diretrizes rodoviarias, que
carecem de sinalizagdo, apoio a operagao e sua trafegabilidade
além de deficitaria, principalmente para veiculos comerciais, e,
dependendo das intensidades pluviométricas em periodos do
ano, tornam-se nao trafegaveis. (PIB, 2009, p. 9).

Barat (1978, p. 187, 264 e 265) alerta que, em regides subdesenvolvidas
— ou para os vazios econdbmicos que deverdo ser incorporados a economia
nacional —, a auséncia do planejamento do sistema secundario de transporte
constitui sério obstaculo a integracdo regional. Assim, par tais areas, o
investimento rodoviario devera ter a principal fungao de eliminar obstaculos que
impedem a propagagdo dos efeitos dinamizadores dos polos de
desenvolvimento. A futura disseminacdo do desenvolvimento socioeconémico
sera possivel mediante a implantacdo de uma boa rede de rodovias
alimentadoras e de colonizagdo, conjuntamente a um conjunto de
investimentos basicos.

Ainda sobre o caso da Nova Zelandia, os primeiros projetos de
transporte pioneiros abriram localidades para atividades econbmicas e para
usos da terra que de outra forma nao teriam ocorrido. A relagao era forte e a
“direcéo era mais do transporte para a economia, do que ao contrario” (“The
relationship was strong, and the direction was from transport to the economy
more than the other way around”). Agora que o pais tem conexdes de
transporte mais abrangentes, as melhorias de transporte adicionais
provavelmente serdo mais de natureza incremental, ao invés de “game
changer’ (NEW ZEALAND, 2014, p.14, 18).

No outro viés, em que a rede de transporte ja é desenvolvida, o estudo
realizado na Franga pelo Institut National de Recherche sur les Transports et
leur Sécurité (INRETS, 1993), apontou que o custo do transporte € pequeno na
composi¢cado do prego do produto — cerca de 5% a 7% em média (INRETS,
1993, apud ALBAZ-BENCHETRIT, 1997). Segundo Albaz-Benchetrit (1997, p.
24), entdo, é possivel deduzir que os efeitos de novos investimentos sao
brandos para o caso da Franga, cuja rede de transporte ja era desenvolvida em
1993.
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SACTRA (1999, p. 35) registra que a correlagdo entre crescimento
econdmico e aumento do “movimento” é vista como prova da estreita ligagcao
entre os transportes e a economia, em particular, a correlacdo entre o
crescimento do trafego rodoviario e o crescimento econdmico, desde meados
de 1945. Dessa forma, a publicagao procura fornecer indicagdo de como a
economia e a demanda por transporte mudaram ao longo do tempo no Reino
Unido (Figuras 4 a 6).

A Figura 4 mostra que o trafego de passageiros cresceu em ritmo mais
rapido do que a economia, enquanto o trafego de mercadorias cresceu em
ritmo mais lento. Entretanto, € possivel observar certa semelhanca entre as

tendéncias de crescimento do PIB e transporte.

Figura 4: Tendéncias do transporte e PIB (GDP) no Reino Unido entre 1953 e
1997
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Fonte: Great Britain (1998, apud SACTRA, 1999, p. 24).

Entre as décadas de 1950 e 1990, os carros (juntamente com vans e
taxis) representaram parte crescente dos passageiros do Reino Unido,
atingindo cerca de 86% dos passageiros durante os anos 1990, enquanto
passageiros em Onibus, carruagens, trens e transporte aéreo declinaram a um
valor proximo de 10% e, em pedal cycles?, a 0% no final da década de 1960,

como se pode observar na Figura 5.

4 Semelhante a uma carruagem, porém o transporte de passageiros é feito a pedaladas pelo
condutor.
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Figura 5: Transporte de passageiros por modo no Reino
1997
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Fonte: Great Britain (1998, apud SACTRA, 1999, p. 25).

Durante o periodo analisado, houve mudangas estruturais significativas

na natureza da atividade econémica no Reino Unido. A Figura 6 mostra como a

contribuicdo do setor de servigos (service industries)® para o PIB nacional tem

crescido em importancia em comparagao com as outras atividades econémicas

no Reino Unido.

Figura 6: Crescimento nos setores econémicos no Reino Unido entre 1957 e
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5 A “industria de servigos” (service industries), mais formalmente designada por "setor terciario
da industria" por economistas, envolve a prestagao de servigos as empresas, bem como aos
consumidores finais. E aquela em que nao sado produzidos bens, ou seja, envolve a prestagao

de servigos a outras empresas, bem como aos consumidores finais.
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Fonte: Economic Trends Annual Supplement (1998, apud SACTRA, 1999, p. 30)

No Brasil, publicagdo do Ministério dos Transportes (2012) apresenta,

por meio das Figuras 7 e 8, um paralelismo entre investimentos em

infraestrutura, crescimento da frota e aumento do PIB, entre a década de 1990

e 2011.

Apesar de baixos investimentos em infraestrutura ferroviaria, verifica-se

que houve pesados investimentos em rodovias, aumentando a extensao de

rodovias cerca de 43% entre 1996 e 2011 no pais (Figura 7).

Figura 7: Evolucdo da extensdo em quildbmetros das malhas rodoviaria e

ferroviaria no Brasil entre 1996 e 2011
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Fonte: Ministério dos Transportes (2012, p. 13).

Ana R_Dd S Ferravias
Pavimentadas
1996 - 148.000 - 20301
1397 150,836 29.746
1398 158.000 29,213
1999 164.247 29,144
2000 164.997 29,060
2001 170.803 25.058
2002 172.820 28.925
2003 181.763 2B.870
2004 196.095 28.574
2005 196,244 28.977
2.0[]6 196.280 20.596
2007 202.564 29.817
2008 211673 29,5396
2008 212,148 28,637
2010 212,615 29.747
2011 213.722 20,111

A Figura 8 faz uma comparagdo entre evolugdo dos indices da

populacdo, PIB e da frota circulante total no Brasil. A frota circulante vem

evoluindo com taxas de crescimento maiores que as da populagdo e do PIB,

tendo maior disparidade nos ultimos anos da analise, porém & perceptivel que

todas as evolugdes se assemelham quanto ao teor crescente de seus indices.
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Figura 8: indice de crescimento da frota circulante, PIB e populacdo no Brasil
entre 1990 e 2011
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Fonte: Ministério dos Transportes (2012, p. 15).

A conclusdo geral € de que o capital publico gera impacto no capital
privado, na produtividade do trabalho e, por conseguinte, no crescimento
econdmico. Entretanto a magnitude e a importancia desses efeitos ainda nao
sao claras. Vale dizer, a extensdo em que os altos investimentos s&o a causa
ou o resultado do crescimento econémico nem sempre € clara. A relagao
‘investimento em transporte x crescimento econdémico” torna-se mais
complicada quando se adota visdo mais completa do desenvolvimento
econdmico, ligada ao conceito de crescimento sustentavel. Isto leva em conta
os efeitos sobre o meio ambiente, sociedade e a economia, tanto na
perspectiva local ou nacional (OECD, 2012, p. 18).

Segundo Sachs (2008), o conceito de desenvolvimento sustentavel
acrescenta a sustentabilidade ambiental — a dimensdo da sustentabilidade

social. Assim, o autor define o desenvolvimento sustentavel em cinco pilares:

a) Social, fundamental por motivos tanto intrinsecos quanto
instrumentais, por causa da perspectiva de disrupgédo social que
paira de forma ameacadora sobre muitos lugares problematicos
do nosso planeta; b) Ambiental, com as suas duas dimensodes (os
sistemas de sustentacio da vida, como provedores de recursos e
como “recipientes” para a disposi¢do de residuos; c) Territorial,
relacionando a distribuicdo espacial dos recursos, das populagdes
e das atividades; d) Econdmico, sendo a viabilidade econémica a
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conditio sine qua non® para que as coisas acontecam; e) Politico,
a governanga democratica € um valor fundador € um instrumento
necessario para fazer as coisas acontecerem. (SACHS, 2008, p.
15)

Nesse viés, destaca-se a contribuicdo de Albert Otto Hirschman, no livro
The Strategy of Economic Development, de 1958, traduzido ao portugués sob o
titulo Estratégias de Desenvolvimento Econbémico (1961). Na perspectiva do
autor, a infraestrutura viabiliza e estimula as atividades produtivas, ou seja,
investimentos em infraestrutura transcendem a analogia de permissividade,
podendo, entdo, facilitar ou dificultar o desenvolvimento econémico.

Hirschman (1961) define inicialmente a diferenca entre capital fixo social
(CFS) e atividades diretamente produtivas (ADP). O capital fixo social (CFS)
compreende 0s servigos basicos sem os quais as atividades produtivas nao
podem funcionar, sendo, em um sentido mais amplo, todos os servigos
publicos “desde a justica e a ordem, através da educacdo e a saude publica,
até o transporte, comunicagdes, suprimento de agua e de energia’
(HIRSCHMAN, 1691, p. 131). O autor explica que esses servigos sao basicos
para o desenvolvimento das atividades econbOmicas, mantidos pelo setor
publico ou por agentes privados subordinados ao setor publico mediante
fiscalizagao.

Ainda, Hirschman (1961) refere que a infraestrutura de transporte,
energia elétrica e o investimento em CFS constituem condicbes essenciais

para o desenvolvimento econémico. Nesse sentido, o autor argumenta:

E muito generalizada a presuncdo que a ampliacdo das
disponibilidades de energia elétrica e das facilidades de
transporte é pré-condigao essencial, praticamente em toda a
parte, para o desenvolvimento econémico. [...] O investimento
em CFS é defendido nao pelo seu efeito direto sobre a
producdo final, e sim porque permite e, de fato, incita a
instauracéo do ADP. (HIRSCHMAN, 1961, p. 133).

Por esse angulo, Albaz-Benchetrit, (1997, p. 23) argumenta que os
transportes constituem atividade econémica a servico das outras atividades
humanas. Conforme o autor, a tendéncia é que esse setor, antes considerado
como induzido pela economia, no atual contexto de globalizacdo econdmica e

comercial, seja considerado como capaz de condicionar as outras atividades

8 Indispensavel, essencial.
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econbmicas (“la tendance est d'envisager ce secteur comme pouvant
conditionner les autres activites”).

O relatério final do Ministério dos Transportes (2012) defende a
sustentabilidade que a infraestrutura de transporte fornece ao processo de
desenvolvimento do pais. A oferta de infraestrutura de transportes deve estar
disponivel com intuito de viabilizar o atendimento da demanda crescente, a
qual é impulsionada pelo proprio crescimento da economia nacional. De forma
geral, os recursos disponiveis para a expansdo viaria sdo escassos, assim,
deve-se preocupar com a melhor aplicagdo dos investimentos possivel, de tal
forma a alcancar “condizentes retornos sociais que possam amparar a
transformacgao qualitativa da vida social, que é, em suma, o objetivo primordial
do desenvolvimento econémico” (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2012, p.
10).

Ainda, Elbaz-Benchetrit (1997, p. 38-39) explica que a infraestrutura
rodoviaria € condigdo necessaria, mas nao suficiente para o desenvolvimento
econdbmico, ou seja, é somente um dos fatores que favorecem o
desenvolvimento econdmico. A autora descreve o efeito catalisador do
transporte para o desenvolvimento, todavia, refere que nao se pode fazé-lo
emergir do nada (“L'autoroute est un catalyseur de développement, mais elle
ne peut la faire émerger ex nihilo™). E necessario que preexistam razdes para
os deslocamentos e as trocas comerciais e, dessa forma, a implantagcao das
rodovias acelera as tendéncias pré-existentes (ALBAZ-BENCHETRIT, 1997, p.
39).

Barat (1978, p. 207) também argumenta que o investimento rodoviario
nao é, por si s6, uma condi¢cao suficiente para promover o desenvolvimento
econdémico de uma regido. Isto porque o crescimento do trafego depende, em
grande parte, das possibilidades de crescimento futuro dos fluxos a serem
transportados. Tal crescimento resultara da conjugacdo de varios
investimentos, inclusive dos rodoviarios.

No mesmo viés, o Governo da Nova Zelandia defende, em sua
publicagdo Contribution of Transport to Economic Development (2014), que o
investimento em infraestrutura de transportes é condicdo necessaria, mas nao
suficiente para o crescimento econémico e desenvolvimento em nivel nacional

e regional, isto €, atua como complemento de outras condi¢gdes subjacentes

" Ex nihilo ou ex nihilo nihil fit € uma expressao latina que significa “nada surge do nada”.
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mais importantes, que também devem ser satisfeitas (NEW ZEALAND, 2014, p.
30).

A mesma perspectiva é exposta por Rural Policy Research Institute
(UPRI, 2011, p. 10), segundo o qual o investimento em transporte € condigao
necessaria, mas nao suficiente para o desenvolvimento econdémico. Os
investimentos em transporte ndo serdo efetivos para transformagdo de uma
economia decadente (“If an economy is basically sound and growing, then it will
continue to grow; if it is basically depressed it will remain depressed’®). Muitos
outros fatores sao importantes, como, por exemplo, niveis de educacéo e a
disponibilidade de saneamento basico.

Assim, areas que apresentam grandes extensdes de latifundios ou a
propagacao de minifundios antiecondmicos® poderdo dispor de rede rodoviaria
adequada sem que isso represente um estimulo adicional a produgdo ou
alteracdes nos niveis de produtividade. O mesmo vale para a implantacédo de
rodovias pioneiras, a quais nao garantirdo, por si mesmas, o aumento e
diversificagdo da producdo em determinada regido. Nesse sentido, a
infraestrutura de transporte rodoviario sera apenas um dos investimentos
pertencentes a um conjunto necessario de agdes para a realizagdo desses
objetivos (BARAT, 1978, p. 154).

Outro exemplo interessante a discussdo dos investimentos em
transporte pode ser extraido do Brasil, nas ultimas décadas do século XIX. Ao
mesmo tempo em que tomava forga a ideia de que um sistema nacional de
comunicagoes era uma precondicdo para o crescimento do pais, em face da
situagdo precaria em que se encontravam os modais existentes — ferrovias,
navegacao interior e costeira e estradas de rodagem (n&o pavimentadas) —,
comegou a se desenhar um crescente questionamento, nos planejadores da

época, acerca dos reais beneficios de apenas dotar o pais de mais e melhores

8 Se uma economia é basicamente sdlida e crescente, entdo ela continuara a crescer; se for
basicamente deprimida, permanecera deprimida.

® O minifundio é combatido e desestimulado no ordenamento juridico agrario, na medida em
que constitui uma distor¢ao do sistema fundiario brasileiro, pois ndo cumpre a fungao social da
propriedade rural, ou seja, € uma pequena gleba que se mostra insuficiente para propiciar a
subsisténcia e o progresso econémico e social do grupo familiar (MARQUES, 2012). A fungéo
social é cumprida quando a propriedade rural atende, simultaneamente, os seguintes
requisitos: aproveitamento racional e adequado; utilizacdo adequada dos recursos naturais
disponiveis e preservagao do meio ambiente; observancia das disposi¢des que regulam as
relacdes de trabalho; exploracdo que favorega o bem-estar dos proprietarios e dos
trabalhadores (BRASIL, 1988).
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meios de transportes, ndo acompanhadas por outras medidas de mais amplo
alcance (GALVAO, 1996, p. 190-191).

Um destes planejadores foi André Reboucgas, que defendia com vigor o
argumento de que "toda empresa de caminho de ferro deve comegar por ser
uma empresa territorial’” e, ainda, a "solugdo do problema enfrentado pelas
ferrovias deveria comecar com a terra", objetivando, primordialmente, a
geracao de clientela, tanto em termos de passageiros quanto de cargas a
serem transportadas, estimulando-se o comércio e a industria e "pondo-se fim
ao estado de penuria" das empresas ferroviarias brasileiras. Esse
posicionamento ia contrario as condi¢cbdes dificuldades socioecondmicas da
época: a escravidao, auséncia de uma politica democratica de acesso a terra,
as dificuldades para o assentamento de imigrantes, a politica de colonizacéo e
povoamento das terras incultas e o desenvolvimento dos transportes.
Reconhecia, entdo, que o transporte ferroviario ndo eram uma panaceia para
os complexos problemas nacionais (GALVAO, 1996, p. 193-194).

Pereira (2014) cita o relato do engenheiro Clodomiro Pereira da Silva

publicado no inicio do século XX, quanto a situacao ferroviaria brasileira:

Para que as estradas de ferro possam viver é preciso que haja
populacdo nas respectivas regides e que essa populagdo seja
ativa, que produza. Sem estes requisitos tem-se construido a
maioria das estradas de ferro brasileiras, menos em Sao Paulo, as
quais ficam voltadas a penuria. E para compensagao desta
penuria, que se traduz em um trafego verdadeiramente miseravel,
vem o frete exorbitante tirar estupidamente da unidade aquilo que
s6 a quantidade poderia dar, o que quer dizer a estrada de ferro
torna-se um parasita, e 0 que € mais, uma obstrugdo, uma
desilusdo que acaba no desanimo geral. (SILVA, 1904, apud
PEREIRA, p. 58, 2014).

Nesse sentido, André Rebougas, em tom critico quanto a deploravel
situagcao a que haviam chegado a construgao e o funcionamento das ferrovias

no Brasil, assinala:

A experiéncia de quase um seéculo, que hoje temos com os
caminhos de ferro e [com o desenvolvimento de] seus terrenos
marginais, ensina-nos a nao esperar mais pelos seus efeitos
indiretos e sim promover energicamente a subdivisdo [da terra] em
lotes, a abertura de caminhos vicinais, a venda [de terra] em
leilbes e o estabelecimento de pequenos proprietarios rurais em
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toda a zona servida pela via férrea. (REBOUCAS, 1938, p. 414,
apud GALVAO, 1996, p. 193).

Rebougas (1983) complementa:

[...] o caminho de ferro, por si s6, ndo resolve a momentosa
questdo da terra. A despeito da locomotiva, a terra inculta, o
baldio, o latifundio, continua sua obra atroz de esterilizagdo, de
barbaria, de deserto e de miséria", e concluia: "os grandes
senhores territoriais — os landlords — s&o fatalmente in|'mi~cos
dos caminhos de ferro. (REBOUCAS, 1938, apud GALVAO,
1996, p. 193-194).

1.4 Breve analise sobre efeitos locais e regionais dos investimentos
em infraestrutura de transporte

Os efeitos dos investimentos em infraestrutura de transporte
transcendem a ideia de diminuicdo de custos diretos de operagdo e/ou
contribuicdo ao crescimento econémico. Os comportamentos individuais dos
usuarios também sofrem influéncia, transferindo seus efeitos a uma andlise
local e regional, como descreve OECD (2012, p. 20, tradug¢ao nossa):

O efeito direto esperado é melhorar as condigdes de viagem, o que
por sua vez pode alterar o comportamento dos individuos em termos
de escolha do modal, escolha de rota, tempo de escolha de viagem e
escolha de destino. Os resultados agregados destas condigbes
melhoradas de viagem a nivel individual sdo manifestos na rede em
volumes de trafego, padroes em tempos de viagem, custos por tipo
de instalacdo e na relativa acessibilidade de locais. Impactam
igualmente a mobilidade, a fiabilidade e a qualidade dos servigos de
transporte.

Para determinado destino, o volume de viagens diminui a medida que o
custo do transporte ou o tempo de viagem aumenta. A acessibilidade esta,
portanto, relacionada ao comportamento de viagem do individuo ou da
empresa e a distribuicdo espacial de atividades e servigos. A acessibilidade
pode se relacionar a varias situagdes, como, por exemplo, acessibilidade da
mao de obra as empresas, acessibilidade dos consumidores ou acessibilidade
a locais turisticos (OECD, 2012, p. 20).

Dessa forma também argumenta New Zealand (2014, p. 13), relatando
que o papel principal do sistema de transporte € proporcionar acesso entre
locais espacialmente separados para a circulagdo de pessoas e bens. As

melhorias do sistema de transportes centram-se geralmente na redugcao dos
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custos generalizados das viagens (em termos de tempo e dinheiro). Essas
reducdes de custos melhoram a eficiéncia do setor empresarial, diminuindo os
custos de bens, apoiando a expansado da economia, facilitando o acesso das
pessoas a oportunidades de emprego, instalagbes educacionais, lojas e
instalagdes sociais e recreativas.

O aumento da acessibilidade, logo, a supressdao das barreiras
comerciais por meio da melhoria das ligacdes de transporte, é defendida como
elemento-chave das politicas destinadas a promover a regeneragao econémica
em areas de particular pobreza. Tais areas sao caracterizadas pela
subutilizagao de varios recursos, tais como de mao de obra e/ou de terra. As
melhorias nos transportes sdo muitas vezes vistas como alternativas de
"desbloquear" esses recursos, por exemplo, proporcionando acesso a locais
abandonados ou a novas oportunidades de emprego (SACTRA, 1999, p. 32).

Quanto a acessibilidade de uma regidao, OECD (2012, p. 38) explica que
uma area pode tornar-se cada vez mais atraente, impedindo a emigragao (out-
migration). As pessoas recebem melhor acesso aos servigos e, assim, sentem-
se mais como parte da comunidade. Em alguns casos, pode haver aumento da
imigracao (in-migration), incluindo empresas que, apdés o investimento na
regiao, ja nao consideram o local anteriormente periférico como “desvantagem”
ou “inconveniente” (“drawback”). A estruturagdo de negdécios mais "modernos"
pode assim ser um dos efeitos.

Elbaz-Benchetrit (1997, p. 24) descreve que a melhoria da acessibilidade
e da mobilidade permite aumentar as trocas e abrir novas areas de mercado
para as empresas, tendo por consequéncia o aumento da concorréncia. O fato
de as empresas se tornarem mais expostas a concorréncia evita o risco de
entrar em obsolescéncia e desaparecer. Nesse contexto, as rodovias tém efeito
de reestruturagcdo e de modernizagédo do espago econdmico. Elas, também,
permitem que os territdérios entrem na competitividade econdémica internacional.

Tal insercdo a competitividade econbmica internacional é
particularmente importante para o estudo de caso, fazendo alusdo a
consolidagdo do agrobusiness na Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso,
representado, principalmente, pelo vertiginoso aumento na produg¢ao de soja.

Ainda quanto a competitividade, SACTRA (1999, p. 33) explica que a
falta de ligagcdes de transporte entre uma regido e outra pode proteger as

‘industrias nascentes” (indigenous firms) nao competitivas, permitindo que
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estas possam cobrar precos mais elevados do que aquelas que sdo mais
eficientes. A eliminag&o de tal barreira gragas ao aprimoramento das ligacdes
poderia beneficiar a economia regional em geral, reduzindo os pregos aos
consumidores finais e aos produtores, ou seja, os efeitos podem ser mais
amplos e nao se restringem apenas aos “pontos negros de privagao
econémica” (“simply blackspots of economic deprivation”).

Em outras palavras, GEC (s.d., p. 19) também defende que as melhorias
nos transportes podem aumentar a intensidade da concorréncia entre
empresas em diferentes locais. Posi¢des dominantes em mercados locais
podem ser corroidas, ao passo que as empresas tém maior facilidade de
vender na regiao de origem de outras. A reducao dos pregos tende a aumentar
as vendas das empresas em todas as regides. Este efeito "pro-competitivo" da
reducao dos custos de transporte constitui fonte de expansao de producéo e de
ganho de bem-estar.

Barat (1978, p. 248) argumenta que os custos de transportes, antes dos
investimentos aplicados, poderdao ser considerados altos e, dessa forma,
constituir limitacdo no sentido de possibilitar as modificacdes estruturais e a
integracao da regido. Assim, os novos investimentos e a melhoria dos servigos
resultardao em condi¢gdes mais vantajosas, quantos aos custos, velocidade e
seguranga, podendo induzir a expansao dos padrdes produtivos existentes,
favorecer a crescente especializagao ou criar possibilidades inteiramente novas
para a atividade produtiva.

Albaz-Benchetrit (1997, p. 49) traz pesquisa realizada em 1992 por
SETRA, junto a empresas de nas comunas francesas'® de Manosque e
Oyonnax, com 190 respostas referentes a construgcdo de uma nova rodovia
nessas regides. O resultado revelou que 11% das empresas modificaram sua
organizagao por causa da nova rodovia; 34% delas afirmaram ter conquistado
novos mercados; 40% das empresas sentiram a concorréncia mais acirrada; e
50% afirmaram estar em situacdo mais favoravel que estavam antes da
implantagéo da rodovia.

Entretanto, o autor alerta que existem situacées em que o investimento
em transporte podera atuar no sentido contrario, ou seja, provocar um declinio
do nivel de renda da regido. Primeiro, pelo fato de que a industrializagao inicial

em uma regido requer, ocasionalmente, a protegao advinda dos altos custos de

10 Unidade basica de organizacéo territorial da Franca equivalente a municipio.
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transporte como uma defesa contra a competigao (baixos custos de producao
de outras regides). E o caso da industria nascente, isolada, atuando em escala
de producao e niveis de produtividade mais baixos, em escala regional. Dessa
forma, numa economia subdesenvolvida, muitas vezes, os efeitos regressivos
(negativos) tendem a anular os efeitos propulsores (positivos) dos
investimentos (BARAT, 1978, p. 248).

Assim igualmente defende SACTRA (1999, p. 34), ao alegar que as
melhorias no transporte também podem ter efeitos prejudiciais em perspectiva
regional/local, expondo a “industria nascente” (indigenous firms) a concorréncia
de rivais mais fortes fora da area. Tal argumento € conhecido como "via de
mao dupla" (“two-way road argument’).

Quando as ligagdes de transporte melhoradas se comportam de forma
semelhante a remocdo ou reducdo da barreira comercial, podera haver
‘vencedores e perdedores” advindos do investimento. OECD (2012, p. 38)
argumenta, por exemplo, que as areas mais remotas expostas a concorréncia
de entidades maiores e mais eficientes localizadas centralmente podem
resultar na centralizagcédo dos servigos fora da regiao.

New Zealand (2014, p. 35) também descreve o fenbmeno “two-way
road” como consequéncia do investimento em transporte. A publicacao
descreve que o melhor acesso a areas subdesenvolvidas ndao aumenta
necessariamente o desenvolvimento dessas areas em relacdo a outras areas.
Pode haver ganhos de emprego em alguns setores e perdas em outros.
SACTRA (1999, p. 23) afirma a existéncia estudos relatando que investimentos
em transporte podem, de fato, “sugar atividade econdmica de uma area, ao
invés de atrai-la” (“some claim that a transport scheme can in fact "suck out"
economic activity from an area, rather than attract it”).

Por exemplo, o investimento em transporte ou a substancial melhoria
das instalagdes existentes poderdo provocar o desencadeamento de efeitos
dos seguintes tipos: emigracdo em massa da mdo de obra em idade de
trabalho para regides mais ricas — buscando novos empregos em areas
urbanas ou metropolitanas, onde estas possibilidades sdo maiores — e, assim,
tornando desfavoravel a distribuigcao etaria da regiao; transferéncia de capitais
em busca de aplicagdes mais vantajosas, ou que deixam de ser aplicadas
localmente para buscar oportunidade de aplicagdo nos grandes centros

urbanos, nem sempre de forma produtiva; decréscimo da demanda efetiva local
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em decorréncia da penetracdo de mercadorias de outras regides (de centros
produtores de ambito nacional, por exemplo), competindo com os bens
produzidos na regido (BARAT, 1978, p. 249, 333).

Dessa maneira, Barat (1978, p. 249) assinala que se um determinado
setor da economia local é afetado por uma competicdo nao favoravel com
outras regides ou se ocorrer transferéncia de mao de obra e capital — como
resultado de um investimento em transportes — e se estes prejuizos néo forem
compensados pela expansdo em outros setores desta economia, tal
investimento se comportaria no sentido de ampliar o desequilibro regional.

OECD (2012, p. 18-19) alerta que como estratégia de regeneragao,
atualmente, ndo é possivel ter certeza que a expansao da infraestrutura de
transporte ira incentivar o desenvolvimento econdbmico em regides
subdesenvolvidas. O termo desenvolvimento tem muitas dimensdes'' e pode,
por exemplo, ser expresso em indicadores econémicos, sociais ou ambientais,
0s quais devem ser ponderados uns contra os outros. Ainda, a distribuigcao dos
efeitos dos investimentos nas regides nao € clara: o que é benéfico para certa
regiao pode ser prejudicial a outra.

Outros fendmenos espaciais podem surgir. Por exemplo, quando os
custos de transporte sao elevados, as empresas tendem a localizar-se perto de
seus clientes. Custos de transporte mais baixos podem favorecer que as
empresas se localizem perto de fornecedores e onde a especializagcdo da mao
de obra e varios servigos de negodcios fornegam um conjunto de insumos
eficientes. Esse processo gera o “clustering”, isto €, o “agrupamento” de
empresas por conta de vantagens competitivas na aglomeragao (GEC, s.d., p.
20).

Albaz-Benchetrit (1997, p. 48) explica que a infraestrutura rodoviaria é
condi¢ao sine qua non para a localizagdo das empresas, porém, nao intervém
como o motivo da implantagao e, sim, como um dos critérios de localizagdo. O
critério baixo custo de transporte ndo € mais suficiente para a localizagao das
empresas, pois existem diversos outros fatores que intervém, como, por
exemplo, a qualificagdo da méo de obra, a localizagdo dos fornecedores e dos

clientes, custo do terreno e impostos locais.

" Como defendido por Furtado (1983), Boisier (2001) e Sachs (2008), ou, ainda, observado na
perspectiva de Hirschman (1961), considerando o CSF imprescindivel.
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Quanto a estruturagcdo espacial, a autora afirma que o efeito de
polarizacdo do espago em torno dos entroncamentos rodoviarios, ao longo da
rodovia — para se aproveitar do “efeito vitrine” (/'effet de vitrine) — e centros
econdmicos, € unanime entre os pesquisadores. A infraestrutura rodoviaria
aumenta a area de influéncia das grandes aglomeragbes, faz com que a
populacdo possa instalar-se em regides mais distantes de seus locais de
trabalho, nos quais a pressao fundiaria € menor e 0 meio ambiente pode ser
mais agradavel. No entanto, de forma inversa, a populagdo pode preferir se
estabelecer na cidade, pagando mais por melhores servigos. Tal custo
adicional é compensado pela redugao dos custos de transporte trazidos pela
rodovia (ALBAZ-BENCHETRIT, 1997, p. 49).

GEC (s.d., p. 21) insere a discussao em termos de “centro e periferia”,
visdo particularmente importante em escala local e regional. A redugao de
custo de transporte facilita a localizacdo da producdo em locais especificos,
gerando a concentragcdo da produgcdo de modo a obter economias de escala.
Enquanto a periferia tem custos de producdo mais baratos, como, por exemplo,
salarios e terra, o nucleo tem maior mercado e, portanto, se beneficia de
economias de escala. Nesse contexto, a questdo-chave € se a redugao dos
custos de transporte entre “nucleo-periferia” permite que a periferia tenha
vantagem em relagdo ao custo de produgao ou se predominam as economias
de escala no nucleo.

Isto posto, observa-se que os transportes podem estar relacionados as
disparidades urbanas. Gomide (2003, p. 7) pontua que a pobreza € um
fendbmeno de diversas dimensdes. Nao é somente insuficiéncia de renda, para
que individuos satisfagam suas necessidades basicas (moradia, vestuario,
alimentacdo etc.), mas também a privagdo de acesso aos direitos sociais
basicos (trabalho, moradia, seguridade social, entre outros) e aos servigos-
chave (saude, educacéo, transporte, por exemplo).

Alvino-Borba e Mata-Lima (2011) sintetizam a problematica, apontando
os fatores que constituem a exclusdo social (Figura 9). O fendmeno da
exclusdo social apresenta certa complexidade, posto que se ftrata de
individuos/areas que estao sujeitos a combinagao de problemas relacionados,
tais como: pobreza, violéncia, desvalorizacdo do trabalho, desigualdade

educacional, entre outros e, também, fatores que estdo associados diretamente
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com a disponibilidade de transporte, como emprego € acesso aos Servigos

basicos (em grifo na Figura 9).

Figura 9: Sintese de fatores que contribuem para o desencadeamento da
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Fonte: Adaptado de Alvino-Borba e Mata-Lima (2011, p. 225).
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Nesse sentido, a programacdo coordenada dos investimentos e a
concepcgao de sistemas operacionais integrados de transportes tornam-se cada
vez mais importantes no contexto do planejamento das areas metropolitanas. A
disponibilidade de servicos de transporte condiciona o processo de expansao
das areas urbanas e define/reorienta os padrées de uso do solo. Ainda, além
de se constituir em condicionante na questao locacional, um sistema de
transportes racionalmente concebido constitui também importante instrumento
de redistribuicdo de renda — em beneficio da populacdo menos favorecida
economicamente — e fator de elevagédo dos niveis de vida em geral, a medida
em que sdo gerados ganhos de tempo e conforto aos usuarios (BARAT, 1978,
p. 299).

No mesmo viés, Gomide (2003, p. 10) aponta que a
inexisténcia/precariedade na oferta dos servigos e as altas tarifas do transporte
publico, por exemplo, restringem as oportunidades de trabalho da populagao
mais pobre (na comutagao e na propria procura de emprego), condicionando as
escolhas do local de moradia e dificultando o acesso aos servigos de saude,
educacao e lazer. Ainda, o autor assinala que altos custos de transporte

47



provocados por congestionamentos de trafego, por exemplo, limitam as
escolhas de localizagdo das firmas e elevam os custos de producdo, o que
afeta o emprego e a renda.

Vale mencionar, para ilustrar, que nas areas metropolitanas brasileiras
houve a supervalorizagdo dos espagos intraurbanos, resultante da
disponibilidade de servicos de infraestrutura, favorecendo a concentragao de
populacdo de médio e alto nivel de renda nesses espagos e o afastamento
fisico das populagbes de nivel de renda mais baixo no sentido as areas
periféricas. Dessa forma, enquanto a populacdo com maiores niveis de renda
dispbe de servicos mais baratos de transporte coletivo e, também, pode utilizar-
se do transporte particular, a populagdo de nivel de renda mais baixo vem
arcando com custos elevados de um transporte ineficiente e precario. Assim, o
investimento em transportes publicos modernos e eficientes pode significar a
possibilidade efetiva de elevagdo de niveis de renda real das camadas
populacionais economicamente mais fracas (BARAT, 1978, p. 299).

Logo, para que o planejamento metropolitano e habitacional se torne
efetivamente viavel e impeca a marginalizagdo dos habitantes das areas
periféricas, € de capital importancia um planejamento com capacidade de
integrar os espacgos residenciais e locais de trabalho. Assim, quando novas
areas residenciais sado localizadas, os servicos de agua e esgotos, por
exemplo, também sao fatores determinantes desta localizagdo, conjuntamente
com os transportes (BARAT, 1978, p. 317).

O relatério feito pela Social Exclusion Unit (SEU, 2003, p. 21) informa
que, nos ultimos cinquenta anos, a necessidade de viajar tornou-se maior e
mais complexa a medida que a sociedade se organizava em torno do carro. As
distancias médias para o trabalho, para estudos, para hospitais e para compras
aumentaram, e a posse do carro permitiu que a maioria das pessoas
acompanhasse o ritmo dessas mudangas, porém, nem toda a populagao.

O Departamento de Transportes do Reino Unido, em sua publicagao
intitulada Social Exclusion and the Provision of Public Transport (2000), explica
que o transporte pode ter influéncia nessa questdo. Para tanto, insere a
terminologia “travel poverty”, a qual expressa a ideia de “baixa acessibilidade

aos servigos transporte”. Assim descreve:
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A partir da evidéncia existente, é claro que a “pobreza de transporte”
pode ser um problema significativo para aqueles que ja sofrem
excluséo social, com falta de escolha de viagem e, portanto, falta de
escolha em atividades e destinos. E também, em alguns casos, uma
das causas da exclusdo social. A “travel poverty’” esta fortemente
associada a incapacidade de participar, uma vez que pode resultar na
falta de acesso a servicos e instalagbes essenciais e "nao
essenciais"; trabalho, hospitais, lojas e educagdo sdo exemplos. A
“travel poverty” ndo se limita a areas "excluidas"; individuos em areas
ricas [...] também podem ser “pobres em transporte”. (UNITED
KINGDOM, 2000, p. 15, traducdo nossa).

Em areas urbanas, apesar de existir densa rede de transportes publicos,
os transportes de Onibus tendem a concentrar-se nas rotas radiais que entram
nos centros das cidades em vez de em locais periféricos e, também, as viagens
de manha, a noite e de fim de semana s&do malservidas. Alguns grupos da
populacdo enfrentam problemas particulares em suas deslocagdes, incluindo
criangas, jovens, idosos, pessoas com deficiéncia e, principalmente, a
populacdo que vive em areas rurais sem veiculo proprio. Neste ultimo caso, as
distdncias aos servigos-chave (key services) sao muitas vezes maiores e
geralmente o transporte publico é inadequado e possui menor frequéncia (SEU,
2003, p. 21).

