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Embora o poder imperial sempre fluisse com os rios,
os cursos d’agua ndo sdo os unicos elementos da paisagem
que transportam a carga da histéria (SCHAMA, 1996).



RESUMO

O deslocamento geografico de parte da producdo agricola brasileira, antes concentrada nas
regides Sul e Sudeste e, atualmente, com concentracdes de producdo no Centro-Oeste e na
regido Norte do Brasil, resultou na montagem e na consolidagdo de uma infraestrutura de
circulacdo terrestre para atender a uma demanda crescente de fluxos internos entre as regides
produtoras e aos complexos portuarios. Nesse contexto, a pesquisa buscou compreender 0s
arranjos espaciais e as transformacdes territoriais em um corredor logistico para o escoamento
de commaodities que envolvem a rodovia BR-163 e um conjunto de sistemas de engenharia
que foram e que estdo sendo implantados ao longo dos rios, com destaque para as zonas
portuarias no municipio de Itaituba, Rurdpolis, Santarém, Santana e Barcarena. Para a
realizacdo da pesquisa, optou-se em fazer um levantamento histérico e bibliogréafico do
processo de construcdo da rodovia BR-163, a atua¢do do Estado na elaboragéo e execucgédo das
politicas territoriais; outra parte consistiu-se na leitura dos classicos da circulacao, transporte e
logistica, incluindo também a geografia classica e da geopolitica e geoeconomia; buscou-se
realizar entrevistas no trabalho de campo, com alguns atores envolvidos, abrangendo desde os
movimentos sociais até as empresas que operam as infraestruturas portuarias. A consolidacéo
de mais um corredor de exportacdo de commodities agricolas em direcdo a regido Norte do
Brasil alterou substancialmente a circulacdo regional com a inser¢do de novos sistemas de
engenharia e novas rotas fluviais ao longo dos rios, tendo ainda uma convergéncia de fluxos
rodoviarios para 0 municipio de ltaituba, que passou a ser o ponto de concentracdo de
investimentos internacionais e nacionais em infraestruturas de transportes que dao suporte aos
fluxos, e este municipio passou a ter o maior nimero de portos de transbordo de carga e um

conjunto articulado de infraestruturas que possibilitam a circulacéo.

Palavras chave: rodovia, geopolitica, geoeconomia, Amazénia.



ABSTRACT

The geographic displacement of part of the Brazilian agricultural production, previously
concentrated in the South and Southeast regions and, currently, with production
concentrations in the Midwest and in the northern region of Brazil, resulted in the assembly
and consolidation of a terrestrial circulation infrastructure to meet to an increasing demand for
internal flows between producing regions and port complexes. In this context, the research
sought to understand spatial arrangements and territorial transformations in a logistics
corridor for the flow of commaodities involving the BR-163 and a set of engineering systems
that were and are being implanted along the rivers, with emphasis on the port areas in the
municipality of Itaituba, Rurdpolis, Santarem, Santana and Barcarena. In order to carry out
the research, it was decided to make a historical and bibliographical survey of the process of
construction of highway BR-163, the State's performance in the elaboration and execution of
territorial policies; another part consisted in reading the classics of circulation, transport and
logistics, including also the classical geography and geopolitics and geoeconomics; it was
sought to carry out interviews in the field work, with some actors involved, ranging from the
social movements to the companies that operate the port infrastructures. The consolidation of
another export corridor of agricultural commodities towards the northern region of Brazil
substantially altered the regional circulation with the insertion of new engineering systems
and new river routes along the rivers, and a convergence of road flows to the municipality of
Itaituba, which became the point of concentration of international and national investments in
transport infrastructure that support the flows, and this municipality now has the largest
number of cargo transhipment ports and an articulated set of infrastructures that make it

possible to circulation..

Key words: highway, geopolitics, geoeconomics, Amazon.
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INTRODUCAO

As dindmicas atuais de producdo de grdos com o redirecionamento de parte das
colheitas de soja, milho e farelo para os portos graneleiros na regido da Amazonica, criou
novos arranjos espaciais e uma nova rede de circulacdo entre as rodovias e rios amazonicos
utilizados, tendo insercdo de um conjunto de estruturas portuarias privadas que se articulam
pelo transporte fluvial e rodoviario e que possibilitam a fluidez da producdo entre a regido
produtora até o mercado internacional.

A estruturacdo da circulacdo interna do Brasil teve uma sucessao de infraestruturas
que estavam sendo pensadas e cartografadas na fase de projeto desde o periodo do Império e
inicio da Republica, com o objetivo de interligar as regiGes do pais e permitir acesso as
fronteiras consideradas isoladas e inacessiveis. Naquele momento, grandes eixos de
circulacdo foram pensados, interligando diversas partes do territorio, inclusive a Amazonia.

Foi somente apos a década de 50 que os grandes eixos rodoviarios comegaram a ter
sua construcdo efetivada dentro de uma politica territorial de Estado que ndo almejava de
forma isolada a integracdo territorial, como a interligacdo da capital Brasilia com as demais
cidades que sdo capitais estaduais, além de direcionar processos espaciais como a ocupacao
com a frente pioneira em direcdo ao norte do pais.

As infraestruturas de circulacdo, principalmente as rodovias que foram construidas
totalmente ou parcialmente no territorio brasileiro, com destaque para a regido amazonica,
teve como objetivo estatal o estabelecimento de uma integracdo, seguranca nacional e
desenvolvimento econémico. Nesse contexto, pode-se apontar que as infraestruturas
atenderam preceitos classicos de uma geopolitica e ainda de uma geoeconomia com a
expansdo das atividades econémicas com destaque para pecuaria, producdo de grdos e
mineracao.

No decorrer das revolugdes e evolugdes logisticas, novas redes e malhas foram sendo
configuradas nos territorios, seja para atender demandas da circulacdo, cada vez mais
crescente, de um comércio mundializado com fluxos entre continentes, ou para 0
estabelecimento do dominio e da coesédo territorial com o deslocamento de tropas. Nesse
contexto, pode-se alegar que as infraestruturas construidas, em sua maioria, pelo Estado,
atendem demandas internas e externas do proprio Estado, seja para fins de seguranca ou para
0 estabelecimento ou consolidacéo de fluxos e relagdes comerciais entre as fragOes territoriais

de um pais ou com outros paises.
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As infraestruturas territoriais de circulagdo propiciam uma base para o fluxo de
mercadorias, pessoas e informacdo, além disso, 0s eixos podem ser as linhas que permitem
aos atores o estabelecimento de agdes que contribuem para o estabelecimento de algumas
dindmicas. Entre esses atores, inclui-se o Estado, como ator sintagmatico.

A circulacdo da producdo possui uma expressdo estritamente espacial, constituida
pelos objetos fixos que assumem uma primeira expresséo, em linha, que interliga pontos
distantes e distintos do territorio a outra; o estabelecimento dos fluxos de veiculos sobre esses
fixos, que pode, de um lado, demonstrar primeiramente uma densidade de cargas, pessoas e
informacdes, a concentracdo ou dispersdo, e a organizacdo das atividades econémicas ou
mesmo militares. Nesse contexto, a circulacdo e seu conjunto de objetos, quando
estabelecidos, alteram, substancialmente, os arranjos espaciais existentes, passando a existir
outros, que alteram as dinamicas do territorio.

A infraestrutura que permite a circulagdo é resultante de uma acdo do Estado e, em
menor grau, das corporacdes, e 0 processo de estruturacdo de vias de ligacdo pelo interior do
Brasil atendeu, de forma significativa, preceitos do que se pode denominar de geopolitica.

Os planos constituidos, entre o final do século XIX e inicio do XX, foram sendo
reproduzidos em outros planos ferroviarios: posteriormente foi transformado em um plano
rodoviario a partir da década de 30, sendo implantado, concomitantemente, na década de 50 e,
depois, entre 1968 até 1977. Apontam-se trés eixos interligando a Amazoénia ao sistema Vviario
nacional que foram representados nos primeiros planos e foram implementados, inicialmente,
foi a ligacdo entre a capital Federal e a cidade de Belém; o outro eixo ligava Brasilia a Rio
Branco, no Acre; e entre 1970 e 1976, foi construida a rodovia entre Cuiaba e Santarém,
sendo que sua necessidade era apontada desde 1844 para escoar a producdo bovina.

A implantagdo da rodovia BR-163, com um trecho na Amazonia, deu-se dentro de
um contexto nacional e internacional que contribuiu, positivamente, para sua respectiva
construgdo. O primeiro ponto a ser mencionado era o contexto nacional daquele momento,
quando os projetos buscavam interligar o que se denominou de “ilhas econdmicas”; promover
uma integracdo interna com perspectiva de constituir uma coeséo territorial, seja para manter
a unidade nacional e afastar possiveis focos de conflitos, e a possibilidade de parte dessa fica
sob a influéncia de paises lindeiros que, assim como o Brasil, investiam sistematicamente na
construgdo de seus sistemas vidrios com a construcao de duas “espinhas dorsais”: uma pelo

litoral andino e outra no sopé da cordilheira, na borda da floresta da Pan-Amazénia.
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Em outra escala, as rodovias ndo foram implementadas isoladamente, sem
articulagdo com outros projetos governamentais. A respectiva formacdo do sistema viario
nacional com eixos na Amazonia fora estabelecida, concomitantemente, a implantacdo de
projetos de colonizacédo, agropecuarios e, em menor proporcao, as unidades industriais.

Com a existéncia de uma malha rodoviaria destinada a promover acesso a terras e
permitir a fluidez, mesmo que precéaria, e com o0s incentivos realizados em pesquisas
agrondmicas e no cultivo de grdos no Centro-Oeste, 0 resultado sdo quatro décadas de
deslocamento da producéo de graos, antes centrada em uma regido e, atualmente, presente em
todas as regides, com destaque para o Centro-Oeste e para o estado do Mato Grosso, onde a
producdo passou a ser significativa, porém distante centenas de quilémetros dos portos
maritimos de Santos e Paranagua.

Uma das obras centrais, colocadas em pauta desde 2006 foi a pavimentacdo de,
aproximadamente, 1000 km da rodovia BR-163, concluida, atualmente, em 90%.
Simultaneamente a essa conclusédo, e, conforme foi apontado em documentos ministeriais
(BRASIL, 2006), parte da producao de grdos do Mato Grosso seria transportada pela referida
rodovia e embarcada em comboios fluviais em Itaituba ou em navios em Santarém, passando
a ter concretude a partir de 2014, quando, efetivamente, centenas de veiculos passaram a
transportar graos pela BR-163, no estado do Para. Esse deslocamento, contudo, passou a se
constituir apds a existéncia de uma organizacao logistica. E ainda mais, esse processo detém
um conjunto de préaticas espaciais pretéritas e atuais, com destaque para 0 conjunto de
infraestruturas montadas entre as rodovias e 0s rios.

O deslocamento da producdo de soja e milho para a regido Norte do Brasil e 0
respectivo distanciamento dessa producdo dos tradicionais portos de escoamento e a propria
atuacdo privada e estatal em reduzir a distancia percorrida entre as lavouras e silos até os
portos, resultou num processo de estruturacdo de novos eixos de circulacdo que, desde a
década de 90, foram implantados com objetivo de possibilitar 0 escoamento dessa producéo
de commodities pelos rios Amazénicos. Um dos corredores em processo de consolidacdo
envolve a rodovia BR-163 Cuiaba-Santarém e estruturas portudrias de Itaituba, Santarém,
Barcarena e Santana, sendo que no primeiro municipio, nota-se uma concentracdo de sistemas
de engenharia que foram paulatinamente inseridos e alterando as dindmicas territoriais numa
parte da Amazo6nia com a insercdo dos fluxos rodoviarios e novos sistemas de engenharia.

Busca-se compreender os arranjos espaciais e as transformagdes territoriais na

constituicdo de um corredor logistico para 0 escoamento de commodities que envolvem a
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rodovia BR-163 e a instalacdo de estruturas portuérias no municipio de Itaituba, Rurdpolis,
Santarém, Santana e Barcarena.

Para compreender essas transformacOes, se faz necessario verificar as politicas
territoriais e planos e programas de governo que, de forma direta ou indireta, tiveram a
insercdo da rodovia como parte dos programas de investimentos.

