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RESUMO

O presente artigo trata de uma questio contemporinea, mas que esté atrelada
nas entrelinhas do PIN (Plano de Integracio Nacional), a BR-163, quando
governos militares, almejando o desenvolvimento econémico do pais, abtiram
duas rodovias, a BR-163 e a BR-230. Atualmente, a primeira, a rodovia Cuia-
ba/MT-Santarém/PA, encontra-se em evidéncia, em decorréncia do avanco
do desflorestamento e possivel asfaltamento, o que viria alavancar ainda mais,
a “fronteira agricola” no Para, resultando no aceleramento do desmate. Para
comprovar essa realidade, foi realizado, um estudo in loco, da qual foram
percorridos 1.765 km, sendo 953 km no trecho nio pavimentado, estado do
Para. Pautou-se no método indutivo, a partir da observagio em campo, € a
utilizacao de recortes conceituais, espaciais e temporais como recurso meto-
dolégico. Para, assim, atingir o objetivo deste estudo, estar em contato com
a realidade concernente as interferéncias no meio fisico, cultural e politico.
Quanto a segunda, a BR-230, esta serd objeto de futuros estudos.

Palavras-chave: Desenvolvimento sustentavel. Fronteira agricola. Meio
cultural e politico.

ABSTRACT

This article is a contemporary issue, but that is geared between the lines
of PIN (National Integration Plan), BR 163, when governments military
targeting economic development of the country, opened two roads, BR
163 and 230. Currently the first, the highway Cuiaba/MT-Santarém/PA is
in evidence, in advance of the result of deforestation, and possible, which
would leverage even more, the “agricultural frontier” in Idaho, resulting in
the acceleration of the clear. To prove that reality was conducted, a study
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spot, which were flown 1,765 kilometers and is 953 km stretch in not paved,
the State of Par guide in the inductive method, from the observation in the
field, and the use of clippings conceptual, spatial and temporal as a resource
methodology. For thus achieving the goal of this study, which was being in
contact with reality concerning interference in the media, cultural and political.
The second, BR-230, this will be the subject of future studies.

Keywords: Sustainable development. Agricultural frontier. Média, cultural
and political.
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Introducao

As diferentes paisagens ao longo da rodovia BR-163, na area de
influéncia mato-grossense, podem ser compreendidas de acordo com
o tipo de ocupacio e de atividades econémicas predominantes na re-
gido. No trajeto entre Cuiaba a Guaranta do Norte, em Mato Grosso,
a mudanga de paisagem varia de acordo com a atividade econémica
desenvolvida nas cidades pélos e circunvizinhas.

Esse trecho abrange uma drea que atinge um total de 18 municipios,
em tertitorio mato-grossense. A rodovia se estende por Cuiabé, Varzea
Grande, Jangada, Rosario Oeste, Nobres, Diamantino, Nova Mutum,
Lucas do Rio Verde, Sorriso, Vera, Sinop, Cliudia, Itatiba, Nova Santa
Helena, Terra Nova do Norte, Peixoto de Azevedo, Matupé, Guaranti
do Norte. Assim, dentro do estado de Mato Grosso, podem-se observar
diferentes formas de consolidacio do espago produtivo. Embora a sede
dos municipios de Vera e Claudia nio estarem no eixo da BR-163, a
rodovia adentra os limites municipais.

As atividades econdmicas nesse percurso estio representadas pela
agricultura, pecudria, extracao madeireira e também garimpo, onde as
mais expressivas sao a agricultura mecanizada, localizada no médio
norte, e também a pecudria extensiva, com mais reflexos na porgio sul
e norte do estado de Mato Grosso, onde, para melhor entendimento,
optou-se por dividir este trecho entre Baixada Cuiabana, Médio Norte
e Nortiao de Mato Grosso.

A Baixada Cuiabana abrange os municipios de Cuiab4, Varzea
Grande, Jangada, Rosirio Oeste, Nobres, Diamantino, sendo a pecuaria
a atividade econdmica que mais se destaca. O Médio Norte compre-
ende as cidades de Nova Mutum, Lucas do Rio Verde, Sorriso, Vera,
Sinop, onde predomina a agricultura. Saindo de Sinop, entraremos na
terceira e iltima parte da divisao proposta, municipios cortespondentes
ao “Nortao” do estado: Claudia, Itatiba, Nova Santa Helena, Terra
Nova do Norte, Peixoto de Azevedo, Matupi, Guaranti do Norte,
municipios ligados a pecuaria, madeira e garimpos.

A 4rea percorrida no estado do Pard abrange os municipios de
Novo Progresso, Altamira, Trairdo, Rurépolis e Itaituba, sendo que
este tltimo dista sua sede municipal a cerca de 30 km da BR-163. E
uma constante a atividade madeireira e a pecuaria nestes municipios, as
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mudancas de paisagens sao constatadas nas acoes antrépicas, praticadas
sem restricoes. Portanto, os recortes conceituais, foram essenciais para
a compreensio dos dilemas socioambientais envolvendo a BR-163.