Nas areas periurbanas'? e rurais, a populagédo é "socialmente excluida",
uma vez que possuem dificuldade de participar plenamente das
atividades/comportamentos da sociedade (“they cannot fully participate i.e.
behave as the vast majority of society behaves”). Para essa populagao, o
acesso a maioria das instalagbes é quase impossivel em algumas areas sem
um veiculo para locomogao prépria. O carro ganhou tanta relevancia que o
simples fato de ndo possuir carteira de habilitagdo reduz as oportunidades de
emprego (UNITED KINGDOM, 2000, p. 54-55, 84).

A pesquisa feita pela SEU (2003), no Reino Unido, refere-se ao
problema dos transportes relativo a acessibilidade, mais especificadamente
sobre um dos pontos que afetam a exclusdo social, como os empregos. A
publicagao discrimina os principais fatores vivenciados por jovens a procura de
emprego nesta pesquisa: falta de empregos nas proximidades (no jobs nearby

— 29%); a falta de transporte proprio (lack of personal transport — 25%); e falta

2 Area que se localiza para além dos suburbios de uma cidade. Corresponde a um espaco
onde as atividades rurais e urbanas se misturam, dificultando a determinagao dos limites fisicos
e sociais do espago urbano e do rural.
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de transporte publico (lack of public transport —12%), evidenciando, com efeito,

o fendbmeno “travel poverty” (Tabela 1).

Tabela 1: Problemas vivenciados por jovens a procura de emprego no Reino
Unido em 2000

No problems 31
No jobs nearby _ 29
Lack of personal transport 25
Own ill health or disability 17
Lack of references from previous employer 15
Debt or money problems 12
Lack of public transport 12
Problems with the law or previous record 8

No permanent place to live

lliness of another member of the family

Problems with drugs or alcohol

Lack of childcare or affordable childcare
Fonte: Bryson et al. (2000, apud SEU, 2003, p. 12).

N W n

Nesse sentido, GEC (s.d., p. 24) argumenta que, se os vinculos de
transporte inter-regional forem melhorados, os trabalhadores em regides
periféricas podem comutar para postos de trabalho na regido central,
aumentando os rendimentos na regido periférica e, ao mesmo tempo,
expandindo a produg¢ao na regiao central. Porém, o autor ressalva que, embora
haja fluxo de renda para a regido periférica, pode nao haver impulso para a
criacdo de atividade econémica ou estruturas econdmicas dinamicas nessa
regiao, tornando a distribuigdo regional dos ganhos incerta.

Ainda, OECD (2012, p. 11-12) refere que os impactos no emprego, tais
como melhor acessibilidade e inclusdo social, sdo pouco suscetiveis de serem
criados apenas pelo investimento no transporte. E necessario um conjunto de
iniciativas que abranjam, por exemplo, a formagao, a habitagdo, os servigos
sociais, a fim de assegurar que os gastos com a regeneracdo tenham o efeito
desejado. Assim também defende a United Kingdom (2000, p. 84),
argumentando que o fendbmeno “travel poverty” nao é condigdo necessaria nem
suficiente para que o individuo ou bairro seja "socialmente excluido" e, sim, um
dos fatores contributivos.

New Zealand (2014, p. 39) expde que o investimento em transporte &
frequentemente visto como politica eficaz para impulsionar as economias de

regides “economicamente menos dindmicas”, por meio da melhoria das
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ligacbes de transporte tanto na regido-alvo como nas regides adjacentes.
Porém, essas politicas nado terdo necessariamente éxito, em virtude do
fendmeno “via de méo dupla” (“two-way road’). Por exemplo, podem surgir
investimentos privados adicionais e oportunidades de emprego que fluem para
a regiao que recebeu investimentos, mas que também podem resultar
beneficios para a populacédo e oportunidades de emprego “saindo” da regiao
alvo, por causa do melhor acesso a outros centros.

De sua parte, Barat (1978, p. 317) pontua que a concentragdo de
oportunidade de trabalho em espagos centrais das regides metropolitanas
dificulta a boa circulagcdo da mé&o de obra, provocando congestionamento e
elevando os custos sociais da produgdo. Assim, o planejamento do transporte
metropolitano deve levar em consideragdo, por exemplo, a habitagao,
comunicagdes, agua, esgoto e descentralizacdo dos locais de trabalho, no
intuito de tornar mais eficaz os investimentos em transporte como fator

condicionante do crescimento metropolitano.

1.5 Estudos de caso no Brasil

Nesta subsecdo do capitulo, serdo analisadas as pesquisas de Araujo
(2006), Faria (2009) e Migliorini (2012). O primeiro estudo, o de Araujo (2006),
revela os impactos na economia nacional e regional, por meio de melhorias das
rodovias federais BR-116 e BR-153. A BR-116 interliga as regides mais
dindmicas do pais (Sudeste e Sul) e a BR-153 — “Transbrasiliana” — é
importante ligacdo entre as regides Norte, Centro-Oeste e Sul do Brasil. O
segundo, o de Faria (2009), analisou os efeitos decorrentes da duplicagdo da
BR-101 na regido Nordeste — entre Feira de Santana (BA) e Natal (RN) —, e a
pavimentacdo da BR-163 — entre Guarantad do Norte (MT) e Santarém (PA). Ja
o terceiro, de Migliorini (2012), pesquisou os efeitos resultantes da implantacao
(em 1970) da rodovia BR-163 (também conhecida como “Cuiaba-Santarém”)
sobre territorio mato-grossense em termos territoriais, demografico e
econémico.

Araujo (2006) revelou que, em curto prazo, pode ocorrer crescimento
das exportagdes e efeito positivo sobre o PIB, sendo que tais efeitos sdo ainda
maiores em longo prazo. A melhoria na infraestrutura de transporte rodoviario
em determinada regido atinge as atividades econdmicas tanto desta regido

51



quanto das demais regides afetadas pelas alteragdes em seu fluxo de pessoas
e comércio, gragas a geragdo de uma melhor acessibilidade. A simulagao
evidencia que, em curto prazo, ocorre aumento de forma mais expressiva no
fluxo de comércio entre as regides diretamente contempladas pela melhoria de
acessibilidade (ARAUJO, 2006, p. 88-89).

Ainda, mediante as simulagdes de investimentos advindos da duplicagao
parcial da BR-116 e BR-153, Araujo (2006) verificou que o elevado custo do
transporte reduz a potencialidade e a competitividade dos setores econémicos,
comprometendo o desenvolvimento do mercado interno e externo. Segundo o
autor, melhor acessibilidade gera aumento da competitividade da economia
brasileira: “a melhoria das condi¢cbes de trafego das rodovias e dos demais
modais de transporte reduz o custo das firmas, o qual produz efeito
multiplicador positivo nos varios setores da economia e, em ultima instancia, no
bem-estar da populacdo” (ARAUJO, 2006, p. 74).

No estudo de Faria (2009), no que diz respeito a simulagdo de
investimentos tanto da BR-101 quanto da BR-163, os resultados indicam
impacto potencial sobre alguns estados do Nordeste, Mato Grosso e Para
(aqueles que recebem diretamente os investimentos), sobre os estados que
foram indiretamente afetados — mesmo nao sendo cortados pelas rodovias — e,
também, sobre a economia nacional. Em nivel nacional e nos estados
selecionados para as simulagdes de investimento, tem-se elevacao do nivel de
atividade e emprego em ambas as fases de construgcdo e operacédo (FARIA,
2009, p. 120).

Referentes aos efeitos indiretos — estados “ndo cortados” que também
se beneficiaram —, no projeto simulado da BR-101, o destaque foi o estado do
Amazonas. Tal impacto significativo sobre este estado e outros das regides
Norte e Centro-Oeste ocorreu pela melhor ligagdo entre essas regides. Ja na
simulagado da BR-163, o Amazonas também obteve destaque, em virtude do
aprimoramento da ligacdo do fluxo de mercadorias da Zona Franca com os
mercados do Sudeste e Nordeste. Com exce¢do do Tocantins, todos os
estados do Norte apresentaram impacto positivo do PIB. Neste ultimo caso,
segundo o autor, os resultados benéficos sdo explicados, em parte, pelo
melhoramento das condi¢gdes de transporte de insumos, commodities agricolas
e bens de consumo para mercados localizados em outras regides (FARIA,

2009, p. 120-121).
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Ja no estudo de Migliorini (2012), a autora relata que, antes da
implantacdo da BR-163, apenas pequena por¢do do Mato Grosso era
colonizado, sendo a maior parte do territério representada por vazios
demograficos e econdmicos. Apds a implantagédo da rodovia, nas duas décadas
seguintes, houve elevado crescimento do numero de municipios, sendo que a
maioria atravessava ou seguia o tracado da BR-163 (MIGLIORINI, 2012, p.
235).

Apods a implantagdo da BR-163, o crescimento populacional do Mato
Grosso apresentou dindmica semelhante, isto €, além do rapido crescimento,
concentrou-se principalmente nos municipios “cortados” pela BR-163 ou
localizados préximos ao tragcado da rodovia, existindo, até hoje, forte
concentracdo demografica e econbmica nesses municipios. Quanto aos
estabelecimentos industriais, PIB e o IDHM, a mesma tendéncia foi
identificada. No ano 2000, dos doze municipios que possuiam 0s maiores
indices, seis sdo “cortados” pela BR-163 e um faz divisa com a rodovia. Os
outros cinco municipios também sdo cortados por rodovias (quatro pela BR-364
e um pela BR-070) (MIGLIORINI, 2012, p. 235-236).

Mesmo que em termos gerais os efeitos dos investimentos alcangaram
resultados positivos nos trés estudos, os autores descrevem algumas ressalvas
e, também, sob perspectiva regional, € possivel evidenciar alguns pontos que
pbéem em xeque o saldo positivo dos investimentos em infraestrutura de
transporte nas regides de estudo.

A primeira ressalva é feita por Araujo, assinalando que a melhoria
exclusiva da acessibilidade ndo é capaz de promover o crescimento de uma
regidao economicamente deprimida, na medida em que a acessibilidade das
economias dinamicas também aumenta. Na competicdo entre as regides, as
mais dindmicas sdo as “vencedoras” e, dessa maneira, os investimentos em
infraestrutura de transportes, quando utilizados como ferramenta de
desenvolvimento, deveriam dotar as regides mais pobres do Pais com maior
disponibilidade relativa de infraestrutura econémica. Nesse sentido, segundo a
autora, os investimentos em infraestrutura de transporte podem ser
“instrumento amplificador das disparidades regionais no Brasil” (ARAUJO,
2006, p. 89-97).

Quanto as simulacbes de Faria, durante a simulacdo da fase de

construcdo e operacao, alguns estados do Nordeste que n&o sdo cortados pela
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BR-101 nao tiveram impactos substantivos. O destaque é para Maranhao,
cujos resultados foram negativos na fase de construgéo, porque ocorreu queda
do PIB, em consequéncia da reducdo do consumo das familias e das
exportagdes. Além disso, a queda do emprego fornece indicios de migragao de
mao de obra deste estado para outras regides mais competitivas.

Ainda, na Figura 10, observa-se que o estado de Alagoas obteve
aumento no PIB nas fases de construcao e operagao acentuadamente maior se
comparado com os estados do Maranhao e Piaui. Tais resultados mostram
potencial aumento na disparidade entre os estados da regido Nordeste. Nas

palavras do autor:

O projeto avaliado ndo tem como objetivo obter resultados relacionados
a reducdo de disparidades regionais, mas sim melhorar a eficiéncia
econdmica a partir da redugédo generalizada dos custos de transporte
rodoviario. (FARIA, 2009, p. 91-93).

Figura 10: Impacto no PIB dos estados nas fases de construgdo e operagao na
simulagao do projeto rodoviario da BR-101

: e,
. e = Y B,
i i . P,
L] / il \"O\
< MARANHAO Ty A MARANH RO | .‘I s :
RI0 GRANDE DOWNORTE 7 { | RIOGRANDEDERNORTE
¥ |3 [ e
- PARAIBA o o e o Legenda
o P eravpuco * i PERNAMBUCOD ;
e ! i { ol PIB (var. %)
I | | i -
CABTINS . # POITINS -, SERGT Fase de Operagio
E ¥ [ |-0,01 - 0,01
BAHIA
BAHIA o - G 0,01 - 003
0,03 - 007
AR e
il . 0,07 - 0,1
JISTRETO FEDERAL -
-:DHTHI‘I‘D FEDERAL { J'r_- o017
t’f- i ®  Capital Estadual
s P
MINAS GERAIS o MINASIGERALE. & )
I A o 2125 425 B50 1.275 1700
CONSTRUCAO OPERACAD  m v s s——r

Fonte: Adaptado de Faria (2009, p. 93-99).

Também para Migliorini (2012, p. 235), a dindmica de instalacédo dos
municipios e do crescimento populacional ndo pode ser considerado um
processo que surgiu automaticamente advindo da implantagdo da BR-163 e,
sim, da soma da implantacdo desta com os projetos de colonizagéo publico e

privado efetuados no territorio mato-grossense, 0s quais priorizaram a
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distribuicdo de terras aos migrantes e a criacdo de nucleos urbanos proximos

ao tracado da rodovia. Nas palavras da autora:

Contudo, nem todos os municipios “cortados” pelas rodovias alcangaram
destacado crescimento demografico e econémico; ha certa disparidade
em seu desenvolvimento. No caso da BR-163, apesar do elevado
desempenho do conjunto dos 28 municipios “cortados” por ela, o
desenvolvimento dos primeiros ndo € linear, entre eles os resultados
foram distintos. Alguns poucos angariaram maior crescimento e
tornaram-se polos regionais enquanto outros ainda nao alcangaram
povoamento e crescimento significativos. Isso deixa claro o carater
desigual do desenvolvimento econémico, o qual ndo ocorre de forma
linear sobre nenhum territério. Tal fato revela também que a
infraestrutura de transporte rodoviario por si s6 ndo é sinbnimo de
desenvolvimento. Caso contrario, todos os municipios cortados pela BR-
163 obrigatoriamente teriam de ter padrdo de desenvolvimento
semelhante. A verdade é que, até mesmo nos municipios que
apresentam maior desenvolvimento, certamente existem partes do seu
territério mais e outras menos desenvolvidas. (MIGLIORINI, 2012, p.
236-237).

Ainda quanto a simulacdo de Faria (2009), evidencia-se o conflito de
interesses e de indicadores econémicos e ambientais. Segundo o autor, existe
uma vertente de pensamento que defende o projeto argumentando que, além
do beneficio direto — via redugdo de custo de transporte —, a melhoria de
infraestrutura viabilizaria o plantio de soja no entorno da rodovia e, também,
permitiria que a politica de preservagdo ambiental do governo fosse mais
eficiente que a atual. A pavimentagao facilitaria o acesso dessas regidées ao
porto de Santarém no Parda, a Zona Franca de Manaus teria reducao de custos
de sua producdo comercializada no Centro-Sul e o Nordeste poderia importar
alimentos do Centro-Oeste a custos menores. Além disso, a melhor ligacao
com o Sudeste e Sul do pais representaria estratégia alinhada com a proposta
de promogéao da integragédo nacional (FARIA, 2009, p. 105).

A outra vertente de pensamento argumenta que a implementagao do
projeto representaria prejuizos socioambientais de grande escala. As
consequéncias seriam, por exemplo, desmatamento de grandes areas na
Amazdbnia, a contaminagdo das nascentes de rios da regido, 0 avango da
cultura de soja no entorno do Parque Indigena do Xingu, no Para, a ocupagao
irregular e desordenada de terras publicas, expulsdo da agricultura familiar,
indigenas e conflitos de posse (FARIA, 2009, p. 104-105).

As duas vertentes, portanto, estariam em contraposicao, evidenciando o
conflito entre as dimensdes contempladas pelo conceito de desenvolvimento

sustentavel, defendido por Sachs (2008).
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Ainda, Migliorini (2012, p. 82) descreve que as pesquisas cientificas
sobre os efeitos dos investimentos em infraestrutura de transporte rodoviario no
Brasil demostram que esses investimentos geraram importantes efeitos em
termos econdmicos e territoriais nos estados, regides e em nivel nacional. Na
concepcao de Faria (2009, p. 120), os efeitos de tais investimentos “sao
potencialmente elevados no caso brasileiro, que possui alta dependéncia deste
tipo de transporte, corroborando, entdo, com os efeitos dos investimentos
advindos dos diferentes contextos de insercao (infraestrutura de transporte
desenvolvida ou n&o), defendidos Albaz-Benchetrit (1997) e New Zealand
(2014).

1.6 Consideragées parciais

Com base na discussdo e nos dados apresentados, fica evidente que
investimentos em transporte tém efeito direto e efetivo sobre a logistica de
transporte como um todo. Menores custos logisticos diminuem os pregos dos
produtos e servigos, aumentando a produtividade e gerando maior demanda da
produgao. Ainda, investimentos planejados podem tornar as redes mais
seguras, poupando vidas, prejuizos financeiros e emissdes de gases/particulas
prejudiciais ao meio ambiente e a saude humana.

Ainda, constata-se que o desenvolvimento da infraestrutura de
transporte, logo, investimentos na area, possui relagdo com o crescimento da
economia, porém os pesquisadores defendem o carater permissivo de tais
investimentos ou, em outras palavras, € condicdo necessaria para a
sustentabilidade do desenvolvimento, mas nao suficiente (ex nihilo nihilo fit).
Utilizando analogia simplificada, pode-se afirmar que ha fortes evidéncias de
que investimentos em transporte terdo, em termos gerais, efeito positivo na
economia, ou seja, aumentardo o “tamanho do bolo”. A evidéncia se fortalece
quando os investimentos se dao em situagdes em que a rede de transporte €
defasada, constituindo o fendbmeno “game changer’ e, em menor escala
(complementar), em regides onde o sistema de transporte ja é desenvolvido.
Contudo, em termos de distribuicdo regional desses beneficios, isto €, “como o
bolo é compartilhado”, o entendimento torna-se menos previsivel.

A correspondéncia entre desenvolvimento econdmico e investimento em
infraestrutura de transporte, como explicitado por SACTRA (1999) e o
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Ministério dos Transportes (2012), conforme as Figuras 5 a 9, sugere uma
estreita relagcdo, porém nao ajuda a esclarecer a dire¢cdo de causa e efeito, ou
seja, se 0 aumento da utilizagdo do setor de transporte — “aumento da
movimentagdo” — é sinal de crescimento econémico estimulado por outros
fatores ou se o crescimento do trafego estimula a atividade econdémica.

As diminuicbes dos custos de transporte possuem diversos efeitos
quando analisados sob o olhar do desenvolvimento regional. O que fica
evidente é que tais investimentos podem ter efeitos positivos ou negativos,
vencedores e perdedores, caracterizando o fendmeno “two-way road’.
Defende-se o carater “sine qua non, permissivo, catalisador e n&o suficiente (ex
nihilo)” para o crescimento econémico e, de forma mais restrita, para o
desenvolvimento. Nao ha consenso entre as correntes de pensamento sobre a
exatidao dos efeitos desses investimentos. Os resultados sdo multifacetados,
incertos, podem ser expressos em indicadores econdOmicos, sociais e
ambientais, e estarem em contraposicao.

Ao mesmo tempo em que o investimento em transporte pode facilitar o
acesso a empregos e servigos em geral, a eliminac&o da barreira dos custos de
transportes pode sugar — “suck out’ — atividades de uma regiado, tornando-a
mais dependente de outras. Fendbmenos como o clustering podem ocorrer,
diminuindo a capacidade das periferias de competir com os centros, estes
ultimos com vantagens por intermédio das economias de escala.

Outros efeitos como a insercdo na competitividade econdémica
internacional podem surgir. Isto € verdadeiro e evidente para o caso da soja no
estado de Mato Grosso, a qual foi viabilizada pela implantacdo das grandes
rodovias longitudinais, como a BR-163 e a BR-158, por exemplo.

Como estratégia de regeneracéo, os investimentos em transporte podem
nao alcancar os objetivos previstos, pois, como visto, dificilmente transformarao
uma regiao economicamente deprimida em ascendente e, por outro viés, varios
fatores constroem o fendbmeno da exclusado social. Mesmo o transporte sendo
parte constituinte da exclusdo social, pode nao ser condi¢cao suficiente para
promover melhoria da qualidade de vida.

Assim, os investimentos em infraestrutura de transporte possuem efeito
geral positivo no crescimento econdmico. Porém, a medida que a perspectiva

de analise se torna cada vez mais espacialmente restrita, os resultados
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revelam efeitos diferentes dentro e fora de uma regido, evidenciando possiveis
disparidades intra-regionais e inter-regionais.

Nesse sentido, os resultados dos estudos de Araujo (2006), Faria (2009)
e Migliorini (2012) parecem convergir a corrente tedrica cientifica — explicitada
na segao 1.3 e 1.4 —, ja que, no Brasil, as investigagdes revelaram nao haver
efeitos uniformes, automaticos e lineares entre investimentos em transporte
rodoviario e o desenvolvimento socioeconémico. Ainda, corroboram com a
hipotese de que os efeitos dos investimentos sdo mais acentuados, pois, como
visto, no Brasil ha elevada dependéncia do modal rodoviario e os investimentos
manifestam-se como “game changers” em paises com infraestrutura defasada,
especialmente nas regides logisticamente defasadas, como no caso mato-

grossense.

CAPITULO 2 — A CONSOLIDAGAO DO RODOVIARISMO E O CONTEXTO
POLITICO-ECONOMICO NO BRASIL

2.1 Consideragoes iniciais

Este capitulo visa compreender a relagao entre o desenvolvimento da
malha rodoviaria nacional e o contexto politico-econdmico desde o periodo
colonial até a crise dos investimentos em transporte na década de 1980. Para
tanto, levantaram-se e analisaram-se os planos nacionais e suas diretrizes de
investimento em transporte desde a heranga colonial até meados da década de
1980.

Dessa forma, foi subdividido em trés subsecbes: na primeira, sao
analisados os primérdios dos transportes no periodo colonial e sua interagao
com territorial da colbnia; na segunda, abordam-se as razées que levaram o
Governo Federal a dar prioridade ao modal de transporte rodoviario, levando a
sua larga expansao em relagao aos demais, entre as décadas de 1950 e 1980,
bem como os reflexos de tal ampliagdo. Esta subsecado em particular ajuda a
compreender o contexto nacional do estudo de caso, especialmente do
primeiro momento de analise. Na terceira seg¢ao, apresenta-se breve analise
sobre a crise do planejamento governamental a partir do inicio dos anos de

1980 e a acentuada reducao dos investimentos rodoviarios.
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2.2 A heranga colonial e o desenvolvimento da infraestrutura até 1930

Durante o periodo colonial, a ocupacdo e o povoamento do territério
brasileiro foram um constante objetivo da metropole portuguesa, por forga da
lei internacional do uti possidetis. Por essa lei — vigente na Europa apos os
grandes descobrimentos —, os paises europeus poderiam invocar o principio da
efetiva ocupacgao para reivindicarem a posse de territérios recém-descobertos.
Houve ainda preocupacao em interligar as varias provincias brasileiras, pois a
construgcao de uma rede unificada de transportes foi apresentada sempre como
forma de assegurar a integridade do territério (GALVAO, 1996, p. 186).

Inicialmente, entretanto, pelo fato de ndo terem sido descobertas jazidas
de minerais preciosos, Portugal teve por principal objetivo organizar a Colénia
como base de produgado de géneros tropicais, que seriam comercializados nos
mercados tradicionais europeus. Assim, a diretriz fundamental da politica
lusitana era de extrair sem aplicar recursos, uma vez que Portugal ndo possuia
as condi¢des de fazé-lo naquele momento histérico. Por consequéncia nao ha
noticias de providéncias para construcdo de vias de comunicagdo. As
exigéncias neste setor ndo foram além de que fossem “abertos caminhos”,
estabelecidos nos alvaras de doacgao de terras. Nesse sentido, os beneficiados
pelas sesmarias deveriam, com o0s proprios recursos, “‘dar caminhos”,
evidenciando descaso da metropole quanto a integragdo dos centros
populacionais e a circulacdo das riquezas produzidas (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1974, p. 27-28).

No mesmo sentido, Pereira (2014, p. 34) relata que as primeiras
benfeitorias se localizaram na regido litoranea brasileira, especialmente na
Bahia e em Pernambuco, com o unico propdsito de extracdo do pau-brasil.
Apods 1530, Dom Joao Il decidiu implantar as capitanias hereditarias — como
forma de colonizagao efetiva do territério —, as quais foram estabelecidas entre
o atual Maranhdo e as proximidades de Laguna, em Santa Catarina. Eram
quatorze, com quinze lotes e doze donatarios. Dessas, somente a de Sao
Vicente e a de Pernambuco vingaram (as demais foram destruidas,
abandonadas, tomadas ou sequer implantadas).

A visto disso, ndo houve colonizacdo em amplos vazios litoraneos, de
modo que estes mantiveram despovoados e sem fungdes econdmicas, e as

poucas vilas implantadas tinham pouca ou nenhuma relagao entre si. Ainda o
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transporte maritimo esteve desde sempre voltado para o comércio exterior,
com escassas possibilidades de desenvolvimento de sua cabotagem (a nao ser
entre dois ou trés pontos do enorme litoral). Entretanto, ndo existem duvidas da
importancia desse possivel, precario e perigoso transporte que se fazia por mar
entre algumas capitanias, pelos mais variados tipos de embarcacdes
(PEREIRA, 2014, p. 35).

O Ministério dos Transportes (1974, p. 29) faz o seguinte relato:

As ligagbes entre as capitanias se faziam por mar, em longas e
perigosas viagens, com a utilizagdo de uma variada gama de
embarcagdes. E ndo devemos esquecer que o pais apresentava, em
todo seu extenso litoral, uma série de portos, alguns perfeitamente
abrigados, capazes de acolher numerosa esquadra e navios de
apreciavel calado, tendo sido, muitos deles, conhecidos e explorados
desde os primeiros anos do periodo colonial. Mas poucos foram os
portos maritimos que sofreram obras. Neles ndo se faziam
melhoramentos, e nem mesmo se cogitava de planejar ou organizar
projetos para esse fim. As embarcagdes da época ndo exigiam muito
quanto aos portos, mas o trabalho de carga e descarga das caravelas
era particularmente dificil e penoso, e nada se fez no sentido de
melhora-lo tecnicamente.

Além da navegacao costeira, relativamente intensa e notavel para o
momento histérico considerado, a navegacao fluvial teve importancia impar. As
vias fluviais brasileiras constituiram um dos mais importantes meios de
colonizacédo e do povoamento. Seriam estas as “vias de menor resisténcia”, ou
seja, navega-los era muito mais facil e permitia maior transporte de cargas,
evitando o agressivo sertdo por via terrestre (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1974, p. 31). Assim, também argumenta Silva (1949, p. 30):
“No desbravamento de nosso territério foram os rios, as estradas eternas, os
fatores propicios a penetragao”.

No mesmo sentido, Pereira (2014, p. 36) afirma que, inicialmente, o
transporte hidroviario foi um grande facilitador do povoamento ao longo dos rios
de penetracgao, entretanto, por causa de algumas de suas caracteristicas (como
rios de planalto’®), ndo desempenharam, ao longo da histéria econémica, um
papel importante em termos comerciais, por nao se corrigir, adaptar e
desbloquear em busca de viabilidade e maior eficiéncia.

Segundo relato do Ministério dos Transportes (1974, p. 28-29), tudo

conspirava no periodo colonial contra a implantacdo de um sistema de

13 Os rios de planalto sdo aqueles encachoeirados e com muitos desniveis entre a nascente e a foz, e
também apresentam grandes quedas-d’agua. Assim, em decorréncia de seu perfil ndo regularizado,
dificultam a navegabilidade.
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comunicagdes terrestres, desde a natureza até as diretrizes politico-
administrativas. As “primeiras estradas” — os primeiros caminhos — ficaram
condicionadas as necessidades dos engenhos; as atividades da preagao de
indigenas e a pecuaria, estando, assim, apenas em carater complementar ao
sistema de cabotagem. Nesse sentido, Silva (1949, p. 23) relata que,
excetuadas a navegacdo maritima e uma incipiente e obsoleta navegagao
fluvial, ndo teve o Brasil sistemas de transporte regulares sendo a partir do
século XIX.

Assim, durante o Império (1822-1889) e apds a proclamagdo da
Republica, varios engenheiros brasileiros elaboraram planos de transportes,
principalmente ao longo da segunda metade do século XIX, procurando unificar
a nagao que, até entdo, era constituida de provincias isoladas. Tais planos
explicitavam a crenga de que o crescimento econémico era fortemente inibido
pela auséncia de um sistema nacional de comunicagdes (GALVAO, 1996, p.
186).

Nesse periodo, as atividades econdmicas no Brasil caracterizam-se pela
concentracdo acentuada na regido litordnea, com acesso ao sistema de
navegacao de longo-curso. Portanto, os investimentos em transportes foram
realizados com o intuito de possibilitar, da forma mais eficiente, o escoamento
da sua produgdo primaria para os portos regionais. Ainda, a integragao
longitudinal dos diferentes polos de exportagao se fazia por meio da navegacgao
de cabotagem (BARAT, 1978, p. 113).

Dessa forma, os engenheiros planejadores acreditavam que a existéncia
de meios de comunicagdo promoveria mudancas estruturais na economia
brasileira, ao permitir o povoamento das areas de baixa densidade demografica
e, sobretudo, possibilitar a exploracdo de novos recursos inacessiveis até
entdo (GALVAO, 1996, p. 187).

O primeiro esbogco de um plano de viagdo que poderia ser chamado de
nacional fora assinado pelo Regente Feijo, pelo Decreto n° 101 de 1835,
trazendo em seu bojo uma sugestado de planejamento em busca de criar elos
entre a Corte e as Capitais das Provincias da Bahia, Minas Gerais e Rio
Grande do Sul, por intermédio de estradas de ferro. Para tornar realidade a
intencdo do Regente, seria preciso construir 5.498,336 quildmetros de
ferrovias, nitidamente inviaveis para a época (MINISTERIO DOS

TRANSPORTES, 1974, p. 143).
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Varios outros planos de viacdo foram elaborados durante o Império,
demonstrando de forma clara as preocupagdes com a defasagem logistica
brasileira. Havia a justificativa comum de que, diante da precariedade dos
sistemas de navegacdo maritima e fluvial, caberia as ferrovias o papel
fundamental de interligar o pais e de promover o aproveitamento das
potencialidades das interioranas da nagao. Tais planos colocavam énfase nas
vias férreas e na navegacao fluvial e maritima. Dentre os mais notaveis, vale
mencionar os planos: Rabelo (1838), Plano Moraes (1869), Queirés (1874),
Reboucas (1874), Bicalho (1881) e Bulhdes (1882) (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1974).

Contudo, apesar da grande preocupagao e contribuicdo tedrica dos
planos desenvolvidos nesse periodo, em razdo das condigdes
socioeconOmicas brasileiras — economia baseada na escravidao, latifundio e,
também, dependente da exploracdo produtos de exportagdo -, a
implementacéo de tais planos e de outros formulados posteriormente (embora
contendo aspectos implementaveis, mesmo considerando-se a pobreza dos
recursos do Império), findou em apenas uma “aspiracédo nao concretizada de
grandes estadistas brasileiros do século XIX” (GALVAO, 1996, p. 189).

Por conseguinte, nas ultimas décadas do século XIX, ao mesmo tempo
em que tomava forga a ideia de que um sistema nacional de comunicagdes era
uma precondigdo para o crescimento do pais, comegou a se delinear um
crescente questionamento nos planejadores da época: a simples construgao de
vias de transporte (ndo acompanhada por outras politicas subjacentes e de
mais amplo alcance) garantiria a deflagracdo automatica do crescimento
econdmico? (GALVAO, 1996, p. 190-191).

Para entender esse momento conflituoso, cabe analisar a conjuntura
socioecondmica e estrutural brasileira na época.

Primeiramente, a implantacdo do sistema ferroviario brasileiro ndo levou
muito em conta os requisitos econdmicos e financeiros. Vale assinalar que
esse modal necessita de vultuosos investimentos fixos iniciais e, ainda, tem
largo prazo de recuperacéo, estando sujeito, assim, ao equilibrio entre receitas
e despesas operacionais no futuro. O problema se agrava, portanto, quando é
necessaria a geracao de recursos para seu desenvolvimento e sua
modernizagao (PEREIRA, 2014, p. 58).
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Outro ponto pertinente esta relacionado a estrutura latifundiaria
conservadora consolidada na época. Galvao (1996, p. 189) também refere que,
durante os primeiros séculos da historia econémica brasileira, muitas estradas
sugeridas pelo governo e pelos varios engenheiros brasileiros ndo puderam ser
construidas por falta de viabilidade econémica. Entretanto, no decurso
cronoldgico (principalmente apdés a Independéncia — 1822), a abertura de
estradas confrontou os interesses das elites agrarias, as quais se posicionavam
contra a disseminacdo de vias de comunicagao pelos sertdes do pais. O
grande proprietario tinha aversdo as estradas, pois elas representavam uma
ameaca ao seu poder feudal, “as plantations tinham horror aos caminhos, pois
representavam uma ameaca ao seu prestigio feudal. A plantation representava
o poder conservador” (VELHO, 2009, p. 143).

Assim, a pobreza do mercado interno (alta concentracdo em faixas
litordneas) e o estado geral de subdesenvolvimento do pais, conjuntamente
com a enorme dificuldade de o Tesouro Nacional gerar receitas em uma
economia politicamente dominada pela elite agraria — resistindo fortemente ao
pagamento de tributos —, comegavam a ser vistos como os fatores limitativos
principais, tanto em relacdo a capacidade de investimentos estatal quanto em
termos da prépria saude financeira dos diversos e precarios sistemas de
transportes ja em operacéo (GALVAO, 1996, p. 192).

Outro fator preponderante relaciona-se ao desenvolvimento autbnomo
dos diferentes polos da economia primario-exportadora em um pais com
dimensdes continentais. Os polos se integraram diretamente aos principais
centros industriais europeus — grandes consumidores da producédo de matérias-
primas e do seu excedente de alimentos —, 0s quais supriam as necessidades
brasileiras por manufaturados. A visto disso, tais polos regionais se tornaram
rapidamente dependentes do mercado internacional e, assim, se integraram
muito mais neste sistema do que em um esquema de divisdo interna de
trabalho, o qual pudesse ampliar o marcado nacional (BARAT, 1978, p. 249).

Pereira (2014, p. 58) argumenta que, além da elevada imprevisibilidade
do mercado externo, o sistema ferroviario brasileiro enfrentava também os
niveis ciclicos das producdes; o limite de cobrancgas de tarifas; os transportes
sazonais unidirecionais (prejuizos por nao ter o retorno); e crescentes
exigéncias por recursos de expansao, dado o carater extensivo da produgao

agricola (PEREIRA, 2014, p. 58).
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Dessa forma, as empresas ferroviarias privadas foram absorvidas pelo
estado, por causa dos seus enormes déficits operacionais e, também, do
convencimento por parte dos governos de que Os prejuizos sociais do
abandono do sistema eram significativos. No final do Império, 3.200
quildmetros de ferrovias eram estatais. Em 1930, 68% do sistema ferroviario ja
estava em maos do governo federal e estados. Em 1950, o percentual
alcancou 94% (PEREIRA, 2014, p. 62-63).

Portanto, Galvao (1996, p. 192) explica que, depois de poucas décadas
apo6s o inicio da construgcao das primeiras linhas férreas no Brasil, a situagao
financeira das companhias em operagao ja seria uma grande preocupagéo dos
governos, transformando-se em “um problema crénico que jamais veio a ser
adequadamente resolvido”. Apesar de existirem empresas ferroviarias que
obtinham lucro operacionais, o “estado financeiro da maioria das ferrovias
brasileiras ndo era nada animador”, ja ao final do século XIX.

Nessa conjuntura de fatores, o crescente questionamento acerca da
situacdo das ferrovias brasileiras pode ser observado nas palavras do

engenheiro Clodomiro Pereira da Silva, proferidas em 1904

Para que as estradas de ferro possam viver é preciso que haja
populagdo nas respectivas regides e que essa populagéo seja ativa, que
produza. Sem estes requisitos tem-se construido a maioria das estradas
de ferro brasileiras [...], as quais ficam voltadas a penuria. E para
compensagdo desta penudria, que se traduz em um trafego
verdadeiramente miseravel, vem o frete exorbitante tirar estupidamente
da unidade aquilo que s6 a quantidade poderia dar, o que quer dizer a
estrada de ferro torna-se um parasita, e o que € mais, uma obstrucao,
uma desilusdo que acaba no desanimo geral. (Apud PEREIRA, 2014, p.
58).

Ainda, em 1894, Reboucas, em tom de desilusao, relata:

A experiéncia de quase um século, que hoje temos com os caminhos de
ferro e [com o desenvolvimento de] seus terrenos marginais, ensina-nos
a nao esperar mais pelos seus efeitos indiretos e sim promover
energicamente a subdivisdo [da terra] em lotes, a abertura de caminhos
vicinais, a venda [de terra] em leildes e o estabelecimento de pequenos
proprietarios rurais em toda a zona servida pela via férrea. (Apud
GALVAO, 1996, p. 193).