Identificar 0s novos arranjos espaciais e as praticas espaciais nas pontas das rodovias
BR-163 e na BR-230, com a insercdo de novos portos que compdem o Arco Norte e demais
objetivos construidos pelas grandes corporagfes que permitem apoio a circulacdo de veiculos
transportadores.

Para contextualizar, optou-se em apontar primeiramente a compreensdao dos
transportes, circulacédo e logistica na geografia, apresentando alguns contextos do processo de
evolucdo dos debates dentro do pensamento geogréfico.

A hipétese desse trabalho consiste que, a atuagdo privada com a insercao de sistemas
de engenharia pontuais, possibilita a formacdo de novos arranjos espaciais com o0
redirecionamento da producéo de gréos e farelo do estado do Mato Grosso até o rio Tapajos,
para 0 municipio de Itaituba ao invés de Santarém, com a utilizacdo da ndo conclusa rodovia
BR-163, que desde 1844 tinha como proposito ser uma ligacdo terrestre entre Cuiaba e
Santarém para fins de transporte da producdo agricola. Desde 2014 a rodovia possibilitou
esses fins, mas para o deslocamento de commodities agricolas.

A realizacdo dessa pesquisa foi possivel por meio de uma estrutura metodologica
dividida em etapas, tendo a primeira delas constituida pelo levantamento bibliografico com
enfoque em livros, artigos, teses e dissertacbes académicas que possuiam discussdes que
tangenciassem para: geopolitica, circulacdo, transportes, expansdao da producdo de soja,
infraestrutura na Amazonia, portos e empresas agroalimentares/tradings. Cada uma dessas
palavras foi inserida nas ferramentas de busca presente em periddicos e no banco de teses e
dissertacdes da Capes.

Uma parte do levantamento bibliografico ocorreu na biblioteca de ciéncias humanas
da Universidade Federal do Amazonas-UFAM, na biblioteca Florestan Fernandes e na
biblioteca da Faculdade de Arquitetura, ambas na Universidade de S&o Paulo-USP no ano de
2017. Além desse acervo consultado, teve-se acesso ao acervo de periodicos da Associacao
Brasileira de Geografos-AGB, situado na Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas-
FFLCH da USP.
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Uma outra etapa bibliografica realizada consistiu-se em consultar jornais de
circulacdo nacional que divulgaram a atuagdo do Estado na Amazonia, destacando o acervo
digital da Folha de Sdo Paulo e Estado de S&o Paulo. Revistas publicitarias como Veja e
Manchete também foram consultadas.

Ainda nessa etapa de levantamento de informagdes sobre a construcdo das rodovias
na Amazonia, optou-se em consultar os documentérios produzidos no periodo de construcdo
das rodovias na Amazoénia e que estdo disponiveis no site Zappiens.

Outras fontes como folhetos, livros produzidos pelo Ministério dos Transportes ou
editado por esse, livros publicados pela Biblioteca do Exército também compdem essa parte
dos levantamentos bibliograficos.

Para obtencdo das imagens das infraestruturas, optou-se em utilizar o software
Google Earth Pro que disponibiliza imagens em série desde 1985, possuindo uma resolucao
que permite identificar sistemas de engenharia como portos e rodovias. Esse mesmo software
foi utilizado para a construcdo de linhas, poligonos e pontos que foram utilizados na
construcdo de mapas, pois houve a necessidade de criar uma base vetorial em formato kml em
decorréncia da inexisténcia ou de erros nas bases shape-files disponiveis.

As informacdes e dados sobre as estruturas portuarias como a movimentacdo em
transbordo foi realizado: primeiramente, nos sites de noticias como Valor Econémico e no
jornal Estado de Séo Paulo, além desses, consultou-se o Relatério de Impacto Ambiental dos
portos construidos no estado do Para; para identificar a movimentacdo de grdos nos portos,
consultou-se no site WebPortos que disponibiliza os dados de importacdo e exportacdo dos
portos brasileiros, utilizando apenas os dados do ano de 2017, pois ndo havia sido concluida a
insercdo dos dados na plataforma com os valores totais de 2018 até o dia 31 de janeiro de
2019.

Na constru¢cdo dos mapas dessa dissertacdo utilizou-se dados disponiveis na
plataforma Sistema IBGE de Recuperacdo Automatica — SIDRA extraindo informacdes sobre
a producdo de grdos do Brasil e em outras escalas como por estados da federagéo,
microrregiGes e municipios.

Na etapa que constitui na construcdo dos mapas, optou-se em utilizar softwares livre,
ndo pagos, sendo o Quantun Gis 2.18 e o Philcartor. O primeiro destina-se a confecgdo de
mapas com informacgdes georreferenciadas, enquanto que o segundo software permite a
construcdo de mapas tematicos. Ambos foram ferramentas que permitiram a realizacdo de

uma cartografia temaética revelando espacialidades de arranjos espaciais na Amazonia.
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A edicdo das imagens com a jungdo de 2 ou mais imagens ocorreu com a utilizacao
do Power-Point do pacote Officie.

Na outra etapa da pesquisa, que consistiu no trabalho de campo, utilizou-se como
equipamentos: uma maquina fotogréafica digital; gravador digital e uma caderneta de campo
além de mapas e imagens do Google Earth Pro das &areas percorridas com identificacdo das
infraestruturas portuarias.

A pesquisa de campo realizada entre 18 de Feveiro até 09 de Marco de 2018,
consistiu em ser uma atividade exploratéria com o levantamento de informacdes, realizacao
de entrevistas, visita e observagédo dos fluxos e dos sistemas de engenharias, sendo realizado o
percurso Santarém-Rurdpolis-Miritituba por meio da linha rodoviéria Santarém-Castelo dos
Sonhos, realizou-se um percurso fluvial em uma voadeiral onde estdo situados os portos
graneleiros de Miritituba, bem como um percurso de dnibus entre os distritos de Miritituba —
Itaituba- e Campo Verde —Rurdpolis- com o objetivo de verificar as estruturas que estavam
sendo instaladas e que estavam em funcionamento, como 0s patios de triagem e os postos de
combustivel.

Nessa etapa, a estrutura estava voltada para a realizacdo de entrevistas com atores
sociais, politicos e econdmicos e um reconhecimento da area de estudo. As entrevistas foram
realizadas de forma aberta com o objetivo de deixar os atores desenvolverem suas falas. Com
alguns, a entrevista ocorreu praticamente de forma informal. Para Lima e Moreira, esse
recurso ¢ “sem duvida é a forma mais utilizada de obter informacdo discursiva ndo
documental. Constitui-se em uma conversa informal entre o entrevistador e o entrevistado ou
entre os entrevistados sob a orientacdo do pesquisador” (LIMA, MOREIRA, 2015, p. 38).

A pesquisa foi realizada de forma qualitativa com a insercdo de uma parte da
investigacao estruturada por observacao, entrevistas semi-estruturadas, historias e relatos.

Essa dissertagdo esta estruturada em trés capitulos: primeiramente apresenta-se 0s
apontamentos tedricos e a insercdo da geografia e as discussdes sobre transportes, logistica e
circulacdo. Ainda se apresenta como a circulacdo aparece na geopolitica classica e como isso
permeou 0 pensamento classico e até a discussdo dos militares brasileiros, e por fim,

apresenta-se uma discussao geoecondmica dos transportes.

1 Embarcagdo com o formato de canoa e feita de aluminio ou madeira com 3 até 8 metros de comprimento e um
motor de popa de 5 até 40 hp.
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No capitulo 2, centra-se a discussao sobre as politicas territoriais para a Amazonia e
os planos e programas de governo desde a implantacéo da rodovia até a conclusdo, destacando
a vinculacdo da construcdo das rodovias com o pensamento classico da geopolitica.

Nesse mesmo capitulo, ainda se aponta de forma breve os diferentes projetos que
foram sendo implantados em fragBes territoriais distintas ao longo da rodovia Cuiaba-
Santarém, com destaque para o processo de colonizag&o.

No capitulo 3, destaca-se a mudanca de construcao de grandes rodovias na Amazonia
para a construcao de grandes portos graneleiros voltados para complementar as infraestruturas
ja existentes e de origem do Estado, permitindo o transbordo de cargas e direcionar o
escoamento da producdo de grdos, que é essencialmente controlado pelas empresas
processadoras internacionais e nacionais, incluindo ainda as empresas de transportes.

Nesse mesmo capitulo, aponta-se de forma geral todos os portos graneleiros
existentes na Amazénia e posteriormente a inser¢cdo dos portos no municipio de Itaituba no
estado do Pard, que passou a concentrar a maior quantidade de infraestruturas portuarias
fluviais e o processo de estruturacdo dos fluxos rodoviarios, como também a insercdo de
sistemas de engenharia como suporte a esses novos fluxos, que alteram-se por sua vez uma
parte da Amazdnia com a implantacdo de um arranjo espacial constituido de fixos e de fluxos.

Em uma metéafora, aponta-se que a estrutura da dissertacdo é similar a um veiculo de
transporte de carga, uma carreta, pois, pensando como uma estrutura de caminh&o, o objetivo
geral, no caso dois, sdo as longarinas que formam o chassi do veiculo, ou seja, as indagacoes
centrais que vao nortear toda a pesquisa; 0s demais objetivos sdo 0s eixos, enquanto as rodas
sdo as partes de contato com o chéo, o trabalho de campo; o motor é onde se concentra a forga
gue move todo o conjunto, no caso 0 construto tedrico, que permite compreender 0s
processos; a caixa de cdmbio é o ponto onde se faz a transferéncia e a articulagdo entre o
tedrico e empirico; a cabine é colocada quando todas as pecas estdo encaixadas, e esta situa-se
pelas consideracdes finais e pela entrega do material final; a forca de arrasto, tracdo do cavalo
mecanico, seria a capacidade de permitir o deslocamento, e 0 motorista € o que conduz o

direcionamento do veiculo ao longo dos caminhos terrestres.
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1. APONTAMENTOS TEORICOS: GEOPOLITCA E GEOECONOMIA

Contudo, desse passado do qual se esquece muito
rdpido, as estradas sdo um dos tracos mais
vividos. Mesmos quando seu tempo j& passou € 0
mato as invadiu, seus nomes sobrevivem sob um
dos diversos rotulos com que a imaginacdo
popular as tem designado (BLACHE, [1902] 2012,
p. 216).

1.1. Circulacéo na geografia: alguns apontamentos iniciais para um debate

A circulacdo e o transporte de cargas e pessoas possui uma expressao essencialmente
geografica, marcada pelo deslocamento na superficie terrestre a partir das dguas, seja em rios
ou em mares, ou na propria superficie terrestre, com caminhos que atravessam um conjunto
formado de montanhas, planicies, desertos ou terrenos completamente pantanosos, e, em
qualquer circunstancia existente, o deslocamento humano se estabelece por meio de caminhos
constituidos pelos mais diversos conjuntos de técnicas, que foram sendo estabelecidas
conforme o avanco oriundo de revolucGes e evolucBes nos transportes.

O deslocamento humano se desenvolve sobre a superficie terrestre antes mesmo da
existéncia plena de diversos meios técnicos, e era realizado com fins de satisfazer uma dada
necessidade, de um determinado grupo humano. Independente do modo de producéo
dominante, a circulacdo e a comunicacdo foram fundamentais para o estabelecimento e a
expansao de inimeros processos constituidos pela ocupacdo e exploragdo de territérios, com a
ampliacdo, concentracdo e desconcentracdo industrial, formacdo de cidades e povoados e
demais processos.

Claval (1978, p. 94) aponta que “as técnicas de transporte mais primitivas ndo tém
outro fim sendo o de facilitar, para 0 homem carregador, a apreensdo da carga e a sua
arrumacao. Bastam entdo pequenos caminhos para satisfazer todas as necessidades da vida de
troca” e que, apesar do progresso oriundo dos avangos técnicos no século XIX, “a vida
comunitaria concentrava-se facilmente ao longo da costa, dos rios e mais tarde dos canais”.