Rodovia, caminho do desenvolvimento

O homem dotado de inteligéncia “inventou a roda, 4.000 anos
antes de Cristo, e provocou a primeira revolucio nos transportes.”
(CAMARGO, 1986, p. 336). A partir da sua evolugdo, as rodovias
passaram a set construidas no sudoeste da Asia. A mais antiga, de que
se tem registro, € a estrada real da Pérsia, surgida por volta do ano
3000 a.C. e ligava as civilizagdes da Mesopotimia e do Egito. Esses
povos utilizavam o betume natural para cobrir as estradas de rodagem;
mais tarde, os romanos, dotados de poderio militar, construiram 29
rodovias. Para eles, as estradas tinham a fungao dupla: de conquistar
territotios e preserva-los. A cobertura dessas rodovias consistia em
pedras largas e chatas na camada inferior e seixos e areia nas camadas
subseqiientes. Ao longo dos séculos, varios foram os materiais usa-
dos para cobrir as rodovias, saibro e seixos foram as mais comuns,
o0 uso da pedra britada, foi introduzido na Inglaterra, em 1815, por
Jonh Loudon Mc Adam, e acabou influenciando a construgao de
estradas no mundo todo. Conforme Camargo (op. cit.), somente em
1938, foram usadas rochas asfalticas para construcdo de passeios, na
Filadélfia, e a Avenida Pensilvania foi pavimentada com uma camada
de areia asfaltica, que logo cobriu todas as ruas das principais cidades
e capitais da Europa.

A necessidade humana de se deslocar de um lugar para outro,
seja para conquistar Os €spagos desconhecidos, ou até mesmo para a
circulagio de mercadorias, fez com que se desenvolvessem cada vez
mais eixos/rodovias ligando os distintos tertitorios, facilitando as in-
tegragoes e, sobretudo, atendendo as necessidades de cada grupo.

A distribuicdo espacial da atividade humana é conhecida como uso
do solo e a intensidade com que esta ¢é exercida, chamada intensidade
do uso do solo (RABBANI, 2002).

A partir do trabalho do homem, os objetos fixos, como campo
cultivado, os caminhos, as casas, as rodovias entre outros, passam a
configurar a 0rganizagao espacial, ou seja, a produgao material do
homem (CORREA, 1987). Entretanto, € inegavel o intimo relacio-
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namento entre uso do solo e a demanda de transporte (RABBANI,
2002). Esta forma espacial, rodovias, sio de suma importancia para o
desenvolvimento e integracao regional, pois facilita as condig¢oes de
acessibilidade, promovendo a locomogao de pessoas e cargas, com
isso, o valor de propriedades circunvizinhas sera alterado, induzindo
uma modificacao no uso do solo.

A definicao de Rodovia destaca que é uma via destinada ao trafego
de veiculos autobnomos que se deslocam sobre rodas; autovia, estrada
de rodagem (HOLANDA, 1998). Podendo também ser entendida
como um caminho publico, construido de acordo com certos requi-
sitos técnicos, destinados a circulagiao de veiculos fora do petimetro
urbano (OLIVEIRA et al., 1999).

Para Camargo (1986), a rodovia ¢ por exceléncia uma estrada de
penetracao e colonizacio de um territério, quando o trafego ainda é
pequeno, porém, pode comegar com um pequeno caminho e chegar a
uma via expressa, em func¢ao da sua ocupacio e do seu movimento.

Entretanto, no uso contemporaneo, a palavra rodovia é sino6nimo
de auto-estrada, ou autopista, pavimentada, de pista dupla para vei-
culos de alta velocidade; o termo estrada tem uso mais abrangente e
designa tanto a rodovia como os caminhos vicinais, veredas e trilhas
sem calcamento das regides rurais, de pouco transito de veiculos e,
freqiientemente, usados por pessoas que viajam a pé, em carrogas ou
montadas em animais (OLIVEIRA et al., 1999).

Portanto, a rodovia ¢ um sistema de movimentac¢ao de pessoas e
veiculos, passando a existir pela necessidade de se deslocar de uma
regido, seja para conquistar territério, ou para comercializacao de
mercadorias.

Historico das rodovias brasileiras

No Brasil, as primeiras vias foram abertas no litoral, para aten-
dimento a industria agucareira; assim, a primeira estrada regular foi
construida por Tomé de Souza, em 1549, ligando Vila Velha ao Porto;
em 1727, o estado do Rio Grande do Sul passa a ter liga¢do com Sao
Paulo (CAMARGO, 19806). Entretanto, ¢ a partir de 1920 que as estra-
das brasileiras tiveram sua construgio iniciada. Em 1928, foi inaugurada
a primeira rodovia pavimentada, a Rio-Petrépolis, atualmente rodovia
Washington Luis.
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Em 1937, no governo de Getulio Vargas, cria-se o Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), ampliando a pavimen-
tacdo e construgdo de rodovias. Em meados da década de 1950, com
a aceleracio do processo de industrializagao e a mudanca da capital
federal para Brasilia, a rede rodoviaria se ampliou de forma notavel e
se tornou a principal via de escoamento de carga e passageiro (OLI-
VEIRA et al., 1999).