Reboucas critica diretamente as politicas de apenas dotar o pais de
mais e melhores meios de transportes, ndo acompanhadas por outras medidas
de politica econdmica de mais amplo alcance. O planejador defendia a

distribuicdo de terra em pequenas propriedades como solugdo dos problemas
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aquela época, reconhecendo, assim, que as ferrovias nao resolveriam os

complexos problemas enfrentados pela nagéo:

O caminho de ferro, por si s6, ndo resolve a momentosa questdo da
terra. A despeito da locomotiva, a terra inculta, o baldio, o latifundio,
continua sua obra atroz de esterilizagcdo, de barbaria, de deserto e de
miséria", e concluia: "os grandes senhores territoriais — os landlords —
sdo fatalmente inimigos dos caminhos de ferro". (REBOUCAS, 1938,
apud GALVAO, 1996, p. 193-194).

De acordo com Barat (1991, p. 119), entre 1885 e 1930, a economia
brasileira se manteve fundamentalmente como “exportadora de produtos
primarios”, em forma de “um arquipélago de economias regionais produtoras de
artigos tropicais”. Neste quadro, os transportes teriam a fungdo principal de
possibilitar o escoamento da produgcdo agropecuaria e extrativa (sentido
interior-litoral), onde os portos promoviam a integracdo dos sistemas
ferroviarios regionais com a navegacao costeira e de longo curso. Tal relagéo
estabelecida “consolidou, forcosamente, sistemas ferroviarios isolados entre si
e com caracteristicas fundamentalmente regionalizadas” (BARAT, 1991, p.
119).

2.3 A Era Rodoviaria (1930-1980)

Ainda na Primeira Republica, iniciam-se os primeiros passos do
rodoviarismo brasileiro — de forma mais exata, no Estado de Sao Paulo —,
macadamizando, em 1913, a Estrada do Vergueiro, situada entre Santos e Sao
Paulo. Em 1920, ainda durante o Governo Estadual de Washington Luis, foi
iniciada a construgao da rede rodoviaria paulista, sob os auspicios da criagéao
da célebre frase: “Governar € povoar, mas, ndo se povoa sem se abrir
estradas, e de todas as espécies; governar €, pois, fazer estradas!”. Em 1924,
o Estado de Minas Gerais havia adotado um plano rodoviario cujo objetivo
principal era de ligar Belo Horizonte a todos os quadrantes de seu territorio
(prevendo 15.000 quilébmetros de estradas de rodagem). Entre os anos de 1919
e 1925, houve grande esforgo em construir estradas de rodagem e carrogaveis
nos Estados do Nordeste, quais sejam: Bahia, Piaui, Sergipe, Ceara, Rio
Grande do Norte, Paraiba e Pernambuco, bem como no estado de Santa

Catarina. Dessa maneira, o Brasil comegava a conhecer em varias regides as
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primeiras vias para os veiculos automotores (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1974, p. 169-170).

Nesse caminhar, a partir de 1926 foram elaborados os primeiros planos
rodoviarios. Os que ganharam mais destaque foram: o Plano Catramby, de
1926-1927, propondo a construgdo de rodovias superpostas aos tracados
ferroviarios; o Plano Luiz Schnoor, de 1927, com a proposta de construgcédo da
rede rodoviaria considerando a importancia do planalto central; e o Plano da
Comisséo de Estradas de Rodagem Federal de 1927, mais centrada no centro-
sul e no nordeste do Brasil. Entretanto, apesar de toda essa atividade, “findou-
se a Primeira Republica sem que houvesse sido aprovado oficialmente um
plano que servisse de diretriz & nossa rede viaria” (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1974, p. 171-172). Esses trés planos apresentados
propunham a constru¢do dos grandes eixos rodoviarios no Brasil, mas nao
foram planos oficiais, servindo de base para a elaborac¢ao dos planos nacionais
de viagao, nas décadas seguintes (PEREIRA; LESSA, 2011, p. 28)

Ja em nivel federal, o marco inicial se deu em 1927 com a criacdo do
Fundo Especial para Construcdo e Conservagdo de Estradas de Rodagem
Federais, no governo de Washington Luis (n&do mais governador de Sao Paulo,
mas presidente do Brasil). O fundo era constituido de um percentual sobre os
impostos de importagdo de gasolina, veiculos automotores, pneumaticos e
acessorios. Tais recursos ficariam disponiveis para o Ministério de Viagao e
Obras Publicas, que criou a Comissao de Estradas de Rodagem Federais para
a implantacdo das obras da Rio-Sdo Paulo e da Rio-Petrépolis (PEREIRA,
2014, p. 64).

Assim, quanto a situagao do sistema rodoviario brasileiro, o Ministério

dos Transportes (1974) relata:

Em 1930, embora decorridos 128 anos de nossa emancipacao politica e
40 de instauracdo da Republica, o sistema viario brasileiro nao
correspondia as necessidades da época: muito pelo contrario,
apresentava grandes deficiéncias em todos os setores. Segundo
relatérios do Ministério da Viacao, havia, em 1930, 2.225 km de estradas
de rodagem, e 5.917 de carrogaveis. As carrogaveis ndo passavam de
simples picadas rogadas e destocadas, sem qualquer obra de arte e sem
preocupagao com greide, o que as transformava em caminhos somente
utilizaveis de julho a dezembro. (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
1974, p. 176).
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Entre 1930 e 1945, houve rapida expansao producdo de manufaturados,
assim como de insumos basicos, especialmente de energia. A expansao das
fronteiras de mercado e os aumentos nos volumes da producdo impuseram
forte pressao sobre o sistema de transportes, o qual, apds a crise do inicio dos
anos trinta, ndo estava preparado para atender ao crescimento do mercado
interno. A primeira raz&o era natureza estrutural, uma vez que a concepg¢ao do
sistema de transportes foi toda baseada na exportagcdo. A segunda razao era
de natureza conjuntural, pois a crise dos anos trinta reduziu acentuadamente
as exportagdes, gerando graves estrangulamentos financeiros as empresas
transportadoras (BARAT, 1991, p. 118).

Portanto, com a intensificagcdo do processo de industrializacdo nos anos
trinta e quarenta, a infraestrutura de transportes passou a constituir um
estrangulamento ao desenvolvimento. Com o processo de substituicdo de
importagcdes, gerando fluxos adicionais para o atendimento do mercado interno,
o transporte rodoviario passou a ser visto como “um meio necessario para o
deslocamento desses fluxos”. As rodovias foram, entdo, uma suplementagao
da capacidade de transporte necessaria (BARAT, 1991, p. 119).

No governo de Getulio Vargas, em 1937, um importante passo foi dado
com a criagdo do DNER. A antiga Comissao de Estradas de Rodagem
Federais foi transformada pela Lei n° 467, de 31 de julho de 1937, em
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, com mais amplas
atribuicbes e nova estrutura administrativa, subordinado ao Ministério da
Viagao e Obras Publicas (BRASIL, 1937).

O DNER é um orgao central responsavel por executar politica em
conjunto com as demais esferas do poder. As jurisdigdes (federacao, estados e
municipios) devem ser coordenadas, de modo a evitar superposicdes e
concorréncias, predatérias as contas publicas. Ainda, reconhece que as
rodovias pertencentes a cada uma das jurisdicbes exercem fungdes distintas,
bem como que o modal rodoviario € um “sistema continuo ao longo do
territorio, sem barreiras ou fronteiras artificiais”. Constituiu-se em um importante
o6rgao com presenca fisica ao longo de todo o territério, em um pais constituido
por ilhas de desenvolvimento desconexas, com reduzida interagcéo entre si
(PEREIRA, 2014, p. 65, 68).

Outra caracteristica de relevancia do modelo adotado é o seu peffil

publico — que consolida movimentos anteriores do governo central e dos
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estados — mas rompe uma antiga tradicdo. Desde o inicio do século XIX até o
inicio do século XX, a maior parte das iniciativas de obras e servigos
(ferroviarias e estradas) era originada dos setores privados, mediante
levantamento de recursos internos e externos de produtores, comerciantes,
investidores e entidades financeiras; por meio de concessdes e, para 0 caso
das estradas, até com cobrancga de pedagios (PEREIRA, 2014, p. 66).

Durante o governo Vargas estava previsto grande vulto de investimentos
na industria automobilistica, divididos em caminhdes leves, carros e jipes, sob
estimulos e medidas do apoio do governo. Vargas propunha que os incentivos
viessem do Estado de forma direta, para acelerar a implantagdo desse setor.
Tal tarefa firmou-se como uma das prioridades do plano governamental,
pensando-se que o desenvolvimento dessa area dinamizaria a economia. A
produgcdo de pecas no Brasil aumentaria a quantidade de empregos, os
investimentos e beneficios na economia brasileira. Dessa forma, comecgou a
haver incentivos para a produc¢ao de caminhdes pesados dentro do pais. Este
seria o impulso inicial do programa de instalacdo da industria automobilistica
nacional (HAFFNER, 2002, p. 147).

Entretanto, ao final dos anos 1940, o Brasil mantinha muitas
caracteristicas da época imperial e colonial. O pais continuava sendo um
‘imenso arquipélago de ilhas humanas, com reduzido grau de articulagao
econdmica entre suas distantes regides” (GALVAO, 1996, p. 199). As ferrovias
e o sistema de cabotagem ingressaram em uma fase de declinio ainda mais
acentuado ao longo das décadas de 1930 e 1940. E suas condigbes
operacionais atingiram estado critico, ao passo em que a industrializagéo e a
modernizagéo da economia avangavam (GALVAO, 1996, p. 199-200).

Para Pereira (2014, p. 79-80), o colapso do setor exportador levou a
uma deterioracéo séria das infraestruturas ferroviaria e portuaria, bem como a
decadéncia dos complexos exportadores regionais e ao processo de
substituicdo de importagcdes da preponderante economia paulista. Afetou a
navegacao de cabotagem, gerou um total descaso com a navegacgéo fluvial e
com o projeto modernizador rodoviario implantado a partir de 1930. Tudo isso
contribuiu para moldar a matriz de transporte brasileira. Para atenuar tal
situagdo, segundo o autor, deveriam ter sido realizados significativos

investimentos e melhoria de planejamento e gestao, porém, apenas “remendos
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temporarios sem a menor possibilidade de éxito” foram implementados
(PEREIRA, 2014, p. 80).

Consequentemente, o modal rodoviario remanesceu como a unica
possibilidade de atendimento a demanda, assumindo papel majoritario no
transporte de pessoas e de mercadorias ao final da década de 1940
(participagdo proxima a 50% no atendimento da demanda nacional). E
pertinente salientar que esse posicionamento predominante se dava mesmo
com uma reduzida malha rodoviaria pavimentada e modesta frota de veiculos
(menos de 8 mil quildmetros e pouco mais de 25 mil caminhdes). Ainda, a frota
de caminhdes era constituida de importagdes e, portanto, bem anterior a
implantagcédo de nossa industria automobilistica (PEREIRA, 2014, p. 80).

A Segunda Guerra Mundial veio despertar, de fato, na consciéncia
nacional, a necessidade de um sistema interior de transportes sustentado nas
rodovias e, assim, o Decreto n° 15.093, de 20 de margo de 1944, aprovou o
Plano Rodoviario Nacional (BRASIL, 1944). Tal plano objetivava
fundamentalmente ligar o pais no sentido norte-sul e seciona-lo em outras
diregbes, estendendo sobre o territorio uma rede eficiente de vias de
comunicagao. Constituia-se de vinte e sete linhas: seis rodovias longitudinais
(orientagao geral norte-sul); quinze transversais (sensivelmente no sentido
leste-oeste) e seis de ligagdes entre pontos importantes de duas ou mais
rodovias (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1974, p. 198-199). A
classificagdo das rodovias em eixo longitudinal, transversal e ligagéo serviu e
base para classificar as rodovias nos planos subsequentes, bem como dar
subsidio aos planos estaduais (PEREIRA; LESSA, 2011, p. 29).

Nao se tratava, porém, de um instrumento rigoroso de planejamento,
pois apontava para uma futura e desejavel imagem do que deveria ser o
sistema rodoviario federal, sem estabelecer prazos, prioridades e recursos
necessarios. Contudo gerou consequéncias politicas e administrativas de
grande valia. Os conceitos de longitudinais e transversais — que correspondiam
a 95% da quilometragem total do plano inicial —, seus vetores de orientacao,
suas divisdes por trechos, seus pontos de passagem por cidades especificas,
orientaram obras de implantagdo, pavimentacao, restauracdo, manutencgao,
delegagdes circunstanciais a estados, além de reduzir as demandas politicas
por trajetos especificos (PEREIRA, 2014, p. 68).
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Pereira (2014, p. 68-69) assim se refere ao Plano Rodoviario Nacional
de 1944:

Constituiu-se em uma camisa de for¢a de carater geral e orientador que
moldou o desenvolvimento rodoviario federal com um claro sinal de
integragdo estratégica entre as regides e estados, sem consideragdes
econdmicas relevantes, nos sentido norte-sul e leste-oeste, com efeitos
bastante discutiveis em termos de competicdo com os modais maritimo e
ferroviario, com baixa integragdo com os demais modais, a ndo ser com
os terminais maritimos e aeroportuarios, e estabeleceu relagdes com os
sistemas rodoviarios estaduais e de competicdo em alguns casos e de
reduzida complementaridade em outros casos.

De acordo com o Ministério dos Transportes (1974), ao findar o ano de
1945, as rodovias brasileiras apenas comegavam a ser langadas; a Marinha
Mercante havia sido torpedeada ao longo da costa e, dessa forma, reduzida.
Quanto a situacgao ferroviaria, nas palavras de Mauricio Joppert', verifica-se o

déficit neste modal:

A geragao atual possui um sistema ferroviario que absolutamente nao
satisfaz. As nossas estradas de ferro sdo mal tragadas. A guerra, sem
duvida, agravou o estado de coisas com o aumento de producédo e a
caréncia de material. Fomos por isso obrigados a utilizar esse material
velho e quase imprestavel que nos resta, como consequéncia da falta de
reparos periodicos e de substituigdo indispensaveis. A nossa rede
ferroviaria estd a exigir urgentes melhoramentos. Devemos rever o
tracado das curvas, das rampas, assim lastrear as linhas em cerca de
50% em 18 mil quildmetros. Precisamos ainda substituir cerca de 12 mil
quilébmetros de trilhos e comprar mais material de tragao e de vagdes na
quantidade necessaria. (SILVA, 1946, p. 179, apud MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1974, p. 198).

Como resultado da politica rodoviaria adotada até entdo, o Brasil
encontrava-se, em meados da década de 1940, com modestos 423 km de
rodovias pavimentadas (federais e estaduais). Nesse sentido, buscando
impulsionar os investimentos rodoviarios, em 27 de dezembro de 1945, o entédo
ministro da Viacdo e Obras Publicas, Mauricio Joppert da Silva, levava, a
sancado do presidente José Linhares, o Decreto-Lei n° 8.463, que conferia
autonomia técnica e financeira ao DNER e, também, criava o Fundo Rodoviario
Nacional. Assim, a Lei Joppert assemelhava ao titulo de “Lei Aurea do

rodoviarismo brasileiro” (DNIT, 2017).

4 Entrevista concedida a imprensa em 11 de janeiro de 1946, reproduzida no Relatorio do
MVOP, exercicio de 1945-1946, p. 179.
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Nas consideragdes iniciais do Decreto-Lei n° 8.463 (BRASIL, 1945) ¢é
possivel observar a relevancia adquirida pelas estradas naquele momento

historico:

Considerando que a estrada de rodagem, gracas ao grau de perfeicdo ja
atingido pelo automovel, representa hoje elemento de fundamental
importancia no sistema de viagéo interna de qualquer pais;
Considerando que a Unido compete prover ao estabelecimento,
conservacao e melhoramento progressivo das estradas de rodagem de
interésse geral, o que, se em muitos casos podera resultar da
coordenacao racional da acédo dos Estados, em muitos outros exigira a
acgéao direta do Poder Central;

Considerando que a Unido interessa estimular a obra rodoviaria dos
Estados e, por meio déstes, a dos Municipios;

Considerando as atinéncias do problema rodoviario com os interésses da
defesa nacional [...]. (BRASIL, 1945).

A “Lei Joppert” impulsionou a expansao dos eixos rodoviarios no Brasil
ao reorganizar o DNER e criar o Fundo Rodoviario Nacional (FRN). Este fundo
garantiria o financiamento da construgédo, conservagdo e melhoramento das
rodovias federais, estaduais e municipais e seria sustentado pelo Imposto
Unico sobre Lubrificantes Combustiveis Liquidos e Gasosos. Assim, a “Lei
Joppert” tornou-se importante ferramenta na institucionalizagdo da politica de
transporte rodoviario no territério brasileiro, por reestruturar e/ou criar
instituicbes de fomento ao desenvolvimento do transporte rodoviario, com
recursos garantidos por um fundo exclusivo para o setor, 0 FRN (PEREIRA,;
LESSA, 2011, p. 29).

Por certo, em virtude da Lei Joppert, a construcdo e manutencao de
rodovias era obrigacdo publica conferida as trés instancias do poder e,
portanto, gerenciada segundo os padrées da administragcado publica. Ao setor
privado caberia o papel de prestador de servicos e de acordo com as normas e
padrées estabelecidos pelo poder publico. Os recursos eram distribuidos da
seguinte forma: 40% das receitas destinadas ao DNER e 60% rateados entre
estados, territorios e Distrito Federal, proporcionalmente ao consumo de
combustiveis (36%), populacéo (12%) e superficie (12%). Em 1948, os estados
e os territérios tiveram de ceder 12% para serem distribuidos aos respectivos
municipios, seguindo os mesmos critérios (PEREIRA, 2014, p. 66-67). Em
1969, este mecanismo foi complementado pela criacdo da Taxa Rodoviaria
Unica e do Imposto sobre Transportes de Passageiros. Ambos os tributos
tiveram formas de redistribuicdo analogas ao FRN (BARAT, 1991, p. 125-126).
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Portanto, o FRN se constituiu em um mecanismo ‘“estavel e
autossustentado” de financiamento da expansdo e melhoria do sistema
rodoviario. Até 1974, os recursos provenientes dos proprios usuarios das
rodovias financiaram a expansdo e melhoria dos sistemas federal, estaduais e
municipais e, nas palavras do autor: “o pais teve um surto de construgao de
rodovias dos mais importantes do mundo” (BARAT, 1991, p. 125).

Nesse sentido, foi possivel, entdo, que a distribuicdo de recursos para
rodovias tivesse um efeito redistributivo fundamental, pois, para o reatamento
dos fundos, ndo era considerada somente a variavel de consumo — relacionada
ao nivel de renda —, mas também as variaveis populacdo e extensdo do
territério. Ademais, a politica de obras do DNER contribuiu igualmente, uma
vez que, por seu carater integrador, aumentava as possibilidades de atenuagao
dos desequilibrios regionais (PEREIRA, 2014, p. 67).

A partir do final da década de 1940 o transporte rodoviario experimentou
impulso notavel. Entre os anos de 1948 e 1953, o movimento de carga
interestadual transportada pelas rodovias obteve acréscimo de 400%, enquanto
o maritimo elevou-se 50%, e o ferroviario permaneceu estavel, “dai por diante a
primazia conquistada pela rodovia iria firmar-se até os nossos dias”
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1974, p. 203-204).

O transporte rodoviario envolve operagdes de carga e descarga mais
simplificadas, utilizando relativamente menor densidade de mao de obra.
Ainda, a evolugao dos seus custos variaveis foi menos prejudicada pelo surto
inflacionario, que atingiu com maior intensidade os transportes maritimo e
ferroviario (dadas as dificuldades de adaptar tarifas ao ritmo de acréscimo dos
custos). Este modal oferece também maior rapidez, regularidades e menos
avarias. Assim, com o processo de industrializagdo, os incrementos de carga
em geral foram deslocados, em grande parte, por caminhao, intensificando a
expansao rodoviaria (BARAT, 1978, p. 56).

Ainda, quanto ao mesmo modal, Galvao (1996, p. 206-207) relata que
este possui versatilidade técnica e econbmica, se comparado aos outros
modos de transporte. Este modal pode ser viavel e eficiente em condicbes de
baixa densidade de trafego, o que dificiimente pode ocorrer com as outras
modalidades de transporte. As rodovias, ferrovias e a navegagao maritima e
fluvial apresentam elevados custos fixos de investimentos. Entretanto, é

relevante considerar que as empresas que operam 0s servigos rodoviarios nao
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sdo responsaveis pelos custos da implantagcdo e manutengcdo das rodovias,
diferentemente, por exemplo, das empresas ferroviarias.
Assim, o Ministério dos Transportes (1974) descreve a relevancia que as

rodovias adquiriram:

E obvia a importancia dos transportes rodoviarios, quer econdmica, quer
social e politica, quer militar. A rodovia cabe a funcéo pioneira, dentro os
demais meios de transporte no sistema viario brasileiro. A facilidade que
oferece sua utilizagdo e o aperfeicoamento dos veiculos motorizados
tornaram-na imprescindivel ao desenvolvimento do pais. Cabe-lhe ainda
a funcgéo particular de fixar o homem a terra, em face das facilidades que
Ihe proporciona para a satisfagdo de suas necessidades de educagéo,
assisténcia medica, correlacionamento  social, seguranca e
abastecimento e locomocéo. (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1974,
p. 203-204).

Quanto aos modais ferroviario e hidroviario, estes sdo modalidades de
transporte de longa distancia que proporcionam baixos custos por unidade
transportada e, para tal, exigem grande volume de carga em duas dire¢cdes
para serem economicamente viaveis — ou grande volume de passageiros e de
fretes de ida/retorno. Contudo, esta € uma realidade ainda n&o alcangada em
largas partes do territorio nacional'® (GALVAO, 1996, p. 206-207).

O crescimento da frota, advindo de importa¢gdes, sofreu um bloqueio
fisico por conta da Segunda Guerra Mundial (a frota existente passou a ser
sobreutilizada) e, no final do conflito, a disponibilidade de divisas permitiu a
importacdo maciga de veiculos, com o intuito de suprir a parcela desgastada da
frota e a demanda contida no periodo. Dessa maneira, as importagdes
seguiram ritmo crescente até a implantacdo da industria automobilistica —
importante estimulo adicional a evolugao do transporte rodoviario brasileiro. Por
consequéncia, a participacdo de veiculos nacionais na frota evoluiu de zero
(em 1956) para 83% (em 1970), revelando elevada proporgado de veiculos
nacionais nos acréscimos gerais da frota brasileira (BARAT, 1978, p. 56-57).

A elevada participagdo do transporte rodoviario no atendimento da
demanda gerou ampliagdo substancial na rede rodoviaria total: de 64 mil
quildmetros, em 1952, saltou para 181 mil, em 1970 — contabilizando niveis

federais e estaduais — e, também, na frota de veiculos, que para o0 mesmo

5 De forma geral, esta situagdo de falta de retorno sempre esteve presente na histéria do
desenvolvimento ferroviario brasileiro, como evidenciado por Pereira (2014), Galvao (1996),
Barat (1978) e Ministério dos Transportes (1974).
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periodo teve um aumento de 590 mil (1952) para 3.127 mil unidades (1970)
(BARAT, 1978, p. 56-57).

A preferéncia pela rodovia foi uma resposta a incapacidade revelada
pelas outras modalidades de transporte para atenderem as aspiragdes
nacionais, tendo em vista que os sistemas de transportes existentes eram
considerados inadequados, antiquados, ineficientes aos anseios nacionais da
unificagao territorial do pais. O melhoramento e a expansao fisica das ferrovias
e transporte hidroviario ndo ocorreram pela auséncia de justificativa econdmica,
dadas as condigdes sociais, politicas e econdmicas do pais quando se iniciou a
era rodoviaria'®. Sendo assim, o baixo nivel de renda, a excessiva
concentracado da riqueza nacional e o reduzido mercado interno resultaram em
baixa densidade de trafego por unidade de area, tornando, por conseguinte, o
transporte rodoviario praticamente o unico viavel dentre as modalidades de
transporte (GALVAO, 1996, p. 199, 205-206).

Em 1956, Juscelino Kubitschek assumiu a presidéncia da republica com
o discurso de modernizar e transformar a economia brasileira por meio de um
plano capaz de fazer o Brasil crescer “cinquenta anos em cinco”, o chamado
Plano de Metas (1956-1960). Este plano previa investimentos em setores
estratégicos da economia brasileira, como: energia, transporte, alimentagao,
industria de base, educacao e construgao de Brasilia (PEREIRA; LESSA, 2011,
p. 30-31).

As metas 8 e 9 deste plano previam a pavimentacdo e construcdo de
rodovias. Quanto a meta 8, em 1956 a rede asfaltada era de 920 quilédmetros,
assim, o plano previa a construcdo de 5.000 quildmetros, totalizando 5.920
quildmetros em 1960. A meta 9 previa a construgcdo de 12.000 quildmetros de
novas rodovias de primeira classe. Nessa diregao, em 1956 a rede federal, que
tinha 10.000 quilédmetros, saltaria para 22.000 quildmetros em 1960 (BRASIL,
1958, p. 45). Ao longo do Plano tais metas foram atingidas, alcangando a
pavimentagcdo de 12.169 quildbmetros e a construgdo de 7.215 quildbmetros de
rodovias federais (HAFFNER, 2002, p. 145).

6 Galvao (1996, p. 205) explica que, em paises que alcangaram avangado estagio de
desenvolvimento dos transportes por ferrovias ou por vias aquaticas, foi sempre o mercado
interno que deu o suporte econdmico para a viabilidade das companhias. A grande questao,
portanto, € a de que a auséncia de um forte, real e potencial mercado interno é inconsistente
com o desenvolvimento de um sistema eficiente de transporte, baseado em cabotagem e
ferrovias.
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A expansao da infraestrutura rodoviaria buscava atender as
necessidades dos complexos industriais automobilisticos que se instalaram no
Brasil. O desenvolvimentismo brasileiro € marcado pela alianca entre a elite
nacional, o Estado e o capital externo, que viabilizam o processo de
modernizagao econdmica na medida em que o capital estrangeiro faz
investimentos diretos na economia brasileira, implantando, assim, atividades
produtivas. O Estado brasileiro incentivou a implantacdo dos complexos
industriais automobilisticos nacionais e, posteriormente, negociou com capital
externo a priorizagdo do transporte rodoviario, incentivando a instalacédo de
empresas automobilisticas estrangeiras e o surgimento de empresas nacionais
de autopecas (PEREIRA; LESSA, 2011, p. 32).

Haffner (2002, p. 147-148) descreve a relagao estabelecida:

Nesta area Kubitschek implantou o Grupo Executivo da Industria
Automobilistica (Geia), a qual comandaria toda a implementagéo deste
setor especifico, que ao findar do seu governo tornou-se meta de maior
destaque. Tal objetivo precisava dos investimentos do capital privado e
por isso caberia ao Estado coordenar os trabalhos e a implementacgao
desta area. Reuniram-se, entdo, empresarios de montadoras
estrangeiras, industriais de autopegas e técnicos governamentais para
chegar a um acordo sobre o0 assunto da implementagdo do setor dentro
do pais. Ficou estabelecido que caberia ao governo dar incentivos para
atrair o capital estrangeiro, os empresarios locais ficariam com a area de
fabricacdo de autopegas e ao setor multinacional a montagem dos
carros, ou seja, colocariam as montadoras no pais. (HAFFNER, 2002, p.
147-148).

Nessa época, varias montadoras se instalaram no Brasil, atuando no
setor de automoéveis e utilitarios, como: Ford, General Motors, Toyota, Simca,
Willys Overland, Volkswagen, Mercedes Benz, Scania, Harvester. Ainda,
empresas brasileiras, como a Vemag e a Fabrica Nacional de Motores. Tais
empresas se localizaram principalmente em Sao Paulo e cidades proximas
(ABC paulista). Esse fendbmeno gerou a absorgdo de mao de obra, acarretando
forte impacto sobre o emprego local (HAFFNER, 2002, p. 148).

Em 1955 nado havia fabricagdo de automoéveis no Brasil. As empresas
em funcionamento limitavam-se a montagem (importados), sem
obrigatoriedade de aumentar a participagdo de pecas nacionais. Dessa
maneira, no Programa de Metas, foi incluida a implantagdo da industria
automobilistica no pais. Em dois anos do plano, no Brasil, estavam, “‘em
funcionamento ou em processo de instalagdo, 16 fabricas de automoveis e
cerca de 1200 fabricas de autopegas” (BRASIL, 1958, p. 87). A meta de

75



producao a ser atingida em 1960 previa 170.000 veiculos, entre caminhdes,
jipes, utilitarios e automéveis (BRASIL, 1958, p. 87).

Ainda, o transporte rodoviario foi beneficiado pela meta-sintese (meta
31), que previa a construgdo da nova capital federal, Brasilia, local de onde
irradiariam e/ou passariam os grandes eixos rodoviarios para promover a
integracao interna da economia brasileira (PEREIRA; LESSA, 2011, p. 31). Nas
palavras de Juscelino Kubitschek (2000, p. 82-83), “Brasilia seria a base — o
ponto de irradiagao dessa politica. Entretanto, para que esse programa tivesse
éxito, teriam de ser ligadas, umas as outras, as diferentes unidades da
federacéao, proporcionando-lhes, por fim, acesso facil a nova capital”.

Consequentemente, nascia “a ideia do cruzeiro rodoviario”, o qual previa
a construcao de grandes eixos rodoviarios longitudinais, transversais e radiais
(o centro da “circunferéncia” seria Brasilia), que interligassem a nova capital
federal as capitais dos estados e, também, pontos extremos do territorio

brasileiro. Sobre o cruzeiro rodoviario, Kubitschek (2000, p. 84) descreve:

Tive, entdo, a visdo do que deveria ser feito. Rasgaria um cruzeiro de
estradas, demandando dos quatro pontos cardeais, tendo por base
Brasilia. Nao se conquista uma terra se ndo se tem acesso a ela. E a
estrada é um elemento civilizador por exceléncia. Concebi, pois, o plano
das grandes longitudinais, cortadas, quase na perpendicular, pelas
grandes transversais. No centro do sistema ficaria Brasilia, que seria
uma torre para se contemplar o Brasil.

Continua Kubitschek (2000, p. 84):

A construcao prévia de Brasilia seria imprescindivel para o éxito daquele
ambicioso plano. Qualquer estrada deve ter um ponto de chegada, que
justifique sua implantacdo. Nao poderia dirigi-la para o interior, fazé-la
rasgar a selva, sem um objetivo econdmico. Seria insensato despender
somas fabulosas apenas para se chegar a uma taba de indios.

Segundo Pereira e Lessa (2011, p. 33), os investimentos nos sistemas
de transportes concentraram-se na infraestrutura rodoviaria, ou seja, foi o
modal que mais recebeu investimentos (com o plano quinquenal de obras
rodoviarias). No governo Kubitschek, os investimentos em infraestruturas se
basearam na implantagdo do parque industrial brasileiro, na construcédo de
Brasilia, na construgdo de grandes eixos rodoviarios € na modernizagao
agricola, os quais dinamizaram as atividades econdmicas nacionais. Nesse

periodo, foi construida e pavimentada grande quantidade de rodovias (com
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forte concentragao em Sao Paulo, Minas Gerais, Distrito Federal e Rio Janeiro).
Assim, tal expansdo da malha rodoviaria serviu para atender ao
desenvolvimento do comércio, da industria, da agropecuaria e da agroindustria,
principalmente no centro-sul brasileiro.

Portanto, a implementagdo do Plano de Metas levou ao aumento das
disparidades regionais e sociais, a medida em que se implantou um polo
dindmico da economia nacional (Sao Paulo). Esse polo concentrou a grande
maioria dos investimentos publicos em infraestrutura (principalmente energia e
transporte), além da implantagdo de complexos industriais — de capital
estrangeiro e nacional —, em especial a industria automobilistica, fortemente
incentivada na época. Acreditava-se que era possivel desenvolver o Brasil a
partir de um polo dindmico unico que iria irradiar progressivamente,
contagiando as ademais regides do Brasil. Assim, um dos resultados dessa
politica foi o acelerado crescimento econémico no Sudeste com base na
industria com forte concentracédo econémica, entre os anos de 1955 e o inicio
de 1970. A tematica sobre os desequilibrios regionais, entdo, ganha
intensidade a partir desse periodo, apesar de essa caracteristica ja fazer parte
da evolugdo socioeconbmica brasileira (BRUM,1999, p. 247-249 apud
MIGLIORINI, 2012, p. 102).

Nas décadas de 1960 e 1970, posteriormente ao Plano de Metas, foram
elaborados diversos outros planos de desenvolvimento pelo governo federal,
como: o “Plano Trienal” de Jo&do Goulart (1963), o Plano Nacional de Viagao
(1964), o Programa de A¢ado Econémica do Governo — PAEG — (1964-1966), e
Programa Estratégico de Desenvolvimento — PED — (1968-1970), os quais
continuaram a politica rodoviarista (PEREIRA; LESSA, 2011, p. 33-34).

Nesse periodo, entdo, as malhas pavimentadas de rodovias federais e
estaduais tiveram um espetacular crescimento, passando de 3.000 km, em
1950, para 65.000 km, em 1975. Tal crescimento foi um dos mais expressivos
da historia (BARAT, 1991, p. 126). Assim, a partir da década de 1950, a
priorizagdo do modal rodoviario elevou a participagao deste no transporte de
cargas. Em 1970 teve seu auge, alcangando 73% do total transportado (Tabela
2).
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Tabela 2: Participacdo em porcentagem dos modais de transporte de cargas no
Brasil entre os anos de 1950 e 2000

Ano Bodoviano  Femowiano Aquaviano’ Oufros
1930 380 292 324 0.4
1931 40.9 26.8 320 0.3
1932 45.8 5.6 284 0.3
1953 49.7 32 26.8 0.2
1934 519 219 239 0.2
1933 5279 212 138 0.2
1936 522 199 271 0.2
1957 57 20.1 270 02
1938 56.6 15.6 4.6 0.2
1938 519 19.4 225 0.1
1960 60.3 18.7 20.6 0.1
1961 61.3 18.1 20,2 0.1
1962 614 17.1 214 0.1
1963 64.7 16.8 18.3 0.2
1964 67.3 16.7 15,5 0.2
1963 61.3 17.6 146 0.2
1966 68.9 16.0 14.9 0.2
1967 70.1 14.7 13.1 0.1
1968 71.3 14.3 14.1 0.1
1568 721 14.5 13.3 0.1
1970 73.0 15.7 11.2 0.1
1973 67.8 195 10.5 23
1980 39.3 24.6 12,5 3.7
1983 4.4 3.2 18.0 4.4
1920 6.0 e 18.4 41
1993 516 212 174 LR
1996 3.7 20.7 11.5 4.1
1897 62.9 207 11.6 4.8
1908 62.6 20,0 12,7 4.7
1999 62.3 19.6 132 4.9
2000 60.3 20.9 13.8 4.7

Fonte: Adaptado de Araujo (2006).

Posteriormente a esses planos, nos anos seguintes foram elaborados o |
Plano Nacional de Desenvolvimento — | PND — (1972-1974) e o Il Plano
Nacional de Desenvolvimento — [l PND — (1975-1979), viabilizados também
pelo FRN. Assim, o | PND e || PND deram seguimento ao projeto de integracéo
nacional, tendo Brasilia como centro de irradiagao da malha ferroviaria federal.
Dessa forma, o Estado priorizou a politica de transporte rodoviario, em nome
do projeto de integrac&o nacional (BRASIL, 1971b; BRASIL, 1974).

O | PND tinha a estratégia de desenvolvimento regional pautada
especialmente na politica de integragdo nacional. Assim, objetivava criar
mercado interno capaz de manter o crescimento acelerado e autossustentavel
e permitir a progressiva desconcentragdo econémica. A desconcentragao seria
realizada mediante a implantagdo de polos regionais no Sul e no Nordeste
(carater agricola-industrial), assim como no Planalto Central e na Amazoénia,
carater (agricola-mineral), complementando o polo S&o Paulo-Rio-Belo

Horizonte por meio de incentivos regionais (BRASIL, 1971b, p. 26-27).
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Entre as principais medidas para essa integracdo estava a construgao
de rodovias, como, por exemplo, a Transamazénica (BR-230), para interligar a
Amazoénia ao Nordeste, e Cuiaba-Santarém (BR-163), para interligar o Planalto
Central e o Centro-Sul, além de outras rodovias de articulagdo com as demais
regidbes do Pais, bem como de articulagio com o sistema rodoviario
interamericano. Ainda, foram criados aeroportos e foi feita a integracdo de
bacias fluviais da regidao com bacias do Centro-Sul. Portanto, para atingir os
objetivos propostos, o Governo Federal contava com os programas PIN e
PROTERRA (BRASIL, 1971b, p. 29-31).