Com esse contexto descritivo, ja se pode indicar que 0 movimento de pessoas e
cargas € imprescindivel nas relagbes comerciais entre os lugares, ou mesmo entre impérios ou
paises. As relagcdes de troca, antes executadas com auxilio de animais e deslocando-se em
quantidades contabilizadas em centenas de quilos, passaram, com a introdugdo de novos
meios técnicos, a possibilitar o deslocamento de centenas de pessoas, centenas de toneladas
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em uma escala de tempo completamente distinta de séculos atrés. Essa alteracao dos “tempos
lentos” para os “tempos rapidos” e a inser¢do de novos meios técnicos constituiram, para além
da velocidade do deslocamento, uma expressdo espacial, a qual, por sua vez, chamou atencao
de diversos autores das humanidades, com destaque para a ciéncia geografica, que teve, ao
longo de seu processo de constituicdo, variados estudos sobre a circulagéo, transporte,
comunicagao e logistica.

Compreender essas dinamicas atribuidas a circulacéo no territorio fez parte de alguns
estudos geograficos, constituidos em diferentes momentos histéricos do pensamento
geogréfico. Esta diversificacdo de possiveis caminhos e reflexdes seré apontada, neste estudo,
sistematicamente, embora sem a preocupacd0 ou O objetivo de esgotar a tematica
estreitamente tedrica. A rigor, um problema identificado por Pons e Bey ¢ “la mayor parte de
los articulos sobre transportes son de caracter puntual, siendo minimos los de caracter teorico-
metodoldgico” (1991, p. 11), sendo essa fragilidade recorrente na ciéncia geografica, em que
o enfoque maior é atribuido ao empirico e a pouca atencdo dada aos aspectos tedricos capazes
de permitir uma dada compreensao.

Nas ciéncias humanas, as primeiras reflexdes sobre a circulacdo foram constituidas a
partir do século XV, com a realizagdo de trabalhos descritivos com associacdo entre a
circulacdo terrestre, em uma abordagem mecanicista e positivista, com comparagdes com a
circulacdo sanguinea. Esse contexto também é marcado pela interpretacdo dos processos
superficiais com base em observac6es da natureza.

Na proxima secdo evitou-se abordar os diversos debates realizados e a descricdo da
evolucdo e da historia do pensamento geografico; aspectos ja destacados por Claval (2010,
2014, 2017); Corréa, (2007); Sodré, ([1976] 1982); Santos, (1978), ficando restrito a alguns
comentarios gerais sobre os apontamentos dos autores classicos e de outros que realizaram,
em algum momento de sua producdo intelectual, reflexdes sobre a circulagéo, transporte e
mais restrito, sobre as estradas. No entanto, algumas obras teoricas e epistemologicas fazem

parte do referencial tedrico constituido nesta primeira secgéo.

1.1.1. Contribuicao de alguns gedgrafos classicos: Vidal, Ratzel, Sorre

Dentro do que se constituiu como geografia, algumas rotulagdes foram utilizadas
para denominar como ‘ramo’ desta ciéncia, quando se abordava o fenomeno da circulagdo e

transportes, tendo trabalhos com enfoque no que se denominou de “Geografia da Circulagdo”,
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“Geografia dos Transportes” e, recentemente, como “Geografia da circulacdo, transportes e
logistica”. E a produgdo de textos sobre transportes € comunicagdes possuia como “rotulo”
Geografia da Circulacdo. (SILVA JUNIOR, 2011, p. 69).

Destacando um contexto historico da “Geografia da Circulagdo”, Silveira (2011, p.
26) afirma que esse termo/ramo da geografia foi constituido no século XIX, “no momento
historico que a Geografia passava por uma institucionalizacdo nas universidades alemas”, ¢
mais, que Alfred Hettner publicou um ensaio “sobre transportes e o designou como matéria de
estudos da Geografia”?. Também nesse momento de constituicio das ciéncias, com destaque
para a geografia, influéncias organicista, mecanicista e fisiologica foram utilizadas para
explicar determinados fendmenos e processos que ocorriam (SILVA JUNIOR, 2011) tendo, a
rigor, como exemplo claro, aquele apontado por Dias (1995; 2007), com a explicacdo das
redes como um sistema de circulagdo sanguinea, realizado inicialmente por Saint Simon.
Outro ponto a ser mencionado é que as explicacdes e formulacfes apontavam que o Estado
era um organismo, este regido pelas leis gerais e da natureza®. Essa proximidade com as
ciéncias naturais se dava em decorréncia do momento em que, ainda, estava se consolidando a
geografia como ciéncia, enquanto que outras ciéncias ja possuiam toda uma estrutura, com
destaque para os métodos e objetos de investigacdo. Além disso, para a ciéncia se firmar
como tal, necessitava apresentar um conjunto de dados e apontamentos que se aproximava de
outras ciéncias, o que, de certa forma, remete ao que se denominou de “ciéncia de sintese”.

A relevancia de destacar algumas considerag¢fes iniciais sobre circulacdo na
geopolitica —principalmente, e na geoeconomia remete a necessidade de realizar leituras de
autores classicos da ciéncia geografica, ja que, a leitura dos classicos da ciéncia geogréfica
permite uma compreensdo dos fundamentos, dos postulados e das correntes tedricas*, sendo
que, quando se menciona um autor classico, entende-se que as obras escritas propiciaram um
avanco no debate teorico, possuem uma visdo complexa, gerou discipulos e causou algumas
rupturas entre o que estava sendo realizado e o que passou a ser feito (CORREA, 2011).
Nesse contexto, as obras classicas da geografia, de acordo com Moraes (1983), sdo de:

2 “Alfred Hettner. Der gegenwirtige Stand der Verkehrsgeographie”. Geographische Zeitschrift. 3. Jahrg., 12. H.
(1897), pp. 694-704.

Disponivel em: <https://www.jstor.org/stable/27803336?seq=1#page_scan_tab_contents>

3 Pensava-se que o Estado teria trés fases: nasce, se desenvolve e cresce, e por fim, morre, ver em: (RATZEL,
[1987] 2011)

4 Correia (2011) e Calvino (1993) ressaltam a importancia de ler os classicos, assim como, em outro contexto,
Silveira chama atengdo ao “fato preocupante ¢ que, cada vez mais, esse “modismo” tem sido incorporado pelos
gedgrafos, sobretudo os da nova geragdo, cuja formagéo estd dissociada dos classicos da Geografia” (2009, p.
16). Lacoste no mesmo sentido, chama atengao que “a maioria dos geografos teoriza o menos possivel” ([1974]
1981, p. 222).
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Alexandre von Humboldt -1769-1859, Carl Ritter -1779-1859 e Friedrich Ratzel -1844-1904,
todos de origem alema, considerados como “pilares da geografia moderna” (1983, pp. 1-43;
ANDRADE, 1988, p. 67); enquanto, para Clozier, os fundadores da geografia moderna®
foram Humboldt e Ritter (1988; MORAES, 1983, p. 126; ANDRADE, 1988, p. 51)°.

Para Claval, a escola alema teve expoentes que, sobremaneira, “contribuiram para
modelar a geografia moderna’, Humboldt, Ritter e Ratzel”, enquanto, de outro modo, “a
escola francesa deve o seu desenvolvimento a Paul Vidal de La Blache 1845-1918” (2014a,
pp. 85-89). Vale destacar, ainda, que “poucas ciéncias existem em que o caracter nacional seja
tdo marcado como na Geografia; pode-se assim falar de uma escola geogréfica francesa, de
uma escola geografica alema, americana etc.” (CLOZIER, 1988, p. 104).

De acordo com Moraes, as formulagdes de Humboldt e Ritter®, “produzidas
basicamente entre 1800 e 1840, inserem-se no quadro de legitimacéo cientifica das primeiras
propostas efetivas de constituicdo da unificacdo nacional” (1983, p. 105), assim também ao se
tratar da geografia como ciéncia, desde a busca de leis, singularidades, método empirismo
raciocinado, observacdo, medicdo e descricdo com elaboracdo indutiva, comparacdo e
generalizacdo para Humboldt; enquanto, por seu turno, Vidal propde uma geografia sintética e
regional; “Humboldt trabalha com o local e o global, Ritter possui uma concepg¢ao
multiescalar” (MORAES, 1983, p. 174-292). A geografia se “estabeleceu com clareza a
estrutura do espaco geografico em intimeros trabalhos desde as obras de Humboldt e Ritter”
(SILVA, 1988, p. 12).

5 “Gragas a Humboldt e a Ritter, ficaram estabelecidos os principios da geografia moderna: 1° determinar a
coordenacdo, as conexdes superficiais entre os trés estados da matéria — ar, agua, terra - para explica-los,
tracando, de novo, o encadeamento dos factos e precisando o ponto da sua evolugdo; 2° localizar os fendmenos,
mostrar a sua extensao, colocé-los no seu quadro espacial” (CLOZIER, 1988, p. 103).
® Segundo Ferreira, no ano de 1871, “realizou-se 0 primeiro Congresso Internacional de Geografia, em Bruxelas,
que marca o inicio da geografia moderna [...]” (2014 [2006], p. IX, nota introdutéria a edigdo portuguesa).
7 Para Brunhes “A geografia moderna tem por objetivo a comparagdo e a classificagio dos fendmenos e tende a
ser uma explicacdo destes, no sentido mais amplo da palavra. A Geografia antiga se definia como descrigdo da
terra; a nova Geografia é, verdadeiramente, a ciéncia da terra. Ndo se contenta com a descri¢do dos fendmenos;
pretende explica-los. Estuda as diversas forcas que agem atualmente sobre a terra, em seu desenvolvimento, em
suas manifestacdes, em suas consequéncias; em segundo lugar, estuda estas diversas forgas nas relagdes que as
unem umas as outras e nas consequéncias de tais relagdes” (1962, p. 42).
8 “Ainda no plano dos passos iniciais da pesquisa geografica, outro ponto referente aos métodos de analise, que
Ritter vai discutir, diz respeito ao uso do nimero e do arsenal da Matematica. Segundo ele, a medigdo e a
contagem sdo fundamentais na identificacdo dos elementos e na caracterizacdo dos lugares, fornecendo uma
linguagem universal padronizada e rigorosa, que aproximaria as varias pesquisas, abrindo grandes facilidades
para a comparagdo” (MORAES, 1983, p. 269). Ritter, contudo, adverte que o aparato matematico ¢ apenas um
instrumental. Brunhes destaca e reitera a “Geografia comparada” de Karl Ritter (BUNHES, 1962, p. 44).
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Bey, Ponts e Reynés (2011, p. 96 traducdo nossa) afirmam que Vidal de la Blache e
Alfred Hettner® foram responséaveis pelas primeiras descricdes do fendmeno dos transportes
“como elemento que possibilita e favorece a existéncia das variacdes na superficie terrestre, e
que era capaz de diferenciar, e distinguir portanto, regides como unidades espaciais
singulares”. Nessa perspectiva regionalista —escola regionalista- considera-se 0s transportes
“como um elemento que contribui para a diferenciagdo regional”, vinculado as atividades
econémicas, como 0 COmércio e as trocas comerciais entre as regides.

Os trabalhos da escola francesa de geografia, abordando a relagdo homem-ambiente,
foram apontados e defendidos por Lucien Febvre como possibilistas, sendo que jamais Vidal
de la Blache utilizou tal termo (BERDOULAY, 2017, p. 213). Berdoulay destaca que essa
rotulacdo de possibilistas — geografia francesa -, e deterministas - geografia alema -
constituem “visoes [...] simplistas e talvez totalmente incorretas” (2017, p. 213).

Entretanto, ndo é propdsito deste texto elucidar as argumentagdes de L. Febvre com
sua rotulacio de possibilismo e determinismo!®, ou a denominagio de “manual do
imperialismo™?, considerando que autores, como Santos ([1978] 1990) e, recentemente,
Moreira (2011, 2012, 2013), reforcam o debate de que essa mera rotulacdo foi forjada, com
fins de classificar e rotular, além disso, os discipulos de Ratzel, Ellen C. Semple e Elsworth
Huntington (MORAES, 1983, p. 417), sao “autores [que] [...] deturpam, radicalizando, as
formulacdes do mestre” (MORAES, 1990, p. 27).

Um dos expoentes da geografia francesa foi Paul Vidal de la Blache -1845-1918,
cuja principal contribuicdo foram as “monografias regionais” (MORAES, 1983), “pautadas no
conceito e na metodologia vidaliana de regido” (HAESBAERT, 2012, p. 186).

Vidal apresenta uma definicdo de nodalidade que constitui um nd de relacGes
formado pela “reunido de todos os auxiliares demandados pela vida comercial”
(HAESBAERT; 2012, p. 193).