No Brasil, as rodovias federais sao definidas pela nomenclatura
BR, seguida de trés algarismos. O ptimeiro deles indica a categoria da
rodovia, os outros dois algarismos a posi¢ao, a partir da orientagao
geral da rodovia, relativamente a Capital Federal e aos limites do pais
(Norte, Sul, Leste e Oeste), Departamento Nacional de Infra-estrutura

de Transporte (DNIT, 2000).

As rodovias estaduais sio representadas pelas siglas do Estado,
seguido do codigo da estrada. Conforme, o Departamento Nacional de
Infra-estrutura de Transporte (DNIT, 2006), as rodovias federais sdao
divididas em rodovias radiais, cuja quilometragem é contada a partir de
Brasilia; rodovias longitudinais cortam o pafs de Norte-Sul; as transver-
sais cortam o pais de Leste-Oeste; rodovias diagonais podem apresentar
dois modos de orientacio Noroeste-Sudeste ou Nordeste-Sudoeste;
as rodovias de ligacdo apresentam-se em qualquer direcao, geralmente
ligando rodovias federais, ou pelo menos uma rodovia federal a cidades
ou pontos importantes, ou ainda a nossas fronteiras internacionais.

Conforme os principios fundamentais do Plano Nacional de
Viagio, a BR-163, ¢ uma rodovia longitudinal, mas, tem sua quilome-
tragem no sentido Sul-Norte, abrangendo as localidades de Tenente
Portela/RS — Itapiranga/SC - Sao Miguel D’Oeste/SC — Barracio/PR
— Guaira/PR — Dourados/MS - Rio Brilhante/MS - Campo Grande/
MS — Rondonépolis/MT — Cuiaba /MT — Cachimbo/PA — Santarém/
PA — Alenquer/PA — Obidos/PA — Tiriés/PA - Fronteira com o Su-
riname, totalizando 4.426,7 km.

A Rodovia da Integracao Regional,
BR-163, Cuiaba-Santarém

A rodovia BR-163 tem inicio no municipio de Tenente Portela, no
estado do Rio Grande do Sul, passando pelo Parana, Santa Catatina,
Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e vai até a divisa do estado do Para
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com o Suriname (pais da América do Sul), correspondendo a uma
distancia de 4.426,7 km.

Atualmente, a area de influéncia da rodovia tem sido alvo das dis-
cussoes socioambientais, em decorréncia do possivel asfaltamento do
eixo entre a Serra do Cachimbo a Santarém no estado do Par, faltando
pavimentar cerca de mil quilometros de um total de 1.764 km, entre
Cuiaba/MT e Santarém/PA.

A saga da BR-163 tem suas raizes nas politicas publicas de ocupagao
dos “espacos vazios” que, na 6tica do governo militar, era o desprovi-
mento de homem e atividade. Assim, ao final dos anos 1930, Getdlio
Vargas propunha a “Marcha para o Oeste”, que tinha como objetivo
levar, a até entao “abandonada” Amazonia, uma economia compativel
com a da nacio, lancando a idéia da ocupacio do interior do pais.

Para organizar os trabalhos, foram criados dois 6rgaos institu-
cionais: a Expedicao Roncador-Xingu e a Fundacio Brasil Central.
O primeiro tinha como objetivo mapear e desbravar o territério
desconhecido. O segundo era responsavel por implantar nicleos po-
pulacionais nos pontos indicados pela Expedic¢ao, garantindo o éxito
do progresso regional.

Mas, foi a partir do governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961),
mentor da construc¢io de Brasilia, que o transporte rodoviario assumiu
o papel de principal meio de transporte do pais (RABBANI, 2002). Em
seguida, uma série de outras politicas publicas estimulou as migracoes
para o interior do Brasil.

Foi sob a égide do Programa de Integragdao Nacional, no governo
de Emilio G. Médici, em 1970, que se consolida a integragao do sul
ao norte do pais. O Decreto-Lei de nimero 1.106, de junho de 1970,
cria o Programa de Integracao Nacional - PIN, com a finalidade es-
pecifica de financiar o plano de obras de infra-estrutura, nas regioes
compreendidas nas dreas de atuagdo da SUDENE e da SUDAM e
promover sua mais rapida integragdo a economia nacional (Art. 1° do
Decreto-Lei, n° 1.106 de junho de 1970).

A primeira fase do programa consistiu na construcio imediata
das rodovias Transamazonica e Cuiaba-Santarém, sendo que as faixas
de terras, de até dez quilometros a esquerda e a direita de ambas as
rodovias, seriam reservadas para colonizacio e reforma agraria, paraa
produtiva exploracao econémica, tudo financiado pelo PIN. A execu-
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cao desse programa lancou decisivamente as migracoes das populagoes
para o Oeste, com O lema “Integrar para nao Entregat”. Assim, uma
rede de estradas federais foi planejada; A mitica “Transamazonica”
tornou-se uma realidade para milhares de familias nordestinas ¢ outras
dezenas de milhares de migrantes vindos, principalmente, dos estados
do Sul e do Sudeste.