E instituido o Programa de Redistribuicio de Terras e de Estimulo a
Agro-industria do Norte e do Nordeste (PROTERRA), com o objetivo de
promover o mais facil acesso do homem a terra, criar melhores
condi¢gdes de emprégo de mao-de-obra e fomentar a agro-industria nas
regides compreendidas nas areas de atuagdo da SUDAM e da SUDENE:
a) aquisicdo de terras ou sua desapropriagdo, por interesse social,
inclusive mediante prévia e justa indenizacdo em dinheiro, nos térmos
que a lei estabelecer, para posterior venda a pequenos e meédios
produtores rurais da regido, com vistas a melhor e mais racional
distribuicdo de terras cultivaveis;

b) empréstimos fundiarios a pequenos e médios produtores rurais, para
aquisicao de terra propria cultivavel ou ampliacdo de propriedade
considerada de dimensoes insuficientes para exploragao econdmica e
ocupacao da familia do agricultor;

c) financiamento de projetos destinados a expansao da agro-industria,
inclusive a agucareira, e da produgdo de insumos destinados a
agricultura;

d) assisténcia financeira a organizagdo e modernizagao de propriedades
rurais, a organizacdo ou ampliacdo de servicos de pesquisa e
experimentacdo agricola, a sistemas de armazenagem e silos, assim
como a meios de comercializagdo, transporte, energia elétrica e outros;
€) subsidio ao uso de insumos modernos;

f) garantia de pregos minimos para os produtos de exportacao;

g) custeio de agdes discriminatorias de terras devolutas e fiscalizagdo do
uso e posse da terra. (BRASIL, 1971a).

Importante destacar, nesta pesquisa, o Proterra, programa que,
mediante financiamentos com juros baixos e em longo prazo, tinha como
principais areas de atuagao: a) o apoio ao pequeno produtor desprovido de
terras e aos proprietarios de minifundios, por meio de redistribuicdo de glebas
de terras com dimensao econdmica aceitavel e assisténcia crediticia, técnica e
social; b) implantacdo de projetos agricolas com sentido empresarial visando
expandir a empresa agricola no Norte e Nordeste (MIGLIORINI, 2012, p. 114).

O Proterra foi especialmente importante para a Mesorregido Nordeste de Mato
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Grosso, para subsidiar a implantagdo das primeiras coldnias agricolas
particulares na regido do estudo de caso.'”

O Il PND deu continuidade ao projeto de integragéo nacional, viabilizado
pelo PIN, objetivando o aproveitamento econédmico do territério brasileiro.
Dessa forma, o Governo Federal buscava implementar os grandes eixos
rodoviarios de penetragdo, programas de colonizagdo ao longo das rodovias
federais, especialmente na Transamazdnica, com Belém-Brasilia e Cuiaba-
Santarém e, também, implantar e pavimentar novas rodovias (MIGLIORINI,
2012, p. 118).

Assim, os efeitos das politicas de integragédo — criagao de infraestrutura e
expansao da fronteira agricola conjuntamente subsidios —, previstas no | PND e

Il PND, podem ser observados nos seguintes relatos:

Os anos 70 foram a consolidagdo do processo de modernizagado da
agricultura iniciado no final da década de 50. A articulagdo do crédito
subsidiado a disponibilidade de insumos modernos, a criagdo de infra-
estrutura e a organizagdo de um sistema de pesquisa e extensao, foi
institucionalizada como um programa integrado de modernizagéo e
crescimento da agropecuaria [...]. (FONSECA E SALLES FILHO, apud
PACHECO, 1996, p. 63-64).

Quanto a esse periodo, Pacheco (1996, p. 64-65) descreve:

E facil perceber a importancia que esta politica iria adquirir em termos de
desenvolvimento regional brasileiro. Entre 1970 e 1980, foram
incorporados mais de 70 milhdes de hectares a area total dos
estabelecimentos agropecuarios, o que significou um acréscimo de 24%
em relagdo a 1970, metade destes no Centro-Oeste. A expansdo das
lavouras e das pastagens plantadas foi, em termos relativos, ainda mais
significativa: as areas de lavouras cresceram 44% e as pastagens
plantadas 104%. Este aumento de areas, no contexto da introducéo de
novos produtos, significou muitas vezes ganhos expressivos de
produtividade e da rentabilidade do setor, com impactos bastante
diferenciados por regides. Os ganhos maiores concentraram-se no Sul,
Sudeste e Centro-Oeste, em que se estruturou uma forte agricultura
exportadora e articulada, para frente e para tras, com a industria. Os
resultados deste processo seriam cruciais para determinar o
desempenho na década seguinte, quando os mecanismos de
financiamento calcados no forte subsidio de crédito rural iam sendo
paulatinamente erodidos pela crise das finangas publicas.

Barat (1978, p. 265) argumenta que o carater interativo da politica
rodoviaria € definido pela importancia que tem os investimentos rodoviarios na

formulacédo das politicas globais de, por exemplo, absor¢do de méo de obra,

7 O detalhamento desse processo de colonizagdo por cooperativas foi inserido na subsegao
4.2.3 da pesquisa.
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agricultura, abastecimento e incorporacdo de mercados para a produgao
industrial. Assim, a politica rodoviaria devera possibilitar melhor distribuicdo
especial da atividade econémica, favorecendo a integracdo progressiva dos
espacos circundantes aos nucleos mais dindmicos e, para tal, somente sera
possivel por meio da implantagcdo de uma boa rede de rodovias alimentadoras
e de colonizagdo, conjuntamente com politicas complementares, constituindo-
se, assim, em uma parte harménica de uma totalidade: a estratégia global de
desenvolvimento econémico.

Sendo assim, Barat (1991, p. 126) explica que o mecanismo estavel e
sustentado de financiamento da expans&o rodoviaria no Brasil, ao longo
desses trinta anos, gerou efeitos redistributivos, como, por exemplo, o
financiamento, em grande parte, da consolidagao da rede de longa distancia
espalhada por todo o pais, do consumo de combustiveis concentrados nas
grandes aglomeracdes metropolitanas. Isso significou que as regides mais
ricas, dispondo de maiores frotas e maior consumo de combustiveis,
transferiram recursos para regides mais pobres na forma de vultuosos

investimentos rodoviarios, especialmente no Nordeste e Centro-Oeste.

2.4 A crise dos transportes a partir da década de 1980

A década de 1980, no Brasil, se constituiu em um periodo de
estagnacao econémica prolongada, apos aproximadamente quatro décadas de
crescimento. A retragcdo do mercado interno provocou uma desaceleragado nos
programas de investimento industrial e sensiveis redugdes na utilizacdo da
capacidade instalada. Findava o ciclo de substituicdo de importagbes, que
sustentou o crescimento industrial do pais por muitas décadas, sem uma
consciéncia clara de qual seria o novo ciclo emergente (BARAT, 1991, p. 123).

A crise iniciada no fim dos anos 1970 — reflexo do aumento dos precos
do petréleo’® e do incremento das taxas de juros no mercado internacional —

atinge particularmente o setor rodoviario, com a perda gradual dos recursos

8 O “primeiro e segundo choque” da Crise do Petréleo (1973 e 1979, respectivamente)
reforcaram as tendéncias de busca de maior equilibrio na estrutura modal dos transportes.
Todo um esforgo se consolidou no sentido de propiciar uma gradual recuperagao, apesar das
dificuldades impostas pela acirrada competicdo rodoviaria. Entretanto a situacdo em que
encontravam os modais ferroviario e maritimo dificultaram este balanceamento na matriz de
transporte brasileira (BARAT, 1991, p.121-123).
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vinculados as agéncias rodoviarias. Nessa perspectiva, o setor comegou a
perder sua importancia, advindo, de forma geral, da busca de diversificagao
setorial dos investimentos (PEREIRA, 2014, p. 93).

Acerca disso refere Barat (1991, p. 123-124):

Com as economias industrializadas caminhando aceleradamente para a
chamada economia pods-industrial, reestruturando profundamente as
bases do comércio internacional e buscando novas formas de integragao
produtiva, a economia brasileira se viu, num momento crucial, sem
formulagbes claras de desenvolvimento de longo-prazo. Sem planos,
politicas e projetos claramente definidos, as instancias decisérias do
Governo Federal se deixaram engolfar pelo imediatismo de solucionar
questdes complexas e interdependentes, como: as elevadas taxas de
inflagdo, a crise do Balango de Pagamentos e o endividamento externo,
a caréncia de recursos para investimentos publicos nas infraestruturas
econdmica e social; o virtual estado falimentar da maioria das empresas
estatais.

Pacheco (1996, p. 79-80) assim se posiciona:

Ao romper com uma longa trajetéria de crescimento, o que estes anos
trazem a tona é um comportamento econémico cronicamente instavel.
Apesar de estar recortado de periodos de recessao e recuperagao. [...].
As questdes chaves destes anos foram o ajustamento externo e as
restricdes que este ajuste impds a condugdo da politica econémica.
Sintoma disto € que mesmo os curtos periodos de crescimento nao
foram capazes de alavancar o investimento publico ou privado. Ao fim
dos anos setenta, a inconsisténcia entre, de um lado, as premissas de
crescimento herdada das metas setoriais do 1|l PND e do projeto politico
do governo, e de outro, o contexto internacional, os problemas de
financiamento do governo e a aceleracao da inflagao, ja haviam induzido
uma revisao da politica econémica, crescentemente voltada ao controle
de gastos publicos e da expanséo crediticia.

Em 1975 iniciou-se a desvinculagdo gradual dos recursos provenientes
dos tributos que formavam o mecanismo de financiamento rodoviario,
mantendo, porém, a destinacdo a Estados e Municipios. Em 1981, a
desvinculagao foi total no orgcamento federal e, aos poucos, Estados e
Municipios passaram a ter redugdes das transferéncias federais. Estes “Fundos
Vinculados” foram abolidos com o intuito de dar mais flexibilidade na aplicagcao
dos recursos, por exemplo, em ferrovias. Porém, além do desperdicio em obras
inacabadas, a estagnacdo econdbmica do pais conduziu, a partir de 1981, a
uma situagao critica: ferrovias deficientes e rodovias em péssimo estado de
conservagao (BARAT, 1991, p. 126-127).

Assim, quanto ao modelo rodoviarista anteriormente adotado, Pereira
(2014) faz a seguinte analisa:
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Esse modelo rodoviario, de certa simplicidade e organicidade, que sé foi
definitivamente descartado pela Constituicao de 1988, prevaleceu ao
longo de mais de quarenta anos de intensas transformagdes
econdmicas, financeiras, politicas e sociais e constituiu um enorme
sucesso do ponto de vista da oferta de infraestrutura rodoviaria.
(PEREIRA, 2014, p. 65).

Na politica setorial de infraestrutura, especificadamente a rodoviaria, a
implantacdo do Il PND (1980-1985) buscou a implantagdo das estradas
vicinais nos municipios e estados, no sentido de promover a interligagdo aos
grandes eixos rodoviarios, ferroviarios e hidroviarios. Trata-se de politica que
objetivava a “maxima integracdo do sistema nacional de transportes, a
diversificagdo e ampliagdo das fontes energéticas e a poupangca e
racionalizacdo do uso de combustiveis, especialmente o de derivados do
petréleo” (BRASIL, 1980, p. 76). Segundo Pereira e Lessa (2011, p. 36), na
pratica, esse plano obtivera pouco sucesso, por conta dos poucos recursos
financeiros para investimentos em infraestrutura nesse periodo de crise.

Dessa maneira, segundo Pereira e Lessa (2011, p. 37), nesse periodo,
reduziram-se os investimentos federais na infraestrutura rodoviaria, e os
estados passaram a ter maior participagdo na elaboracdo da politica de
transporte rodoviario, por meio dos seus departamentos de estradas de
rodagens, que investiram na pavimentacdo das rodovias estaduais para
interliga-las as rodovias federais.

Nesse periodo, entdo, o sistema de transporte foi fortemente atingido
pela crise econdmica que se instaurou no Brasil. Nado s6 os aumentos de
capacidade necessarios ao deslocamento dos fluxos de producgao ficaram
comprometidos pela escassez de recursos publicos e falta de programacgdes
financeiras de médio e longo-prazos, como também a propria manutencao da
infraestrutura existente, instaurando-se um processo de deterioragao das vias,
equipamentos e instalagdes em todas as modalidades (BARAT, 1991, p. 124).

O Governo elaborou e tentou implementar varios planos de
desenvolvimento nesse periodo, tais como o Plano Cruzado I, Cruzado Il, o
Plano Bresser, o Plano de A¢gao Governamental — PAG —, o Plano Verao, entre
outros. Entretanto, esses planos foram incapazes de resolver os problemas que
afligiam a economia brasileira. Assim, as sérias dificuldades enfrentadas pela
economia nacional comprometeram a capacidade do Governo de colocar em

pratica os planos desenvolvidos para os anos de 1980 e inicio dos anos de
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1990. Ao longo dos anos de 1980, os financiamentos conseguidos para o setor

de transportes rodoviarios foram insuficientes para evitar e reverter seu quadro
de deterioragdo (MIGLIORINI, 2012, p. 122-124).

A sintese do desenvolvimento da infraestrutura de transportes e da

espacializacdo do desenvolvimento econémico no Brasil entre os anos de 1930

a 1990 pode ser observada no Quadro 1.

Quadro 1: Sintese da Trajetoria da infraestrutura de Transportes e da
Espacializacdo do Desenvolvimento Econdmico no Brasil entre os anos de

1930 e 1990

Periodo

Espacialidade do
Desenvolvimento

Configuragoes dos
Transportes

Até os anos de
1530

e Fraca integracdo  dos

mercadaos regionais.

« Femovias e portos voltados para a
exportacio.

« Caminhos de gado & cabotagem
sen‘em ao mercado infermo.

Dos anos 1930

s Articulag3o comercial entre as

« Cahotagem transportam maténa-

especializacio regional.

e Reconcentracdo econdmica
no Centro - Sul.

e Desconexdo de certas areas
com relagBo aoc  dinamismo
econdmico nacional.

aos anas 1950 | regides. prima e alimentos.

. Relativa especializacdo | » Rodovias transportam
regional. manufaturados.

Anos 1950 « Economia nacicnal integrada | « Caminh3o passa a dominar a
& regionalmente localizada. circulag&o intemna de mercadorias.

e Concentragdo industrial no | e  Construg3o de rodovias de
Sudeste. penetracdo no NO, NE, CO.

Anos 1960 s Politicas de desenvolvimenio | «  Expansiic de maha viaria
regional e  industrializacdo | pavimentada,
periférica. e Apogeu do rodoviarsimo.

Anos 1970 e Ariculacoes produtivas entre | @« Rodovias  integram  projeto
as regifes.  Aumento  da | geopolitico da ditadura.
hetercgensidade entrarregional. | « Comedores de transporte voliados
s FExpansdoc das fronteiras | para as exportagdes agricolas e
agricola e mineral. esforco de modemizagdo  dos
s Desconcentragdo  industrial | transportes ferroviarios.
concentrada.

s Maior articulag3o comercial da
economia do Sudeste com o
mercado intermacional.

Anos 1980 « Extroversdo da economia por | « Crise do financiamento plblico e
retragdo do mercado intermo e | queda  dos  investimentos  em
crise da divida extemna. expansdo e manutencdo da rede de

franspories.

Anos 1890 s Abertura comercial reforga | « Estradas s3o apresentadas como

componente do custo Brasil e fator
de limitag3o da competitividade da
econcmia.

« Concessbes rodovianas ao setor
privado.

s Privatizac3o da malha ferroviaria.
o Arendamentc de terminais e
instalagfes portuarias.

Fonte: Acselrad (2001, p. 33, apud Migliorini, 2012, p. 125).

Verifica-se que a partir da década de 1950 o transporte interno de

mercadorias passou a ser dominado pelo caminhdo. Em 1960 ocorreu o
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apogeu do rodoviarismo e, na década seguinte, os pesados investimentos
continuaram no modal rodoviario até 1980, inicio da crise dos investimentos em
transporte. A partir da década de 1980, novas formas de investimentos
surgiram como alternativa a escassez de recursos, como, por exemplo,

privatizagdes da malha ferroviaria e concessdes rodoviarias.

2.5 Consideragoes parciais

Durante o periodo colonial, a diretriz fundamental da politica lusitana era
de extrair sem aplicar recursos. As primeiras benfeitorias se localizaram na
regido litoranea brasileira e, por conseguinte, ndo houve colonizagdo em
amplos vazios litoraneos. Despovoadas e sem fungbes econdmicas, as poucas
vilas implantadas tinham pouca ou nenhuma relagdo entre si. O transporte
maritimo esteve desde sempre voltado para o comércio exterior, com escassas
possibilidades de desenvolvimento de sua cabotagem.

Ja no Império varios planos de viagao foram elaborados, demonstrando
de forma clara as preocupagdes com a defasagem logistica brasileira. Nesse
periodo caberia as ferrovias a tarefa de interligar o pais e de promover o
aproveitamento das potencialidades das interioranas da nagéo, conjuntamente
com a navegacao fluvial e maritima. Entretanto, o sistema ferroviario brasileiro
implantado nesta época sofreu quatro principais impasses: problemas com
requisitos econdmicos e financeiros do modal ferroviario (altos investimentos
fixos iniciais e largo prazo de recuperagao); 1) a abertura de vias, confrontando
os interesses das elites agrarias, contrarias a disseminagdo de vias de
comunicagao pelos sertdbes do pais; 2) o desenvolvimento autdbnomo dos
diferentes polos da economia primario-exportadora, criando polos dependentes
do mercado internacional e sujeitando-se, assim, a elevada imprevisibilidade do
mercado externo; 4) o sistema ferroviario brasileiro enfrentava também os
niveis ciclicos das producgdes, os transportes sazonais unidirecionais e as
crescentes exigéncias por recursos de expansao, dado o carater extensivo da
produgao agricola.

Entre 1930 e 1945, houve rapida expansao producdo de manufaturados,
e de insumos basicos, gragas ao processo de substituicgido de importagdes,
impondo forte pressao sobre o sistema de transportes que, apds a crise do
inicio dos anos trinta, ndo estava preparado para atender ao crescimento do
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mercado interno. Com isso, o transporte rodoviario passou a ser visto como
suplementacdo a capacidade de transporte necessaria para aquele contexto
econémico.

Assim, primeiramente fora criado o DNER, em 1937, um érgéo central
responsavel por executar politica em conjunto com as demais esferas do
poder. Posteriormente a Segunda Guerra Mundial veio despertar a
necessidade de um sistema de transporte interior, o qual estaria embasado nas
rodovias. Para permitir o desenvolvimento dessa rede rodoviaria foi criado,
entdo, o Fundo Rodoviario Nacional (1945), a mais importante medida do
rodoviarismo brasileiro e que deu sustentabilidade ao desenvolvimento da
infraestrutura de transporte rodoviario até a sua extingéo, na década de 1980.

Esse mecanismo estavel e sustentado de financiamento da expanséao
rodoviaria no Brasil consolidou a rede de longa distancia espalhada por todo o
pais, calcado principalmente no consumo de combustiveis concentrados das
grandes aglomeragdes metropolitanas. Esse espalhamento da rede de longa
distdncia permitiu a expansdo da fronteira agricola brasileira, gerando, por
consequéncia, sustentabilidade ao crescimento dos polos industriais, ao
mesmo tempo em que permitiu o crescimento vertiginoso da economia
brasileira até a década de 1980. No inicio de 1980, inicia-se, entao, a crise da
economia brasileira e, junto a ela, a crise dos investimentos em transporte no

Brasil.
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CAPITULO 3 - METODOLOGIA

3.1 Consideragoes Iniciais

Neste capitulo aborda-se a metodologia utilizada para a elaboragao
da pesquisa. Para tanto, apresentam-se as seguintes subseg¢des: o objeto da
pesquisa; o método de abordagem e métodos de procedimento; a classificagao
da pesquisa; o referencial tedrico; os grupos de municipios; o roteiro de
realizacdo da pesquisa; a definicho dos momentos; o processamento das

informacdes; o fluxograma geral.

3.2 Objeto de pesquisa

O objeto desta pesquisa refere-se a infraestrutura de transporte
rodoviaria, especificadamente as rodovias de penetragcéo (ou colonizagéo) no
primeiro momento de analise (ndo plotado em mapa) e, também, a BR-158, no
segundo, terceiro e quarto momentos'® de andlise (Figura 11, tracado em
vermelho).

Quanto a area de estudo, delimitou-se a Mesorregiao Nordeste de Mato
Grosso (Figura 11, destaque em azul), também conhecido como “Vale do
Araguaia”®. E constituida por trés Microrregides: Canarana, Médio Araguaia e
Norte Araguaia, totalizando 25 municipios. A Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso possui uma area de 177.336,073 km? e faz parte de uma das cinco
mesorregides do Estado mato-grossense: Nordeste, Norte, Sudoeste, Centro-
Sul e Sudeste (IBGE, 1990a).

O Vale do Araguaia possui um total de 276.332 habitantes, sendo
67,77% urbana e 32,23% rural. A densidade populacional da regido € de 1,5
hab/km? (IBGE, 2010).

9 Para compreensao dos critérios utilizados para definir os momentos, ver a subsegéo 3.7.
20 Os termos Vale do Araguaia e Mesorregido Nordeste de Mato Grosso serdo utilizados para
designar a regido de estudo no decorrer do estudo.
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Figura 11: Localizagdo da BR-158 e da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso

MESORREGIOES

1- Nordeste
2- Norte

3- Sudoeste
4- Centro-Sul
5- Sudeste

BR-158

Font: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KW?—manipL—JAIéEc‘JE—po_r_mzic;_do
software Google Earth.

3.3 Método de abordagem e métodos de procedimento

Marconi e Lakatos (2003, p. 106) descrevem que “método e métodos”
situam-se em niveis claramente distintos, no que se refere a sua acgao
inspiracao filosofica, ao seu grau de abstracao, a sua finalidade mais ou menos
explicativa, a sua agao nas etapas mais ou menos concretas da investigacao e
ao momento em que se situam. Assim, o0 autor explica que o método de
abordagem se caracteriza por uma analise mais ampla, em nivel de abstracao
mais elevado, dos fenbmenos da natureza e sociedade. Os métodos de
procedimento seriam etapas mais concretas da investigagao, com finalidade
mais restrita em termos de explicagao geral dos fenbmenos e menos abstratas.

Quanto ao método de abordagem, utilizar-se-a o hipotético-dedutivo,

pois, a partir da formulagcao da hipotese e do processo de inferéncia dedutiva,

21 Detalhes do processamento das informagbes encontram-se na subsegao 3.8.
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sera aferida, no decorrer da pesquisa, a predicdo da ocorréncia de fenébmenos
abrangidos pela hipotese.

Quanto aos métodos de procedimento, sera utilizado o método histdrico.
Parte-se do principio de que a vigente forma de vida social tem origem no
passado. Por isso, investigar suas raizes permite entender as influéncias na
sociedade atual. No caso deste estudo, elucidar o desenvolvimento da
infraestrutura de transporte conjuntamente com as politicas publicas
empregadas no decorrer da historia da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso

trara subsidios para responder a hipétese da pesquisa.

3.4 Classificacao da pesquisa

De acordo com Vergara (1998, p. 44), existem varias taxionomias de
tipos de pesquisa, porém o autor propde dois critérios basicos: quanto aos fins
e quanto aos meios.

Assim, a presente pesquisa foi classificada, quanto aos fins, como
explicativa, pois visa esclarecer quais fatores contribuem, de alguma forma,
para a ocorréncia de determinado fenébmeno. Neste caso, procura-se saber de
que forma os investimentos em infraestrutura de transporte influenciaram nas
transformagdes da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso. Pressupbe uma
pesquisa descritiva como base para suas explicacbes e propde expor
caracteristicas de determinado fenbmeno, procurando estabelecer correlagbes
entre as variaveis.

Quanto aos meios, a presente pesquisa € classificada como bibliografica
e de estudo de caso. E bibliografica, pois para a fundamentacdo teérica do
primeiro e segundo capitulos utilizou-se de material, nacional e internacional,
como livros, artigos e relatérios sobre a tematica. Ainda, trata-se de um estudo
de caso, por delimitar uma dada situagao, circunscrita a Mesorregiao Nordeste

de Mato Grosso, constituida por 25 municipios.

3.5 Referencial teodrico

Na busca de responder a problematica apresentada em relagdo aos

efeitos dos investimentos em infraestrutura de transporte na Mesorregiao
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Nordeste, baseou-se em um referencial tedérico para nortear o caminho, definir
0s conceitos e expressar ideias neste estudo.

Assim, segue parte do referencial constituinte: Barat (1991), Borges
(1987), Brasil (2003), CNT (2016), Dalosto (2016), Delgado (2005), Domingues
(2010), Dunck (1997) Dunck (2014), Elbaz-Benchetrit (1997), Galvao (1996),
Hirschman (1961), Migliorini (2012), Miguez (2001), Ministério dos Transportes
(1974), New Zealand (2014), Oecd (2002), Pereira (2014), Rupri (2011), Sachs
(2008), Sactra (1999), Schwantes (2008), Seu (2003), Silva (1948), United
Kingdom (2000), Varjao (1992), autores que contribuem para a clareza, coesao

e argumentagao do estudo proposto.

3.6 Os grupos de municipios

A Mesorregido Nordeste de Mato Grosso é constituida por 25
municipios, quais sejam: Araguaiana, Barra do Gargas, Luciara, Sao Félix do
Araguaia, Agua Boa, Canarana, Nova Xavantina, Santa Terezinha, Novo Sao
Joaquim, Campinapolis, Cocalinho, Porto Alegre do Norte, Vila Rica, Ribeirao
Cascalheira, Queréncia, Alto Boa Vista, Canabrava do Norte, Confresa, Séo
José do Xingu, Santo Antbénio do Leste, Bom Jesus do Araguaia, Novo Santo
Anténio, Serra Nova Dourada, Nova Nazaré e Santa Cruz do Xingu (Figura 12).

Para construir as correlagbes necessarias, os municipios foram divididos
em dois grupos: os “cortados pela BR-158" e os “n&o cortados pela BR-158".

Assim, os municipios “cortados pela BR-158" sdo: Barra do Gargas,
Nova Xavantina, Agua Boa, Canarana, Ribeirdo Cascalheira, Bom Jesus do
Araguaia, Alto Boa Vista, Sdo Félix do Araguaia, Canabrava do Norte, Porto
Alegre do Norte, Confresa e Vila Rica, totalizando doze municipios.

Os municipios “ndo cortados pela BR-158" sao: Araguaiana, Novo Sao
Joaquim, Santo Anténio do Leste, Campinapolis, Nova Nazaré, Cocalinho,
Queréncia, Serra Nova Dourada, Novo Santo Antbnio, Sdo José do Xingu,

Santa Cruz do Xingu, Luciara e Santa Terezinha, totalizando treze municipios.
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Figura 12: Os municipios da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso e o0s
grupos “cortados” e “ndo cortados” pela BR-158

LEGENDA

1 Araguaiana

2 Barra do Gargas

3 Luciara

4 Sao Félix do Araguaia

5 Agua Boa

6 Canarana

7 Nova Xavantina

8 Santa Terezinha

9 Novo Séo Joaquim

10 Campinapolis

11 Cocalinho

12 Porto Alegre do Norte
13 Vila Rica

14 Ribeirdo Cascallheira
15 Queréncia

16 Alto Boa Vista

17 Canabrava do Norte
18 Confresa

19 Séo José do Xingu

20 Santo Antonio do Leste
21 Bom Jesus do Araguaia
22 Novo Santo Anténio
23 Serra Nova Dourada
24 Nova Nazaré

25 Santa Cruz do Xingu

Cortados

Nao cortados [:

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KMZ, DNIT/MT (2017), manipulados
por meio do software Google Earth.

3.7 Roteiro de realizagcao da pesquisa
As atividades realizadas na pesquisa sédo apresentadas na Figura 13 em

forma de fluxograma, discriminando as etapas de desenvolvimento da

pesquisa.
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Figura 13: Roteiro de realizagao da pesquisa

C - ANALISE HISTORICA
A- FUNDAMENTACAO
TEORICA

D - DEFINICAO DAS
Fonte: Elaborado pelo autor.

B - BUSCADE
DADOS
NORTEADORES

E - ANALISE FINAL DOS EFEITOS
DOS INVESTIMENTOS

VARIAVEIS DE ANALISE

Etapa A: Analise da bibliografia acerca dos efeitos investimentos em
transportes em contextos e escalas diferentes.

Etapa B: Busca de dados técnicos do DNIT sobre a implantacdo e
asfaltamento da BR-158 na area de estudo.

Etapa C: Pesquisa bibliografica do processo de ocupagdao da
Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso com o intuito de embasar a discussao e
criar paralelismo com a bibliografia da etapa A.

Etapa D: Definicdo das variaveis quanto a disponibilidade e pertinéncia
para o entendimento dos efeitos dos investimentos em transporte: estruturacéo
fundiaria; populagao; empresas e outras organizag¢des; produgao agropecuaria;
PIB e IDH-M.

Etapa E: Analise final dos efeitos da BR-158 mediante a analise historica
(etapa D) e as variaveis definidas (etapa D), com elaboragdo de tabelas e

mapas tematicos e respectivas correlagées no espaco (dispersao dos efeitos).
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3.8 As variaveis de analise e a definicao dos momentos

As variaveis do estudo de caso foram escolhidas seguindo os critérios
de relevancia e disponibilidade, quais sejam: estruturacéo fundiaria, populacao,
empresas e outras organizagdes, produgao agropecuaria, produto interno bruto
dos municipios (PIB) e o indice de desenvolvimento humano municipal (IDHM).

Ja os momentos de analise foram discriminados em dois. O primeiro
(subsecao 4.2) investiga o processo de ocupacao da Mesorregiao Nordeste de
Mato Grosso. E basicamente respaldado em fatos histéricos e objetiva
responder a “variante 01" da problematizagdo: os investimentos em
infraestrutura de transporte rodoviario desencadeiam automaticamente o
crescimento econémico? O segundo (subsecgao 4.3) analisa o cenario apos as
frentes de colonizagdo. Nesse momento, de forma geral, as variaveis séo
vinculadas aos seus respectivos municipios, 0os quais totalizam a Mesorregiao
Nordeste de Mato Grosso. Assim, com os mapas tematicos e tabelas,
agrupados em municipios “cortados” e “ndo cortados” pela BR-158, é possivel
fazer as constatacbes necessarias a fim de responder a “variante 02” da
problematizagao: os investimentos em infraestrutura de transporte rodoviario
geram efeitos uniformes nas regiées em que atravessam?

Por fim, concomitantemente, ambos os momentos procuram responder
ao questionamento “principal”’: as rodovias podem ser consideradas um fator
estruturador do espago geoeconémico?

As variaveis analisadas e o0s momentos da pesquisa estao

representados na Figura 14, evidenciando o raciocinio utilizado.
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3.9 Processamento das informacgoes

O processamento das informacgdes se deu, primeiramente, com a busca
de dados técnicos do DNIT, dados e Séries Temporais do IBGE, bem como
arquivos KML/KMZ.

Os dados do DNIT s&o constituidos basicamente de documentos com as
respectivas etapas do asfaltamento e implantacdo da BR-158.%2

As Séries Temporais sédo elaboradas por meio do Sistema IBGE de
Recuperacado Automatica (SIDRA), as quais visam facilitar aos administradores
publicos e a sociedade em geral, via internet, a obtencdo gratuita dos dados
agregados de estudos e pesquisas realizados pelo IBGE, acompanhando seu
comportamento ao longo do tempo, bem como ter a disponibilizagdo deles por
niveis territoriais desagregados (IBGE, 2017b).

Arquivo KML ou Keyhole Markup Language (KML) é um formato de
arquivo usado para exibir dados geograficos em um navegador da Terra, como
Google Earth, Google Maps e Google Maps para celular. Arquivos KML sao
muito frequentemente distribuidos como pacotes KMZ, que s&o arquivos
KML zipados e usam a extensao a “.kmz” (GMAPAS, 2017).

Com acesso a tais dados foi possivel, entdo, criar mapas parciais com o
software Google Earth. Posteriormente, foram utilizados o software Paint e o
software Excel para os Uultimos ajustes e, assim, a criagdo dos mapas
completos.

Para a criacédo dos graficos, utilizaram-se dados do IBGE conjuntamente
com o software Excel. Apenas a variavel IDHM foi obtida do PNUD (2010),
entretanto, este utiliza dados do IBGE de forma indireta.

Finalmente, com os mapas e os graficos foi possivel alcangar as
constatagdes pertinentes a pesquisa, suportadas pela fundamentacao tedrica
apresentada no primeiro capitulo e, conjuntamente com as respectivas
discussoes, no software Word, foi possivel a produ¢ao de conhecimento com a
materializacao desta pesquisa.

E importante salientar que as larguras das estradas plotadas em todos
0s mapas tematicos elaborados — BR-158 e/ou estradas implantadas e de leito

natural — ndo estdo em escala real, procurando, dessa forma, facilitar a

22 Fornecido em 2017 pelo Engenheiro Otto Zittlau, responsavel pela unidade do DNIT/MT no
municipio de Agua Boa-MT.
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visualizacdo. Ainda, os tragados possuem pequenas variagdes referentes ao
tracado original. Como o objetivo € apenas visual, ndo exerce influéncia nos
resultados desta pesquisa.

A Figura 15 é um fluxograma elaborado para melhor visualizacdo do
processamento das informagdes do estudo.
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3.10 O fluxograma geral

Fluxogramas s&o representacées de processos que se utilizam de
figuras geométricas — circulos, tridngulos, retédngulos, linhas ou setas — para
descrever passo a passo a natureza e os respectivos fluxos. Objetivam
mostrar, de forma mais transparente, compreensivel e sintetizada, o fluxo das
informacgdes e elementos (TAVARES, 2016).

Por conseguinte, para favorecer uma melhor compreensdo acerca da
abrangéncia da discussao do tema e da pesquisa, apresenta-se neste capitulo
a Figura 16, em que se identificam as respectivas etapas alinhadas a

problematizagao do estudo.
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3.11 Consideracgoes parciais

A metodologia é de suma importancia para qualquer pesquisa. E o
caminho para a produgao de conhecimento, € o instrumento usado para se
fazer ciéncia. Sendo assim, com este capitulo objetivou-se detalhar a
metodologia utilizada, no sentido de criar uma postura amadurecida diante da
problematizacdo da pesquisa e, consequentemente, dar maior objetividade e
solidez ao estudo de caso.

Para tanto, o capitulo foi organizado em onze subseg¢des, utilizando
mapas e fluxogramas que sintetizam todo o processo de elaboragcdo da

presente pesquisa.
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CAPITULO 4 - ESTUDO DE CASO

4.1 Consideragoes iniciais

Neste capitulo realizou-se a analise dos efeitos dos investimentos em
infraestrutura de transporte rodoviaria na Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso em dois momentos distintos: o primeiro esta relacionado com o
processo de ocupacgao desde as intervengdes das linhas telegraficas, a Marcha
para o Oeste e a ocupacgao apds o desbravamento da regido. O segundo esta
relacionado ao cenario apds as frentes de colonizagao.

O primeiro momento trara basicamente uma abordagem histérica e o
segundo as analises da influéncia da infraestrutura de transporte.
Representam-se as variaveis de andlise definidas na subsec¢ao 3.8, dividindo,
portanto, os municipios em dois grupos: os “cortados” e os “ndo cortados” pela
BR-158.

4.2 O primeiro momento: processo de ocupacao da Mesorregiao Nordeste

de Mato Grosso

4.2.1 O interim de Rondon a Marcha para o Oeste (1890 a 1943)

A grande primeira intervengdo em obras de infraestrutura de transporte
na Mesorregido Nordeste do Mato Grosso iniciou-se em 1890, com a
construcédo da Linha Telegrafica e de estradas entre Cuiaba e o Rio Araguaia.
Essas obras tinham objetivos militares e garantir condi¢des de ocupacgao do
territério nacional que, até entao, era “inabitado”, desconsiderando a ocupagao
indigena (BRASIL, 2003).

Em 1864 o Paraguai invadiu o territério brasileiro?® pelas frageis e
isoladas fronteiras em Mato Grosso. O Império brasileiro sofria graves

problemas logisticos para a transmissado de noticias e ordens a capital e as

23 Na época, o Paraguai era governado por Francisco Solano Lépez (1827-1870). A invasé&o
paraguaia se deu como represdlia a invasdo brasileira ao Uruguai, na época, aliado dos
paraguaios.
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frentes de batalha. Tal fato evidencia o tamanho do problema logistico
existente nas partes mais distantes do império (DOMINGUES, 2010).24

Apesar das iniciativas por parte do governo imperial, as dificuldades de
comunicagao com os locais mais isolados da vastidao territorial brasileira eram
um grave problema a seguranga. Em diversas regides do Brasil, ao final do
século XIX, militares organizavam comissdes para a implantagdo de linhas
telegraficas com o propdsito de reforcar a presenga do poder central, melhorar
a seguranga da fronteira nacional, bem como promover a colonizagdo e o
desenvolvimento das éareas até entdo “desocupadas”, ou seja, os sertdes
(DOMINGUES, 2010).

Em decorréncia desses problemas, em 1888, o Império iniciou, sob
chefia do General Cunha de Matos, a construcdo de uma linha telegrafica
partindo de Franca, passando por Uberaba, chegando a Goias para,
posteriormente, atingir Cuiaba. A urgéncia de tirar o Mato Grosso do
isolamento era tanta que, no ano seguinte, houve a necessidade de acelerar a
construcdo da linha telegrafica. Consequentemente, outra turma de
engenheiros militares foi incumbida de fazer a construgdo, agora partindo de
Cuiaba até um ponto do Rio Araguaia, onde deveria encontrar-se com a linha
que avangava em Goias (BRASIL, 2003).