Para Vidal, as estradas, como constru¢ées humanas, foram responsaveis pela fixagao
das correntes de circulagdo, sendo que, na Franca, as grandes vias “sao conforme as linhas
fundamentais da estrutura da regido e ndo mudaram muito no decorrer dos séculos”

(BLACHE, [1902] 2012, p. 215), sendo que as linhas de menor resisténcia sdo aquelas que

® “Em 1925, Alfred Hettner considerava como objetivo fundamental da Geografia o estudo da diferenciacdo
regional da superficie terrestre” (CHRISTOFOLETT]I, 1982, p. 12).

10 «“Q ponto alto do processo de diferenciagdo veio relativamente tarde, com o livro de Lucien Febvre, um
historiador proximo dos vidalinos, buscando mostrar a originalidade da escola de geografia francesa [...]”
(BERDOULAY, 2017, p. 27).

1 L. Febvre designa as obras de Ratzel como um “manual do imperialismo” (MORAES, 1983, p. 413).
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apresentam maior facilidade para circulacdo ou a constru¢do de caminhos para interligar
lugares. Vidal destaca que os “[...] cultivos, jardins, vias de comunicagao; eles sdo os pontos
de apoio das modificacdes que o homem produz sobre a terra [...]. Além disso, a rede de
estradas e a formacao de relagdes asseguram, em todo caso, novas razdes de ser” (BLACHE,
1908, p. 63 apud RIBEIRO, 2012, p. 34).

Sobre os deslocamentos, Vidal descreve que eles estdo “adaptados aos novos modos
de transportes, mergulhados, por assim dizer, nas correntes gerais que hoje misturam e agitam
todas as nossas populagdes” (BLACHE, [1902] 2012, p. 220)*?, observando, ainda, que, “a
medida que se torna mais continuo e mais intimo, esse contato coloca em a¢édo um novo ciclo
de fendmenos geograficos” onde “faz nascer a necessidade de estradas, mercados
permanentes, depdsitos; criagdes que se imprimem no solo ¢ fixam as correntes de circulagdo”
(BLACHE, [1911], 2012,p. 280).

A propria “distribuicdo das cidades obedece a uma espécie de ritmo regulado pelas
comodidades de circulacao: ela corresponde, aproximadamente, a distancia de ida e volta que
€ possivel percorrer com os meios entdo disponiveis, em uma jornada” (BLACHE, [1911]
2012, p. 281).

Na terceira parte do livro, Principios de Geografia Humana®®, Vidal dedica-se a uma
larga abordagem, essencialmente descritiva, sobre a historia da circulagdo, constituida pelas
estradas, linhas férreas e pelos oceanos, onde o ser humano sempre buscou solucdes para 0s
transportes e a circulacdo, seja com o uso de animais ou o aproveitamento de caminhos
naturais ou areas de menor resisténcia aos fluxos, destacando o papel das estradas calcadas
pelos Romanos e outros povos, como os Incas, sendo que, no primeiro caso, as vias
propiciavam fluxos comerciais e deslocamento de tropas. Destaca-se ainda, que a evolugédo
nos meios de transporte, deu-se, inicialmente, com o uso de animais, de recursos naturais,
evoluindo para o desenvolvimento de técnicas, até o aparecimento de veiculos e as longas

linhas férreas europeias, as quais, assim como as estradas, foram, de forma substancial,

12 «A heranca de cada grupo enquadra-se na luta para superar os obstaculos da natureza e na criatividade para
controla-la e transforma-la. E assim que cada género de vida adquire uma feicdo especifica, que relaciona as
caracteristicas do meio as técnicas utilizadas nos transportes, na constru¢do de casas, na alimentacdo, no
vestuario etc. Nesse sentido, La Blache busca compreender como 0s géneros de vida se articulam num todo, que
constitui a civilizagdo em suas varias etapas” (FABRICIO, VITTE, 2009, p. 76). “E facil um meio uniforme ser
valorizado por um povo que dispde do género de vida adequado — dai a pertinéncia da no¢do de regido natural.
Mas é raro que um s6 tipo de ambiente seja suficiente para produzir tudo o que é indispensavel a vida de uma
colectividade: esta acaba por ter que recorrer ao comércio ou a emigracdo temporaria de uma parte dos seus
trabalhadores; € por isso que a analise da circulagdo ndo pode ser dissociada da das relagdes com o meio local”
(CHAVAL, 2014a, pp. 92-93).
13 Obra “publicada postumamente, em 1922, por Emannuel de Martonne” (FABRICIO, VITTE, 2009, p. 76).
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relevantes para as cidades industriais europeias, em decorréncia do estabelecimento de fluxos
comerciais e industriais (BLACHE, 1946). Sobre como ¢ tratada a tematica da circulacdo, nas

obras de Vidal, Berdoulay destaca:

O tema vidaliano da ‘circulagdo’ deve ser compreendido relacionado com a
evolugdo das civilizagBes. Vidal insistiu no comércio, em particular, pois ele o
considerou um meio de propagar o progresso das civilizagfes. O tema da circulacdo
foi essencial em Vidal e se reencontrou em todos os niveis de sua abordagem,
inclusive em suas pesquisas regionais (BERDOULAY, 2017, p. 188).

Vidal destaca que, enquanto no mar os caminhos realizados ndo deixavam marcas ao
longo do trajeto, as estradas construidas na “terra conserva[m] mais fielmente o vestigio dos
caminhos que desde muito cedo 0s homens calcorrearam” (BLACHE, 1946, p. 307), deixando
marcas de um momento historico, o qual, em decorréncia de seu “poder” de permanéncia
(SANTOS, 2006), dificilmente € apagado por inteiro da paisagem e da memdria, inclusive,
muitas vezes, esse caminho inicial é reforcado com a insercéo de novas infraestruturas.

Friedrich Ratzel foi um dos gedgrafos classicos, de ampla influéncia na obra de
varios autores, com destaque para os franceses, Vidal, Brunhes e Vallaux, que utilizaram
conceitos e consultaram diversos de seus trabalhos (BERDOULAY, 2017, p. 24). Este Gltimo,
Vallaux realizou algumas reflexdes sobre a circulagdo, que, neste estudo, serdo sintetizados
nesta parte e retomados no tépico 1.2, com enfoque geopolitico. A contribuicdo tedrica e
respectivas formulacGes de Ratzel foram rotuladas como determinismo geografico, o que é
questionado, pois “tal interpretagdo, dominante nos manuais, ¢ em parte equivocada, ndo
resistindo a uma analise mais aprofundada da obra ratzeliana” (MOARES, 1990, p. 10).

Na obra de Friedrich Ratzel, Antropogeografia, publicada em alemdo, em dois
volumes, o primeiro em 1882 e o segundo em 1891 (MORAES, 1990, p. 18), aparece, de
forma sistematica, o estudo sobre “os transportes (meios e vias) e a circulagdo regional — a

2999

“Geografia Geral da Circula¢do™ distingdo neopositivista “entre os transportes como simples
meios (veiculos) e as vias (infraestruturas de transporte)” (SILVEIRA, 2011, p. 26).

Silveira destaca que o pensamento ratzeliano estava vinculado a “influéncia dos
meios e das vias de transportes sobre grupos humanos (relagdo homem-meio) em relagdo de
causa-efeito” (2011, p. 27), vinculada, de certa forma, aos postulados positivistas’* que
vigoravam nas ciéncias dagquele momento, assim como vigoravam as analogias a circulacdo

humana. Ratzel “compara a evolug¢do geral da circulacdo a uma rede fluvial [...] demonstra

14 «“Ratzel (...) pode ser apontado como um dos introdutores do positivismo na geografia” (MORAES, 1983, p.
452; 1990, p. 7).
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que uma pequena artéria pode interferir na artéria principal”, podendo ter “influéncias
negativas sobre uma determinada populacao” (SILVEIRA, 2011, p. 29).

Para Ratzel, o progresso das vias de ligacdo determinava:

1° a multiplicacdo dos caminhos; 2° 0 seu aumento em distancias percorridas, como
efeito das grandes invencdes; 3° sua reducdo aos trajetos mais curtos; 4° a
substituicdo das regies impostas pela Natureza, pelas zonas e pontos
acidentalmente escolhidos; 5 ° o crescimento, em extensdo, do espaco conquistado e
0 aumento da capacidade de transporte em massa; 6° a transferéncia de uma grande
parte da circulacdo continental para o dominio fluvial ou oceénico; e, no caso das
redes de circulacdo fluvial, a escavagdo de vias transversais artificiais de uma bacia
a outra, por meio de canais (RATZEL, 1906, pp. 401-418; 1907, pp. 1-14 apud
BRUNHES, 1962, p. 177).

Para Ratzel, “um sistema de redes de circulagdo econdmica é tdo harmonioso quanto
uma bacia hidrografica, pois da-se a repercussao, nas diversas partes”, sendo que a acelera¢do
do movimento na via principal tem efeito em todas as vias interconectadas (RATZEL, 1906,
p. 401-418, pp. 1-14 apud BRUNHES, 1962, pp. 177-178), remetendo a ideia de sistema.

Uma das atribuicdes referida aos escritos de Ratzel foi a sistematizacdo do que ele
préprio denominou de geografia politica (COSTA, 2012), com destaque para: leis de
crescimento do Estado; papel fundamental do territério; as varias formas de circulacdo e sua
contribuicdo para a formulacdo tedrica da geografia politica. Assim, tendo alguns
apontamentos sobre o Estado e a circulacdo, porém mais adiante centraliza a discussao
essencialmente geopolitica e circulacéo.

Silva Junior buscou demonstrar as diferencas elementares dentro da geografia
tradicional, com dois representantes, o alemédo Ratzel, e o francés Vidal de La Blache,
destacando da seguinte forma:

Ratzel é organicista, ao passo que La Blache leva bem menos em consideragdo as
analogias com a Biologia; Ratzel da mais énfase ao aspecto politico da circulagdo
quando comparado com La Blache; Enquanto La Blache se preocupou com uma
“Geografia Historica” lenta, Ratzel buscou entender a vanguarda das inovagdes

tecnoldgicas como fundamentos estratégicos, sobretudo para os Estados (SILVA
JUNIOR, 2011, p. 81).

Um dos autores que possui contribuicGes aos estudos da circulagcdo e que se pode
incluir como classico, em decorréncia do debate epistemoldgico constituido em suas obras, é
0 geografo francés Maximilien Sorre -1880-1962-, que teve um grande destaque ao que se
denominou de “Geografia Médica” ou da “Saude”. Neste estudo, porém, optou-se por tecer
apenas alguns comentérios as consideracfes sobre a circulagdo, formuladas por Sorre,

presentes na obra traduzida de 1984, destacando a “Geografia da Circulagdo”, esta foi um dos
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“capitulos mais estudados na geografia humana” desde Ratzel, e que as “inimeras questoes
politicas ou econdémicas reduzem-se, em Ultima insténcia, ao problema da posic¢éo geogréfica,
da localizacdo nédo absoluta, mas relativa. Falar em posicao geografica relativa é falar também

em estradas, em possibilidades de transporte” (1984, p. 94). Nesse sentido:

Da teoria geral da circulagdo “domadora do espago” de Ratzel, percebe-se que 0s
problemas se classificam sob algumas rubricas gerais, independentemente de épocas
e de regido: o motor, a estrada percorrida, a carga transportada, o0 grupo humano que
preside a marcha. As estradas agrupam-se em redes, nas quais se distribui a massa
de homens e de mercadorias que entram em circulagdo. A luta contra o espaco se
exerce em trés dominios geogréficos: o dominio continental de superficie. O
dominio maritimo e o dominio aéreo. Em cada um deles, podemos seguir o0 avanco
progressivo dos homens em face dos obstaculos geogréficos, avango condicionado a
adaptacdo das técnicas, a especializacdo das maquinas e das rotas. O conjunto das
rotas nos trés dominios, juntamente com as instalagdes de seus pontos nodais, forma
a rede universal de circulacdo (SORRE, 1984, pp. 94-95)%.