Conforme Camargo (1986), o objetivo do governo Médici era
transformar as duas rodovias em forma de uma grande cruz, em uma
verdadeira espinha dorsal, a intencio, era facilitar o deslocamento de
trabalhadores rurais dos sertdes semi-aridos para extensas ¢ fértes
terras, situadas no estado do Maranh3o, Para e no Planalto Central.

Para promover um novo impulso 4 ocupagao do pais, 0 governo mi-
litar substituiu o Instituto Brasileiro da Reforma Agraria — IBRA, pelo
Instituto Nacional de Colonizagao e da Reforma Agraria — INCRA,
que passa a ser responsével pelas politicas de Reforma Agraria e pela
administracio do PROTERRA. As autoridades brasileiras passaram a
organizar a OCUPagao da Amazonia, pois os interesses internacionais
pela exploracio das riquezas na regiao eram grandes.

A constru¢io da BR-163, no trecho entre Cuiaba-Cachimbo, ficou
sob a responsabilidade do 9° BEC (Batalhio de Engenharia € Constru-
¢40), que se instalou em Cuiaba-MT, em janeiro de 1971. No mesmo
ano, sob o comando do Coronel Meirelles, deu-se inicio a constru¢ao
da rodovia. O 8° BEC (Batalhdo de Engenharia e Construgao), sediado
em Santarém-PA, ficou encarregado da abertura da rodovia em terras
paraenses. No mesmo ano teve inicio a construgdo do porto de San-
tarém/PA, com a finalidade de atender 2 demanda de movimentagao
de mercadorias municipais e do possivel corredor de exportagao, que
a BR-163 se transformaria.

Foi na esteira da construgao da BR-1 63 que surgiram imediatamente
as firmas de colonizagdo particular, que passaram 2 adquirir do Esta-
do, ou de particulares, ou mesmo sob a forma de grilagem, grandes
extensdes de terras ao longo da referida rodovia, para a colonizagao,
atraindo basicamente pequenos e médios agricultores da Regiao Sul
do pafs. Assim, foram surgindo localidades como Sinop, Colidet, Alta
Floresta, Terra Nova, Paranaita, Sorriso, Nova Mutum, Tapurah, Lucas
do Rio Verde, Vera, Juara, Nova Ubiratd, Novo Mato Grosso, Feliz
Natal, entre outras.
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No periodo de 1970 e 1990, diversas rodovias federais foram
implantadas, financiadas por programas federais de desenvolvimento
regional, como Polonoroeste, permitindo a interligacao da malha viaria
estadual aos principais eixos rodovidrios federais que cortam o Estado
(MORENGO, 2005).

A implementagdo da malha viaria permitiu o avanco da fronteira
agricola, com a abertura de novas areas de produgido e expansao de
novos nucleos de povoamento. Outro fator importante no avango da
fronteira agricola foi a abertura de estradas vicinais, expandindo a malha
viaria para o interior do Estado, provocando a formacao de pequenos
povoados, ou centros intermediarios (MORENO, op. cit.).

Essa interconexao do sistema viario estadual/nacional fortaleceu
a rede urbana estruturada ¢ o “meio pelos quais producio, circulacao
e consumo se realizam efetivamente” (CORREA, 1985, p. 5); desse
modo, pode-se afirmar que o transporte rodoviario foi o responsavel
pelo deslocamento de passageiro e cargas.

A moderniza¢ao da agricultura no centro-norte do Estado foi
promissora e, na década de 1990, Mato Grosso desponta no cenario
nacional, como maior produtor de graos, apos esse feito, o governo
de Mato Grosso, entdao Dante Martins de Oliveira, passa a investir em
infra-estrutura, especialmente energia e transporte.

A Infra-estrutura, as bases do desenvolvimento

A Infra-estrutura é base material ou economica de uma sociedade,
ou de uma organizac¢ao, ou o conjunto de redes e equipamentos (agua,
energia, telefone etc.) necessarios para sustentar a sociedade. A infra-
estrutura ¢ um fator contundente no desenvolvimento de qualquer
pais, estado ou municipio. No que tange o estado do Mato Grosso,
o investimento em infra-estrutura foi crucial no desenvolvimento
regional, sendo que a auto-suficiéncia em energia se deu a partir da
Termoelétrica, da Usina de Manso e da privatizagao da CEMAT (Cen-
trais Elétricas Mato-grossenses), adquirida pelo Grupo Rede.

Na 6tica desenvolvimentista, um novo panorama energético passa
a vigorar no Estado, na década de 1990, no Governo de Dante de
Oliveira. Dentre os projetos assumidos pelo Grupo Rede estavam a
expansio e modernizacio do sistema, no setor de transporte, na ex-
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pansio e integra¢ao da malha viaria, passando o Estado a ter respaldo
nacional e internacional.
Entretanto, a ligagio entre o Centro-Norte, que tem como principal

eixo rodoviario a BR-163, que liga Cuiaba/MT a Santarém/PA, em
2001, a “noficia de que um grupo de empresarios estaria estudando

o asfaltamento com recursos privados, alertou um grande nimero de
ONGs (Organizacao nao-Governamental) ambientalistas, lideradas
pela World Wide Fund for Nature (WWE), contra o sacrilégio que
estaria para cometer.” (AGROANALYSIS, 2001, p. 30).