Num curso de treze meses, o Major Gomes Carneiro estendeu 514
quildbmetros de rede telegrafica, desde Cuiaba ao Araguaia, e Ewerton
Quadros, partindo de Goias, atingiu o ponto apds sete meses mais tarde.
Nessa época, Candido Rondon, que posteriormente ficou conhecido como
Marechal Rondon, era ajudante do Major Gomes Carneiro, substituindo-o
depois, assumindo a fungdo de engenheiro-chefe do Distrito Telegrafico e
ficando encarregado da construgdo definitiva da linha de Cuiaba ao rio
Araguaia. Rondon também participou da construcdo da rodovia Cuiaba-
Araguaia, chamada de estrada estratégica, a qual tinha objetivo de ligar Rio de
Janeiro a Cuiaba (BRASIL, 2003).

As construgdes do telégrafo, juntamente com estradas, objetivaram abrir

caminho para a ocupacgao e producdo das terras pela “populagdo nacional”, ou

24 Qutro exemplo interessante dos problemas logisticos e de comunicagdo experimentados na
regido durante o periodo imperial foi o de que, apesar de a proclamacgao Republica ter ocorrido
em 15 de novembro de 1889, apenas em dezembro os habitantes de Cuiaba tomaram
conhecimento da queda da monarquia, quando um paquete chegou trazendo as novidades da
Capital (DOMINGUES, 2010, p. 3-5).
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seja, pelos nao indigenas. Cada telégrafo e estrada aberta nessa empreitada
eram reconhecidos como avangos tecnoldgicos percursores da ocupagéo, um
passo a mais na superacao do isolamento dos territérios que deveriam ser
integrados a nagdo (DOMINGUES, 2010).

Porém, anos depois, em 1932, o jornalista Hermano Ribeiro da Silva,
com o intuito de registrar a fronteira do Brasil Central, realizou uma expedi¢cao
no Vale do Araguaia. Na propria descrigdo do jornalista, no livro Nos Sertes
do Araguaia: Narrativas da Expedicdo as Glebas Barbaras do Brasil Central,
publicado em 1948, percebe-se a perspectiva dos centros econdmicos
brasileiros em relacéo a regiao (SILVA, 1948).

A expedicado de Silva encontrara em 1932 apenas trés locais povoados
ao longo do percurso do Rio Araguaia dentro da Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso. Segundo o jornalista, tais locais “ndo constituem na maior parcela nem
reduzidas povoagdes. S40 apenas varios ranchos de caboclos, onde nada se
encontra em matéria de abastecimento” (SILVA, 1948, 53).

Ainda sobre as ocupagdes existentes na regido no ano de 1945, Varjao
(1989) refere-se aos garimpos que se instalaram as margens do Araguaia. Eles
estavam ali desde 1920, parte em Mato Grosso e parte em Goias, na época

conhecidos respectivamente como Barra Cuiabana e Barra Goiana:

Barra Goiana, naquela época, era uma vila com um amontoado de casas
modestas, ruas desalinhadas e casebres de garimpeiros. Sua populagéo
era composta por nordestinos e baianos, atraidos pelas propagandas
garimpeiras que viviam da esperanga de alcangarem a riqueza por eles
perseguida numa vida heroica de luta e sacrificio. (VARJAO, 1989, p.
68).

Silva (1948), em 1932, ja constatava, in loco, que a infraestrutura de
transporte era condicdo primordial para desencadear o inicio do
desenvolvimento da regido. Ainda, tal processo necessitaria ser capitaneado

pelo Estado, de forma a catalisar o desenvolvimento econémico.

A férmula do seu aproveitamento reside na intensificagdo da pecuaria,
que nas épocas vindouras ha de constituir-se na fonte de abastecimento
das adensadas populagdes industriais e agricolas. Resta em seguida a
elevada reserva mineral do solo, onde o ouro, a prata, o ferro, os cristais,
os diamantes e tantos outros corpos ja constatados permanecem a
espera da exploragdo organizada, coisa que se dara fatalmente na
ocasiao em que houver estradas para o transporte de maquinas e bragos
para a sua labuta. Mas o desdobramento e a utilidade social da producgéo
sertaneja permanecem sob a exclusiva dependéncia dos nossos
dirigentes, no que respeita a sua atuagdo progressista. Porque se
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ficarem entregues apenas ao destino dos habitantes locais, a tarefa ira
resolver-se com a calendas longinquas. (SILVA, 1948, p. 20).

Observa-se que durante esse periodo a Mesorregido Nordeste do Mato
Grosso consistia em um territério de frente de expansao?®, cuja ocupagéo se
dava basicamente pelas populag¢des indigenas e por camponeses e outros
“‘desbravadores”, como € o caso dos garimpeiros, iniciando o avango
demografico, todavia, de forma desconectada ao mercado capitalista. A
ocupacao das fronteiras sempre se deu pelo campesinato brasileiro, que nao
tinha acesso a propriedade da terra, em decorréncia do bloqueio imposto pela
legislacao fundiaria e pelas elites rurais, visto que a ocupacao do territério ja
era consolidada. Para os camponeses que buscavam viver nas regides de
fronteira, o deslocamento era constante, sempre seguindo adiante conforme o
avancgo da ocupacgéo das terras (DALOSTO, 2016).

Apesar da intervengao estatal para criagdo do telégrafo e com a
construgcado de estradas, até meados da década de 1940 o rio Araguaia foi o
unico meio de transporte utilizado para transagdes comerciais e almejava
apenas a conexao entre os estados vizinhos: Para e Goias. Entretanto, mesmo
sendo uma via fluvial com alto potencial, ligando trés estados justapostos, seu
interior permaneceu intacto e dominado pelos Xavantes e Xinguanos, com
excecgao de alguns diminutos povoados n&o indigenas situados as margens do
Araguaia, esquecidos a propria sorte pelo Estado e sem qualquer perspectiva
de crescimento (SILVA, 1948).

Assim, com base nas bibliografias histéricas de Brasil (2003),
Domingues (2010), Silva (1948) e Varjao (1989), verifica-se que a primeira
intervengao provocou efeitos brandos no que tange ao crescimento econémico,
pois ndo houve qualquer medida de incentivo a consolidagéo populacional e ao
desenvolvimento de atividades produtivas. Até meados da década de 1940, o
Vale do Araguaia permaneceu pacato e sem grandes atrativos ao capital,
economicamente insulado, sendo ocupado basicamente por garimpeiros,
posseiros e pequenos comeércios as margens dos rios, além dos indigenas.

Essas populacbes nao exigiam infraestrutura em suas atividades, nao

25 A frente de expansao é caracterizada pelo avango demografico de individuos n&o inseridos
de forma completa no mercado capitalista sobre a area ocupada por povos tradicionais,
principalmente indigenas. Geralmente, na frente de expansdo da rede de comércio e trocas
existente o dinheiro esta ausente. As transagdes comerciais e as relagdes de trabalho sao
pautadas por relagdes pessoais. Os individuos de frente de expansdo sdo os camponeses, 0s
grileiros, os mascates etc. (MARTINS, 1997).
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necessitavam de titulo de propriedade e, por isso, sem qualquer respaldo do

Estado, ndo constituiram elemento motriz ao crescimento econdmico.

4.2.2 A Marcha para o Oeste: Expedigao Roncador-Xingu e Fundagao
Brasil Central (1943-1967)

Ap6s a primeira investida estatal em obras de infraestrutura, apenas
durante o periodo Getulista (1930 a 1945) houve novamente investimentos na
regido do Vale do Araguaia, com o incentivo a colonizagdo das regides do
Brasil ainda “desocupadas” (BORGES, 1987).

Getulio Vargas nao tinha interesse em entrar em conflito na questao
fundiaria com a elite agraria do pais, nas areas em que a ocupagao rural ja
estava consolidada, mesmo que enfraquecida economicamente e politicamente
pela crise econdmica mundial de 1929.26 Nesse sentido, o Estado investiu na
colonizagdo do oeste (Centro-Oeste) e norte do pais. Para efetivar esse
processo, apostava-se na criagao de colbnias agricolas, sendo que a posse da
terra era garantida mediante a realizagdo de contratos de comodato por pregos
madicos aos colonos (LINHARES; SILVA, 1999).

A ocupacao do vasto territério nacional até entao “inabilitado” tinha como
objetivo, também, garantir o fornecimento de matérias-primas para a industria
nacional e alimentos a pregos mais baratos para a populacéo, além de questao
de seguranca nacional. O Brasil era um pais extremamente dependente do
mercado internacional, com uma economia basicamente exportadora de
matérias-primas e uma produg¢ao nacional incipiente. Além da crise mundial de
1929, o mercado internacional também sofreu restricbes com o inicio da
segunda guerra mundial, em 1940 (LINHARES; SILVA, 1999).

Como nao havia estimativa de quanto tempo a Segunda Grande Guerra
duraria e diante do problema de possiveis ataques via mar, o governo federal
verificou que era necessario buscar um local mais seguro no interior brasileiro
para instalar a cupula do governo (VARJAO, 1992). Além da questdo de
seguranga da capital, pairava sob aquela época a doutrina Lebensraum —

espacgo vital —, a qual pregava que areas inexploradas e despovoadas de

% A elite agraria brasileira ja se encontrava enfraquecida apos a crise econdmica de 1929 pela
queda drastica nas exportagdes brasileiras, tendo em vista que a produgéo agricola brasileira
era destinada a exportagéo (LINHAS, SILVA, 1999).
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outras nacdes deveriam ser “aproveitadas e exploradas para o bem comum da
humanidade” (MIGUEZ, 2001).

O jornal A Noite (VARJAO, 1989, p. 313), publicado em 24 de fevereiro
de 1945, descreve o sentimento de inseguranga que pairava sobre a sociedade

brasileira apds a entrada na Segunda Guerra Mundial:

As tragicas surpresas trazidas pela guerra, tais como os inumeros
afundamentos infligidos a nossa Marinha mercante, a caréncia de
géneros e tantas outras dificuldades decorrentes da falta de
comunicagdes com os centros produtores e, mais ainda, as imensas
areas despovoadas do interior, demonstram a urgéncia de um
movimento decisivo para que as nossas condi¢des econdmicas
melhorassem, ndo por meio de paliativos, mas de modo positivo e
definitivo, afim de reduzir-se ao minimo a dependéncia do pais para
com os mercados estrangeiros.

Portanto, como se percebe, a guerra acentuou a dificuldade enfrentada
pelo pais desde o inicio do governo Vargas — a dependéncia do mercado
internacional e a falta de producéo interna dos produtos e alimentos basicos.
Assim, Vargas, desde o comeco do mandato, buscou alterar a economia
brasileira por meio de uma politica econédmica de substituicdo das importagoes.
Essa politica preconizava a “submissdo” do campo a industria urbana, tendo
como principal funcdo o fornecimento da matéria-prima necessaria para o
abastecimento da industria e para o barateamento do custo de vida mediante o
aumento na producgao de alimentos (LINHARES; SILVA, 1999).

A chamada “Marcha para o Oeste” teve inicio por meio da Portaria n°® 77,
de junho de 1943, a qual organizava a Expedicdo Roncador-Xingu.
Basicamente, a Expedic¢ao consistia em atravessar o Brasil de Sul a Norte, pelo
centro de uma regido isolada e onde havia comunidades indigenas que ainda
se mantinham afastadas de todo e qualquer contato com a “populagao
nacional”’. O objetivo, entéo, era desbravar o sertdo e posteriormente coloniza-
lo, levantando alicerces para futuras cidades, mediante nucleos e bases ao
longo do eixo de penetracdo (BRASIL, 1943, apud VARJAO, 1989).

O tenente-coronel Vanique, no jornal A Tarde (1943, apud Varjao, 1989,

p. 325), assim descreveu a Marcha para o Oeste:

O Presidente Vargas, com a sua esclarecida visdo das necessidades
nacionais, conclamou os brasileiros para a “Marcha para o Oeste”. O
interior do Brasil apresenta riquezas inexploradas e que dardo ao
nosso pais a prosperidade impar, colocando-o entre as primeiras
poténcias do mundo. A guerra que empolga todos os continentes

106



trouxe problemas que haviamos relegado para um plano inferior. A
facilidade de importar tudo quanto necessitavamos impediu que
tirassemos da terra o que carecemos. [...] chegamos a concluséo de
que temos, aqui, ndo s6 O necessario para bastar as nossas
necessidades imperiosas como para suprir 0s mais exigentes
mercados do mundo. Dai a estrada de penetracao, que ligara Santos
ao Amazonas pelo interior do pais.

Dada a importancia que representou a Marcha na época, o Decreto-Lei
n°® 5.801, de 8 de setembro de 1943, considerou a Expedicdo Roncador-Xingu
de interesse militar (BRASIL, 1943a). No mesmo ano, pelo Decreto-Lei n°
5.878, de 4 de outubro de 1943, um novo 6rgéo foi criado para atuar na zona a
ser percorrida pela Expedigdo. Tratou-se da Fundacao Brasil Central (FBC),
instituicdo que vincularia os objetivos da Expedi¢do Roncador-Xingu a nova
atribuicdo de desbravar e colonizar as regiées do Brasil Central. Assumiu a
presidéncia do novo orgdo o ministro Jodo Alberto Lins de Barros (BRASIL,
1943b).

Se as expedi¢des tinham como intengao criar as vias minimas de acesso
a regiao para possivel colonizagdo, a FBC tinha como objetivo criar as
condicbes minimas para que a colonizagao pudesse se efetivar, como pode ser
visto no relato do ministro Jodo Alberto ao Jornal do Brasil (1945 apud
VARJAO, 1989):

Desbravar [por meio das expedi¢des], primeiramente, os territérios
desconhecidos e, em seguida, promover a colonizagédo da regiao
[pelas fundagdes]. Entenda-se por povoar a formacado de nucleos
coloniais em condigbes econdmicas compativeis com a civilizagdo
moderna. Nossa principal preocupagao nesse setor é estimular a
formacao desses nucleos antes de proceder a reparticdo das terras, o
que vira assegurar ao colono, que vai se instalar, toda a assisténcia
de que carece.

Assim, no periodo de sua existéncia, a FBC construiu cidades, estradas,
pontes, organizou expedigdes ao vale do rio Xingu e Amazdnia em parceria
com o Servigco de Protecdo aos Indios, depois com a Fundacdo Nacional do
indio (Funai) e Forca Aérea Brasileira (FAB). A FBC construiu também
hospitais e patrocinou varias outras atividades visando garantir condi¢cdes
minimas para que a frente pioneira?’ chegasse ao Brasil Central (LIMA FILHO,
2000).

27 A frente pioneira é caracterizada pelo avango da fronteira econdmica para certa regido, ou
seja, 0 avango de relagbes estritamente capitalistas. Nestas regibes, o avango da estrutura
logistica (estradas, portos, ferrovias) facilita o acesso, pela presengca de empresarios,
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O jornal Folha Carioca de 1944 relata sobre o trabalho da FBC no Vale

do Araguaia:

Esses nucleos de civilizagdo [...] dadas as suas condigdes de
verdadeiras cidades, dispondo de industrias basicas, especialmente de
construgdo, energia elétrica, agua corrente, hospital e escolas, servirdo
de centro de atrag&o para a populagéo esparsa e que ndo tem meios de
comunicagdo com o mundo exterior. Atraindo a populagdo havera um
intercambio natural entre as atividades urbanas e as atividades rurais,
concentradas dentro de uma area na qual sera viavel levar a efeito os
programas de saneamento e aproveitamento econdmico em muito
melhores condi¢des do que seria possivel de outra forma. (Apud
VARJAO, 1989, p. 336).

Borges (1987) explica que o trabalho da FBC se estendeu em uma area
de 1,5 milhdo de km? exercido durante anos, “pacificando” metade da
populagdo das comunidades indigenas existentes no Brasil, criando postos
indigenas, construindo Parques Nacionais, abrindo 3.000 quilébmetros de

estradas, implantando cinquenta vilas, bases e cidades (Figura 17)

Figura 17: Area de atuacdo da Expedicdo Roncador-Xingu e Fundacdo Brasil
Central
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Fonte: Adaptado de Borges (1987).

fazendeiros, do pequeno agricultor moderno. Na frente pioneira a terra passa a ser mercadoria
(MARTINS, 1997).
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De acordo com Dunck (1997, p. 104), a construcdo da BR-158 permitiu o
avanco e a fixacdo de um enorme contingente de agricultores sem-terra
(posseiros), oriundos de Goias e do Sul do Maranhdo, que formaram alguns
povoados ao longo de sua extensao.

Quanto a infraestrutura criada, é interessante observar que metade da
implantagao terrosa?® da rodovia (que posteriormente seria chamada de BR-
158) foi criada pela FBC (A até D; Figura 18). O restante da implantagao (D até
E; E até F), pela Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-Oeste
(SUDECO) e Departamento de Estradas de Rodagem de Mato Grosso
(DERMAT).

Figura 18: Desenvolvimento cronoldgico da implantacédo da BR-158 .
| y

/1 >

Data

Simbolo | Extensao (km) Responsavel
AatéB =142 Expedicdo Roncador-Xingu| 1951
BatéeC =140 FBC 1965 |
CatéeD =180 FBC 1566-1567
DatéeE =62 SUDECO 1968
: EatéF =275 DERMAT 1975-1980

Fnte: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KMZ, DNIT/MT (2017), manipulados
mediante o software Google Earth.

4.2.3 A ocupacgao apoés o desbravamento

28 S&o rodovias construidas de acordo com as normas rodoviarias de projeto geomeétrico e que
se enquadram em determinada classe estabelecida pelo DNIT. Apresentam superficie de
rolamento sem pavimentagido. Estas rodovias normalmente apresentam sua superficie em
revestimento primario e permitem trafego o ano todo (DNIT, 2007).
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Dez anos depois de iniciada a expedicdo Roncador-Xingu, os interesses
econdmicos se intensificaram na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso.
Programas governamentais foram criados no sentido de incentivar a
consolidagdo populacional, compras de imensas glebas foram efetuadas e
loteamentos nas areas urbanas foram abertos. Em 1967 a FBC encerrou suas
atividades depois de problemas financeiros, rebaixamento moral e exploragao
politica, sendo substituida pela Sudeco (BORGES, 1987).

Segundo Siqueira (2002, p. 232), ocorreu um aumento vertiginoso da
venda de terras no Estado de Mato Grosso a partir de 1953, com a criagao da
Superintendéncia do Plano de Valorizagdo da Amazbnia (SPVEA). A autora
cita reportagem do jornal O Estado de S. Paulo de 1954, da qual se reproduz o

que segue:

Ha cerca de 40.000 processos em andamento no Departamento de
Terras do Estado de Mato Grosso, o que significa estar sendo o Estado
inteiro, por assim dizer, loteado e vendido a prestagcbes. Os precos
contrastam violentamente com os que vigoram entre nés (em SP), e
pode-se adquirir terras devolutas na regiao das Duvidas, na Barra do
Gargas, do Bugres, em Diamantino, em Aripuana, por mais ou menos 25
cruzeiros o alqueire paulista! [...] fica-se latifundiario de um instante para
0 outro com menos de dois contos de réis. (Apud SIQUEIRA, 2002, p.
231).

Na década de 1960, o Governo Federal criou a Superintendéncia para o
Desenvolvimento da Amazbénia (SUDAM), que em conjunto com a
Superintendéncia para o Desenvolvimento do Centro-Oeste (SUDECO) e o
Programa de Desenvolvimento dos Cerrados (POLOCENTRO), instituido em
1975 pela SUDECO, injetaram dinheiro na regido mediante financiamentos e
infraestrutura. Esses 6rgaos foram fundamentais para fomentar a criagdo de
grandes empresas agropecuarias e de latifundios em Mato Grosso
(NASCIMENTO, 2010, p. 64-65). Assim, os incentivos fiscais da SUDAM se
constituiram em um chamariz a novos investidores. Nao s6 empresarios do Sul
vieram com suas “S.A.”, mas também os paulistas, mineiros, goianos e outros
(MIGUEZ, 2001, p. 64).

De acordo com Marzari (2005, p. 128), tais incentivos estatais tiveram

impacto significativo na regido de Barra do Gargas?®, a qual passou a ter um

2 A area do municipio de Barra do Gargas, nessa época, contemplava praticamente toda a
area da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso.
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acelerado processo de desenvolvimento®). Na década de 1970, Barra do
Gargas foi um dos municipios mato-grossenses que mais recebeu
investimentos financeiros e de créditos, constituindo-se em um dos municipios
mais importantes do Estado de Mato Grosso.

No relato de Ribeiro (2001), a realizacdo de investimentos em
infraestrutura viaria em conjunto com incentivos fiscais pela SUDAM foi
fundamental para consolidar as atividades produtivas primarias na regiao e,

dessa forma, fomentar o seu crescimento:

A concessdo de incentivos fiscais para a subvencdo de projetos
aprovados pela SUDAM e a criagdo de uma infra-estrutura viaria [...] foi a
maneira encontrada para atingir uma agricultura e uma pecuaria em
moldes capitalistas. Portanto, trata-se de um conjunto de medidas que
contou com a participagao direta do Estado Federal, visando atrair, para
a regido, o capital e seus agentes. (RIBEIRO, 2001, p. 37 apud
NASCIMENTO, 2010, p. 66).

E interessante, entretanto, se ater as diferentes conceituacdes de
crescimento e desenvolvimento, evidenciadas na subse¢do 1.3 do primeiro
capitulo desta pesquisa. Assim, a consolidagdo de grandes latifundios
agropecuarios estaria muito mais vinculada ao conceito de crescimento, sendo
este ainda questionavel para a Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso.

A perspectiva critica a esse modelo se forma gragas aos relatos de
diversos pioneiros gauchos no inicio da década de 1970 (projeto de
Colonizagao 31 de Margo), apos a implantagdo dos projetos agropecuarios da
SUDAM.

Guido Dunck, filho de um dos pioneiros gauchos, faz o seguinte relato:

No comego de Canarana, existiam muitas grandes fazendas. Elas nao
eram abertas. Eram fazendas de politicos e coronéis que as conseguiam
através do Exército. Essas grandes areas eram divididas entre o alto
escaldo do governo. Quando os gauchos portelenses vieram para
Canarana e abriram as terras para o plantio, esses especuladores
engordaram o olho o comegaram a também abrir suas terras. Traziam do
Nordeste caminhdes de pau-de-arara, cheios de trabalhadores bragais.
Eram contratados para derrubar a mata. As contratacbes eram feitas
pelos empreiteiros, chamados de gato. Eles combinavam um valor com
os trabalhadores, mas quando estes chegavam aqui, era pago um valor
bem menor. (DUNCK, 2014, p. 163).

30 Tal afirmacgéo é discutida a frente.
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O pioneiro Augusto Dunck, agricultor familiar de Tenente Portela, RS,

assim se pontou:

Acredito que se ndo fosse o projeto de Colonizagao 31 de Margo, assim
como de tantos outros, so existiriam latifundiarios nessa regido. Gragas a
projetos como esse, 0 progresso mato-grossense alavancou. Canarana
comegou com o trabalho das pessoas que ali residiam e cresceu
vertiginosamente com as familias vindas principalmente do Sul do Brasil,
com a atividade econbémica da agropecuaria, criagdo de bovinos e o
plantio de arroz, depois soja, milho e outras culturas, e depois com
outras familias oriundas de muitos outros estados brasileiros. (DUNCK,
2014, p. 49).

Nas palavras de Norberto Schwantes, idealizador do projeto colonizador,
€ possivel identificar melhor as caracteristicas das propriedades instaladas na

regiao:

Logo adiante encontraria o Vale dos Sonhos, uma antiga colénia de
funcionarios aposentados da Sudeco, que haviam trabalhado na abertura
da estrada, ainda nos tempos do presidente Getulio Vargas e da antiga
Fundagéo Brasil Central. Lugarzinho simpético, totalmente perdido no
meio do sertdo. Continuei a viagem sem encontrar ninguém. A regido era
muito pouco habitada. Havia grandes fazendas de gado, geralmente
financiadas pelos incentivos fiscais da Sudam, mas com muita pouca
benfeitoria, empregando — no maximo — meia duzia de pedes em cada
uma delas. (SCHWANTES, 2008, p. 85).

No mesmo sentido, Dunck (1997, p. 105) explica que imensas fazendas
contempladas com os incentivos fiscais tinham objetivo pecuarista e, dessa
forma, pouco desenvolvimento e circulacdo de riquezas ocorreram nesse
periodo. Segundo o autor, grande parte dos incentivos era desviada para
outras regides e a absorgdo de mao de-obra era pequena nesse tipo de
exploracgao.

O autor descreve que os latifundiarios recrutavam centenas de
trabalhadores bragcais para o desmatamento de vastas areas de mata.
Entretanto, essa m&o de obra era temporaria e condicionada a regimes
insalubres, visto que muitos deles faleciam por causa de diversas doencas
(DUNCK, 1997, p. 118).

Azanha (2013, p. 218) relata que o tamanho médio das fazendas
beneficiadas pela Sudam era de 24.000 hectares. No total, o governo financiou
a compra de 8,4 milhdes de hectares de terras em toda a Amazénia Legal. A
regido leste do Mato Grosso — que contempla a Mesorregido Nordeste do

estado, (bacias dos rios do Xingu e do Araguaia) — foi a que recebeu os
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maiores incentivos concedidos. Um exemplo é a fazenda Suia-Missu, a
primeira a ser criada na regido, que, de 1966 a 1976, recebeu US$ 30 milhdes
e chegou a ter expressivos 560.000 hectares.

O socidlogo José de Souza Martins comenta ao site Estadao (2012):

A Fazenda Suia-Missu, com meio milhao de hectares, no epicentro da
crise até hoje, fora aberta, nos anos 1950, em territério xavante, por
Ariosto Da Riva — um especialista no desbravamento de areas virgens,
abrindo fazendas, [...] removendo indios e posseiros pobres e sem titulo
de propriedade, vendendo terra. Fazia a famosa limpeza de area, que
valoriza titulos de terra e gera uma peculiarissima renda fundiaria.

Renato Santana, descreve ao site Conselho Indigenista Missionario:

Os primeiros posseiros da Terra Indigena Maraiwatsédé a invadiram em
1958. Quase quatro anos depois, a fazenda Suia-Missu era instalada nas
terras indigenas como propriedade escriturada. Os Xavante [...] foram
usados como méao-de-obra [..]. Quando essa méao-de-obra foi
considerada dispensavel pelos invasores, um acordo envolvendo os
Ometto, a FAB e o SPI decidiu pela retirada forcada dos Xavante de
suas terras para a [...] 400 km ao sul do territério originario. (CONSELHO
MISSIONARIO INDIGENISTA, 2011).

Com efeito, a implantagdo de projetos agropecuarios, em forma de
grandes latifundios por meio da SUDAM, gerou conflitos agrarios. Segundo
Almeida (1983, p. 136-137), ja havia populagdo na regido — indigenas,
posseiros e pequenos proprietarios. O governo vendeu terras de, por exemplo,
posseiros residentes ha mais de dez anos (povoado de Santa Terezinha,
fundada em 1910 e localizada no municipio de Luciara) incluindo terras de
aldeias indigenas.

Dunck (1997, p. 114) assim se refere acerca da vida e processo

expulsao dos posseiros no Vale do Araguaia, em meados da década de 1970:

Os posseiros moravam em barracas feitas de barro, madeira e palha.
Alguns possuiam estabulos rusticos, confeccionados com a madeira
retirada das matas vizinhas. O curioso é que fixavam a sua moradia nas
matas galerias da regido, nas barrancas dos corregos ou rios. Ali havia
fartura de agua e terras mais férteis, ou seja, ndo cultivavam nos
cerrados, que eram destinados para a pratica extensiva de criagcao de
gado. Viviam isolados uns dos outros. [...]. Alguns tiveram suas
benfeitorias rusticas indenizadas. Muitos permaneceram no local por
varios anos. Uma minoria fixou sua residéncia no nucleo urbano®' e
passou a desenvolver diversas atividades, como prestagao de servigos e
comércio. Outros partiram para novas regibes proximas da frente de
colonizagao.

31 Nucleos urbanos dos projetos de colonizagéo realizados na regi&o na década de 1970.
113



E possivel observar a despreocupac&o dos projetos da SUDAM quanto a
questdo do conflito de terras, pois, de forma explicita, indigenas e posseiros
nao foram equacionados no contexto de inser¢éo das grandes agropecuarias.

Além dos financiamentos da SUDAM, o desenvolvimento da
infraestrutura de transporte na mesorregido também teve -caracteristicas
semelhantes.

Azanha (2014, p. 229) menciona que a implantacdo da BR-158 ocorreu
em um momento em que os Xavante de Pimentel Barbosa e Aredes estavam
concentrados na luta pelo reconhecimento e demarcacado de partes de suas
terras tradicionais e, pressionados, aceitaram a estrada, convencidos por
funcionarios da FUNAI. Por conseguinte, hoje, as terras indigenas Aredes e
Pimentel Barbosa tangenciam o tracado da rodovia, implantado pela FBC entre
os pontos B-C e C-D (Figura 20).

O mesmo aconteceu com o territorio Xavante Maréiwatsédé. Os
indigenas foram expulsos durante o avango das ocupagdes a partir da década
de 1960 e perderam parte de seu territorio. Assim, o tracado da implantacao da
BR-158 “cortou” esse territorio indigena que fora cooptado pela ocupagédo nao
indigena (Figura 19), entretanto, os indigenas reivindicaram e reocuparam suas
terras, originando uma regiao de intenso conflito.

No Histérico da ocupagéo entorno do Xingu, o Instituto Socioambiental
(2016) descreve:

Os Xavante foram retirados compulsoriamente de seu territério
tradicional em 1966, s6 conseguindo voltar a area em 2004. Até a
desintruséao ficaram restritos a cerca de 10% da terra homologada desde
1998. O processo de desintrusdo da Terra Indigena Marédiwatsédé foi
iniciado em novembro de 2012 e finalizado em janeiro de 2013, apds
mais de 20 anos de ocupagcao irregular por ndo indigenas.

Quanto a situagcado atual do conflito de terra nessa regido, o mesmo

Instituto relata:

Outras tentativas de invasdo ja ocorreram, mas fracassaram devido a
crescente mobilizagdo e fortalecimento da organizagdo Xavante para
defesa de seu territério. Em junho de 2014, o MPF denunciou 27
fazendeiros por desmatamento ilegal na Terra Indigena Maraiwatsédé,
pedindo a condenacgéo dos envolvidos e o pagamento de R$ 42 milhdes
para a recuperagao de pelo menos 10 mil hectares de vegetagao nativa.
Em setembro de 2015, o 6rgdo denunciou 13 pessoas envolvidas em
incéndios criminosos e sucessivas invasdes ao territorio tradicional do
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povo Xavante. A denuncia protocolada na Justica Federal em Barra do
Gargas imputa aos denunciados os crimes de invasao de terras publicas,
resisténcia, associagdo criminosa, incéndio, roubo, corrupgao ativa,
incitagdo ao crime e crime de dano. (INSTITUTO SOBIOAMBIENTAL,
2016).

Assim, nessa regido existe um trecho da BR-158 que ainda ndo tem
licenca para asfaltamento, entre os municipios de Ribeirdao Cascalheira e Porto
Alegre do Norte, que corta a terra indigena Maraiwatsédé. A estrada sofre um
desvio de aproximadamente 210 quildbmetros (Figura 19), contornando essas
terras, objeto de conflito entre indios, posseiros e fazendeiros da regido
(DEMAMBRO, 2017, p. 64).

Atualmente esta em analise no DNIT/MT um projeto que contemplara a
pavimentagdo na porgdo mato-grossense da BR 158, partindo do quildbmetro
213,5 do tragado original, passando por Pontinépolis, Alto da Boa Vista, Serra
Nova Dourada, Bom Jesus do Araguaia e voltando ao tragcado original, no
quildmetro 327,5 no municipio de Alé Brasil (DEMAMBRO, 2017, p. 64-65).
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Percebe-se que a ocupacdo instalada na regido, anteriormente a
imigracdo gaucha, era basicamente constituida de indigenas, posseiros e
grandes latifundios. O primeiro e segundo com atividades de subsisténcia e o
terceiro baseado principalmente na criacdo de gado, com vieses de
especulagcao. Apesar do eventual “ponto de apoio” a posterior colonizagao
sulista, o termo desenvolvimento3? estaria muito distante da realidade da
regido. Este contexto € mais bem compreendido com a inser¢do do surto
migratério dos gauchos, liderado por Norberto Schwantes.

Incialmente é necessario compreender a natureza da elaboragao do
projeto de colonizagao, ocorrido em Tenente Portela, RS.

Em 1970, viviam em Tenente Portela, RS, 4.077 familias de agricultores
em uma area de 34 mil hectares. Mais da metade dessas familias n&o tinha
terra suficiente para viver e criar seus filhos, ou seja, viviam em minifundios
(PIONEIROS NA AMAZONIA, 198?).

A situagdo dessas familias era de extrema precariedade: mais de 80%
da populagéo apresentava algum tipo de verminose; grande parte das casas da
zona rural ndo tinha instalagdes sanitarias; a alimentacdo ndo era adequada;
as técnicas agricolas utilizadas eram as mesmas praticadas pelos primeiros
imigrantes, ou seja, com nenhuma proteg¢ao ao solo (explorado até exaurir-se e
depois abando), e nenhuma selecdo de sementes; grande parte dos colonos
era de analfabetos ou analfabetos funcionais (SCHWANTES, 2008, p. 45).

A presséo ocupacional sobre a terra se agravava com a constituicdo de
aproximadamente 450 novas familias por ano. Com a falta espago, muitas das
familias foram morar nas partes periféricas das pequenas cidades da regido
(PIONEIROS NA AMAZONIA, 198?).

Assim, uma equipe técnica ficou encarregada em estudar a melhor
solugao para a gravidade do problema minifundiario da regido. Com area média
de sete hectares, as propriedades rurais ndao tinham condi¢cdes de viabilizar
qualquer projeto de desenvolvimento. Os estudos dos agrbnomos mostravam
que nao havia nenhuma tecnologia moderna capaz de tornar economicamente

viaveis propriedades menores que quinze hectares. Ent&o, a unica alternativa

32 A discussdo quanto a essa tematica pode ser acompanhada em Furtado (1983), Buoiser
(2001) e Sachs (2008) — subsegédo 1.3 desta pesquisa. Este ultimo defende que a igualdade, a
equidade e a solidariedade estariam embutidas no conceito de desenvolvimento. Os objetivos
do desenvolvimento, entdo, vao bem além da mera multiplicacdo de riqueza material. O
crescimento por si s6 ndo é suficiente para alcangar a melhoria da qualidade de vida para
todos (SACHS, 2008, p. 13).
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era: emigracgao, tradicional opgao para os minifundiarios. Para tal, foi fundada a
Cooperativa de Colonizagdo 31 de Margo Ltda. (Coopercol) (SCHWANTES,
2008, p. 61-66).

Na mesma época, o Decreto-Lei n° 1.179, de 6 de julho de 1971,
instituiu o Programa de Redistribuicdo de Terras e de Estimulo a Agro-Industria
do Norte e do Nordeste (PROTERRA) (BRASIL, 1971a):

Art. 1° E instituido o Programa de Redistribuicdo de Terras e de Estimulo
a Agro-industria do Norte e do Nordeste (PROTERRA), com o objetivo
de promover o mais facil acesso do homem a terra, criar melhores
condigbes de emprégo de mao-de-obra e fomentar a agro-industria nas
regides compreendidas nas areas de atuagdo da SUDAM e da SUDENE.
(...)

Art. 3° Os recursos de que trata o artigo anterior serdo incluidos no
orcamento monetario dos exercicios respectivos para aplicagdo nos
seguintes fins:

a) aquisicdo de terras ou sua desapropriagdo, por interesse social,
inclusive mediante prévia e justa indenizacdo em dinheiro, nos térmos
que a lei estabelecer, para posterior venda a pequenos e medios
produtores rurais da regido, com vistas a melhor e mais racional
distribuicdo de terras cultivaveis;

b) empréstimos fundiarios a pequenos e médios produtores rurais, para
aquisicdo de terra propria cultivavel ou ampliagdo de propriedade
considerada de dimensées insuficientes para exploragdo econdmica e
ocupacao da familia do agricultor;

c) financiamento de projetos destinados a expansao da agro-industria,
inclusive a acgucareira, € da produgcdo de insumos destinados a
agricultura;

d) assisténcia financeira a organizagédo e modernizagao de propriedades
rurais, a organizagcdo ou ampliacdo de servigos de pesquisa e
experimentacdo agricola, a sistemas de armazenagem e silos, assim
como a meios de comercializagdo, transporte, energia elétrica e outros;
€) subsidio ao uso de insumos modernos;

f) garantia de pregos minimos para os produtos de exportagao;

g) custeio de agdes discriminatdrias de terras devolutas e fiscalizagdo do
uso e posse da terra. (BRASIL, 1971a).