Esse contexto retrata o estabelecimento de pontos e linhas que permitem fluxos
diversos no territorio, seja pelo desenvolvimento dos avibes e aeroportos, a havegacao e 0S
transportes terrestres atendendo uma gama diversa de interesses nacionais, do préprio Estado,
ou das empresas; seja pelo aumento da circulacdo, derivada do desenvolvimento tecnolégico
(PONS, BEY, 1991).

Sorre assim pontua os aspectos principais da evolucao da circulagdo: “1) ampliacao
do dominio da circulagdo geral; 2) aumento das velocidades; 3) aumento da capacidade de
transporte unitario e global; 4) aceleracao contemporanea de todas essas caracteristicas”, além
de que essa evolugdo alterou a paisagem, modificando “também a mentalidade dos homens,
multiplicando os contatos intergrupais, e dando aos individuos outra ideia de tempo e de
espaco” (1984, p. 95).

Apoiado veementemente nos géneros de vida de Vidal, Sorre aponta que “todas as
mudancas nos géneros de vida aparecem como que ligadas a atividade da circulagdo. A
circulacdo faz o grupo humano participar de uma vida mais geral [...]” e “A historia da
circulacdo nesta antiga Europa é a da difusdo, em circulos cada vez mais amplos, dos
elementos de nossos géneros de vida” (1984, p. 112)*. Em uma sintese, Andrade pontua que

“o género de vida seria o conjunto articulado de atividades que, cristalizadas pela influéncia

15 Segundo Sorre (1984), “Ratzel afirmava que a luta contra o espago ocorria em trés dominios: o terrestre, o
maritimo e o aéreo [...] Em cada um deles, podemos seguir o avan¢o progressivo dos homens em face dos
obstéaculos geogréficos, avanco condicionado a adaptacdo das técnicas, a especializacdo das maquinas e das
rotas” (SORRE, 1984, p. 95).
16 «A circulagdo ndo se limita a agir sobre os géneros de vida ja existentes para transforma-los, desenvolvé-los
ou especializa-los. Ela faz surgir novos géneros de vida, ligados diretamente a sua existéncia” (SORRE, 1984, p.
116).
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do costume, expressam as formas de adaptacdo, ou seja, a resposta dos grupos humanos aos
desafios do meio geografico” (1987, p. 71)'.

Para Sorre, “os efeitos da circulacdo revestem-se de grande complexidade” (1984, p.
115) seja pela introducdo de novos meios técnicos, que transformam parcelas do territorio,
ndo apenas pela simples presenca de vias de circulacdo, mas pelo desencadeamento de
processos espaciais que se desenvolvem ao longo dos eixos, constituindo, de certa forma, uma
expressao espacial, seja pelas rotas estabelecidas, seja pelas infraestruturas construidas para 0s
fluxos e deslocamento para além dos portos e rodovias.

Mais essa circulacdo, em alguns momentos, é “portadora de promessas ou de ilusoes,
a circulacao facilita, nas areas rurais, a evasdo de todos aqueles que sonham com a vida mais
facil ou mais brilhante” (SORRE, 1984, p. 115), ¢ esse contexto se aproxima das frentes
pioneiras, como destaca Monbeig (1984), sobre o préprio sentido das migracbes com 0s
deslocamentos para outro lugar, buscando possibilidades imaginadas de melhores condicoes
de vida, riqueza, fuga de constrangimentos sociais.

Sorre ja chamava atengdo para o “constante cuidado em localizar os fendmenos, em
delimitar seus lugares no espago” (1984, p. 126), elencando as redes constituidas ou as
infraestruturas postas, estas sendo o resultado de acdo politica do Estado em seu territorio, ou
de corporagdes que investem em pontos, como aeroportos e portos, enquanto o Estado
permanece com as linhas, as estradas, ferrovias etc., sendo que sua prépria atuagdo inclui o
sistemas de vias de comunica¢do, com destaque para as rodovias,

[...] supbe um desenvolvimento politico avangado no qual os meios de comunicagéo
combinam-se entre si, seja para garantir ao Estado o livre emprego de seus recursos
e de suas forgas, seja para entrosar a regido com as vias gerais do comércio. A

histéria ja deixou ai marcas de sua acgdo, diretamente imprimidas sobre a rede de
circulagdo, que se apresenta como a armadura que reveste o pais (1984, p. 173).

Do ponto de vista histdrico, o estabelecimento de sistemas de circulagdo com as
estradas, permitiram, no decorrer de seculos, um sistema de organizagdo dos territérios dos
Han, na China, os Asteca, Incas e Romanos (SORRE, 1984, p. 173)*.

Outro classico que deve ser incluido e que teceu alguns comentarios sobre a
circulagdo foi Jean Brunhes, discipulo de Vidal (BERDOULAY, 2017). Brunhes buscou

17 Lacoste descreve que “o estudo dos “géneros de vida”, isto é, o conjunto dos meios pelos quais os grupos
humanos que ainda vivem em economia fechada proveem sua subsisténcia no quadro dos diferentes meios
naturais [...]” ([1974], 1981, p. 237).
18 “No decorrer dos séculos, o estabelecimento de um sistema viario foi sinal da organizagdo politica da China
dos Han, nos territorios submetidos a dominag@o asteca ou regidos pelos incas, no império romano” (SORRE,
1984, p. 173).
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rotular de geografia humana ao invés de antropogeografia para distinguir da obra anterior de
Ratzel. Em seus escritos, ele, incialmente, a estreita ligagdo entre casas e caminhos —estradas'®
e ruas (BRUNHES, 1962).

Brunhes destaca que, mesmo 0s menores aperfeicoamentos dos meios de circulagéo,
propiciavam modificacdes da superficie, e, no caso da aviacdo ou da navegacdo maritima,
essa transformacdo se dava entre os pontos de contato, onde “imprimem mais nitidamente
suas marcas sobre a superficie terrestre”, deixando, de forma geral, “repercussdo geografica”
(1962, p. 95). Incluem-se, nesse contexto, as estradas e linhas férreas, que alteraram e alteram
todo o percurso por onde se constroi, tendo, ainda, as instalacbes de apoio aos fluxos. Em
outra escala, Brunhes destaca que as vias de circulacdo estdo presentes nas instalagcbes, como

a moradia, e que essas vias deixam marcas geograficas, ainda que:

A mais modesta instalacdo humana é acompanhada de sinais visiveis de circulagdo,
sob a forma de pequenas areas ou trilhos pisoteados. [...] Desde que as casas se
agrupam, a circulagdo torna-se mais intensa, a rua [...] [€] a marca geografica de
tudo aquilo que exprime a circulagdo, mesmo elementar, isto é, a passagem dos
homens, o transporte das mercadorias, as trocas (BRUNHES, 1962, p. 94).

Destaca-se que “os tragos distintivos da rua ou da estrada, sua disposicao e sua
multiplicidade, indicam a intensidade e a importancia das relacdes entre os homens”
(BRUNHES, 1962, p. 96).

Brunhes chama atencdo sobre que nem todos os fatos econdmicos podem ser
relacionados a “Geografia da Circulagdo”, como, por exemplo, a tarifa de transporte, os
tratados comerciais, os portos francos etc., pois, para tanto precisa apresentar uma ‘“maneira
especial de abordar, do ponto-de-vista geogréafico, a discussdo de todos esses complexos
problemas” (BRUNHES, 1962, p. 165).

Outro autor, que dissertou sobre a circulacdo, foi Max Derruau -1920-2004, o qual
dedica o quarto capitulo do segundo volume de sua obra para a abordagem da “geografia da
circulacdo”, apontando, inicialmente, que “a circulacio ¢ um fendmeno eminentemente
geografico” (DERRUAU, 1982, p. 105), visto que “as vias de circulacdo deixam uma marca
na paisagem, quer se trate de uma via continua, como uma pista, a estrada, a via férrea, o

canal, a linha telefonica ou de pontos de ordenados como os aerédromos” (DERRUAU, 1982,

19 «“A estradas, assim compreendida, se relacionam todos os complementos e todas as excrescéncias, de carater
material e concreto — marcas e tragos da circulagdo e das comunicagdes humanas: pontes e tlneis, pragas ou
portos, tudo isto €, ainda, o caminho. Logo a vista, constatamos em que grau estdo associadas a casa e a estrada,
sob o ponto-de-vista geografico e como se misturam, de maneira ainda mais intrincada, na forma concentrada da
instalag@o humana: a cidade [...]” (BRUNHES, 1962, p. 56).
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p. 172). Derruau destaca as condicdes fisicas e naturais para a circulagdo, realizando uma
descricdo da circulacdo terrestre em varias condi¢Ges geomorfologicas de relevo, solo e clima,
também um breve regaste dos tipos de circulacdo existentes e o papel das estradas na
circulacdo tradicional, além disso, faz alguns apontamentos sobre as revolucdes e evolucdes
“técnica do dominio da circulagdo” e 0s transportes criadores de fenémenos geogréficos
(DERRUAU, 1982, p. 105).

Ainda outro autor classico, Camille Vallaux -1870-1945, apresentou um “estudo
completo e sistematico de geografia politica” (COSTA, 2012, p. 43), além de ter dedicado um
capitulo do livro Geografia Social, El Solo y el Estado, com primeira publicacdo em 1911,
para abordar sobre o fendmeno da circulacdo, sendo o tema abordado de forma

essencialmente politica.

1.1.2. Os transportes na “New Geography”

No decorrer da evolugdo do pensamento geografico, com a insercdo de metodologias
e abordagens teoricas, que resultaram em aspectos distintos entre as “correntes” de
pensamento, a denominada geografia classica, segundo Claval, “permite descrever e
compreender o meio rural, as realidades regionais ou das antigas provincias” (CLAVAL,
1978, p. 9).

Na segunda metade da década de 1960, “duas correntes de pensamento dominaram a
Geografia Humana: uma velha escola, usando métodos descritivos tradicionais [...] € a “Nova
Geografia”, baseada em teorias de localizagdo e usando métodos quantitativos”zo, com
enfoque em distribuicdo de lugares centrais, favorecendo, de certa forma, os interesses
industrias e comerciais (PEET, 1982, p. 231) com rigor metodolégico apoiado no positivismo
l6gico. Destacando que:

[...] a geografia que envolve a busca de leis gerais expressaveis na forma ou

equacdes matematicas referentes a relagdes de propriedade e intercambio espacial.
Na medida em que as relacbes de propriedade podem ser quantitativamente

20 «[...] os geodgrafos quantitativistas, como novos iconoclastas, passaram a renegar todo o conhecimento
geogréfico anterior e a formular, baseados nos métodos estatisticos e em técnicas quantitativistas cadeia de
Markov, analise fatorial etc., o que chamavam de uma Nova Geografia. Esqueciam que a aplicacdo destes
métodos deveria e poderia ser feita, quando necessario, sobre fatos qualitativos que resultaram de um processo,
de uma evolucao, cujo conhecimento era indispensavel a compreensdo cientifica. E esqueciam também que nao
tendo, no mais das vezes, uma boa formagdo matematica e estatistica, iriam os novos geografos, algumas vezes,
violentar em seus trabalhos conhecimentos cientificos estruturados por especialistas nestas ciéncias”
(ANDRADE, 1977, p. 14).
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expressas em estatisticas relativas aos fluxos de trafego e comunicacdes, fendmenos
de fluxo que ocorrem sobre as rotas de circulagdo podem revelar-se excelentes
indicadores da natureza desses relacionamentos (ULLMAN, 1954, p. 14 traducéo
nossa).

Claval aponta que Ullman “esta convencido que a fraqueza da geografia classica
provem do facto de ter negligenciado uma das duas vias reconhecidas pelos pioneiros, em
particular Vidal de La Blache: deu énfase as relacdes entre os homens e 0 meio, mas esqueceu
a circulagdo” (20144, p. 108).

A insercdo da matematica na geografia teve alguns adjetivos propostos para
qualifica-la (CHRISTOFOLETTI, [1976] 1982, p. 356), por exemplo: “Geografia Teorética e

2L ¢ “Nova Geografia”, todas fazendo parte de um

Quantitativa”, “Geografia Neopositivista
campo de abordagem onde sdo “inseridas no amplo espectro do pensamento geografico”. De
forma ampla, a “escola neopositivista de Geografia se caracterizou por promover uma
revolucdo no pensamento geografico, na tentativa de transformar a Geografia numa
verdadeira ciéncia (Cientismo)”, abrangendo trés aspectos: primeiro, do ponto de vista
filosofico, adotou-se uma abordagem neopositivista; em seguida, buscou-se uma
racionalizacdo e sistematizacdo da “categoria espaco e das classificagdes regionais”; €, por
fim, empregaram-se métodos estatisticos através do uso da matematica, considerando sua
“linguagem da Ciéncia” (CAMARGO; REIS JUNIOR, 2004, p. 357).