A combinacio energia e transporte resultaram no aperfeicoamento
da telecomunicagao, com a privatizacao da TELEMAT, a modernizagao
das redes de comunicagao trouxe para os campos cultivados de Mato
Grosso os signos da modernidade, tais como: maquinas agricolas
modernas e sofisticadas, avides, antena parabdlica, computadores,
celulares, GPS entre outros.

Com essas trés combinagoes energia, transporte e telecomunica-
¢do, as atividades agropecuarias dao um salto, nas adjacéncias da BR-
163 mato-grossense. Atualmente, a regidao que engloba as cidades de
Nova Mutum, Lucas do Rio Verde, Sorriso e Sinop apresentam um
alto indice de desenvolvimento externado pela expressiva produgao,
principalmente, da soja que impulsionou todas as outras atividades.
Embora, essas caracteristicas se atenuem a medida que se adentra o
estado do Mato Grosso, em dire¢ao a divisa entre os estados.

Essa diferenca ¢ significativa, a comegar pela taxa de ocupacao e as
atividades desenvolvidas ao longo da rodovia (exploragao da madeira,
pecuaria e mineracio) Entretanto, existem potencialidades que pode-
rao exploradas e que, por sua vez, poderio alavancar um crescimento
mais acelerado. Os recursos hidricos sao uma das potencialidades,
verificadas que, se usadas adequadamente (sustentavelmente), gerarao
energia para toda a regido.

Essa acdo, vem sendo implementada no municipio de Novo Pro-
gresso, localizado no sul do Estado. Estao sendo construidas duas
Pequenas Centrais Hidrelétricas o Salto Curud e Salto Buriti, de 30 e
10 megawatts (MW) de capacidade instalada, respectivamente. Juntas,
beneficiario 293,6 mil habitantes. Esse é primeiro passo para o de-
senvolvimento local.
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Atividades econdmicas desenvolvidas na area
de influéncia da BR-163 mato-grossense

para discorrer sobre as atividades econdmicas desenvolvidas na
area de influéncia da BR-163 mato-grossense, adotaremos como ponto
referencial a cidade de Cuiaba, capital de Mato Grosso, localizada no
centro-sul do Estado.

Tal referéncia é pertinente, tanto do ponto de vista historico, quanto
estratégico, isso porque a capital mato-grossense esta situada no centro
da América do Sul. Retomando a BR-163, a vista z# /oco nos colocou a
par da realidade ambiental e social que esta se construindo ao longo
de uma rodovia colocada como solu¢io, financeiramente falando, em
termos de logistica para o agronegocio no estado de Mato Grosso.

Hoje, grande parte da produciao do Estado para a exportagao ¢
escoada para portos mais distantes que o de Santarém, tornando o frete
mais caro, decorrendo no encarecimento do custo de produgio.

Nos 714 km percorridos no estado de Mato Grosso, tendo Cuiaba
como ponto de partida e Guaranti do Norte como divisa com o esta-
do do Para, passamos por quinze municipios, cujas sedes das cidades
foram criadas sob influéncia da BR-163, sendo elas: Cuiaba, Varzea
Grande, Jangada, Rosario Oeste, Nobres, Nova Mutum, Lucas do
Rio Verde, Sorriso, Sinop, Itauba, Nova Santa Helena, Terra nova do
Norte, Peixoto de Azevedo, Matupa e Guaranta do Norte, porém a
area de influéncia desta rodovia abrange, somente no estado de Mato
Grosso, 37 municipios.

As atividades economicas desenvolvidas, que observamos, e em
seguida confirmamos com o Banco de Dados Agregados do IBGE
(SIDRA), e em entrevistas semi-estruturadas com a populagio em
geral, estao voltadas para a pecuaria, agricultura, mineragao e extragao
vegetal. Para fins deste estudo, decidimos dividi-las em trés partes, de
acordo com a atividade econémica, para melhor entendimento.

A primeira parte abrange os municipios da Baixada Cuiabana, onde
a pecuiria se destaca, sendo Rosirio Oeste o que apresentou maior
efetivo de rebanho bovino em 2004, com 228.658 cabegas, seguida
por Cuiaba e Nobres, num total, entre os municipios, de aproximada-
mente 514.668 cabecas, representando 1.98% do efetivo estadual. A
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agricultura também se apresenta, porém em menor area, bem como
a mineracio, detectada no municipio de Nobres (IBGE, Pesquisa
Pecuaria Municipal, 2004).

A outra parte compreende o Médio Norte. Nesta por¢io, a agricul-
tura se destaca, nio somente na esfera estadual, mas também nacional.
A soja é o principal produto cultivado e Sorriso 0 maior produtor indi-
vidual do estado de Mato Grosso, sendo que, em 2005, a area plantada
foi de 582.356 hectares. Outras culturas também se destacam, como
milho, arroz e algodao (IBGE, Pesquisa Agricola Municipal, 2005).