Dessa forma, a escolha da regido do municipio de Barra do Gargas foi
diretamente influenciada pelo crédito fundiario do Programa PROTERRA, o
qual contemplava a regido Amazénica (acima do paralelo 16°33 e a margem
esquerda do Rio Araguaia). O programa financiaria a aquisicao de terras por
pequenos agricultores, que teriam doze anos para pagar o empréstimo, com
juros de 7% ao ano sem corregdo monetaria. Segundo Norberto Schwantes

(2008, p. 78), “era exatamente o que precisdvamos”, além da descoberta de

33 O paralelo principal (linha do equador), divide a Terra horizontalmente em duas partes iguais:
o hemisfério Norte e Sul. O paralelo em questao, estaria, portanto, a 16° ao norte da linha do
equador.
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“um imenso vazio demografico, com muita terra boa e barata” (PIONEIROS NA
AMAZONIA, 1987?).

Na década de 1970, Barra do Garcas era considerado um dos maiores
municipios do mundo em extensao territorial. A regido era cortada pela BR-158,
acompanhando o curso esquerdo do Rio Araguaia. No ano de 1972, a rodovia
apresentava pouco transito, por conta do lamentavel estado de conservagao. A
importante rodovia estava praticamente abandonada pelas autoridades
(DUNCK, 1997, p. 105).

Ainda, Schwantes (2008, p. 79) relata:

A idéia era ir para Barra do Gargas, imediatamente. Estdvamos convictos
de que, para obter os financiamentos do PROTERRA, s6 nos restava
aquela regido, que estava relativamente préxima do asfalto (700
quilébmetros: para quem estava disposto a ir para a Amazénia até que era
bem perto) e de um grande centro, que era Goiania.

A infraestrutura de transporte criada pela FBC foi de fundamental
importancia na escolha da regido de colonizagdo. A regiao distava somente
trinta quildbmetros da implantacao terrosa da BR-158, por meio da estrada que,
posteriormente, se denominou MT-326. Vale assinalar que se tratava de uma
colonizagédo essencialmente agricola. Assim, a proximidade a um corredor de
transporte era de suma importancia. No documentario Pioneiros na Amazénia
(198?) encontra-se o seguinte relato: “A BR-158 era absolutamente vital para o
sucesso dessa colonizagao”. Aliaram-se, entdo, a necessidade de emigracao
urgente, o acesso terrestre fornecido pela BR-158 e os requisitos legais do
PROTERRA para a realizagao da colonizagao.

SACTRA (1999, p. 7) aponta o efeito de “desbloqueio de locais
inacessiveis” gragas aos investimentos em transporte. Portanto, a BR-158,
“‘desbloqueou” a Mesorregido Nordeste de Mato Grosso para novos
investimentos.

Assim, no inicio da década de 1970, mesmo sem as escrituras
aprovadas pelo Instituto Nacional de Colonizacdo e Reforma Agraria (INCRA),
os imigrantes sulistas de Tenente Portela, RS, se instalaram na regido34, a 300
quildmetros da cidade da cidade mais proxima, Barra do Gargas. Pobres e sem

os titulos de propriedade, construiram a infraestrutura do projeto em mutirdo

34 No municipio atualmente denominado de Canarana. Em média, cada colono recebeu lotes
de 480 hectares.
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comunitario, utilizando basicamente o trabalho bracgal. Da mesma forma, foram
abertas as primeiras lavouras coletivas, ruas e avenidas das trés agrovilas e do
nucleo urbano (PIONEIROS NA AMAZONIA, 198?).

O isolamento imposto pelas chuvas (com a BR-158 intransitavel), a falta
de dinheiro, a malaria e o extremo desconforto dos acampamentos foram
acirrando os animos dos pioneiros (SCHWANTES, 2008, p. 102). Assim, esse
modelo comunitario logo se exauriu (PIONEIROS DA AMAZONIA, 1987?).

A COOPERCOL continuou implantando projetos de colonizagdo no
mesmo molde cooperativista. O idealizador, Norberto Schwantes (2008, p.
102), defendia que somente com maior produgéo e maior populagdo naquela
parte do Estado — até entdo muito pouco ocupada — seria possivel fazer o
governo assumir a responsabilidade pela BR-158, bem como da saude,
educagao, seguranga publica e energia elétrica, por exemplo.

De acordo com Dunck (1997, p. 127-128), era imprescindivel a
transferéncia de novos colonizadores. Com o0 sucesso do primeiro projeto de
colonizagao, a equipe colonizadora resolveu realizar novas investidas em locais
préximos ao primeiro projeto. Assim, o aumento da area colonizada visava
inicialmente possibilitar o povoamento sistematico da regidao e, posteriormente,
aumentar a produgao e produtividade, além de melhorar os servigos basicos e
a infraestrutura, este ultimo pautado na conservagdao das estradas para o
escoamento da producgao e o retorno dos insumos agricolas.

Superada a morosidade da liberagao das escrituras das propriedades, a
partir de 1975, iniciou-se uma nova era em todos os projetos de colonizagdo: a
medida que as escrituras iam sendo entregues, maquinas chegavam a
Canarana e, gragas a isso, lavouras cada vez maiores comegavam a ser
abertas (SCHWANTES, 2008, p. 108).

O relato do pioneiro Augusto Dunck (2014) esclarece um pouco mais 0

contexto deste periodo:

Como ninguém tinha trator na época para fazer as lavouras e plantar,
quem queria trabalhar recebia vinte cruzeiros por dia para ajudar no que
fosse necessario. Mas tudo isso mudou em 1975, quando sairam as
escrituras das terras, quando comegou a correria para comprar tratores e
implementos financiados pelo Banco do Brasil. Com o comego da
derrubada do cerrado, era trator roncando por todos os lados no preparo
do plantio. Em 1976 finalmente comecaram as primeiras colheitas de
arroz. (DUNCK, 2014, p. 37).

120



Miguez (2001) faz o seguinte relato daquele momento:

Foi o Eldorado para nés. N&o existiam ainda os municipios Novo Sao
Joaquim, Campinapolis, Nova Xavantina, Agua Boa, Canarana e Sao
Feélix do Araguaia. Toda essa vasta regido era pequena em densidade
demografica. Entretanto, o Vale do Araguaia era composto de um
promissor cerrado caracteristico do Brasil Central. Na antiga agéncia do
Banco do Brasil, onde funcionou o Banco do Estado — BEMAT —, as filas
pelos corredores eram enormes. No 1° andar, onde funcionava a
Carteira Agricola, parecia nem-sei-o-qué de tanta gente em busca de
assinar contratos, ou pedir a liberacdo de verbas de seus
financiamentos. Parecia mais um mercado de peixes do que agéncia de
um banco oficial oferecendo crédito facil a simples agricultores e
pecuaristas. (MIGUEZ, 2001, p. 46-65).

No documentario Pioneiros na Amazénia (1987?) se encontra também o

seguinte relato:

Com muita festa, os agricultores de Canarana receberam, em 1975, o
financiamento pelo banco do Brasil, através do Programa PROTERRA,
para aquisicdo de um lote rural de 480 hectares para cada familia,
juntamente com equipamento completo para mecanizacdo da lavoura.
Repentinamente proprietarios de uma pequena empresa agricola
familiar, os pioneiros de Canarana se langaram ao trabalho com um
entusiasmo que transformou, em poucas semanas, uma extensa area de
cerrado nativo em florescente regido agricola. A produgao de arroz de
sequeiro, no entdo municipio de Barra do Gargas, passou de 100 mil
sacas anuais para mais de 6 milhdes de sacas, atingindo 15% da
produgdo nacional de arroz de sequeiro. (PIONEIROS NA AMAZONIA,
1987).

Noeli Maria Dunck, filha de pioneiros sulistas, relata:

Barra do Gargas passava por mudangas significativas com a vinda das
familias do sul do pais. Apareciam muitos empreendimentos para
atender a toda a transformagao social, econdémica e politica que a regido
estava vivendo. Foi um periodo intenso, principalmente das familias que
viviam na expectativa da transformagao do cerrado em grandes lavouras
de arroz, maquinarios, tudo tdo diferente do sul do pais. Por essa
transformagao também ndés passavamos enquanto assimilavamos esse
processo de aculturacdo. (DUNCK, 2014, p. 151).

Miguez (2001, p. 68) descreve o aquecimento da economia regional:

Naqueles tempos, fomos, em dado momento, agraciados como um dos
maiores municipios produtores de arroz de sequeiro do Brasil, com
235.832 hectares em area plantada e uma produgao de 265.866
toneladas/ano (1979). A cidade vivia em burburinho, pegava fogo. No
patio do aeroporto de Aragargas, Unico da regido, era comum gente
contar 50 a 60 avibes estacionados. Aproximadamente a cada cinco
minutos havia um pouso ou decolagem. [...]. A vinda dessas pessoas
para c4, aliada a fartura de dinheiro que era distribuida aos proprietarios
através de financiamentos, transformou Barra do Gargas, que era uma
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pacata cidade de interior, em uma “megaldpole”, respeitadas as devidas
propor¢des. [..] movimentagdo constante de caminhdes carregando
tratores, enormes colheitadeiras, grades de arrasto e outros
equipamentos agricolas dos mais variados tipos.

O documentario Pioneiros na Amazdnia (1987?) registra:

O resultado foi que o municipio de Barra do Gargas se transformou de
um “quase vazio demografico” em uma regido produtora tdo povoada,
que se justificou o desmembramento de ftrés novos municipios:
Canarana, Agua Boa e Nova Xavantina, [..], polarizaram o
desenvolvimento [...] e se emanciparam em apenas 5 anos.

A distribuigao e o financiamento de terras e maquinario pelo PROTERRA
para diversas familias sulistas e a localizacdo proxima a BR-158 para o
escoamento da produgdo constituiram o efetivo gatilho ao processo de
crescimento econdémico da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso. Assim,
entre 1972 e 1985, cerca de 1.800 familias foram assentadas em 700.000 mil
hectares na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso pelas cooperativas de
colonizagdo COOPERCOL, CONAGRO e COOPERCANA (Tabela 3)%°. Todos
esses projetos seguiam basicamente os mesmos padrdes: terra para familias
pobres que praticavam a agricultura familiar minifundiaria em suas terras de

origem.

3% Depois da COOPERCOL, a CONAGRO e a COOPERCANA foram criadas para dar
continuidade ao crescente fluxo imigratério dos colonos.
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Tabela 3: Listagem dos projetos realizados pelas cooperativas de colonizagao
implantados na Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso entre 1972 e 1985

Cooperativa Ano Projeto Area total (hectares) Familias assentadas

1972 Canaranall 40.000 81

1973 Canarana ll 9.800 47

COOPERATIVA DE 1974 Canarana lll 28.700 71
COLONIZACAO 31 DE 1974 Garapu | 9.800 47
MARCO LTDA. 1975 Agua Boa 24.300 60
(COOPERCOL) 1975 AguaBoa ll 14.500 36
1975 Vale da Serra Azul 16.200 52

1976 Aredes 18.500 44

1976 Garapu I 25.014 56

1976 Garapu llI 9.993 24

- 1977 Serra Dourada 14.672 31
COLONIZACAO E 1977 Tanguro | 13.000 32
CONSULTORIA AGRARIA 1978 Tanguro || 19.736 49
S/C LTDA. (CONAGRO) 1977 Xavantina 22.068 75
1977 Tabaju 14.981 81

1978 Agua Boa lll 22.240 55

1978 Kuluene 51.647 90

1978 Terranova (fora) 435.000 (fora) 2.500 (fora)

COOPERATIVA 1978 Bela Vista 7.200 33
AGROPECUARIA MISTA 1985 Queréncia 170.000 506
CANARANA LTDA. 1985 N. Schwantes 54.000 70
(COOPERCANA) 1985 Ana Terra 18.000 40
1985 Terra Linda 107.000 260

Fonte: Fundacao Pr6-Memoria Canarana (2017).

De acordo com Dunck (1997, p. 137-138), além dos projetos das
colonizadoras COOPERCOL, CONAGRO e COOPERCANA, outras empresas
de menor porte ou de menos atuacao participaram na distribuicdo de terras e
nos assentamentos de agricultores, quais sejam: Projeto Serra Azul, em 1978
(CODEBRASA); Projetos Noidore e Noidore I, em 1977 e 1978 (CACIQUE);
Projetos Itaqueré e Itaqueré |, em 1978 (BARRAFERTIL); Projeto Corua (ndo
datado) (CODECO).36

Isto posto, o numero de projetos de colonizagdo evidenciou a
atratividade que a regido adquiriu, intrinsicamente relacionada a BR-158. Tal
situagéo corrobora com OECD (2012, p. 38), ao descrever que investimento em
transporte pode gerar aumento da imigragado populacional e de empresas que,
apos o investimento na regido, ja ndo consideram o local periférico como
desvantajoso.

Ainda, OECD (2012) explica que a estruturagdo de negdcios mais
"modernos" pode ser um dos resultados de novos investimentos em transporte.

Com efeito, a mecanizagdo das lavouras no Mesorregido Nordeste de Mato

36 O autor apenas cita as siglas das cooperativas.
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Grosso foi viabilizada e justificada pela BR-158, respaldada pelos
financiamentos do PROTERRA.

Dessa maneira, a imigragdo das familias agricultoras sulistas contrastou
perante as propriedades latifundiarias que se instalaram na regido gragas aos
incentivos fiscais da SUDAM. O mapa do ano de 1978, localizado na Fundagao

Pré6-Memdria de Canarana, evidencia este momento (Figura 20).

Figura 20: Mapa ilustrativo da situagao fundiaria da Mesorregiao Nordeste de
Mato Grosso em 1986

v

Fonte: Fundagao Pré-Memoéria de Canarana (2017).

Os circulos alaranjados e vermelhos representam as regides com
latifundios pecuaristas. Nestes, a coloracdo vermelha indica as fazendas
financiadas pela SUDAM. Verifica-se, entdo, a forte influéncia da SUDAM na

estruturacao fundiaria do Vale do Araguaia.
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Os triangulos azuis sao as regides onde foram implantados os projetos
de colonizag&o. E importante salientar que mais de um dos projetos listados na
Tabela 3 foram implantadas na regido de um mesmo tridngulo, como, por
exemplo, os projetos Canarana |, Il e Ill.

Os losangos amarelos representam regidbes em conflito agrario,
protagonizado pelos indigenas, sulistas, latifundiarios e indigenas.

Assim, a BR-158, na por¢ao mato-grossense, teve a finalidade precipua
de apoiar logisticamente a implantagdo de grandes projetos agropecuarios na
Amazbnia Legal, com subsidios da SUDAM e projetos de colonizagdo do
INCRA (colonos sulistas financiados pelo PROTERRA) (AZANHA, 2013, p.
229).

Entretanto, a mesma rodovia que possibilitou a implantagédo dos grandes
projetos agropecuarios e das familias sulistas comegou a se configurar em um
estrangulamento da atividade agricola que se se desenvolveu rapidamente na
regidao. Com efeito, o peso maior e decisivo do estrangulamento logistico
atingiu os pequenos produtores, visto que esta atividade necessita de
transporte eficiente de insumos e dos graos. Ja os grandes latifundiarios,
respaldados fortemente pelos financiamentos da SUDAM, eram baseados em
especulacao e pecuaria, esta ultima muito menos dependente de transporte.

O relato do idealizador Norberto Schwantes (2008, p. 120 esclarece a

situacéo:

A colonizagéo entrou num ritmo fantastico e comegou a ser sentido pela
populagao de Barra do Gargas. [...]. No periodo da primeira grande safra,
em 1977 — quando tivemos enormes problemas em nossas estradas
vicinais, principalmente a BR-158, que ficou interrompida em vérios
trechos — passei semanas usando os helicopteros para socorrer lavouras
onde, muitas vezes, agricultores desesperados precisavam apenas de
uma correia para sua colheitadeira ou de outra pecinha qualquer. Sem o
apoio do helicoptero — que permitia resolver estes probleminhas em
alguns minutos ou horas — os lavradores teriam levado dias para
conseguir sair de seus lotes, irem até Barra do Gargas, ou até mesmo
Goiania, para adquirir o que precisavam.

A defasagem logistica também afetava diretamente a vida da populacéo.

lldo Dunck relata:

As viagens de Canarana a Barra do Gargas, na época das chuvas, eram
problematicas. Uma dessas viagens demorou uma semana entre ida e
volta, tdo terriveis eram as condi¢cdes das estradas e pinguelas. Valia
qualquer transporte para se chegar ao destino e muitas vezes
caminhdvamos a pé até achar um bom lugar para comer e ou pernoitar.
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Era bom levar alimentos junto, nunca se sabia o tempo a ser gasto na
viagem. (DUNCK, 2014, p. 134).

Nas palavras de Ernesto Dunck, pode-se ter uma ideia de tal situacéo:

No inicio do ano de 1974 (periodo chuvoso), meu pai foi até Barra do
Gargas com sua F 100 para buscar mantimentos. Estava na estrada por
um longo periodo, carregando e descarregando a carga de alimentos,
nos atoleiros da BR-158. Neste interim, sua filha Ema Marta adoeceu.
[...] sem remédios, sem médico, completamente isolados na BR-158 e de
Barra do Gargas, minha mao ficou desesperada. [...]. Na época,
Canarana possuia poucos veiculos, a maioria sem condi¢des de trafego.
Alids, pouco adiantava, vez que as estradas estavam intransitaveis. [...].
Era malaria. (DUNCK, 2014, p. 198).

A relacdo entre a logistica, a vida dos colonos e as grandes fazendas

pode ser mais bem compreendida no seguinte relato:

Na época das chuvas, a situagdo se agravava. Sem transporte terrestre,
dezenas de doentes aguardavam com grande expectativa a
possibilidade de alguma aeronave das grandes fazendas S.A. fazer um
pouso em Canarana para reabastecimento de combustivel e, assim,
conseguir uma “carona” para os centros urbanos. (DUNCK, 1997, p.
117).

O relato de Schwantes (2008, p. 120, 23) complementa:

Naquele ano também tivemos um enorme problema com a sacaria que
ndo chegou a tempo da colheita, porque a BR-158 estava interrompida.
Muito arroz se perdeu naquele ano, por falta de infra-estrutura e houve
muita revolta por parte dos associados da Coopercana, que a culpavam
pelos atrasos e prejuizos que se refletiram diretamente nos pagamentos
de seus débitos no Banco do Brasil. [...] Naquele ano de 1977 o DC-3 da
Coopercol passou a servir diariamente a todos os projetos porque era a
Unica maneira possivel de deslocar pessoas de Garapu, Culuene, Serra
Dourada, Agua Boa, Xavantina e principalmente para Barra do Gargas,
onde todos tinham seus compromissos com o Banco do Brasil. Com as
chuvas, a BR-158 simplesmente ficava interrompida e néo
conseguiamos sensibilizar o governo estadual ou federal a intervir na
reparacao das pontes e balsas. Em grande parte, este servico tinha que
ser assumido pela cooperativa.

O Jornal da Terra, de 11 de margo de 1978, explicita o estrangulamento

vivenciado pelos agricultores familiares da Mesorregidao Nordeste de Mato

Grosso:

O desabamento de um vao com menos de 10 metros da ponte sobre o
Rio Aredes interrompeu esta semana o trafego na BR-158, causando
incalculaveis prejuizos aos agricultores que dependem da estrada para
receber o combustivel usado em caminhdes, colheitadeiras e secadoras.

126



Em plena época de colheita, a falta de combustivel causa grandes
prejuizos a cada momento que passa, pois o0 arroz maduro esta caindo
do cacho, enquanto colheitadeiras ficam paradas. [...]. Sem condigbes de
atravessar o rio, mais de cinquenta caminhdes, jipes e camionetas
ficaram retidos dos dois lados da ponte. O desesperado tomou conta ndo
s6 dos motoristas, barrados no Aredes, como também dos agricultores
que trabalham ao norte desse rio. Todas lembraram dos transtornos
sofridos no final de 1976, quando essa mesmo ponte desabou e
interrompeu a estrada durante mais de um més. (JORNAL DA TERRA,
1978, apud SCHWANTES, 2008).

A publicagao fornece mais detalhes:

Com a safra em pleno andamento — e ja atrasada pelas constantes
chuvas — ninguém sabia imaginar o volume das perdas com a falta de
combustivel para a colheita e transportes. Os motoristas e agricultores
trataram de improvisar rapidamente o transbordo de d6leo diesel, com
motobombas, de um lado para o outro do rio. Mas essa operagao é cara
e demorada. Em Canarana e Agua Boa, os estoques de diesel se
esgotaram em suas fazendas e mais da metade das colheitadeiras
pararam. Também faltou o éleo bruto para os secadores dos armazéns e
as filas para a entrega de arroz aumentaram. (JORNAL DA TERRA,
1978, apud SCHWANTES, 2008).

Segundo Schwantes (2008), apesar da grande arrecadagéo aos cofres
publicos do governo estadual, a pauta recente e necessaria da infraestrutura de
transporte levou muito tempo até ser compreendida, afetando negativamente
os colonos sulistas. No estado de Mato Grosso, fortemente extrativista, os
politicos mato-grossenses “desconheciam os problemas de uma ocupacéo
agricola, pois o garimpeiro nada reivindicava, nem o seringueiro, [...], ndo
requerem solug¢des do problema de transporte, como os graos" (SCHWANTES,
2008, p. 126), bem como a pecuaria, que tem vantagens quanto a
caracteristica de deslocamento préprio.

O documentario Pioneiros na Amazdnia (1987?) continua:

O precarissimo estado de conservacdo da BR-158, totalmente abandonada
pelo governo, obrigou a Copercana a intervir na solu¢cdo dos graves problemas
de acesso a regido. Foram a Copercana e a Colonizadora, e ndo o governo,
que apoiaram os agricultores nos transportes dos insumos e da produgao
através da BR, que em muitos trechos simplesmente inexistia. De nada
valeram os dramaticos apelos dirigidos aos governos estadual e federal, no
sentido de dotar a regido de uma infraestrutura viaria condizente com sua
rapida expansao econdmica, afim de ndo desencorajar o trabalho dos pioneiros
agricultores dos cerrados. A BR-158 era absolutamente vital para o sucesso
dessa colonizagao.

Ainda, além da BR-158, nos periodos chuvosos, os trinta e cinco

quildmetros da estrada alimentadora (posteriormente denominada como MT-
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326), que separava o nucleo de colonizacdo da BR-158, também ficavam
completamente intransitaveis (DUNCK, 1997, p. 112).

De acordo com Barat (1978, p. 198-199), as rodovias alimentadoras tém
como principal fungdo econdmica ligar os troncos rodoviarios as areas
produtoras. Desde que seja preservado o trafego de forma permanente ao
longo do ano, as rodovias alimentadoras possibilitam maior aproveitamento da
capacidade da rede principal, aumentando o trafego das rodovias que as
compdéem. No Brasil, porém, muitas areas de elevado potencial de produgao
agricola nao dispdéem de ligagbes que oferecam condigdes de trafego em todas
as estagcdes do ano, em razdo da precariedade de suas caracteristicas
técnicas.’” Tais condigbes representam, quase sempre, fator impeditivo ao
crescimento econdmico e a melhoria do bem-estar social da populagao.

Ainda, segundo o autor, areas carentes de rodovias alimentadoras
seriam aquelas que, ja possuindo uma participacdo percentual elevada de
terras utilizadas para a cultura permanente, ndo tém rede complementar
adequada que permita um escoamento facil e continuo de sua produgao
agricola (BARAT, 1978, p. 199).

A situagao vivenciada pelos colonos sulistas seria, de fato, um exemplo
perfeito as palavras do economista. Schwantes (2008, p. 127) registra que os
prejuizos das safras de 1976, 1977, 1978 e 1979 foram enormes por falta de
infraestrutura de apoio e reparo da BR-158.

Ainda, os colonos sofreram com outro problema: a corre¢do da acidez
do solo dos cerrados. A solugdo das cooperativas estava na construgcéo de
uma usina de calcario, a qual demorou cinco anos para se concretizar. A
importagcédo do insumo de outras regides era inviavel, por conta da precariedade
da logistica de transporte e da diminuicdo dos financiamentos cedidos aos
colonos. O atraso ao acesso do calcario ao final de década de 1970, nas
palavras do idealizador, “levou a faléncia quase a metade dos agricultores [...]
senti uma enorme revolta contra o governo pela sua total desaten¢do para com
a agricultura” (SCHWANTES, 2008, p. 173).

37 Referem-se, basicamente, a inadequagdo da granulometria (proporgdo entre solo fino
coesivo e solo granular) utilizada nas camadas, bem como nas praticas deficientes de
conservagao e manutengao da pista de rolamento (DALOSTO et al., 2016).
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O texto Xingu na mira da soja, do Instituto Socioambiental, descreve a
ocupacéo pelos projetos de colonizagao, por meio do relato do pioneiro gaucho

Carlos Mazurek:

Quem nos conta sobre a ocupagdo do entorno do Xingu pelos projetos
de colonizagdo é o pioneiro gaucho Carlos Mazurek. Ele chegou em
Canarana, uma agrovila em 1976, para garantir o “futuro digno” que nao
poderia dar a seus filhos no Rio Grande do Sul, devido a baixa qualidade
e ao alto pregco da terra, a falta de crédito e a expansdo dos grandes
latifindios sobre as pequenas propriedades. Mas ele diz que o inicio da
vida no Mato Grosso foi bem mais dificli do que imaginava. “A
propaganda era muito boa. Diziam que teria colégio, hospital, pontes [...]
mas parece que nao teve dinheiro para avangar o projeto, conta
Mazurek. A infra-estrutura na regido permaneceu extremamente precaria
de 1972, quando foi inaugurada a primeira agrovila do Projeto Canarana,
até o inicio dos anos 1980, quando o governo do Mato Grosso asfaltou
quase toda a estrada ligando Canarana a Barra do Gargas. (INSTITUTO
SOCIOAMBIENTAL, s.d.)

Dunck (1997, p. 154-155) explica que os altos pregos pagos pelos
agricultores em relagcédo aos fretes, a elevagado do valor dos insumos (adubo,
sementes selecionadas, pecas de reposicao dos equipamentos agricolas) e o
esgotamento do solo constituiram fortes motivos para o abandono da pratica da
agricultura na regido. As terras necessitavam de uma urgente correcado a base
de calcario. Assim, as péssimas condicdes das principais estradas para o
escoamento da producdo contribuiram para o declinio da produgao de arroz de
sequeiro na regiao e o grande endividamento dos agricultores.

O relato de um dos colonos citado por Ribeiro (2013, p. 208),
entrevistado na cidade de Canarana, demonstra a atuagao tardia do poder

estatal:

Participei da fundagédo da Coopercol la no Sul, s6 vim para ca em 1973,
apos vender os 32 hectares que tinha em Tenente Portela, cheguei sim
com um pouco de dinheiro, foi um pouco mais facil que os demais que
vieram na frente. As dificuldades comegaram com a crise do arroz, nao
do preco, mas da queda da produtividade trés anos depois, pois ja era
necessaria a corregdo do solo. Com a crise do arroz comecei a plantar
soja, sozinho ia colocando adubo por conta. Chamaram a EMBRAPA,
pois a Cooperativa estava desacreditada, estavam preocupados com a
Conagro. Eles conversaram com os técnicos da Cooperativa e
analisavam os experimentos que faziamos. Foram melhorando a técnica,
entdo viram que dava para produzir na regido, a partir dai o governo
comegou a liberar dinheiro para o adubo. Nessa altura ja ndo conseguia
escapar do Banco, tudo que fazia ia para comer e pagar o Banco, além
de um golpe que tive. Fiz o financiamento, recebi talao de cheque e
comecei a fazer compras para plantar, como: adubo, semente, dleo
diesel, mas o dinheiro ndo entrou na conta, ndo existia dinheiro, o
dinheiro sumiu. Entdo tive que pagar o que nao recebi, vendi todo o
equipamento agricola, para continuar produzindo tinha que corrigir a
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terra, custava Cr$ 300.000,00 para investimento, ndo dava, vendi a terra
em 1980/81, trabalhei de pedreiro, zelador de igreja, os filhos foram
embora. (RIBEIRO, 2013, p. 208).

Os projetos de colonizagao no final da década de 1970 comegavam a
ser pressionados pelos grandes empreendimentos agropecuarios da regiao,
que buscavam comprar novas areas para a sua expansao, contando ainda com
os financiamentos concedidos pela SUDAM. Os pequenos e médios produtores
s6 conseguiram adquirir terras pelo PROTERRA até 1977. Depois disso,
qualquer novo imigrante acabava se dedicando ao comércio pela
impossibilidade de comprar terras diante da expansdo das grandes
propriedades. Tal politica estimulou a concentragao de terras, ja que, muitas
vezes, 0S pequenos agricultores ndo conseguiam aumentar a producédo e
acabavam vendendo seus lotes para os grandes proprietarios (AZANHA, 2013,
p. 219).

Para o Instituto Mato-Grossense de Economia Agropecuaria (IMEA,
2010, p. 1), a escala de produgao € um fator determinante, em se tratando de
margem de lucro. Com maior volume de producdo, o poder de barganha
aumenta consideravelmente, tanto para a venda do produto quanto para a
compra de insumos. Assim, sob condi¢des igualitarias de pregos para a
comercializagado de insumos, venda dos produtos, produtividade e eficiéncia de
producao, as fazendas com grande escala tém grande vantagem econdémica. A
razao de tal vantagem esta na otimizagao do uso de maquinarios, mao de obra,
depreciacao de equipamentos e, também, custos administrativos.

O relato de Dunck (1997, p. 155, 157) esclarece a situagao vivenciada

pelos colonos:

Grande parte dos produtores rurais da regido tiveram seus maquinarios
apreendidos e depositados nos patios da COOPERCANA, como forma
de garantir o pagamento das dividas junto ao Banco do Brasil. Era neste
momento que os agricultores vendiam as suas propriedades para novos
compradores. Estes assumiam as dividas junto as instituicbes bancarias
(assuncédo de dividas) e o restante do dinheiro da venda era repassado
diretamente para o alienante, quando sobrava. [...]. Esse periodo de
turbuléncia econémica vigorou por trés a quatro anos. Muitos agricultores
oriundos do Sul e do Sudeste foram atraidos para a regido e
aproveitaram a fragilidade dos colonos endividados, para adquirir terras
€ maquinarios, por pregcos muito inferiores aos do mercado.

A realidade do Projeto Canarana mostrou que a modernizagcédo agricola

com maquinas e equipamentos sem um aparato institucional que viabilizasse a
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infraestrutura demandada no processo de produg¢do, consumo e mercado nao
permitiu a sustentabilidade da atividade produtiva dos colonos. Sem
conhecimento e acesso aos insumos, os reduzidos agricultores que
continuaram nas terras de colonizagao realizaram experimentos proprios com
milho, soja e arroz, nem sempre conseguindo produtividade suficiente para
quitar as dividas com o banco (RIBEIRO, 2013, p. 228).

De forma geral, ao mesmo tempo em que as colonizadoras lagavam
mais projetos e arcavam com os custos da infraestrutura basica (que ja ndo era
suficiente) o Estado ndo acompanhou os investimentos necessarios para suprir
a demanda da produgao agricola que, conjuntamente com a diminuigdo dos
financiamentos, ocasionou um estrangulamento fatidico aos pequenos
produtores.

Portanto, apds o final da década de 1970 — em que se iniciava a “década
perdida” no Brasil (subsec&o 2.4) e ocorria a quebra dos produtores de arroz na
Mesorregido Nordeste de Mato Grosso —, a agricultura passou se diversificar,
principalmente por meio da produgéo de soja, arroz, milho, seringueira e outras
culturas de menor escala. A pecuaria também passou a ser amplamente
explorada entre os colonos e principalmente pelos grandes agropecuaristas
(DUNCK, 1997, p. 158).

Segundo dados do IBGE (2017)%8, na Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso, a area plantada de soja aumentou de 46,83% em 1990 para 75,24%
em 2015 e a area plantada de arroz, que ocupava 36,37% da area plantada em
1990, em 2015 ocupou somente 1,12% da area plantada. A area plantada de
milho passou de 12,32% para 19,85% no periodo, e todas as outras culturas
analisadas perderam espaco de plantio. Porém, a area total de plantio teve um
aumento de 700%, marcada principalmente pelo avangco da soja. Para essa
analise foram consideras as culturas de soja, arroz, milho, sorgo, feijao e cana-
de-agucar, as quais sao as mais relevantes das culturas temporarias para o

caso da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso (Figura 21).

3% Os dados foram gerados pelo Sistema IBGE de Recuperagdo Automatica — SIDRA —, o qual
utiliza dados conjugados dos censos realizados para construgao de séries temporais.
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Figura 21: Evolugédo das areas plantadas na Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso entre 1990 e 2015
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Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (1990b, 2015).

A pecuaria ganhou espago. Com rebanho efetivo de 1.908.438 bovinos
em 1990, em 2012 ja havia 6.144.243 cabecas desse rebanho. Estabelecendo
uma proporgéo entre cabecas de gado e populagéo total residente, em 1990
havia aproximadamente 11 cabecgas/pessoa e, em 2012, aproximadamente 23
cabecas/pessoa na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso (IBGE, 1990Db,
2012).

Verifica-se, portanto, intensa substituicdo da producéo rizicola pela
sojicultura e a exploracéo pecuarista. Trata-se de dados que corroboram com o
histérico de consolidagéo dos sulistas que, apds a década de 1980, sofreram
forte impacto negativo em suas produgdes de arroz.

Ao mesmo tempo em que ocorria a concentragao fundiaria, o éxodo rural
nos municipios contemplados por projetos de colonizagdo sulista também se
fazia presente. A Tabela 4 mostra a variagdo em porcentagem da populagéo
entre 1980 e 1991 em Agua Boa, Barra do Gargcas, Nova Xavantina e
Canarana.

E possivel identificar aumento populacional urbano bem acima do rural
em todos os municipios analisados. Excetuando-se o municipio de Agua Boa,
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houve declinio da populacdo rural em Canarana, Barra do Gargcas e Nova

Xavantina.

Tabela 4: Populacado residente rural, urbana e total em municipios que
receberam projetos de colonizagao particular na Mesorregiao Nordeste de Mato
Grosso em 1980 e 1991

Populagéo residente (pessoas)

L 1980 1991 Variagéo (%)
Municipios
Urbana Rural Total Urbana Rural Total Urbano Rural Total
Agua Boa 746 3.295 4.041 7.513 9.048 16.561 907,1 174,6 309,8

Barra do Gargas 29.173 14.428 43.601 41.469 4.182 45.651 42,1 -71,0 4,7
Nova Xavantina 7.609 12.664 20.273 13.376 5.133 18.509 758 -59,5 -87

Canarana 802 7.955 8.757 6.655 5254 11909 729,8 -34,0 36,0
Domicilios particulares permanentes (unidades)
. 1980 1991 Variagao (%)
Municipios
Urbana Rural Total Urbana Rural Total Urbano Rural Total
Agua Boa 129 642 771 1.817 1.837 3.654 1.308,5 186,1 373,9

Barra do Garcas 5.868 2.817 8.685 10.259 848 11.107 748 -69,9 27,9
Nova Xavantina 1427 2465 3.892 3.081 1232 4313 1159 -50,0 10,8

Canarana 165 1.573 1.738 1.619 1229 2848 881,2 -21,9 63,9
Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (1980, 1991).

Os dados populacionais da Tabela 5, conjuntamente com a analise da
evolugdo das carateristicas agropecuarias na Mesorregido Nordeste Mato-
Grossense (Figura 21), se alinham ao entendimento do processo de
concentracao fundiaria na regiao: a “quebra” de muitos colonos sulistas por
motivos logisticos e técnicos; a atracdo de novos investimentos voltados a
produgdo de commodities, os quais demandaram, portanto, mais tecnologia e
financiamentos (menos acessivel aos pequenos produtores).

Do total dos dados analisados, na Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso revelou-se que apenas 8,9% do total da area cultivada na regiao € de
agricultura familiar, sendo, portanto, 91,1% de agricultura ndo familiar (IBGE,
2006).

Dunck (1997, p. 145) argumenta que as frentes de colonizacao tiveram
um importante papel na distribuicdo de lotes rurais na regido, no aumento da
producdo e da produtividade, propiciando o aparecimento de centenas de
médias propriedades agricolas. Entretanto, reconhece que a regido ainda
apresenta uma grande concentragao de terras, dadas as imensas propriedades
agropecuarias.
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O desenvolvimento das atividades produtivas e da situagao fundiaria dos
colonos na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso se alinha ao processo de
caboclizagdo®® dos imigrantes do Brasil no século 19, citado por Linhares e
Silva (1999, p. 86-87). A autor explica que, sem o apoio e a agédo do Estado,
grande parte dos imigrantes que vieram para o Brasil rapidamente empobrecia
e pouco contribuia para a riqueza nacional. Apenas onde havia uma pronta
acao do Estado, com abertura de estradas e a distribuicdo de terras, os
nucleos coloniais podiam avancar.

Assim, apds a consolidagao da colonizacdo sulista, em curto espaco de
tempo, o vasto municipio de Barra do Garcas apresentou uma substancial
modificagdo no seu espago geografico, sendo “pontilhado” por dezenas de
novas cidades (DUNCK, 1997, p. 140).