A denominacgdo de ““Nova Geografia” foi, inicialmente, proposta por Manley” em
1960, sendo que a “revolucdo quantitativa e teorética da Geografia por lan Burton” em 1963,
desde a década de 50, ja tinha contribuicGes, como a de Fred Schaefer, Excepcionalismo na
Geografia (CHRISTOFOLETTI, 1982, p. 16)

Segundo Camargo e Reis Junior, “o emprego da quantificagdo comecou a aparecer
[também] ja na década de 1950 e o sueco Tornsten Hagerstrand foi um dos primeiros a
introduzir técnicas estatisticas na Geografia”, com destaque, ainda, para autores, como:
“Walter Christaller sobre as localidades centrais e as teorias locacionais de Losch, Weber e
von Thunen, relacionadas, pois, com a localiza¢do e distribui¢do espacial dos fendmenos”

(2004, pp. 358-359).

21 Na Geografia quantitativa a “aplicagdo intensiva de técnicas estatisticas e matematicas nas andlises geograficas
e o procedimento quantitativo pode ser considerado entre as caracteristicas basicas da Nova Geografia”; e, na
Geografia Teorética, “salienta 0 aspecto tedrico e metodoldgico, subentendendo como imprescindivel toda
analise quantitativa e englobando os processos de abstracdo necessarios as etapas da metodologia cientifica e da
explicagdo” (CHRISTOFOLETTI, 1982, p. 71).
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Christofoletti destaca, em um apanhado seletivo e incompleto, trés autores que
contribuiram para os debates da “Geografia Quantitativa”: William Bunge, com a publicagdo
do texto Theoretical Geography, em 1962, ampliada em 1966; Peter Haggett, que publicou,
em 1965, o texto Locational Analysis in Human Geography; e Richard Chorley e Peter
Haggertt, os quais, no mesmo ano de 1966, publicaram Frontiers in Geographical Teaching
(1982 [1976], p. 74).

King destaca que havia quatro linhas de trabalhos teoréticos-quantitativos na década
de 60: as interagbes espaciais?® através de modelo gravitacional aplicado as “migracdes, as
interacdes econdmicas inter-regionais, ao transporte, e a distribui¢do das atividades™; a teoria
de localizagao por meio das “configuracdes espaciais dos consumidores e as suposigoes a
respeito dos custos de producdo, dos niveis de inventarios, da natureza da demanda dos
consumidores e dos custos dos transportes” (1982 [1976], pp. 273-276)%; a estrutura espacial
de areas urbanas, através da “descri¢ao da densidade de populacdo urbana e da superficie de
rendas por meio de fungdes matematicas”; e a mudanga econdmica no espago, centrada em
padrdes de alteracdo econdmica regional.

Para Bey, Ponts e Reynés, os trabalhos académicos, publicados na década de 50,
eram constituida por uma Geografia dos Transportes e esta como uma subdisciplina da
geografia, destacando-se aspectos relacionados a evolucdo histérica e técnica dos transportes
e uma valorizagdo da descricdo das atividades industriais, infraestruturas e dos fluxos,
enquanto que o movimento da denominada “Geografia da Circulagdo” “foi considerado um
fendmeno complementério ao comércio e estudado do ponto de vista historico pela sua
capacidade de transformacdo da paisagem e de conferir identidade e personalidade a uma
regido”, enfoque regionalista e historicista e ainda a forte presenca da quantificagdo “New
Geography”, sendo recuperados os modelos de Losh, Weber e Christaller (2011, pp. 95-98
traducéo nossa).

Para a representacao estatistica dos transportes, passou-se a utilizar os modelos de

localizagéo espaciais, amplificados pelo neo-positivismo, “modelos analiticos de ordenamento

22 «...] el gedgrafo Ullmann, en 1956, construy6 su <triada>, un modelo (til de interaccion espacial basado en
tres factores: complementariedad regional, oportunidad de intervencion y transferibilidad espacial” (PONS,
BEY, 1991, p. 99). Na obra de Corréa, o conceito de interacdo espacial ganha outro sentido: “As interagdes
espaciais constituem um amplo e complexo conjunto de deslocamentos de pessoas, mercadorias, capital e
informagdo sobre o espaco geografico [...]”, englobando fluxos materiais ¢ imateriais entre os lugares, desde a
“utilizacdo de Onibus [...] veiculos individuais, assim como através do telefone e de outros meios de
comunicagdo” (CORREA, 2001, pp. 279-290).
23 ¢(...) a economia espacial tinha dado énfase aos custos de transporte” (CLAVAL, 2014a, p. 127).
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do territorio” (SILVEIRA, 2011, p. 22)*, centrados em demandas de trafico, demanda e custo
(BEY, PONTS, REYNES, 2011, p. 102). “A revolugdo quantitativa afetou profundamente as
ciéncias sociais tanto na forma de abordar os fatos sociais como pelos métodos utilizados”
(BEY, PONTS, REYNES, 2011, p. 97 traduc&o nossa).

\

A circulagdo “permaneceu associada a “Geografia Classica Francesa

9999

, com enfoque
regional, “enquanto que os transportes foram associados a “Geografia Quantitativa”; e a
“Geografia dos Transportes” esteve associada a “escola americana de geografia” (SILVEIRA,
2011, p. 27). Sobre os transportes e a geografia, destaca-se o texto magistral de Edward L.
Ullman®, de 1956, intitulado Geography of Transportation, em que “a geografia esta
preocupada com todas as conexdes e interagdes espaciais, incluindo comunicacdo e
transporte”, em que “o transporte € [...] um dos quatro componentes tradicionais da geografia
econdmica: produgdo primaria, fabricacdo, comercializagéo e transporte” (ULLMAN, 1954,
p. 1), tratando de temas relacionados aos transportes, como: medi¢do e mapeamento; taxas de
transporte; relacdo das rotas as condi¢cdes ambientais; efeitos da mudanca da tecnologia do
transporte; teoria geogréafica e "fisica social"; geografia aplicada aos transportes.

Ullman aponta, ainda, que a geografia dos transportes “foi aplicada a muitos
problemas de planejamento de logistica e transporte, tanto nas Guerras Mundiais I quanto 117,
com o desenvolvimento de inimeros estudos realizados por civis e militares do governo
(1954, p. 16), com o uso de mapas para representar fluxos, volumes e direcgdes.

A Geografia dos Transportes possui um enfoque essencialmente quantitativo, com
aplicabilidade visando identificar e demonstrar os sistemas e as hierarquias, padrdes de
mobilidade, quantificar o uso do solo e da estrutura das redes de comunicacdo, apesar de
resultar em uma gama de dados, sistematizacGes e tabulacdes, que tentava, através de métodos
estatisticos, fornecer respostas as questdes que afetavam a sociedade. A inserc¢do de correntes
teoricas e filoséficas, como a fenomenologia, o existencialismo e o materialismo historico e
dialético, permitiu visualizar novos caminhos e demonstrou a insuficiéncia da ciéncia
positivista com seus métodos para os estudos da complexa realidade social (BEY; PONTS;
REYNES, 2011, p. 103-104).

24 «A utilizagdo e o desenvolvimento de modelos s6 ganham sentido pleno se se aceitar o paradigma e os
métodos da Nova Geografia, pois sdo instrumentos da abordagem sistémica. O emprego de modelos esta ligado a
um tipo de procedimentos” (CHRISTOFOLETTI, 1982 [1976], p. 90).
% “Edward L. Ullman (1912-1976) [...] é um especialista da geografia dos transportes, das migragdes e dos
fluxos” (CLAVAL, 2014, p. 108).
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Os enfoques quantitativos foram tradicdo na geografia e na geografia dos transportes,
com estudos de regido econdmica, as “analises das interagdes espaciais que constituem uma
tematica destacada, assim como os estudos dedicados a descricdo das estruturas e das redes”
(PONS, BEY, 1991, p. 12).

Uma proposta coerente de definicao de “Geografia dos Transportes”, para Pons, Bey
e Reynés, estaria centrada nos estudos dos movimentos, e seus respectivos modelos, no
territorio, nas “estruturas das redes e das dinamicas espaciais”, e, “de um ponto de vista
funcional, pode afirmar-se que as redes de transporte constituem em sistema arterial da
organizacio regional” (2011, pp. 147-148)%,

Contudo, a critica recai sobre essa metodologia quando ela é aplicada Unica e
exclusivamente para explicar processos espaciais, tendo apenas dados numéricos para analisar
e compreender processos sociais e espaciais. Nesse aspecto, destaca-se que “a quantificacdo
representa apenas um instrumento” (SANTOS [1978] 1990, p. 52) e ndo um fim do
pensamento.

A denominada “nova geografia”?’ se estruturou e se manifestou através,
basicamente, da quantificacdo (SANTOS, [1978] 1990, p. 42), apresentando uma rica
abordagem em modelos matematicos, fruto da prépria necessidade de a geografia se afirmar
como ciéncia, tendo que alcancgar esse objetivo usando o caminho da quantificagéo, a insercao
da matematica e estabelecer leis gerais. Para Lacoste, a “geografia quantitativa [esta] centrada
muito mais em reflexdes metodologicas do que epistemologicas” (LACOSTE, [1974] 1981, p.
241).

Na geografia dos transportes, compreendida dentro de uma abordagem do
positivismo légico e com o uso de métodos quantitativos, largamente empregados nas
pesquisas (BEY; PONTS; REYNES, 2011, p. 97), e no caso especifico do Brasil, os estudos
além de apresentarem uma extensa descricdo e quantificagdo?, tornou-se relevante o trabalho
do geografo para o planejamento das infraestruturas que estavam sendo projetadas, desde a
mudanca da localizagédo da capital federal, até os eixos de circulacdo. Nesse contexto, nota-se

gue os dados sistematizados e quantificados constituiram elementos para o planejamento

% “Las redes de transporte constituyen el sistema arterial de la organizacion regional, es decir su estructura, y
posibilitan la circulacién de los flujos, tanto de mercancias, de personas, como de informacion” (PONS, BEY,
REYNES, 1991, p. 47).
21 «“A expressio New Geography supde (...) uma preocupagio de afirmar como novo o que aos seus defensores
parecia igualmente a ser Unico (...) iam desde a indiferenga ou a perplexidade a uma espécie de combatividade
gue opunha os extremistas dos dois polos, divididos entre os que afirmavam a necessidade da nova tendéncia (e
da nova denominag&o) e os que mantinham a posigéo contraria” (SANTOS, [1978] 1990, p. 41).
28 Um dos maiores expoentes dessa corrente no Brasil foi Speridédo Faissol.
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politico do territorio na segunda metade do século XX até o final da década de 70, além de
serem usados, sistematicamente, pelas corporagoes.

Santos, em sua célebre obra de 1978, estabelece uma revisao critica da evolugédo da
geografia, abarcando os fundadores, além de que a geografia é vilva do espaco, em
decorréncia da “desespacializa¢ao do espago, reduzido a uma teia de coordenadas sem relago
com o real”, e de possuir alguns empecilhos, tais como a incapacidade de “permitir o que se
encontra em um estagio e em outro” ¢ de “estreitar os horizontes da disciplina e de
empobrecer sua interdisciplinaridade”, tornando a geografia como uma “palavra vazia de
conteldo — e quase nunca do espago como sendo o objeto” (SANTOS, [1978] 1990, pp. 53-
91).

Outra critica estabelecida e sintetizada ¢ feita por Blanco, quando destaca que:

En la perspectiva neopositivista, se destacan las previsiones basadas en la
reorganizacion de la racionalidad econémica impuesta por las nuevas condiciones de
circulacién: disminuye la friccion de la distancia, varia la accesibilidad de los
lugares, cambian los factores locacionales y los costos de transporte y se generan
nuevas condiciones de produccidn. Sobre un espacio geométrico se redespliegan los
modelos de la organizacion territorial. Son numerosos los trabajos que asocian
linealmente la inversion en infraestructura con el desarrollo econémico. En la
mayoria de ellos, se descuidan la historia territorial, los procesos y tendencias en
marcha, las iniciativas de los actores sociales. En la perspectiva del territorio como
reflejo, éste responderia de manera mecanica, adaptdndose a las condiciones
impuestas por la modificacion de la fluidez (BLANCO, 2010, p. 179).