A pecuiria também se apresenta, porém em menor proporgao, a
criaciio de aves ¢é bastante presente, principalmente em Nova Mutum
e Sorriso. A presenca de madeireiras comeca a mudar a paisagem 2
partir de Sinop, municipio que, pot sua vez, possui economia baseada
na agricultura e nas madeireiras e apresenta-se cOmo o segundo mu-
nicipio da BR-163 que mais extrai madeira em tora e lenha, somando
75.021 metros cubicos, em 2004 IBGE, 20006).

Saindo de Sinop, entraremos na terceira e Gltima parte da divisao
proposta, englobando os municipios correspondentes 20 “Nortao” do
Estado. A base da economia nesta faixa est4 ligada a pecudria, madei-
reiras e garimpos. A pratica agricola é incipiente, visto que planta-se
principalmente soja, milho e arroz, em pequenas areas. A extragao
vegetal para alimentar as madeireiras ¢ significativa, em 2004, Ttatiba
extraiu aproximadamente 119.522 metros cibicos, entre tora e lenha.
O rebanho bovino se apresenta para essa regido com muita forga,
sendo responsavel pot aproximadamente 5% do rebanho estadual
(IBGE, 2000).

O agronegdcio na area de influéncia
da BR-163 mato-grossense

Os incentivos ao agronegécio, tendo a monocultura em grande
escala para a exportacdo, tém trazido problemas, como a devastacao
e degradagio do meio natural, bem como a expulsio de pequenos
agricultores que nao possuem condicdes para acompanhar este modelo
de desenvolvimento.

O agronegocio, no vocabulario nacional, é entendido como riqueza,
pois onde ha plantagoes, criacio de animais, tecnologia, entre outros
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é por que a modernidade esta chegando e é passado para a populagio
como um recurso revolucionario.

Este setor, antes conhecido como agropecuério (agricultura e
pecuaria), aparece com outros setores relacionados, como a logistica,
insumos, industria e distribuicio. Apresenta-se como uma produgao
que tem uma conotagao de ser o orgulho da nagio, porém sua outra
face, 2 do comprometimento da saide humana e ambiental que cresce
junto, é pouco relatada.

O espaco geografico ¢, dentre outras defini¢des, o reflexo e con-
digao das praticas sociais, ou seja, é a expressio da propria formagao
social. A fronteira constitui espaco em incorporagio a dinamica dos
espacos global e nacional, materializando-se a partir de pré-requisitos
de uma ordem territorial pré-existente nas areas por onde ela se expan-
de. No entanto, esse espaco geografico pode se tornar empecilho para
a reproducio do capital na fronteira, pois, investimentos em pesquisas,
em redes técnicas (transporte, telecomunicagio e energia), processos de
desterritorializacao de grupos sociais (garimpeiros, posseiros, indios),
emancipacio de municipios e criacio de cidades se acentuam durante
o petiodo de abertura de fronteira (SILVA, 2003).

O momento atual, a soja representa quase metade da produgio de
grios do pais, dando o titulo de maior exportador mundial dessa oleagi-
nosa, em 2003 e 2004. Até a década de 1970, o panorama era diferente:
as lavouras se concentravam na regiao Sul, mas, a partir dos anos 1980,
o desenvolvimento de novas variedades de sementes permitiu a sua
rapida expansio para outras regides. A Amazonia Legal, por exemplo,
que ja estava dando lugar as pastagens, produz atualmente mais de um
quinto da soja nacional (FASE, Que agronegdcio é esse? 2005).

Um aspecto fundamental para entender a expansio da sojicultura
nas 4reas de cerrado, parte do principio de que essa expansio aconteceu
em moldes diferentes das que ocorreram no Sul do Brasil. Um elemento
indicativo para essa afirmagio ¢ o tamanho das propriedades que culti-
vam soja no cerrado, onde se estabeleceu um médulo minimo de 400
ha. Na realidade, essa idéia traz uma concepgio do que se pretendia,
enquanto politica de “desenvolvimento” para esse “novo” modelo
de agricultura, que era criar um empresario agticola do tipo urbano,
consumidor para o modelo técnico-produtivo que se itia implantar a
partir da década de 1970 (PEIXINHO, 2006, p. 165).
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Atualmente, os espagos produtivos no centro-norte mato-grossense
estdo amplamente consolidados, portanto, contribuindo no avango da
“fronteira agricola” na Amazonia paraense. Entretanto, a “fronteira
agricola” na AmazoOnia paraense niao atende o mesmo proposito
inicial do século passado, quando a colonizagio era baseada na distri-
buicao de terras, no povoamento e fundagio de cidades. No XXI, o
proposito da “fronteira agricola” esta na inclusao de novas areas ao
processo produtivo, numa expansao cada vez maior da produgao de
graos destinada 4 exportac¢ao, desconsiderando os possiveis impactos
socioambientais causados nesse processo.

A urbanizacao capitalista no Para

A ocupacio do estado do Para foi desde cedo marcada por incur-
soes de holandeses e ingleses na busca por especiarias. Na tentativa de
impedir essa invasao, os portugueses constroem o Forte do Presépio
que, posteriormente, deu origem a Belém. No século XVII, integrada
a capitania do Maranhao e Grao-Para, conhece a prosperidade com a
lavoura e a pecuaria, com a desintegracao, em 1774, a economia fica
estagnada, e s6 retomou o crescimento no século XIX.