Isto posto, Ribeiro (2013, p. 227-228) descreve que a estrutura fundiaria
construida nesse periodo remete ao subdesenvolvimento, na medida em que
pequenos produtores familiares sulistas foram inseridos em um contexto com
empresas capitalistas modernas.*° Esse modelo prosperou, colocando o estado
de Mato Grosso num expoente de produgao de commodities.

E possivel identificar na Tabela 5 a transformacao territorial sofrida pela

Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso, com a emancipag¢ao, em trinta anos,

de 22 municipios apds o primeiro projeto de colonizagéo realizado em 1972.

3% Os imigrantes iniciavam processo de produgdo para subsisténcia, assemelhando-se,
portanto, a populagao rural marginalizada nacional — os “caboclos brasileiros”.
40 Além dos colonos sulistas e as grandes agropecuarias, o contexto fundiario da regido
abrangia também posseiros e indigenas.
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Tabela 5: Emancipagdo dos municipios da Mesorregido Nordeste de Mato

Grosso
Ordem Municipios Emancipagao
1°  Araguaiana 08/06/1913
2° Barra do Gargas 15/06/1948
3° Luciara 11/11/1961
4° Sao Feélix do Araguaia 13/05/1976
5°  AguaBoa 26/12/1979
6° Canarana 26/12/1979
7° Nova Xavantina 03/03/1980
8° Santa Terezinha 04/03/1980
9° Novo Sao Joaquim 29/06/1981
10° Campinapolis 13/05/1986
11°  Cocalinho 13/05/1986
12°  Porto Alegre do Norte 13/05/1986
13°  Vila Rica 13/05/1986
14°  Ribeirdo Cascalheira 03/05/1988
15°  Queréncia 19/12/1991
16°  Alto Boa Vista 19/12/1991
17°  Canabrava do Norte 19/12/1991
18°  Confresa 20/12/1991
19°  Sao José do Xingu 20/12/1991
20° Santo Antonio do Leste  28/01/1998
21°  Bom Jesus do Araguaia 29/09/1999
22°  Novo Santo Anténio 29/09/1999
23°  Serra Nova Dourada 29/09/1999
24°  Nova Nazaré 28/12/1999
25°  Santa Cruz do Xingu 28/12/1999

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2018).

A Figura 22 ilustra a “diaspora gaucha” no Brasil, compreendendo a

migracgao dirigida (colonizagao oficial e particular) e espontanea. Isto posto, é

possivel observar a importancia que a colonizagao sulista teve na Mesorregiao

Nordeste de Mato Grosso, o que tem relagédo direta com a BR-158. No mapa

ilustrativo, é possivel verificar a maior concentragdo dos imigrantes e

descendentes acompanhando o tragado da rodovia, na parte central do Vale do

Araguaia.
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Figura 22: Mapa ilustrativo da migragao gaucha e seus descendentes no Brasil

A DIASPORA GAUCHA

Rio Grande do Sul
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Fonte: Adaptado do JORNAL TOP NEWS, 1995, apud Dunck (1997, p. 295).

A Figura 23 esquematiza a estruturacao territorial de 25 municipios na
Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso em ordem cronoldgica por numeragao e
periodos (coloracdo). Além disso, ainda ¢é possivel verificar maiores
subdivisdes municipais proximas ao tragado da BR-158 (principalmente a partir
do final da década de 1970), corroborando com a Figura 22 e, dessa forma,
estreitando relagdes com os fendmenos de éxodo rural e a atracdo de novos

investimentos nas regides mais proximas ao tragado.
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4.3 O segundo momento: cenario apds as frentes de colonizagao

4.3.1 A Estruturacao Fundiaria

Esta subsecdo baseia-se na analise dos estabelecimentos
agropecuarios, os quais abrangem toda unidade de produgdo ou exploragao
dedicada (total ou parcial) a atividades agropecuarias, florestais, aquicolas.
Além disso, todo estabelecimento agropecuario tem como objetivo a produgéo,
seja para venda (comercializacdo da produgao) ou para subsisténcia (sustento
do produtor ou de sua familia), independentemente de estar em area rural ou
urbana, do tamanho e de sua forma juridica (IBGE, 2017).

A Tabela 6 fornece o numero de estabelecimentos agropecuarios em

todos os municipios e na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso em 2006.

Tabela 6: Numero de estabelecimentos agropecuarios nos municipios do Vale

do Araguaia e respectiva porcentagem do total em 2006
Estabelecimentos Agropecuarios

Territorio N° % do total
Nordeste de MT 15.991 100,0
Municipios cortados pela BR-158
Agua Boa 1.146 7,2
Alto Boa Vista 455 2,8
Barra do Gargas 604 3,8
Bom Jesus do Araguaia 494 3,1
Canabrava do Norte 599 3,7
Canarana 790 49
Confresa 1.904 11,9
Nova Xavantina 1.402 8,8
Porto Alegre do Norte 660 4.1
Ribeirdo Cascalheira 646 4,0
Sao Félix do Araguaia 1.090 6,8
Vila Rica 1.661 10,4

TOTAL 11.451 71,6
Municipios ndo cortados pela BR-158
Araguaiana 233 1,5
Campinapolis 726 4,5
Cocalinho 287 1,8
Luciara 142 0,9
Nova Nazaré 252 1,6
Novo Santo Anténio 246 1,5
Novo Sao Joaquim 679 4,2
Queréncia 611 3,8
Santa Cruz do Xingu 150 0,9
Santa Terezinha 626 3,9
Santo Antonio do Leste 64 0,4
Sao José do Xingu 265 1,7
Serra Nova Dourada 259 1,6

TOTAL 4.540 28,4

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2006).
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Em 2006, os municipios cortados pela BR-158 somaram 11.451
estabelecimentos agropecuarios, totalizando, portanto, 71,6% do total. Os
municipios n&o cortados pela BR-158 somaram 4.540 estabelecimentos
agropecuarios, totalizando 28,4% do total da Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso.

A proporcao aproximada do numero de estabelecimentos agropecuarios
entre os “cortados” e “ndo cortados” € de 2,5:1, respectivamente.

Estes dados fornecem wuma visdo quantitativa, evidenciando
predominancia nos locais mais proximos ao tragado da BR-158. Assim, para
analisar  qualitativamente esse fendmeno de concentragdo dos
estabelecimentos agropecuarios, primeiramente é interessante observar a
Tabela 7, no qual foram selecionados quatro municipios que receberam
projetos de colonizagdo sulista e, também, a Mesorregidao Nordeste de Mato
Grosso.

Os estabelecimentos agropecuarios de 5 a 10, 10 a 20, 20 a 50, 50 a
100 e 200 a 500 constituem o tipo com “area abaixo de 500 hectares” nos
quais, segundo IBGE (2006), ha registro de agricultura familiar no caso em
estudo.

Ja os estabelecimentos de 500 a 1.000, 1.000 a 2.500 e acima de 2.500
hectares constituem o tipo de propriedade com “area acima de 500 hectares”
nos quais, segundo IBGE (2006), nao ha registro de agricultura familiar no caso

em estudo.
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Tabela 7: Numero e area dos estabelecimentos agropecuarios nos municipios
de Agua Boa, Canarana, Nova Xavantina e Queréncia em 2006

Local Tipos 5 5 MITETD 5 5 b L
n % do total % ne n % do total % area
6 n° 500 500 < e
Total (ha) 1.146 100 ;:C‘:’;)%: 507.792 100 h50t0 >
ectares
5 a menos de 10 26 2,27 164 0,03
10 a menos de 20 22 1,92 324 0,06
< 20 a menos de 50 364 31,76 15.962 3,14
Agua Boa 50 a menos de 100 353 308 803 23.143 456 o1
100 a menos de 200 72 6,28 9.513 1,87
200 a menos de 500 83 7,24 27.635 5,44
500 a menos de 1.000 70 6,11 48.297 9,51
1.000 a menos de 2.500 48 4,19 14,1 72.595 14,3 84,9
2.500 ha e mais 44 3,84 310.028 61,05
Total (ha) 790 100 896.605 100
5 a menos de 10 102 12,91 779 0,09
10 a menos de 20 20 2,53 257 0,03
20 a menos de 50 26 3,29 557 777 0,09 91
Canarana 50 a menos de 100 27 3,42 ’ 1.972 0,22 ’
100 a menos de 200 66 8,35 8.792 0,98
200 a menos de 500 199 25,19 68.804 7,67
500 a menos de 1.000 118 14,94 80.995 9,03
1.000 a menos de 2.500 99 12,53 36,5 148.335 16,54 90,9
2.500 ha e mais 71 8,99 585.788 65,33
Total (ha) 1.402 100 446.594 100
5 a menos de 10 81 5,78 663 0,15
10 a menos de 20 32 2,28 447 0,1
20 a menos de 50 411 29,32 842 15.151 3,39 285
: 50 a menos de 100 311 22,18 ’ 23.538 5,27 ’
Mo ez 100 a menos de 200 134 9,56 18.388 4,12
200 a menos de 500 212 15,12 69.035 15,46
500 a menos de 1.000 72 5,14 52.115 11,67
1.000 a menos de 2.500 48 3,42 10,9 72.061 16,14 71,5
2.500 ha e mais B3] 2,35 195.049 43,67
Total (ha) 611 100 765.265 100
5 a menos de 10 3 0,49 17 0
10 a menos de 20 16 2,62 232 0,03
20 a menos de 50 26 4,26 805 880 0,11 6.6
Queréncia 50 a menos de 100 351 57,45 ’ 25.029 3,27 ’
100 a menos de 200 35 5,73 4.978 0,65
200 a menos de 500 61 9,98 19.164 2,5
500 a menos de 1.000 35 5,73 25.398 3,32
1.000 a menos de 2.500 37 6,06 18,7 57.766 7,55 934
2.500 ha e mais 42 6,87 631.793 82,56
Total (ha) 15.991 100 10.582.059 100
5 a menos de 10 461 2,88 3.537 0,03
10 a menos de 20 562 3,51 8.082 0,08
Mesorregiao 20 a menos de 50 3.089 19,32 80.3 120.050 1,13 142
Nordeste de Mato 50 a menos de 100 4.136 25,86 ’ 298.760 2,82 ’
G 100 a menos de 200 2.288 14,31 314.438 2,97
e 200 a menos de 500 2.305 14,41 755.401 7,14
500 a menos de 1.000 904 5,65 640.603 6,05
1.000 a menos de 2.500 792 4,95 15,9 1.245.234 11,77 85,8
2.500 ha e mais 851 5,32 7.194.690 67,99

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2006)

Isto posto, é possivel verificar forte concentragao fundiaria, considerado
0 pequeno numero de propriedades grandes ocupando majoritaria parcela da
area total em 2006.

No municipio de Agua Boa, os estabelecimentos agropecuarios com

area abaixo de 500 hectares totalizaram 80,3% do numero total dos
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estabelecimentos agropecuarios do municipio, entretanto, detinham apenas
15,1% da area total ocupada por todos os estabelecimentos agropecuarios do
municipio.

Em Canarana, os estabelecimentos agropecuarios com area abaixo de
500 hectares totalizaram 55,7% do numero total dos estabelecimentos
agropecuarios do municipio, entretanto, detinham apenas 9,1% da area total
ocupada por todos os estabelecimentos agropecuarios do municipio.

O pior caso foi observado no municipio de Queréncia, pois 0s
estabelecimentos agropecuarios com area abaixo de 500 hectares totalizaram
80,5% do numero total dos estabelecimentos agropecuarios do municipio,
porém, detinham apenas 6,6% da éarea total ocupada por todos os
estabelecimentos agropecuarios do municipio.

De forma geral, a mesma tendéncia foi observada na Mesorregiao
Nordeste de Mato Grosso, em que estabelecimentos agropecuarios com area
abaixo de 500 hectares totalizaram 80,3% do numero total dos
estabelecimentos agropecuarios em todos os municipios, porém, detinham
14,2% da area total ocupada por todos os estabelecimentos agropecuarios de
todos os municipios.

A Tabela 8 fornece mais detalhes qualitativos sobre os estabelecimentos
agropecuarios em todos os municipios da Mesorregiao Nordeste de Mato
Grosso, subdividindo-os nos dois grupos definidos na metodologia: cortados e

nao cortados pela BR-158.
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Tabela 8: Numero e area dos estabelecimentos agropecuarios dos municipios
da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso em 2006

% do n° de estabelecimentos % da area dos estabelecimentos
Territorio agropecuarios agropecuarios
<500 ha > 500 ha <500 ha > 500 ha
Nordeste de MT 80,3 15,9 14,2 85,8
Municipios cortados pela BR-158

Agua Boa 80,3 14,1 15,1 84,9
Alto Boa Vista 87,5 10,3 36,9 63,1
Barra do Gargas 61,9 28 8,4 91,6
Bom Jesus do Araguaia 88,7 9,5 12,5 87,4
Canabrava do Norte 90,5 9 32,4 67,6
Canarana 55,7 36,5 9,1 90,9
Confresa 94 4,6 54,6 454
Nova Xavantina 84,2 10,9 28,5 71,5
Porto Alegre do Norte 88,5 10,9 35,7 64,3
Ribeirdo Cascalheira 73,7 17,6 12,9 87,1
Sao Félix do Araguaia 86,8 11,7 12,3 87,7
Vila Rica 89,2 8,7 24,6 75,4

TOTAL 81,8 14,3 23,6 76,4

Municipios ndo cortados pela BR-158

Araguaiana 38,6 56,7 3,3 96,7
Campinapolis 72,2 12,4 18,8 81,1
Cocalinho 28,9 63,4 1,3 98,7
Luciara 68,3 26,1 7.4 92,6
Nova Nazaré 82,1 17,9 12,7 87,3
Novo Santo Anténio 89 9,8 27,5 72,5
Novo Sao Joaquim 76,4 21,5 8 92
Queréncia 80,5 18,7 6,6 93,4
Santa Cruz do Xingu 69,3 28,7 7,9 92,1
Santa Terezinha 85,8 13,7 17,3 82,7
Santo Antbnio do Leste 21,9 78,1 1,2 98,8
Sao José do Xingu 64,9 34,7 3,6 96,4
Serra Nova Dourada 82,2 15,8 18,2 81,8

TOTAL 66,2 30,6 10,3 89,7

Fonte: Autor, IBGE (2006)

E possivel observar a mesma tendéncia de concentragdo fundiaria nos
estabelecimentos agropecuarios com area maior que 500 hectares, entretanto,
0 grupo dos municipios “cortados pela BR-158" apresentou concentracéo
fundiaria menor que os municipios “ndo cortados pela BR-158".

Nos municipios “cortados pela BR-158", os estabelecimentos
agropecuarios com area abaixo de 500 hectares totalizaram 81,8% do numero
total dos estabelecimentos agropecuarios dos municipios selecionados e
detinham 23,6% da area total ocupada por todos os estabelecimentos
agropecuarios dos municipios selecionados

Ja nos municipios “ndo cortados pela BR-158", os estabelecimentos
agropecuarios com area abaixo de 500 hectares totalizaram 66,2% do numero
total dos estabelecimentos agropecuarios dos municipios selecionados e
detinham 10,3% da area total ocupada por todos os estabelecimentos

agropecuarios dos municipios selecionados.
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A Figura 24 representa o cenario evidenciado pelas Tabelas 6, 7 e 8.

Figura 24: Quantidade total dos estabelecimentos agropecuarios e area
ocupada pelos estabelecimentos com menos e mais de 500 hectares, relativo a
porcentagem do total da area ocupada de cada municipio em 2006

intervalo (un)
n2de 0-400
estabelecimentos 400-800
agropecuarios nos 800-1200
Municipios 1200-1600
1600-2000

% da drea total dos
estabelecimentos
agropecudrios nos Municipios

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2006).

E possivel verificar que todos os municipios com mais de 800

estabelecimentos agropecuarios foram “cortados” pela BR-158 (Figura 24).
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Estes dados corroboram com Barat (1978), o qual argumenta que a
auséncia de rodovias alimentadoras se constitui num obstaculo maior a
especializacdo e ao crescimento em areas de propriedades agricolas do tipo
familiar do que em areas onde predominam latifundios (BARAT, 1978, p. 199).
Assim, quanto mais distante da BR-158, os latifundios estariam em situacéo
menos desfavoravel que os pequenos produtores, estes negativamente
afetados tanto pela quantidade quanto pela qualidade (superficie de rolamento)
das rodovias alimentadoras®*'.

Essa constatacdo pode ser analisada observando a situagao do sistema
de transporte da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso em 2012 (Figura 25).
No caso em estudo, as rodovias alimentadoras seriam basicamente as
rodovias estaduais conjuntamente com algumas rodovias federais de menor
relevancia (dada sua orientacdo geografica e por serem nao pavimentadas). O

tronco principal € a BR-158.

41 As rodovias alimentadoras fazem a ligagdo entre as propriedades e os troncos de transporte.
144



Figura 25: Mapa qualitativo e quantitativo da malha rodoviaria estadual e
federal na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso em 2012

LEGENDA l
PAVIMENTADO =
EM PAVIMENTAGCAO _;

IMPLANTADO =
LEITO NATURAL |

300 km |

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados livres KML/KMZ e adaptado de Mato Grosso
(2012).

Para melhor compreensao da Figura 25, € necessario o conhecimento
das definicdes do DNIT (2007). Sendo, veja-se: as rodovias em leito natural
sao construidas em primeira abertura, em terreno natural, sem atendimento as
normas, podendo eventualmente receber revestimento primario*?. Tais rodovias
que nao atendem as normas rodoviarias de projeto geométrico ndo se

enquadram em nenhuma das classes de rodovias estabelecidas pelo DNIT.

42 Tratamento terroso realizado na superficie de rolamento da pista, o qual possui proporgdes
granulométricas satisfatorias e, dessa forma, gerando boas condicdes de trafegabilidade e
durabilidade a pista (INSTITUTO DE PESQUISAS TECNOLOGICAS, 1988).
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Assim, de forma geral, sua superficie de rolamento se apresenta no proprio
terreno natural*® (DNIT, 2007, p. 3).

As rodovias implantadas sao construidas de acordo com as normas
rodoviarias de projeto geométrico, enquadrando-se em determinada classe
estabelecida pelo DNIT. Apresentam superficie de rolamento sem
pavimentacdo. Essas rodovias normalmente apresentam sua superficie em
revestimento primario e permitem trafego o ano todo*# (DNIT, 2007, p. 3).

As rodovias pavimentadas possuem revestimento superior, ou seja,
apresentam sua superficie com pavimento asfaltico, de concreto cimento ou de
alvenaria poliédrica (DNIT, 2007, p. 3).

Dessa forma, verifica-se que passados dez anos em referéncia ao censo
agropecuario do IBGE de 2006, a regidao ainda dispunha de um sistema viario
extremamente defasado. Além da prépria BR-158 ainda estar em processo de
pavimentacdo, o sistema de alimentacdo é basicamente constituido de
rodovias implantadas e de leito natural, portanto, sem pavimentacao asfaltica,
salvo algumas infimas extensdes pavimentadas do sistema de alimentagao.

Além da alta concentracdo de rodovias em leito natural — fora dos
padrées geométricos e extremamente frageis as chuvas —, as rodovias
implantadas, na pratica, sdo constantemente negligenciadas, visto que
necessitam de manutengao e conservagao constante do poder estatal.

E o caso da rodovia MT-336 (Figura 26). O estudo de caso realizado em
2014 por Dalosto et al. (2016), no que diz respeito a real situagdo da rodovia,
conclui que, mesmo sendo classificada como implantada pelo DNIT -
possuindo, teoricamente, boa trafegabilidade —, a MT-336 encontrava-se em
uma situacdo de extrema precariedade*®, em virtude principalmente da
negligéncia do poder estadual quanto a manutencao e conservagao da rodovia
(DALOSTO et al., 2016).

Mesmo sendo um estudo aplicado a um caso especifico dentro da malha
rodoviaria alimentadora da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso, n&o seria

presungao transpor esse cenario local ao cenario geral, visto que se trata de

43 De forma geral, o leito natural é extremamente fragil 4 agdo de intempéries e, conjuntamente
com o trafego pesado, se torna perigoso e até intrafegavel nas épocas de chuva (IPT, 1988).
44 Entretanto, mesmo se a geometria e a granulometria da pista forem satisfatorias (tratamento
primario), se ndo houver praticas rotineiras de manutengéo e conservagéo, principalmente do
sistema de drenagem, a pista rapidamente perdera sua trafegabilidade (IPT, 1988).
45 Presencga de atoleiros, buracos, vogorocas, ravinas, poeira intensa, costelas-de-vaca, rocha
aflorante e cascalho solto de forma generalizada (DALOSTO et al., 2016).
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problema logistico da regido que € reconhecido pela populacdo e, também,
amplamente divulgado na midia, sendo sistematicamente alvo de
reivindicagcdes dos produtores e moradores. O paralelo se fortalece na medida
em que o sistema de rodovias alimentadoras esta praticamente todo sob
jurisdicao do Estado de Mato Grosso.

Assim, a proximidade com o tragado da BR-158 estreita relagdes com os
fendbmenos evidenciados na Figura 23 (maiores subdivisbes municipais
proximas ao tragado) e na Figura 24 (menor concentracdo fundiaria proximas
ao tracado). Vale dizer, fenbmenos esses relacionados ao éxodo rural, a
atracdo de novos investimentos e a ambiente mais desfavoravel as pequenas
propriedades, na medida em que ha o distanciamento do tragado da rodovia.

A desatencdo do poder estatal no que diz respeito a infraestrutura
necessaria as praticas agricolas, como relatado por Norberto Schwantes
(subsecado 4.2.3), estaria tdo viva quanto fora no idos da década de 1970,

notadamente para os pequenos produtores.

4.3.2 A populagao

A variavel populagdo é constituida pelas pessoas residentes no
domicilio, ou seja, aquelas que tinham o domicilio como local de residéncia
habitual, quer estivessem presentes ou ausentes na data de referéncia. Os
moradores habituais do domicilio que nao estavam presentes na data de
referéncia foram recenseados, desde que sua auséncia nao tenha sido superior
a doze meses em relagdo aquela data. Assim, essa populagao formada pelos
moradores presentes ausentes corresponde a "populagdo residente" ou
"populacao de direito" (IBGE, 1996)

A Tabela 9 fornece mais detalhes sobre a distribuicdo da populagao
residente total, urbana e rural nos municipios “cortados pela BR-158", “ndo
cortados pela BR-158" e na Mesorregidao Nordeste de Mato Grosso, bem como

as respectivas participacoes referentes ao total.
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Tabela 9: Populagdo residente nos municipios da Mesorregidao Nordeste de
Mato Grosso em 2010

Territério Total Urbana Rural
N° % do total Quant. % do total n° % do total
Nordeste de MT 276.901 100 187.666 67,8 89.235 32,2
Municipios cortados pela BR-158
Agua Boa 20.856 75 16.759 80,4 4.097 19,6
Alto Boa Vista 5.247 1,9 3.178 60,6 2.069 39,4
Barra do Gargas 56.560 20,4 50.947 90,1 5.613 9,9
Bom Jesus do Araguaia 5.314 1,9 2.648 49,8 2.666 50,2
Canabrava do Norte 4.786 1,7 2.691 56,2 2.095 43,8
Canarana 18.754 6,8 14.805 78,9 3.949 21,1
Confresa 25.124 9,1 14.229 56,6 10.895 43,4
Nova Xavantina 19.643 7,1 15.746 80,2 3.897 19,8
Porto Alegre do Norte 10.748 3,9 5.179 48,2 5.569 51,8
Ribeirdo Cascalheira 8.881 3,2 5.565 62,7 3.316 37,3
Sao Félix do Araguaia 10.625 3,8 6.178 58,1 4.447 41,9
Vila Rica 21.382 7,7 13.962 65,3 7.420 34,7
TOTAL 207.920 75,1 151.887 65,6 56.033 34,4
Municipios nado cortados pela BR-158

Araguaiana 3.197 1,2 2.189 68,5 1.008 31,5
Campinapolis 14.305 52 4.820 33,7 9.485 66,3
Cocalinho 5.490 2 3.647 66,4 1.843 33,6
Luciara 2.224 0,8 2.029 91,2 195 8,8
Nova Nazaré 3.029 1,1 1.119 36,9 1.910 63,1
Novo Santo Antdnio 2.005 0,7 1.346 67,1 659 32,9
Novo S&o Joaquim 6.042 2,2 3.717 61,5 2.325 38,5
Queréncia 13.033 47 5.972 458 7.061 54,2
Santa Cruz do Xingu 1.900 0,7 1.251 65,8 649 34,2
Santa Terezinha 7.397 2,7 2.974 40,2 4.423 59,8
Santo Anténio do Leste 3.754 1,4 2.119 56,4 1.635 43,6
Sao José do Xingu 5.240 1,9 3.783 72,2 1457 27,8
Serra Nova Dourada 1.365 0,5 813 59,6 552 40,4
TOTAL 68.981 249 35779 58,9 33.202 41,1

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2010)

Os municipios “cortados pela BR-158" possuem 207.920 pessoas
residentes, constituindo, por conseguinte, 75,1% do total da populagao
residente da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso. Da mesma forma, os treze
municipios nao cortados pela BR-158 somam 68.981 pessoas residentes,
contemplando, assim, 24,9% do total da populagdo da Mesorregido Nordeste
de Mato Grosso.

A proporgdo aproximada entre a populagdo residente nos municipios
“‘cortados” e “nao cortados” pela BR-158 é de 3:1, respectivamente. Desse
modo, verifica-se maior concentragcdo populacional mais préxima ao tragado da
BR-158.

E possivel observar que os municipios “cortados pela BR-158" possuem

participacdo urbana e rural de 65,6% e 34,4%, respectivamente. Ja os
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municipios “ndo cortados” possuem participagao urbana e rural de 58,9% e
41,1%, respectivamente.

A proporcéo aproximada entre a populagéo residente urbana e rural nos
municipios “cortados” e “ndo cortados” pela BR-158 é de 4,2:1 e 1,7:1,
respectivamente. Consequentemente, verifica-se maior concentragao
populacional mais préxima ao tracado da BR-158.

Tais dados mostram que nas regides mais proximas ao tragcado da BR-
158 ha maior concentragao de populagdo urbana, alinhando-se aos processos
de éxodo rural, atracdo de novos investimentos e maiores subdivisbes
municipais.

A Figura 26 representa o cenario evidenciado pela Tabela 9.
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Figura 26: Distribuigdo da populagéo residente nos municipios da Mesorregido
Nordeste de Mato Grosso e respectiva participagao referente ao total em 2010

intervalo cor
opulacao 4400 ]
P P. < 8800 [
residente 8800-13200
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| >22000 —

% da populagio
residente nos

P Municipios
Fonte: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KMZ, IBGE (2010), manipulados
mediante o software Google Earth.

E possivel verificar que todos os municipios com mais de 17.600
residentes sdo “cortados” pela BR-158 e que nenhum dos municipios com

menos de 4.400 residentes foi atravessado pela respectiva rodovia (Figura 26).
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4.3.3 Empresas e outras organizagoes

Nesta subsecdo foram utilizados dados levantados pelo Cadastro
Central de Empresas (CEMPRE) do IBGE, o qual cobre o universo das
organizagodes inscritas no Cadastro Nacional da Pessoa Juridica (CNPJ), da
Secretaria da Receita Federal, que, no ano de referéncia, declararam
informacgdes as pesquisas anuais por empresas do IBGE e/ou aos registros
administrativos do Ministério do Trabalho. Assim, este cadastro abrange
entidades empresariais, 6rgdaos da administragao publica e instituicbes privadas
sem fins lucrativos (IBGE, 2017a).

A Tabela 10 fornece mais detalhes sobre a distribuicdo das empresas e
outras organizagdes nos municipios “cortados pela BR-158", “ndo cortados pela

BR-158", bem como as respectivas participagdes referentes ao total.

Tabela 10: Numero de empresas e outras organizagdes e pessoal ocupado nos

municipios da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso em 2015

Empresas Pessoal ocupado
N°® %dototal N° % do total
Municipios cortados pela BR-158

Territério

Agua Boa 717 11,1 4.546 11,3
Alto Boa Vista 69 1,1 471 1,2
Barra do Gargas 1.690 26,1 12.231 30,3
Bom Jesus do Araguaia 57 0,9 301 0,7
Canabrava do Norte 85 1,3 458 1,1
Canarana 616 9,5 3.556 8,8
Confresa 489 76 2712 6,7
Nova Xavantina 609 94 2862 71
Porto Alegre do Norte 150 2,3 709 1,8
Ribeirdo Cascalheira 171 2,6 697 1,7
Sao Félix do Araguaia 138 2,1 839 2.1
Vila Rica 354 55 2194 54

TOTAL 5.145 79,5 31.576 78,4

Municipios ndo cortados pela BR-158

Araguaiana 42 0,6 351 0,9
Campinapolis 195 3 930 2,3
Cocalinho 86 1,3 828 2.1
Luciara 23 0,4 236 0,6
Nova Nazaré 36 0,6 257 0,6
Novo Santo Antdnio 12 0,2 210 0,5
Novo Sao Joaquim 143 2,2 759 1,9
Queréncia 573 8,9 3.248 8,1
Santa Cruz do Xingu 37 0,6 423 1
Santa Terezinha 47 0,7 514 1,3
Santo Antonio do Leste 68 1,1 338 0,8
Sao José do Xingu 57 0,9 459 1,1
Serra Nova Dourada 7 0,1 171 0,4

TOTAL 1.326 20,5 8.724 21,6

Fonte: Elaborado pelo autor, com base nos dados do IBGE (2015a).
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Os doze municipios cortados pela BR-158 possuem o numero de 5.145
empresas e outras organizagdes, constituindo, portanto, 79,5% do total do
numero de empresas e outras organizagdes da Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso. Da mesma forma, os treze municipios ndo cortados pela BR-158
somam 1.326 empresas e outras organizagdes, desa forma, contemplando
20,5% do total das empresas e outras organizagdes da Mesorregiao Nordeste
de Mato Grosso.

A proporgao aproximada entre as empresas e outras organizagdes nos
municipios cortados e ndo cortados é de 3,9:1, respectivamente.

Quanto ao pessoal ocupado por essas empresas, a proporgao segue a
mesma tendéncia: nos municipios “cortados” as empresas e outras
organizagdes detinham 78,4% do total do pessoal ocupado e os municipios
“ndo cortados”, 21,6% do total do pessoal ocupado na Mesorregido Nordeste
de Mato Grosso.

A proporcdo aproximada entre o pessoal ocupado pelas empresas e
outras organizagbes nos municipios cortados e nao cortados € de 3,6:1,
respectivamente.

Estes dados mostram que, nas regides mais proximas ao tragado da BR-
158, ha maior concentragao de populagédo urbana, alinhando-se aos processos
de éxodo rural, atracdo de novos investimentos e maiores subdivisdes
municipais.

A Figura 27 representa o cenario evidenciado pela Tabela 10.
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Figura 27: Distribuicdo das empresas e outras organizagdes e pessoal ocupado
nos municipios “cortados” e “ndo cortados” pela BR-158, referente ao total em
2015

Cortados
Nao cortados |

|
% empresas N
% pessoal
ocupado
Fonte: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KMZ e IBGE (2015a), manipulados
por meio do software Google Earth.

Nitidamente é possivel verificar na Figura 27 que nas regides mais
préximas ao tracado a participagcdo de empresas e outras organizagoes
aumenta referente ao total na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso, bem
como aumenta a participagcado do pessoal ocupado.

Para analisar mais detalhadamente esse fenbmeno de concentracao das
empresas e outras organizagdes, € interessante observar a Tabela 11, no qual

foram discriminados as empresas e organizagdes, as atividades diretamente
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produtivas (ADP) e o capital fixo social (CFS), sem diferenciar o que & publico
ou privado, visto que a variavel coletada abrange entidades empresariais,
orgados da administragdo publica e instituicbes privadas sem fins lucrativos,
para, dessa forma, procurar estabelecer paralelismo com os estudos de
Hirschman (1961).

Isto posto, as atividades diretamente produtivas (ADP) selecionadas
foram: agricultura, pecuaria, producao florestal, pesca e aquicultura; industrias
extrativas; industrias de transformacdo; construgdo; comércio; reparacdao de
veiculos automotores e motocicletas.

Para o capital fixo social (CFS), foram selecionados: eletricidade e gas;
agua, esgoto, atividades de gestao de residuos e descontaminagéao; transporte,
armazenagem e correio; informagao e comunicagao; educagao; saude humana
e servigos sociais; artes, cultura, esporte e recreagao; administragao publica,

defesa e seguridade social.

Tabela 11: Numero de empresas e outras organizagdes discriminadas em ADP
e CFS, nos municipios da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso em 2015
ADP CFS
N° %dototal n° % do total
Municipios cortados pela BR-158

Territério

Agua Boa 479 11,2 107 11,8
Alto Boa Vista 49 1,1 8 0,9
Barra do Gargas 1.017 23,8 260 28,6
Bom Jesus do Araguaia 43 1 8 0,9
Canabrava do Norte 65 1,5 11 1,2
Canarana 408 96 82 9
Confresa 350 8,2 63 6,9
Nova Xavantina 389 9,1 80 8,8
Porto Alegre do Norte 105 25 15 1,7
Ribeirdo Cascalheira 106 25 22 2,4
Sao Feélix do Araguaia 88 2,1 17 1,9
Vila Rica 241 57 49 54

TOTAL 3.340 78,3 722 79,5

Municipios ndo cortados pela BR-158

Araguaiana 33 0,8 4 0,4
Campinapolis 122 29 22 24
Cocalinho 64 1,5 6 0,7
Luciara 15 0,4 6 0,7
Nova Nazaré 23 0,5 9 1
Novo Santo Antdnio 5 0,1 4 0,4
Novo Sao Joaquim 113 26 16 1,8
Queréncia 400 94 76 8,4
Santa Cruz do Xingu 27 0,6 6 0,7
Santa Terezinha 29 0,7 11 1,2
Santo Antonio do Leste 48 1,1 16 1,8
Sao José do Xingu 44 1 7 0,8
Serra Nova Dourada 2 0,05 3 0,3

TOTAL 925 21,7 186 20,5

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2015a).
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Os doze municipios cortados pela BR-158 possuem o numero de 3.340
empresas e outras organizagdes de ADP, constituindo, por conseguinte, 78,3%
do total do numero de empresas e outras organizagdes de ADP selecionadas.
Da mesma forma, os treze municipios nao cortados pela BR-158 somam 925
empresas e outras organizagdes de ADP, contemplando, assim, 21,7% do total
das empresas e outras organizagdes de ADP selecionadas.

A proporgdo aproximada entre as empresas e outras organizagdes de
ADP nos municipios cortados e ndo cortados é de 3,6:1, respectivamente.

Quanto ao CFS, os doze municipios cortados pela BR-158 possuem o
numero de 722 empresas e outras organizagbes de CFS, constituindo, entdo,
79,5% do total do numero de empresas e outras organizagbes de CFS
selecionadas. Da mesma forma, os treze municipios ndo cortados pela BR-158
somam 186 empresas e outras organizagdes de CFS, contemplando, portanto,
20,5% do total das empresas e outras organizacdes de ADP selecionadas.

A proporgdo aproximada entre as empresas e outras organizagdes de
CFS nos municipios “cortados” e “ndo cortados” é de 3,9:1, respectivamente.

A Figura 28 representa o cenario evidenciado pela Tabela 11.
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Figura 28: Distribuicdo das ADP e CFS nos municipios “cortados” e “nado
cortados” pela BR-158 referente ao total selecionado em 2015

Cortados
Nao cortados |

ADP 1IN
CFS

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KMZ e IBGE (2015a), manipulados
por meio do software Google Earth.

Estes dados mostram que nas regides mais proximas ao tracado da BR-
158 ha maior concentragdo das empresas e outras organizagbes de ADP,
corroborando com os resultados quantitativos da Tabela 10; entretanto,
também mostra que a proporgdo de empresas e outras organizagdes de CFS

segue basicamente a mesma tendéncia.
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Tal fato se alinha a discussdo que defende que as rodovias se
comportam como conditio sine qua non, porém nao suficiente para o
crescimento econdmico, ou seja, ao mesmo tempo em que ha maior
concentracdo de estabelecimentos agropecuérios, populacdo e empresas e
outras organizagdes de ADP préximas ao tragado, também se verifica maior
concentracdo de CFS nesses locais. Nas palavras do autor: “O investimento
em CFS é defendido ndo pelo seu efeito direto sobre a produgéo final, e sim
porque permite e, de fato, incita a instauragdo do ADP” (HIRSCHMAN, 1961, p.
133).

4.3.4 A produgao agropecuaria

Para a analise dessa variavel, foi utilizada a pesquisa da Producao
Agricola Municipal (PAM), que investiga, anualmente, um conjunto de produtos
das lavouras temporarias e permanentes do Pais. Também foi empregada a
Pesquisa Pecuaria Municipal (PPM), que investiga, anualmente, informacdes
sobre os efetivos das espécies animais criadas e as producgdes de leite, 13,
ovos de galinha e de codorna, mel de abelha e casulos do bicho-da-seda,
constituindo, assim, a principal fonte de estatisticas desse segmento
econémico (IBGE, 2015b, 2015c). Assim, entre estes foram selecionadas as
areas plantadas de lavouras temporarias de arroz, feijao, milho e soja, bem
como rebanho efetivo de bovinos.