A preocupacdo centrada da “Geografia dos Transportes” e da “Geografia da
Circulagdo” teve uma abordagem referente as infraestruturas de forma isolada, e ndo como
estas fazendo parte de um sistema como um todo (SILVEIRA, 2011, p. 27) ou de processos
locais, regionais ou globais.

Houve, segundo Silveira, pouca preocupagdo epistemologica na geografia critica
sobre os transportes, enquanto a “circulacdo” teve atencdo, incorporando aos “principios

marxistas” (SILVEIRA, 2011, p. 27).

1.1.3. Novas abordagens: contribuicdo critica aos estudos da circulagdo em uma

perspectiva regional

As abordagens anteriores foram largamente criticadas e postos seus respectivos
limites com a insercdo da geografia critica, inserindo novos postulados tedricos e

metodoldgicos.
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O estudo regional para Santos possui uma relevancia centrada numa finalidade de
permitir compreender as diferentes formas e maneiras que o capital consegue se reproduzir
em diferentes regides, nesse contexto, a categoria regido adquire relevancia como categoria de
analise, uma “mesma forma de produzir se realiza em partes especificas do Planeta ou dentro
de um pais” (1991, p. 47)._O préprio advento da difusdo dos transportes e das comunicacdes
propicia segundo Santos uma espacializacdo produtiva, esta, por sua vez, é constituida por
regides que se especializam numa dada producdo, ndo necessitando de produzir uma gama
diversa de bens, pois a propria dindmica dos transportes, rapidez e flexibilidade, permite que
bens e matéria prima de outras regides sejam enviados para aquela que se especializou. Essa
especializacdo é funcional, pois a producgdo, por exemplo, de grdos ou de commodities de
forma geral, esta diretamente associada a demanda de mercado, e apesar da especializacdo
funcional ha uma ocorréncia de trocas de e “quanto maior a insercdo da ciéncia e tecnologia,
mais um lugar [regido] se especializa” (SANTOS, 1991, p. 51).

Inicialmente, deve-se chamar atengdo para “a importancia do trabalho regional era
um prolongamento da ideia de que a descricdo e a explicacdo do carater variado da superficie
terrestre eram o objetivo primordial da Geografia” (GUELKE, 1982, p. 10). Para, além disso,
a compreensao de processos regionais com articulagdes multiescalares demanda a necessidade
de uma abordagem regional que permita compreender processos que ocorrem em uma dada
fragéo territorial, e que possua articulagdo com outros processos em escala global. A rigor, a
descricdo, antes um elemento primordial, passa a ser constituida de apontamentos tedricos,
indo além da mera descricdo da forma, funcdo ou estrutura em carater isolado.

Tém-se, assim, a circulagdo como um imperativo que detém toda uma gama de
estruturas, constituidas desde as infraestruturas, legislac@es, acdo direta e indireta de diversos
atores.

Blanco destaca que os “transportes implicam um atributo e um processo territorial
com escalas espaciais diferenciais”, um leque de mobilidades em torno de um sistema de
circulagdo com niveis espaciais que englobam desde o local até o global (2010, p. 178)%°.
Esses contextos rementem a um conjunto de problemas espaciais, constituindo, no entanto, “a
maior novidade epistemoldgica [pois] [...] tornaram-se cada vez mais importantes na

sociedade e no pensamento moderno” (CLAVAL, 2014a, p. 120). O processo da circulagao

2 «[...] el transporte implica un atributo y un proceso territorial con escalas espaciales diferenciales.

Movilidades diversas y heterogéneas pueden articularse en torno a un sistema de circulacion, atendiendo a
niveles espaciales que van desde lo local a lo global (BLANCO, 2010, p. 178).
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esteve diretamente associado a construgdo do territorio, destacando-se a infraestrutura de
transporte, a qual aparece como um esqueleto de uma regido econdmica, dada a “capacidade
transformadora, criadora e reorientadora” das atividades e necessidades economicas (PONS;
BEY, 1991, p. 15 traducéo nossa)®’. Nesse sentido, as “redes de transporte ¢ de comunicagdo
se encontram fortemente imbricadas com os territorios” e articulam as inter-relagbes com os
sistemas econdmicos (PONS; BEY, 1991, p. 47 traduc&o nossa)*..

Os papéis decisivos das inovacdes tecnoldgicas ocorreram, principalmente, no
dominio técnico®?; e a insercio de novas técnicas é condicdo suficiente para explicar os
fendmenos dos transportes em sua dimenséo espacial atual (PONS; BEY, 1991, pp. 40-41).
Essa dimensdo foi constituida a partir do acimulo de técnicas, chegando a maior expressdo
durante e apds a revolucéo industrial®® — a partir do século XVI1II - com as inimeras inovagoes
nos transportes, compostas pela insercdo do barco a vapor, das linhas férreas, dos veiculos
com motores a combustdo, das estradas de rodagem. E, com o advento da aviagdo, foi
propiciada, ainda, uma aceleragdo e essas “[...] ligagdes, [que] diversificaram os meios e
diminuiram os custos. A utilizacdo destes potentes meios implica uma infraestrutura tanto
mais pesada quanto deva suportar movimentos mais importantes” que, com a evolucdo e
revolugdo dos transportes, “tornam-se rapidos e pouco dispendiosos” os deslocamentos
(CLAVAL, 1978, pp. 84-90). Para Ullman:

[as] mudancas na tecnologia de transporte durante os Ultimos dois séculos
resultaram em uma grande reducdo do custo por unidade de transporte de
mercadorias de um lugar para outro. Esta [..] possibilitou a especializacdo
econdmica das &reas, a substituicdo da interdependéncia por auto-suficiéncia e

produziu a notavel diferenciacdo em formas de producdo e uso da terra que
caracteriza 0 mundo moderno (ULLMAN, 1954, p. 1 tradugéo nossa).

Em linha semelhante, Clozier faz uma breve sintese dos novos meios de transporte:

O desenvolvimento dos meios de transporte intensifica as viagens de descobrimento
e traz aos exploradores uma ajuda material eficaz (mobilidade, facilidade de
abastecimento, etc.): tais sdo a aplicagdo do vapor aos transportes maritimos e
fluviais, a utilizacdo da hélice e, em terra, o desenvolvimento da rede de caminhos-

30 “Asi pues, la infraestructura de transporte aparece como el esqueleto de la region econdmica. Dada esta
capacidad transformadora, creadora y reorientadora que tiene la infraestructura de transporte se hace
imprescindible adecuarla a las necesidades de la actividad econémica y, al mismo tiempo, el estudio de la
infraestructura de transporte y los flujos que por ella circulan deben, por su parte, ser también analizados y
estudiados pues nos revelaran cuales son sus mecanismos generadores” (PONS; BEY, 1991, p. 15).

31 “Las redes de transporte y comunicacion se encuentran fuertemente imbricadas con los territorios a los que
articulan y son a su vez expresion y consecuencia de las interrelaciones que aquéllas mantienen con los sistemas
socioeconomicos” (PONS, BEY, 1991, p. 47).

32 Q) uso da técnica para construir os caminhos com fins de propiciar a circulagio” (CLOZIER, 1988, p. 81).

3 «“A revolugdo dos transportes acompanhou a revolugdo industrial” (DERRUAU, 1982, p. 105 apud
SILVEIRA, 2009, p. 24).
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de-ferro e o extraordinario progresso da circulacdo automével e da aviagdo, que
permite atravessar os desertos ou sobrevoar as regides polares (CLOZIER, 1988, p.
80-81).

Essas transformacdes possui “ multiplas causas, no fundo das quais encontra-se a
revolugdo efetuada pelos transportes” (BLACHE, [1911], 2012, p. 285).

Anderson (1990, pp. 5-9) apresenta de forma sisteméatica as quatro revolucdes
logisticas, em uma breve histéria de sistemas territoriais sucessivos, destacando-se alguns
aspectos: inicialmente, a primeira revolucdo logistica, iniciando na Italia no século Xl e
terminado nos paises do norte europeu no século XVI, uma mudanca de estrutural com o
desaparecimento sucessivo dos obstaculos encontrados para efetuar-se o transporte e
comércio, tendo como consequéncias um desenvolvimento do comércio de longa distancia,
especializacdo da producdo e do emprego, surgimento de novas cidades, aumento da riqueza
de comerciantes, “surgimento de uma classe com aspiragdes politicas” e surgimento de uma
rede de centros ao redor da costa e ao longo dos rios da Europa; segunda revolucgéo logistica
se desenvolve na Itdlia no século XVI e termina nos paises do norte europeu no século XIX,
com uma causa associada a propria melhoria sucessiva do sistema de transa¢fes ou de trocas
que sdo relevantes para a propria expansdo do comércio internacional, destacando que houve
um crescimento do comércio a longa distancia, especializa¢do da producdo e um surgimento
de um sistema industrial com apoio do Estado, surgimento de novas cidades metropolitanas,
concentracdo de riquezas, crescimento de uma rede de comercio internacional tendo nos
centrados em Londres, Paris e Amsterdd; a terceira revolucdo logistica inicia-se na Inglaterra
no século XVIII e adentra o século XX tendo uma centralidade nos paises desenvolvidos,
sendo que esta revolucdo manteve-se diretamente vinculada a revolugdo industrial, tendo a
Gré-Bretanha o ‘lar’ desse processo, proteger a industria maritima com um sistema naval,
integracdo territorial com a construcdo de rede de canais, que esses novos sistemas logisticos
propiciaram ndo apenas a estrutura industrial como também a organizagéo espacial. De forma
pontual a terceira revolu¢do possui como caracteristica o “desenvolvimento do comércio a
longa distancia em todo o Atlantico Norte”, divisao do trabalho, desenvolvimento de cidades
e de cidades industriais proximas aos recursos naturais, tais como a matéria-prima, expansao
de riqueza industrial, constituicdo de nova rede internacional e inter-regional de centros
industriais no Atlantico Norte; a quarta revolugéo logistica desenvolveu-se no Japéo, Estados
Unidos, Suica, Suécia e Alemanha Ocidental, o desenvolvimento da informatizacao,

capacidade de comunicacéo, telecomunicacdo, ampliacdo da capacidade de transportes, como
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consequéncias, a integracdo global de complexas industrias, formacéo de redes com fluxo de
informacdo rapido, integracdo continental em vista as vantagens de custos de transporte,
flexibilidade do transporte em caminhdo, a possivel escolha do modal de transporte que
apresente aspectos centrados na rapidez e na reducdo de custos.

europeus. Para Silveira esta apresentacdo das revolugdes e evolugdes logisticas ocorre de
forma desconectada temporalmente e espacialmente das ‘“aceleragdes civilizatorias”, além
disso, as revolugdes estariam “associadas as grandes mudancas de hegemonia no cenario
global”, ou seja, segue-se de certa forma, uma tradicdo braudeliana® (2011, p. 52).