Essa ascensao da economia estava associada a exploragao da bor-
racha, pela extragao do latex. Esse periodo foi um momento 4dureo no
que diz respeito a urbanizacao. Com o declinio deste ciclo extrativo,
outro periodo de estagnagio assolou o Para, que s6 foi superado na
década de 1960, com o desenvolvimento de atividades agricolas no
sul do Estado.

A década de 1970, com abertura das rodovias BR-163 (Cuiaba-
Santarém) e BR-230 (Transamazonica) acelerou-se a exploragao de
minérios (principalmente na regiao Sudeste do Estado) , como o
ferro na Serra dos Carajas e o ouro em Serra Pelada. E interessante
ressaltar que a atividade garimpeira predominava ao longo da BR-163
e atualmente restam poucos focos que burlam a lei e sobressaem na
clandestinidade.

Essa atividade, para muitos estudiosos, ¢ considerada uma das .
principais causas do atraso economico de alguns municipios e regi-
oes. Entretanto, nesse mesmo petiodo da-se inicio a um “novo” ciclo
econdmico, o da madeira, com a retirada da madeira comercial, em
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seguida promove-se o desmatamento para a implantacio da pecuaria
e, posteriormente, para ceder lugar a agricultura mecanizada.

Retomemos 20 ciclo da madeira, que se apresenta em destaque
na economia local, considerada a primeira atividade de exploracio.
Conforme Verissimo et al. (2002), as condi¢des de relevo (em geral,
plano a suavemente ondulado), a grande extensio de rios navegaveis e
o clima chuvoso, porém com estacio seca definida, oferecem condicdes
favoraveis para a atividade madeireira. Contudo, os autores ressaltam
que a atividade madeireira em larga escala é um fendmeno recente no
Para; 50% das madeireiras foram instaladas na década de 1990; enquan-
to 39% das industrias foram estabelecidas nos anos 1980 e o restante
(11%) nas décadas anteriores, especialmente nos anos 1970.

Notoriamente, a atividade madeireira no sudoeste do Para é mo-
tivada pela presenca de espécie de alto valor, como o mogno, e pelo
asfaltamento da BR-163; os p6los madeireiros dessa regiio sio Novo
Progresso e Itaituba. Essas regides ainda enfrentam fatores restriti-
vos, como a falta de infra-estrutura de energia, comunicacio e vias de
transportes.

Quanto a pecudria, praticada ao longo da BR-163, ¢ altamente exten-
siva e ineficiente, representando 19% menos produtivas que a média na-
cional do setor. A pecuaria ocupa em torno de 80% das areas desmatadas
€ pressiona, permanentemente, por mais desmatamentos. Nao contribui
de forma significativa para a geracio de empregos e impostos.

Atualmente, a cultura em destaque é a soja, que esti sendo ex-
plorada praticamente como monocultura. Outras lavouras, como o
milho, por exemplo, vém sendo mais cultivadas na safrinha. O que até
agora era uma seqiiéncia normal no processo de desmatamento e na
ocupagao do espaco esta sendo substituida por situacoes onde a soja
esta entrando diretamente, com a abertura de areas.

A paisagem paraense esta alicercada sob as premissas do modo
capitalista de producio do espago. Essa forma de ocupacio tem gera-
do conflitos sociais que, conseqlientemente, tém afetado a economia.
Esses conflitos sio evidenciados no modo de produgio do espago nas
adjacéncias da BR-163.

Embora as cidades de Novo Progresso, Itaituba e Santarém sejam
economicamente ativas, a auséncia de infra-estrutura, como transporte
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e telecomunicacdes, sio uma evidéncia. Por mais que a cidade apre-
sente simbolos da modernidade, como as “Lan House” ou “Cybers
Café”, é notoria a lentiddo das conexdes, o que dificulta a agilidade
nas transacdes via Internet, mas gera rentabilidade aos proprietarios
destes estabelecimentos, pois o usudrio terd que ficar mais tempo
conectado.

Em Novo Progresso, cidade que se desenvolveu as margens da
BR-163, a auséncia da infra-estrutura no que tange a rodovia, enca-
rece o preco das mercadorias que, em dmbito geral, sio oriundas de
Cuiaba-MT. Outro fato que chama a atengio ¢ a semelhan¢a com os
municipios do extremo norte do estado de Mato Grosso, principal-
mente aqueles que fazem divisa com o estado do Para.

Uma das principais avenidas leva o nome de Peixotinho, que tem
referéncia com o municfpio mato-grossense Peixoto de Azevedo, vis-
to ter sido ele um miliciano combatente, muito respeitado no entao
Estado.

Outra situacio que chama a aten¢do sio as placas dos carros,
deixando evidente o elo entre os dois estados, visto que muitos dos
carros que circulam pela cidade sdo de Sinop, Guaranta do Norte,
Peixoto de Azevedo, entre outras cidades mato-grossenses. Nos su-
permercados, ainda sem muita infra-estrutura, ¢ possivel encontrar
produtos de Mato Grosso (como dgua mineral, refrigerantes, entre
outros) que sio comercializados e bem aceitos. Ha muita semelhanga
entre os municipios fronteiricos.