A Tabela 12 fornece mais detalhes sobre a quantidade de areas
plantadas dos gréos selecionados e do rebanho efetivo de bovinos nos
municipios “cortados pela BR-158", “ndo cortados pela BR-158", bem como as
respectivas participacdes referentes ao total na Mesorregido Nordeste de Mato

Grosso.
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Os municipios “cortados pela BR-158” possuiam 1.211.974 hectares de
area plantada dos graos selecionados, constituindo, assim, 55,9% do total da
area plantada para os graos selecionados na Mesorregidao Nordeste de Mato
Grosso. Da mesma forma, os treze municipios ndo cortados pela BR-158
somaram 956.192 hectares de area plantada para os graos selecionados,
contemplando, portanto, 44,1% do total da area plantada para os graos
selecionados na Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso.

A proporgao aproximada entre a area plantada dos graos selecionados
entre os municipios “cortados” e “ndo cortados” pela BR-158 é de 1,4:1,
respectivamente.

Quanto ao rebanho efetivo de bovinos nos municipios “cortados pela
BR-158" havia 3.524.036 bovinos, constituindo, desse modo, 60,5% do total da
area plantada para os graos selecionados na Mesorregidao Nordeste de Mato
Grosso. Da mesma forma, nos treze municipios “nao cortados pela BR-158"
somaram 2.303.785 bovinos, contemplando, assim, 39,5% do total de bovinos
na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso.

A proporgdo aproximada o rebanho efetivo de bovinos nos municipios
cortados e nao cortados € de 1,5:1, respectivamente.

Estes dados mostram que nas regides mais proximas ao tragado da BR-
158 ha maior produgao das lavouras temporarias selecionadas e maior numero
de bovinos. Entretanto, comparando o rebanho efetivo de bovinos e a area
plantada dos graos, verifica-se que nos municipios “cortados” a proporgao
resulta em 5,8 bovinos por hectare plantada dos graos selecionados e nos
municipios “ndo cortados” a propor¢ao chega a 25,5 bovinos por hectare
plantado dos gréos selecionados.

Esse resultado evidencia o aumento da participagdo da pecuaria nas
regides mais distantes ao tragado da rodovia, corroborando com o cenario
mostrado nas Figuras 25 e 26. Como se vé, ha aumento substancial da area
ocupada pelos grandes latifundios pecuaristas, os quais sdo menos
desfavorecidos pela reduzida e defasada malha alimentadora rodoviaria na
Mesorregidao Nordeste de Mato Grosso, pelo fato de essa atividade ser menos
dependente de logistica de transporte.

A influéncia da infraestrutura de transporte rodoviaria na distribuicdo da

produgdo agropecuaria no espag¢o pode também ser analisada por meio do
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asfaltamento de 103 quildbmetros do trecho C a D, ocorrido entre 1999 e 2001
(Figura 29).

Dessa forma, o asfaltamento dos pontos C a D interligou o municipio de
Ribeirdo Cascalheira ao trecho asfaltado de 285 quildmetros entre os pontos A
e B.

O ponto C ¢é o quildmetro 514,8 da BR-158, no qual ha o entroncamento
de acesso a MT-326, rodovia estadual que da acesso ao municipio de
Canarana. Ja o ponto D é o quildmetro 412,2 da BR-158, o qual se situa dentro

do perimetro urbano do municipio de Ribeirdo Cascalheira (Figura 30).
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A Tabela 13 fornece detalhes sobre a area plantada e a variagcdo em
porcentagem nos municipios que apresentaram dados referentes a essas

producgdes entre os anos 1999 e 2002.

Tabela 13: Area plantada de arroz, feijdo, milho e soja nos municipios
selecionados em 1999 e 2002

Municipios 1999 (hectares) 2002 (hectares) Variagdao em %
Total Arroz Milho Soja Total Arroz Milho Soja Total Arroz Milho Soja

Agua Boa 37.688 25.070 2.080 10.383 37.930 18.840 1.500 17.395 0,6 -249 -27,9 67,5
Barra do Gargas 5.551 3.025 400 1.900 4.666 1.000 500 3.000 -15,9 -66,9 25 57,9
Campinapolis 5.150 2.650 2.000 - 2.500 1.500 500 - -51,5 -43,4 =75
Canabrava do Norte 5.870 3.000 2.500 - 10.080 4.000 3.000 1.700 71,7 33,3 20 -
Canarana 46.740 10.000 1.500 35.000 66.633 12.000 1.500 53.000 42,6 20 0 51,4
Cocalinho 4481 4.026 400 - 580 100 250 150 -87,1 -97,5 -37,5
Confresa 23.863 7.200 9.000 - 27.732 7.000 6.000 - 16,2 -2,8 -33,3

Luciara 760 500 10 - 850 550 100 - 11,8 10 900 -
Nova Xavantina 20.507 2.500 1.850 14.191 25.985 2.500 1.800 20.000 26,7 0 27 40,9
Novo Sao Joaquim 144.953 12.000 12.000 89.741 82.795 2.500 5.250 58.200 -42,9 -79,2 -56,3 -35,1
Porto Alegre do Norte 2.650 1.552 848 - 1.596 731 365 - -39,8 -52,9 -57 -
Queréncia 23.960 10.300 950 12.000 38.136 10.000 1.000 27.000 59,2 -2,9 5,3 125
Ribeirdo Cascalheira 4.390 2.500 1.800 50 13.060 4.500 2.500 6.000 197,5 80 38,9 11.900
faSao José do Xingu 2.471 250 1.450 - 2.255 560 1.360 - -8,7 124 6,2

Santa Terezinha 1.860 950 780 - 3.573 1.060 843 70 921 11,6 8,1

Sao Félix do Araguaia 3.950 2.100 1.400 - 4.950 2.000 1.550 - 253 -48 107

Vila Rica 3.202 800 2.000 - 3.923 800 3.000 - 22,5 0 50

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2015b).

E possivel verificar que o municipio de Ribeirdo Cascalheira apresentou
aumento positivo nas trés produgdes existentes (arroz, milho e soja). Totalizou
um aumento de 197,5%, o maior indice entre todos os municipios
selecionados.

Desse total, é interessante observar a area plantada de soja, que saltou
de 50 hectares plantados para 6.000 hectares, gerando um aumento de
11.900% da area plantada, muito superior a qualquer outro municipio
selecionado.

Considerando que a variavel analisada é area plantada — e nao area
ocupada por estabelecimentos agropecuarios —, os dados da Tabela 14
fornecem fortes indicios que o asfaltamento gerou forte atratividade a novos
investimentos na produgdo de commodities em um curto periodo de tempo
desde o inicio das obras de asfaltamento da BR-158, notadamente pelo avango
da soja.

Defende-se, portanto, que o municipio de Ribeirdo Cascalheira foi
beneficiado significativamente em termos acessibilidade ao mercado regional,

nacional e internacional. Entretanto, tais dados ndo qualificam esse aumento
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total e 0 aumento na produgdo de soja quanto ao tipo, tamanho e quantidade
dos estabelecimentos agropecuarios, limitando, portanto, correlagbes mais
detalhadas, visto que o ultimo censo agropecuario do IBGE foi realizado em
2006.

Esse fendbmeno se alinha ao processo de melhoria de acessibilidade
defendido por OECD (2012, p. 38). Assim, uma regidao pode se tornar mais
atraente, gerando imigragao (in-migration), incluindo empresas que, apos o
investimento na regido, ja ndo consideram o local anteriormente periférico
como “desvantagem” ou “inconveniente”. A estruturacdo de negodcios mais
"modernos" pode ser um dos efeitos, como no caso do agrobusiness da

sojicultura.

4.3.5 O Produto Interno Bruto — PIB

Nesta subsecado foi analisado o Produto Interno Bruto (PIB) a precos
correntes no periodo de referéncia entre 1° de janeiro de 2015 e 31 de
dezembro de 2015. Trata-se de tudo o que foi produzido nos municipios em tal
periodo, em mil reais.

A Tabela 14 fornece mais detalhes sobre o valor (em mil reais) e a
distribuicdo do PIB nos municipios “cortados pela BR-158", “ndo cortados pela
BR-158" e na Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso, bem como as respectivas

participacoes referentes ao total.
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Tabela 14: PIB dos municipios da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso em

2015

Territério PIB (Mil Reais)
Valor % do total
Nordeste de MT 8.624.886 100

Municipios cortados pela BR-158

Agua Boa 798.362 9,3
Alto Boa Vista 84.509 1
Barra do Gargas 1.554.804 18
Bom Jesus do Araguaia 207.666 2,4
Canabrava do Norte 91.375 1.1
Canarana 967.479 11,2
Confresa 517.743 6
Nova Xavantina 482.754 5,6
Porto Alegre do Norte 174.095 2
Ribeirdo Cascalheira 247.084 2,9
Sao Félix do Araguaia 472.487 55
Vila Rica 385.204 4,5

TOTAL 5.983.562 69,4

Municipios nao cortados pela BR-158

Araguaiana 62.944 0,7
Campinapolis 198.600 2,3
Cocalinho 126.722 1,5
Luciara 24.991 0,3
Nova Nazaré 55.245 0,6
Novo Santo Anténio 30.336 0,4
Novo Sao Joaquim 281.561 3,3
Queréncia 1.173.196 13,6
Santa Cruz do Xingu 72.275 0,8
Santa Terezinha 98.126 11
Santo Antbénio do Leste 300.312 3,5
Sao José do Xingu 193.087 2,2
Serra Nova Dourada 23.931 0,3

TOTAL 2.641.326 30,6

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2015d).

Os doze municipios

‘cortados pela BR-158"

possuem PIB de

5.983.562.000 reais, constituindo, portanto, 69,4% do total do PIB da
Mesorregido Nordeste de Mato Grosso. Da mesma forma, os treze municipios

nao cortados pela BR-158 somam PIB de 2.641.326.000 reais, contemplando,

assim, 30,6% do total do PIB da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso.

A propor¢ao aproximada entre a soma do PIB dos municipios cortados e

nao cortados é de 2,3:1, respectivamente. Trata-se de dados que mostram que

nas regides mais proximas ao tragado da BR-158 ha maior atividade

econdmica.

A Figura 31 representa o cenario evidenciado pela Tabela 14.
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Figura 31: Distribuigdo do PIB nos municipios “cortados” e “ndo cortados” pela
BR-158 referente ao total produzido em 2015

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KMZ e IBGE (2015d), manipulados
por meio do software Google Earth.

Observando os municipios “cortados” e os municipios “ndo cortados”
adjacentes aos seus limites, verifica-se que existe redu¢do da participagao do
PIB referente ao total produzido na Mesorregidao Nordeste de Mato Grosso. Tal

visualizag&o € mais nitida nas regides norte e sul da Figura 31.
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4.3.6 O indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM)

O IDH €& um numero que varia entre 0 e 1 e reune trés dos requisitos
mais importantes para a expansao das liberdades das pessoas: a oportunidade
de se levar uma vida longa e saudavel (saude), ter acesso ao conhecimento
(educacao) e poder desfrutar de um padrado de vida digno (renda). Assim, o
IDHM brasileiro segue as mesmas trés dimensdes do IDH global. Embora
megam os mesmos fendémenos, os indicadores levados em conta no IDHM sao
mais adequados para avaliar o desenvolvimento dos municipios brasileiros.
Desse modo, quanto mais proxima de 1, maior o desenvolvimento humano de
um municipio (PNUD, 2013, p. 25-26).

A Tabela 15 fornece mais detalhes sobre a distribuicdo dos indices nos
municipios “cortados pela BR-158", “ndao cortados pela BR-158", bem como o
valor da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso, resultado da média dos IDHM

de todos os municipios que a compdem, em 2010.

Tabela 15: IDH Municipal na Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso em 2010

Territorio IDHM
Nordeste de MT 0,662
Municipios cortados pela BR-158

Agua Boa 0,729
Alto Boa Vista 0,651
Barra do Gargas 0,748
Bom Jesus do Araguaia 0,661
Canabrava do Norte 0,667
Canarana 0,693
Confresa 0,668
Nova Xavantina 0,704
Porto Alegre do Norte 0,673
Ribeirdo Cascalheira 0,67
Sao Feélix do Araguaia 0,668
Vila Rica 0,688
TOTAL 0,685
Municipios ndo cortados pela BR-158
Araguaiana 0,595
Campinapolis 0,538
Cocalinho 0,66
Luciara 0,676
Nova Nazaré 0,595
Novo Santo Anténio 0,653
Novo Sao Joaquim 0,649
Queréncia 0,692
Santa Cruz do Xingu 0,684
Santa Terezinha 0,609
Santo Anténio do Leste 0,655
Sao José do Xingu 0,657
Serra Nova Dourada 0,664
TOTAL 0,641

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do PNUD (2010).
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Os municipios “cortados pela BR-158" possuem IDHM médio de
0,685 e, portanto, valor acima da média da Mesorregido Nordeste de
Mato Grosso. Da mesma forma, os municipios “n&o cortados pela BR-
158” possuem IDHM médio de 0,641; logo, possuem valor abaixo da
média da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso.

A Figura 32 representa o cenario evidenciado pela Tabela 15.

Figura 32: IDHM dos municipios da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso em
2010

intervalo cor

IDH 0,538.0,591 [
municipal | §:233:0'69%

| 0,696-0,748 M=

IDH médio Nordeste de MT = 0,662
IDH acima da média

IDH abaixo da média [NFont
Fonte: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KMZ e PNUD (2010), manipulados
por meio do software Google Earth.
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Estes dados mostram que, nas regides mais préximas ao tragado da BR-
158, a populagdo possui melhores condi¢gdes de vida, o que € representado
pela média de saude, educacéo e renda maiores que a média nos municipios
mais distantes ao tragado da BR-158, alinhando-se, portanto, ao cenario da
Figura 28, no qual se verifica maior concentragdo de empresas e de outras
organizacgdes de CFS préxima ao tragado.

Dessa variavel € possivel construir outras correlagbes, seguindo o
padrao de analise de PNUD (2013), como observado na Figura 33 e plotado na
Figura 34.

Figura 33: Faixas de Desenvolvimento Humano Municipal

E D,499lﬂ,5III D,EQQlD,EDD D,BQQJ'D,?DD D,?QQ‘LD,EDD l_
L JU U JU JU J
MUITO BAIXD BAIXO MEDID ALTO MUITO ALTO

Fonte: PNUD (2013).
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Figura 34: IDHM dos municipios da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso
segundo Faixas de Desenvolvimento Humano Municipal em 2010

| intervalo  cor|

PIB fﬁﬁ_ii_o'ﬁ;ii;-&_ﬁfhﬁ_-_
|Baixo 0,500-0,599

municipa |Médio 0,600-0,699 %
Alto 0,700-0,799

[Mui(o alto>800 [
Fonte: Elaborado pelo autor, com base em arquivos KML/KMZ e PNUD (2010), manipulados
mediante o software Google Earth.

Por conseguinte, verifica-se que os unicos trés municipios com IDHM

considerado alto na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso s&o “cortados pela
BR-158".

4.3.7 O quadro geral

Nesta subsecao foi elaborado o Quadro 2, com intuito de fornecer a
comparagao entre os dois grupos de municipios “cortados” e “ndo cortados”,
em forma de proporg¢ao, quando possivel.
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Quadro 2: Proporgao e participagao dos grupos de municipios “cortados” e “nao
cortados” pela BR-158 segundo as variaveis analisadas

Variaveis analisadas RESEOIGSS Ano
Cortados pela BR-158 Nao cortados pela BR-158
<500 ha 81,8% 66,2%
Estruturagéo N° |>500 ha 14,3% 30,6%
(estafg‘;‘lgggz o total 25 para 1 2006
agropecuarios) Area <500 ha 23,6% 10,3%
> 500 ha 76,4% 89,7%
~ Gréos analisados 1,4 para 1
agﬁ&tﬁ?ia Bovinos n° 1,5 para 1 2015
n°/ha 5,8 bovinos/ha 25,5 bovinos/ha
ADP 3,6 para 1
Empresas e outras | N° CFS 3.9 para 1 2015
organizagoes Total 3,9 para 1
Pessoal ocupado 3,6 para 1
PIB 2,3 para 1 2015
Rural 1,7 para 1
Populagao Urbana 4,2 para 1 2010
Total 3 para 1
IDHM (médio) 0,685 para 0,641 2010

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em dados do IBGE (2010, 2015) e PNUD (2010).

No que diz respeito a estruturacdo fundiaria em 2006, verifica-se que,
para cada 1 estabelecimento agropecuario nos municipios “ndo cortados”,
existiam 2,5 estabelecimentos agropecuarios nos municipios “cortados”.

Ainda, nos municipios “nao cortados”’, 66,2% do numero de
estabelecimentos eram propriedades com menos de 500 hectares e estes
ocupavam 10,3% da area total dos estabelecimentos agropecuarios nos
municipios selecionados. Assim, os estabelecimentos com area acima de 500
hectares somavam 30,6% do numero total e ocupavam 89,7% da area total dos
estabelecimentos agropecuarios nos municipios selecionados.

Ja nos municipios “cortados”, 81,8% do numero de estabelecimentos
eram propriedades com menos de 500 hectares e estes ocupavam 23,6% da
area total dos estabelecimentos agropecuarios nos municipios selecionados.
Assim, os estabelecimentos com area acima de 500 hectares somavam 14,3%
do numero total e ocupavam 76,4% da area total dos estabelecimentos
agropecuarios nos municipios selecionados.

Quanto a produgéo agropecuaria em 2015, assinale-se que, para cada
hectare plantado dos graos selecionados nos municipios “ndo cortados”, existia

1,4 hectare plantado dos gréos selecionados nos municipios “cortados”.
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Ainda, para cada bovino nos municipios “ndo cortados” existia 1,5
bovinos nos municipios “cortados”.

A proporgéo entre bovinos por hectare plantado dos grdos selecionados
€ de 25,5 bovinos por hectare plantado dos graos selecionados nos municipios
“ndo cortados” e de 5,8 bovinos por hectare plantado dos graos selecionados
nos municipios “cortados”.

Acerca das empresas e outras organizagdes em 2015, para cada
empresa e/ou outra organizagdo nos municipios “ndo cortados” existiam 3,9
empresas e outras organizagdes nos municipios “cortados”.

Ainda, para cada empresa e/ou outra organizacdo de ADP nos
municipios “ndo cortados” existiam 3,6 empresas e outras organizagdes de
ADP nos municipios “cortados”.

Também, para cada empresa e/ou outra organizacdo de CFS nos
municipios “ndo cortados” existiam 3,9 empresas e outras organizagdes de
CFS nos municipios “cortados”.

Quanto ao PIB em 2015, registre-se que, para cada mil reais produzidos
nos municipios “ndo cortados”, foram produzidos 3,9 mil reais nos municipios
“cortados”.

Acerca da populagdgo em 2010, para cada pessoa residente nos
municipios “ndo cortados”, existiam trés pessoas residentes nos municipios
“cortados”.

Ainda, para cada pessoa residente em perimetro rural nos municipios
‘nao cortados”, existiam 1,7 pessoas residentes em perimetro rural nos
municipios “cortados”.

Também, para cada pessoa residente em perimetro urbano nos
municipios “ndo cortados”, existiam 4,2 pessoas residentes em perimetro
urbano nos municipios “cortados”.

Acerca do IDHM em 2010, os municipios “nao cortados” obtiveram IDHM
meédio de 0,641 sendo, assim, abaixo do IDHM média da Mesorregido Nordeste
de Mato Grosso. Os municipios “cortados” obtiveram IDHM média de 0,685,
indice, portanto, acima do IDHM médio da Mesorregiao Nordeste de Mato
Grosso.

Isto posto, verifica-se que o0s municipios “cortados pela BR-158"
concentraram maior numero de estabelecimentos agropecuarios; tiveram maior

producdo dos graos selecionado; maior numero de empresas e outras
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organizagbes (bem como de ADP e CFS), que também empregaram mais;

maior PIB; maior populag¢ao; e maior IDHM médio.

4.3.8 Consideragées quanto a nao uniformidade da distribuicdo dos

efeitos

Quanto a distribuicdo das participagcbes dos municipios relativos as
variaveis de analise referente aos totais, € interessante observar o caso do
municipio de Queréncia que, mesmo nao sendo “cortado” pela BR-158, teve
grande participagcao referente aos totais da Mesorregidao Nordeste de Mato
Grosso.

Quanto ao PIB, o municipio de Queréncia teve a segunda maior
participacdo, totalizando 13,6% do PIB gerado na Mesorregido Nordeste de
Mato Grosso.

Quanto ao numero total de empresas e outras organizagdes, o municipio
de Queréncia obteve a participagao de 8,9% do total e obteve 8,1% de pessoal
ocupado referente ao total da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso. Ainda,
quanto as empresas e outras organizagbes de ADP e CFS, participou com
94% e 8,4% do total da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso,
respectivamente.

O IDHM atingiu 0,692, sendo maior que varios municipios “cortados”
pela BR-158 e, também, maior a média da Mesorregido Nordeste de Mato
Grosso.

Quanto a producédo agropecuaria, o municipio de Queréncia plantou
435.963 hectares dos graos selecionados, a maior area plantada dos graos
selecionados entre todos os municipios da Mesorregi&o Nordeste de Mato
Grosso, totalizando 20,1% do total da area plantada dos gréos selecionados na
Mesorregidao Nordeste de Mato Grosso.

Esses resultados confirmam a importancia da colonizagao particular no
municipio de Queréncia, o qual presenciou forte imigragao sulista em 1985,
com o assentamento de 506 familias ocupando 170 mil hectares de terras, o
maior projeto de assentamento que a Mesorregido Nordeste de Mato Grosso
vivenciou, realizado pela Coopercana (Tabela 3).

Outros casos também podem ser analisados, como 0s municipios de

Canabrava do Norte, Alto Boa Vista e Bom Jesus do Araguaia. Os trés
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municipios s&o “cortados” pela BR-158, entretanto, tiveram participacdes
relativamente baixas nas variaveis analisadas. Por exemplo, quanto ao IDHM,
Alto Boa vista e Bom Jesus do Araguaia foram os unicos municipios “cortados”
que ficaram abaixo da média. Ainda, obtiveram baixos desempenhos quanto as
outras variaveis. Isso deixa claro o carater desigual do desenvolvimento
econdmico, o qual ndo ocorre de forma linear sobre nenhum territério. Caso
contrario, todos os municipios “cortados”, obrigatoriamente, teriam de ter
padrao de desenvolvimento semelhante.

Esses fatos mostram que politicas subjacentes sdo tdo importantes
quanto a disponibilidade de infraestrutura de transporte rodoviaria para o
desenvolvimento econdmico de uma regido, podendo, entdo, ocorrer
disparidades socioeconémicas nas regides em que o0s investimentos

rodoviarios foram realizados.

4.4 Consideragoes parciais

Apos a primeira investida estatal do telégrafo e estradas que ligavam o
Vale do Araguaia a Cuiaba, durante o periodo Getulista (1930 a 1945) houve
novamente investimentos na regido do Vale do Araguaia, por meio da “Marcha
para o Oeste” iniciada com a Expedigcdo Roncador Xingu e chancelada com a
atuacado da Fundacéao Brasil Central. A FBC instaurou o CSF basico — ordem
(presencga do estado), educacéo (escolas), saude publica (hospitais), transporte
(estradas e pistas de pouso) — e, dessa forma, viabilizou o inicio da
consolidacao das atividades produtivas (ADP) basicas, visto que, a partir desse
periodo, iniciou-se de fato o avango produgdo agropecuaria na regiao, a qual,
entdo, ganhou atratividade a novos investimentos.

Dessa forma, apés a atuagdo da Marcha para o Oeste, inumeros
empreendimentos latifundiarios foram atraidos para o Vale do Araguaia,
incentivados com recursos da SUDAM. Esse processo de capitalizacdo e
concentracdo da terra intensificou os conflitos agrarios entre posseiros,
garimpeiros, indigenas e os novos e vastos empreendimentos instalados.

A partir de 1970, familias sulistas se instalaram no Vale do Araguaia por
meio de cooperativas de colonizagdo particulares. Esses imigrantes, apos
receberem os financiamentos do PROTERRA, alavancaram demasiadamente a
producdo agricola da regido. A infraestrutura de transporte rodoviaria foi
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fundamental para a implantagdo das familias sulistas. Entretanto, com o
aumento da produgao agropecuaria (aumento de ADP) na regido, a BR-158
nao suportou o fluxo intenso da produgédo agricola que passara a solicitar o
eixo, ou seja, a parcela de transporte do CFS ndo acompanhou o aumento de
ADP e tal fato comegou a se configurar em um estrangulamento da atividade
produtiva.

O estrangulamento logistico atingiu principalmente os pequenos
produtores familiares, pois estes dependiam muito da BR-158 para escoamento
de suas produgdes e para a importagdo de insumos agricolas. Assim, ao
adentrar na “década perdida” brasileira de 1980, configurou-se um cenario
fatidico para os pequenos agricultores familiares: inflagdo, corte dos
financiamentos e falta de apoio técnico e logistico. Dessa forma, os projetos de
colonizagdo comegavam a ser pressionados pelos grandes empreendimentos
agropecuarios da regidao, que buscavam comprar novas areas para a sua
expansao, ainda respaldados com os financiamentos da SUDAM.

Apds o processo de colonizagdo do Vale do Araguaia, o cenario
encontrado revela que os municipios “cortados pela BR-158" concentraram
maior numero de estabelecimentos agropecuarios; tiveram maior produc¢ao dos
graos selecionado; maior numero de empresas e outras organizagdes (bem
como de ADP e CFS), as quais também empregaram mais; maior PIB; maior
populacao; e maior IDHM médio.

Tais fatos evidenciam o fator estruturador da infraestrutura de transporte
rodoviaria no espago geoeconémico da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso.
Ainda, os dados coletados mostram fuga de alguns municipios de suas
“‘provaveis tendéncias” dentro dos dois grupos “cortados” e “ndo cortados”,
assim, revelando a nao uniformidade na distribuicdo das variaveis de analise.
Esses fatos assinalam que politicas subjacentes sdo tdo importantes quanto a
disponibilidade de infraestrutura de transporte rodoviaria para o

desenvolvimento econémico de uma regiéo.
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CONSIDERAGOES FINAIS

A presente pesquisa objetivou principalmente compreender os efeitos
dos investimentos em infraestrutura de transporte sobre o territério, inseridos
em contextos e escalas diferentes na Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso.
Ainda, buscou investigar politicas setoriais de infraestrutura de transporte no
Brasil e no Vale do Araguaia, bem como analisar as transformagdes na area de
estudo e realizar a coleta de dados para elaboracdo de tabelas e mapas
tematicos.

Para lograr o intento proposto foi necessario primeiramente determinar a
problematizacdo principal e suas variantes, bem como suas respectivas
hipéteses. Definido o norte da pesquisa, conjuntamente com a analise
bibliografica, a coleta de dados foi orientada e realizada no sentido de criar
correlagbes por meio de tabelas e mapas tematicos. Refere-se a dados que
foram definidos segundo critérios de relevancia e disponibilidade, sendo, entéo,
distribuidos espacialmente nos municipios e quantificados nos dois grupos de
municipios “cortados” e “nao cortados” discriminados.

O primeiro momento analisado mostrou que a infraestrutura de
transporte existente ao final das intervengdes de General Carneiro e Marechal
Rondon nado gerou consolidagdo populacional e o desenvolvimento de
atividades produtivas. Sendo assim, tais fatos se alinham a retérica que
defende que infraestrutura de transporte é condicdo necessaria, mas nao
suficiente para a crescimento econdmico de uma regido. Também se alinha a
hipétese da “variante 01” da problematizagao: a infraestrutura de transporte
nao desencadeou automaticamente o crescimento econémico.

Ja no periodo Getulista (1930 a 1945) houve novamente investimentos
na regido do Vale do Araguaia, com o incentivo a colonizagdo do Vale do
Araguaia ainda “desocupada”, gracas a “Marcha para o Oeste”, iniciada com a
Expedicdo Roncador Xingu e chancelada com a atuagdo da Fundagéo Brasil
central. Assim, no periodo de sua existéncia, a FBC construiu cidades,
estradas, pontes, organizou expedi¢gées ao vale do rio Xingu e Amazdnia em
parceria com o Servico de Protecdo aos indios, depois com a Fundacio
Nacional do indio (Funai) e Forca Aérea Brasileira (FAB). A FBC construiu
também hospitais e patrocinou varias outras atividades visando garantir

condigbes minimas para que a frente pioneira chegasse ao Brasil Central.
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Somadas a atuacido da Expedicdo Roncador-Xingu e a da FBC, foram
executadas vasta extensdo de estradas de penetragdo, bem como a
implantacdo terrosa (melhor qualidade geotécnica e geométrica) de
aproximadamente 460 quildbmetros da BR-158. Isso permitiu o avanco e a
fixacdo de posseiros, oriundos de Goias e do Sul do Maranhao, formando
povoados ao longo de sua extensdo. Ao mesmo tempo, a implantacdo da BR-
158 atravessava territério indigena, expulsando-os a medida que as imigracdes
dirigidas estatais e espontaneas aconteciam, criando os primeiros conflitos
agrarios da regiao.

Assim, a Marcha para o Oeste instaurou, de certa forma, o CSF basico —
ordem (presenca do estado), educagao (escolas), saude publica (hospitais),
transporte (estradas e pistas de pouso) — e, dessa forma, viabilizou o inicio da
consolidacédo das atividades produtivas (ADP) basicas. A partir desse periodo,
iniciou-se de fato o avanco producédo agropecuaria na regidao, a qual, entao,
ganhou atratividade a novos investimentos.

Consequentemente, apds a atuacdo da Marcha para o Oeste, os
interesses econémicos se intensificaram na Mesorregido Nordeste de Mato,
visto que varios empreendimentos latifundiarios se instalaram na regiao
subsidiados pela SUDAM.

Estes fatos historicos fortalecem a retérica “conditio sine qua non, porém
nao suficiente”, de que, com a instalacdo de CFS (a qual inclui a rede de
transporte), as ADP foram viabilizadas. Portanto, fazendo uma analise restrita
em termos de crescimento econdmico, a rede de transporte desempenhou seu
carater permissivo. Esse periodo reforca a hipotese da “variante 01" da
problematizagao: o crescimento econdmico ocorreu somente apos instauracéo
de CFS.

Entretanto, passando a analise em termos de desenvolvimento — e
considerando suas varias dimensdes —, verificou-se que as imensas fazendas
pecuaristas pouco contribuiram para tal, visto que a circulacdo de riquezas era
reduzida, as atividades pouco empregavam. Além disso, cabe assinalar que
esse processo de capitalizacdo e concentracio da terra intensificou os conflitos
agrarios entre posseiros, garimpeiros, indigenas e o0s novos e vastos
empreendimentos instalados principalmente por meio de incentivos da SUDAM.

Todo esse processo evidenciado entre a atuagdo da Marcha para o

Oeste e o periodo de pesados incentivos da SUDAM ja fornece indicios da
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influéncia que a BR-158 teve na estruturacdo da Mesorregido Nordeste de
Mato Grosso, visto que a implantagdo da rodovia incentivou a imigracdo e a
consolidacéo populacional proxima ao tracado da rodovia, bem como viabilizou
a instalagao dos grandes empreendimentos e, ambos, convergiram no sentido
de expulsar povos indigenas de seus territérios a regides mais limitadas dentro
do Vale do Araguaia.

Nesse contexto de transformagbes econdmicas, uma nova leva de
imigracao se iniciou no Vale do Araguaia. A partir de 1970, familias sulistas —
de natureza minifundiaria, pobre e agricultora — comegavam a se organizar em
cooperativas e emigrar para regides de menor pressao fundiaria, na busca de
melhores condi¢des de vida.

A infraestrutura de transporte criada pela FBC foi de fundamental
importancia na escolha da regidao de colonizagao, visto que varios projetos de
colonizacdo foram executados préximos ao tracado da BR-158, como,
exemplo, Canarana |, Il e Ill, Agua Boa |, Il e Ill, Nova Xavantina, Garapu |, Il e
Il e Aredes. Esses projetos de colonizagdo particular eram baseados
essencialmente na produgdo agricola e a proximidade a um corredor de
transporte era de suma importancia.

Na medida em que as escrituras das propriedades eram liberadas, os
agricultores podiam financiar o maquinario e os insumos agricolas em suas
propriedades particulares. Com isso, o Vale do Araguaia passou a ter enormes
safras de arroz de sequeiro, cujo aumento da produgcdo se dava ao mesmo
tempo em que cada vez mais projetos de colonizagdo eram executados no
territério do vasto municipio de Barra do Gargas. Isto posto, verifica-se um novo
agente dentro do contexto fundiario do Vale do Araguaia: a terra agora era
compartilhada entre posseiros, garimpeiros, indigenas, latifundiarios
pecuaristas e familias agricultoras sulistas, estas em um fluxo repentino e
acentuado.

Dessa forma, com o aumento da produgdo agropecuaria (aumento de
ADP) na regido, a BR-158 nao suportou o fluxo intenso da produgéo agricola
que passara a solicitar o eixo, ou seja, a parcela de transporte do CFS nao
acompanhou o aumento de ADP e tal fato comegou a se configurar em um
estrangulamento da atividade produtiva. Novamente, esse processo reforga a
retérica conditio sine qua non, visto que houve politicas subjacentes

(PROTERRA) para incentivar as atividades produtivas, entretanto faltou
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infraestrutura de transporte para viabiliza-las, evidenciado seu carater
indispensavel. Em outras palavras, a infraestrutura de transporte rodoviaria
atuou em carater ndo permissivo.

De todos os agentes inseridos no contexto fundiario da década de 1970
e 1980 no Vale do Araguaia, o estrangulamento logistico atingiu principalmente
0s pequenos produtores familiares, pois estes dependiam muito da BR-158
para escoamento de suas produgdes e para a importagdo de insumos
agricolas. Além disso, os grandes latifundiarios, além de serem respaldados
pelos incentivos da SUDAM, eram também baseados em especulacio
imobiliaria e pecuaria.

Assim, ao adentrar na “década perdida” brasileira de 1980, configurou-se
um cenario fatidico para os pequenos agricultores familiares: inflagao, corte dos
financiamentos e falta de apoio técnico e logistico. Esse cenario, portanto,
violava as duas parcelas da retorica “necessaria, mas nao suficiente”, ou seja,
nao havia nem o respaldo das politicas publicas subjacentes e nem a
infraestrutura de transporte adequada para viabilizar as atividades produtivas.
Dessa forma, os projetos de colonizagdo comegavam a ser pressionados pelos
grandes empreendimentos agropecuarios da regidao, que buscavam comprar
novas areas para a sua expansao, ainda respaldados com os financiamentos
da SUDAM. Tal politica estimulou a concentragao fundiaria pela perda das
terras pertencentes aos pequenos proprietarios, os quais passaram por um
processo de caboclizacdo.

As fortes imigragcbes dirigidas, o vertiginoso aumento da produgéo
rizicola, bem como sua intensa substituicdo pela sojicultura e o aumento da
producdo pecuarista, o éxodo rural e as subdivisbes do vasto territério do
municipio de Barra do Gargas em varios municipios menores, principalmente
préximos ao tracado da BR-158, fornecem os primeiros dados que corroboram
com a hipotese vinculada ao questionamento principal da problematizacéo: a
infraestrutura de transporte construida influenciou na estruturagdo do espaco
geoecondmico da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso.

O segundo momento da pesquisa analisou o cenario construido apos o
processo de colonizagdo do Vale do Araguaia, que teve seu auge entre as
décadas de 1950 e 1980, no intuito de fornecer uma visdo mais clara da
influéncia da infraestrutura de transporte rodoviaria no delineamento de

estruturas no espago geoecondémico da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso.
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Assim, os municipios “cortados” concentraram maior numero de
estabelecimentos agropecuarios; tiveram maior produgdo dos graos
selecionado; maior numero de empresas e outras organiza¢des (bem como de
ADP e CFS), que também empregaram mais; maior PIB; maior populagao; e
maior IDHM médio. Esses fatos ratificam a hipdtese da problematizagao
principal: a BR-158 foi, com efeito, fator estruturador do espaco geoeconémico
da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso.

Ainda, o cenario expbs disparidades na distribuicdo das variaveis de
analise e, portanto, corroboram com a hipétese da “variante 02" da
problematizagao: os efeitos dos investimentos em transporte ndao sao uniformes
nas regides em que atravessam, visto que dentro dos grupos “cortados” e “nao
cortados” existem municipios que se diferenciam muito das respectivas
‘médias” calculadas para os grupos mediante as Tabelas 6 a 15.

A presente dissertacao pretendeu dar outras perspectivas a discussao
dos transportes e encontrou entraves principalmente na busca das variaveis,
visto que o IBGE - praticamente o unico sistema que fornece dados de forma
agregada e simplificada — nao péde prover muitos detalhes sobre os efeitos do
asfaltamento da BR-158 (Figura 29). Sugere-se, entdo, para uma futura e mais
detalhada pesquisa, a busca de dados que evidenciem os efeitos “antes” e
“‘depois” dos asfaltamentos dos trechos da BR-158 sobre o espacgo

geoecondmico da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso.
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