A cidade de Santarém, a 750 quildmetros ao norte de Novo Pro-
gresso, € uma cidade exuberante tanto pela sua histéria, como pela
sua beleza fluvial; embora seja considerada uma cidade estratégica, do
ponto de vista da logistica, ela ainda conserva os ares de uma cidade
interiorana.

No Porto de Santarém-PR, as embarcagdes sdo diversas, ora de
turistas, pescadores, chegada e saida de mercadorias, de graos, madeiras,
entre outras. Essa via fluvial é meio de transporte e de comunica¢io
entre as comunidades ribeirinhas, é o elo entre a modernidade e a
cultura, que é a “soma dos comportamentos, dos saberes, das técnicas
dos conhecimentos e dos valores acumulados pelos individuos durante
suas vidas.” (CLAVAL, 1999, p. 63).
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Em Santarém ¢ perceptivel a influéncia da Capital mato-grossense,
pois uma das principais avenidas da cidade leva o nome de Cuiab4,
assim, como diversas lojas. E como reviver a Cuiab4 de trinta anos
passados, a caréncia de infra-estrutura, principalmente em telecomu-
nicagao, que € notodria, daf a constatacio de que o agronegdcio ainda
ndo esta tao presente.

Em Itaituba, a industria madeireira é preponderante; no Rio Tapajos
€ constante a ida e vinda de balsas carregadas com toras de madeiras
e/ou ja laminada, produto tipo exportacio. A cidade fica as margens
do Rio Tapaj6s e conserva em sua orla uma bucélica vila de palafitas,
assim como nela concentra-se a cidade antiga, com seus casebres, bares
€ comércio varejista, também carente de infra-estrutura.

Entretanto, o calor é o grande “vilao” dessas cidades, mesmo
considerando sua potencialidade, visto constituir uma grande fonte
alternativa de geracdo de energia para o municipio, ja que muitos dos
seus rios sdo utilizados para geracao de energia hidrelétrica, causadora
de impactos ambientais irreversiveis. Em se tratando do agronegécio,
este € pouco expressivo.

Como fora mencionado anteriormente, a infra-estrutura é a base
material ou econémica de uma sociedade, ou de uma organizagio,
ou o conjunto de redes e equipamentos (dgua, energia, telefone etc.)
necessarios para sustentar a sociedade.

A caréncia de infra-estrutura estagna uma sociedade e a deixa a
mercé das imposicoes dos financiadores do Estado. A infra-estrutura
€ um fator decisivo no desenvolvimento de qualquer pais, estado ou
municipio, sao eles que ditam a rentabilidade de uma sociedade, que
direciona o intelecto de uma nacio.

Na area de influéncia da BR-163 paraense, é preciso investir na
combinacdo energia e transporte, que resultaram no aperfeicoamento
da telecomunicacio, este ultimo, imprescindivel no mundo globalizado,
pois a logistica se sustenta no tripé: energia, telecomunicagio e trans-
porte. Na auséncia de um desses componentes, ficam obsoletos e, o
ordenamento de fluxos e fixos, inviavel.
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Consideracoes finais

Desde a sua implantagao, a BR-163 foi alvo de discussoes, ora
ccondmicas, ambientais ou sociais. O fato ¢, que a rodovia existe, ¢
precéria, deixando assim comunidades isoladas em periodos de chuvas.
A auséncia do poder publico dificulta o acesso das familias 2 uma edu-
cacio de qualidade, saude, saneamento basico etc. Isso faz da floresta
sua Gnica fonte de sobrevivencia, intensificando a degradagao dos re-
cursos naturais, seja pelo garimpo, pela madeira (ambos clandestinos),
ou desflorestamento necessario a pecuaria extensiva.

E certo que essas comunidades 0o sdo responsaveis pelas grandes
catastrofes ambientais, mas sdo camplices das grandes empresas (nacio-
nais ou multinacionais), que almejando uma vida digna, se embrenham
mata adentro em defesa da sobrevivencia.

Apesar da complexidade, os dilemas socioambientais da BR-163
nio se produzem ao acaso, pois ha uma interdependéncia entre cles,
naturais ou sociais.

Portanto, ao longo da formagao e reformulagio espacial na area
de influéncia da BR-163 mato-grossense € paraense, assistimos 20
desenvolvimento rural e fortalecimento do agronegocio, ambos es-
truturados sobre o paradigma da modernizacio. Excepcionalmente,
esse modelo de incremento rural d4 indicios de que nio ¢ sustentavel,
deixando uma série de consequéncias que faz repensar o processo de
desenvolvimento rural, em ambos 0s Estado, pois, apesar de todos
os avancos técnicos da agricultura moderna, ela ainda continua a de-
pender dos recursos naturais. E a degradacao dos recursos naturais
pode inviabilizar os atuais sistemas de produgao agricola, além de
comprometet O uso para geragOes futuras.
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