Numa outra periodizacdo sistematizada, a primeira revolucdo e evolucdo logistica
foram marcadas pela introducéo das caravanas e pelo uso de tracdo animal (4.000 aC 476 dC);
a segunda revolucdo e evolucdo logistica (sec. XI-XVL) foram caracterizadas pela logistica
para deslocamento de armamento, caravanas em estradas primitivas, e rotas maritimas em
barcos a vela; a terceira revolugdo e evolucao logistica (fim do sec. XVIII e parte do -XIX)
tiveram como marco a abertura de canais, calgamento de estradas, o emprego de locomotiva®,
motor a vapor, navios, e telegrafia com cabos submarinos; quarta revolucdo e evolugédo
logistica (final do sec. XIX e parte do XX) foram marcadas pelo aumento na velocidade de
trocas, motor a combustdo, expansdo das redes de circulacdo; por fim, tém-se a revolucéao e
evolucdo logistica quinta revolucdo ocorreu no final do século XX e inicio do XXI,
caracterizada pela maior integracdo comercial, implantacdo de infovias, autoestradas, trens de
alta velocidade, fibra dptica, e comunicacao via satélite. A rigor, as evolugdes sdo constituidas
do reaproveitamento de tecnologia passada/ultrapassada, notando-se, mais acentuadamente,
esse fendBmeno com o emprego do motor a vapor ou a combustdo em um chassi ou em um
barco (SILVEIRA, 2009, p. 21). Para Derruau, “a revolu¢do industrial acompanhou a
revolucdo dos transportes” (1982, p. 105)%, a revolugio se caracteriza pela invencdo dos
veiculos; e a evolucdo ocasionou fatos, como o aumento da velocidade, limite de carga dos
caminhdes, a insercdo dos pipe-lines, gasodutos etc., que sdo, intrinsicamente, objetos

técnicos, que a “a evolugdo da técnica modifica a acgdo sobre o solo dos meios de transporte”

34 Ver em Fernand Braudel no livro: Civilizagdo material economia e capitalismo.
35«0 caminho de ferro aparece numa época em que os canais € as estradas asseguram ja um trafego intenso”
(DERRUAU, 1982, p. 119).
% “Do ponto de vista geogréfico, principalmente, a primeira “revolugdo” industrial, simbolizada pela descoberta
e utilizacdo da maquina a vapor; e a segunda, simbolizada pela descoberta e utilizagdo da eletricidade, tém
grande importancia, como fendmenos de concentragdo e especializagdo de areas industriais e de e
desconcentra¢do com o advento das linhas de transmissdo de eletricidade” (SILVA, 1988, p. 19).
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e “faz das vias de circulagdo um palimpsesto” (DERRUAU, 1982, p. 172). Assim, apesar da
circulagdao ‘primitiva’ e detentora de poucos meios técnicos, ela estd em dependéncia das
condicgdes naturais fisicas para permitir a fluidez, e pode ser rompida, com a introducao de
novas técnicas (DERRUAU, 1982, p. 107), indo dos transportes primitivos, a pé, passando
pelo uso de animais, evoluindo para estradas, navegacédo, linhas férreas e chegando até a
aviacao.

Nessa ultima revolugdo, com destaque para a evolugédo dos transportes, onde se pode
observar a consolidacdo da intermodalidade e a constituicdo de novos arranjos espaciais
logisticos, constituidos na Amazdnia, ndo s6 com a presenca de rodovias pavimentadas, mas
também pela insercdo de portos para recebimento de gréos, alteram-se rotas existentes e
estabelecem-se novas. Nesse sentido, a evolucdo dos transportes, igualmente associada ao
emprego das técnicas e da unido entre ciéncia e técnica, propicia, ao mercado, novas
ferramentas para a estruturagdo de novas rotas, alterando, substancialmente, tanto arranjos
espaciais ja existentes como aqueles que passam a existir.

Em caso especifico, a se destacar, observa-se que o Brasil ndo liderou as revolucdes
logisticas, mas elas tiveram um impacto significativo no territério brasileiro (SILVEIRA,
2009), no decorrer de seu processo de formacao territorial, tendo, cada revolugéo e evolucao,
impactado diretamente no territdrio.

Para Silveira, quando se abordam as tradicionais denominagdes de “Geografia da
Circulagdao” ou “Geografia dos Transportes”, deixam-se “de lado partes importantes da cadeia
de abastecimento (Supply Chain)”, como transporte, armazenamentos, producdo e
distribuicédo, propondo, entdo uma denominagdo que destaque os “impactos na produgdo e na
reprodugdo do espago geografico” (2011, pp. 21-22). Contudo, ndo se entrara, aqui, nesta
discussao, visto que essa fragmentacao néo enriquece o debate.

Silveira, inclusive, questiona essa fragmentacdo em diversas “Geografias”, para
abordar o fenébmeno da circulacdo, verificando que elas ndo enriquecem os estudos
geograficos, “abandonado de referenciais importantes e totalizadores” (2011, p. 25), no
entanto, essa diversidade corresponde as proprias origens distintas das abordagens, a
Geography of Transportation possui uma “matriz norte americana com Edward Ullman”, The
Geography of Communications é uma “matriz inglesa com Appleton e Géographie de la
Circulation “tem como matriz a escola francesa” com as produ¢@o da década de1960 (SILVA
JUNIOR, 2009, p. 99).
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Nesse contexto, Silveira lanca a rotulagdo de “Geografia da Circulacdo, Transportes

e Logistica”, na busca de apontar a possibilidade de se realizar a compreensdo de cada um no

processo de producdo e de reproducdo do espaco geografico e as implicacbes diretas no

territério. A circulac¢do, em carater mais totalizador, “deixa de forma explicita sua marca no

espaco geografico” em decorréncia das técnicas, agdes, normas; enquanto que os transportes,

“em seu carater mais especifico, tomou corpo” dentro de uma concepg¢do neopositivista

centrada nos modelos de localizagao espacial; enquanto que a logistica constitui “estratégias

diversas, planejamento e gestdo de transportes e de armazenamento” (2011, pp. 22-23). Em
uma conceituacdo sobre logistica:

A logistica € importante, mas ndo mais do que a produgdo e do que 0 comércio, pois

a logistica os assessora. O termo também ndo explica, certamente, a evolucdo da

humanidade (“revolugdo logistica” a partir da “revolucdo dos transportes ¢ da

circulag@o”). A logistica ndo ¢ o transporte ¢ nem o armazenamento, mas a estratégia

de transporte e de armazenamento. Pensar em fazer eficientemente essas tarefas e

utilizar as tecnologias possiveis é que €é desenvolver estratégias logisticas
(SILVEIRA, 2003, p. 320).

Esses trés atributos, para Silveira (2011), relacionam-se, diretamente, com o
“movimento circulatério do capital” (MARX, 1969, p. 242-43 apud HUERTAS, 2013, p. 6).
Em qualquer modo de producdo dominante, com destaque para o capitalismo, e o socialismo
em alguns poucos paises no século XX, observa-se uma ampliacdo das redes de circulacéo
dentro de cada pais, em que a prépria materializacdo das infraestruturas ocorreu
interdependente do modo de producédo, devendo-se, contudo, fazer a ressalva, que o uso, em
um sistema capitalista, esta voltado para a expansdo das atividades econémicas que acelerem

o “movimento circulatério do capital”.

[...] o capitalista industrial (como outros capitalistas) tanto acelera 0 movimento
circulatorio do capital quanto o encurta. O encurtamento ocorre a partir do momento
que ele direciona parte da mais-valia extraida de seus trabalhadores para outros
capitalistas, como o comercial e de algumas atividades de servigo (terceiriza¢do).
Ele acelera esse e outros processos com o auxilio da logistica e dos transportes.
Quanto mais rapido o capitalista industrial conseguir realizar a mercadoria (através
do encurtamento e do aumento da velocidade da realizacdo do consumo), mais
rapido ele conseguird reiniciar o processo de circulacdo do capital. Dessa forma, ha
uma constante extracdo da mais-valia e de geracdo de valor (SILVEIRA, 2011, p.
48).

Vidal de La Blache (1946) ja apontava o papel relevante das infraestruturas de
circulacdo para a expanséo das atividades econdmicas nas cidades industriais, reiterando essa

discussdo, afirmando que “o transporte tem um papel de intermediario, mas constitui a
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condigdo indispensavel ao sucesso das atividades motrizes e a realizacdo das funces
intermedidrias” (SANTOS, 2013, p. 110).

Caracteristica do “periodo da globaliza¢dao, o mercado externo, com suas exigéncias
de competitividade, obriga a aumentar a velocidade” (SANTOS, 2000, p.123) dos fluxos
materiais e imateriais, na busca de consolidar ou atender a demanda de novos fluxos, fato que
ocorre através de uma base territorial de realizacdo do Estado e ndo da iniciativa privada
(JUILLET, 1971), corroborando o aumento da mais-valia®’ e deixando outros servigos

desamparados de recursos financeiros.

Na “logistica territorial” estdo contidos os sistemas de normas e de técnicas, e seu
principal agente configurador é o Estado, que esta diretamente envolvido, nas suas
diversas escalas, na conformacdo do espaco. Todavia, a iniciativa privada estd mais
atuante, especialmente quando, através do Estado, ela é obrigada a participar da
construcdo e da administracdo de infraestruturas (SILVEIRA, 2011, p. 61).

No entanto, pode-se observar, em casos particulares, o Estado ndo s6 realiza o
modelo de concessdo de servigcos publicos, como também a iniciativa privada passou a
construir e operar boa parte de suas infraestruturas sem o papel direto do Estado, o qual atua,
basicamente, nas grandes infraestruturas de circulacdo — rodovias e ferrovias - e nas
normatizacoes.

Certas regiOes ou fragdes territoriais foram e continuam sendo estruturadas ou
reestruturadas em decorréncia dos interesses corporativos e com propésito de reduzir, de uma
forma ou de outra, as viscosidades espaciais (SILVEIRA, 2011, p. 61), seja pela melhoria
viaria ou pela mudanca na legislacao.

Se no passado, uma das caracteristicas da circulacdo era a possibilidade de transporte
da energia elétrica® em grandes distancias, essa possibilidade alarga-se, atualmente, para
outros deslocamentos imateriais, constituidos, em parte, pelas informag6es, mas incluindo-se,

também, os transportes materiais, que englobam bens duraveis e ndo duraveis/pereciveis.

87 «[...] atividades just-in-time, que trabalham como um reldgio universal, movido pela mais-valia universal”
(Santos, 2000, p. 126).
% “Uma das caracteristicas mais notaveis do mundo moderno ¢ a possibilidade de tratar a energia pura como
mercadoria que se compra e se transporta a distancias consideraveis de seu lugar de origem, como, por exemplo,
a energia elétrica” (SORRE, 1984, p. 94).
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1.1.4. Organizagéo espacial das atividades e a circulagio

As colheitas, o beneficiamento, a mineracdo e as fabricas foram projetadas para

serem diretamente articuladas com os modais de transporte, evitando, em alguns casos, 0

deslocamento de matéria-prima em longos cursos, em decorréncia da auséncia de meios
técnicos para efetuar o transporte a longas distancias. Nesse contexto, aponta-se que:

As culturas sdo ordenadas no espaco em funcdo das despesas de transporte das

colheitas: no primeiro ciclo que rodeia 0 mercado encontram-se as fruta, os legumes

e os produtos lacteos; a certa distancia, a venda do produto de um hectare cultivado

de cereais rende mais que a de um hectare de produtos horticolas. Ai comega o

segundo circulo (para ser rigoroso, deveria dizer-se anel), que vai até a distancia a

partir da qual a criacdo de gado para carne se torna uma especulagdo mais
interessante (CLAVAL, 1978, pp. 95-96).

Claval destaca que, quanto a localizacdo, as empresas de ago, construidas, foram
implantadas no litoral, com objetivo de beneficiar o abastecimento (1978, pp. 98-99),
realizado pelos navios®.

Com as revolucgbes e evolugdes logisticas, com a insercdo e o aperfeicoamento de
veiculos e a introducdo de novos portos e aeroportos, permitiu a montagem de unidades
industriais para além da classica localizacdo, antes situada, as margens dos rios ou do oceano.
A introducdo de estradas de rodagem e linhas férreas permitiu o deslocamento de matéria-
prima e bens manufaturados das unidades industriais para 0s portos ou centros consumidores.
Contudo, a localizacdo das fabricas e de outras atividades econdmicas de modo geral, ainda,
estad centrada nos nds dos eixos de circulacdo ou na confluéncia da intermodalidade.

O desenvolvimento de atividades econdmicas, assim como a inddstria, tiveram um
papel relevante na diferenciacdo regional, acompanhada de uma expanséo das vias capazes de
conectar varias fracdes territoriais (PONS; BEY, 1991, p. 65). Aponta-se também uma
mudanca constituida ndo apenas pela industria como ponto fundamental da diferenciacdo
regional, mas por outras atividades econdmicas, como a producdo de commodities, que
depende, tanto quanto, de uma rede de infraestrutura entre as regides produtoras até a
industria ou os portos.

Para Lamoso, “as atividades realizadas pela sociedade, ao necessitarem de uma base

territorial, provocam sobre a mesma um processo dindmico de organizagdo” (2009, p. 43),

39 “Quando os meios de transporte utilizados nos diversos itinerarios nio sio os mesmos, a localizagdo 6ptima

coincide, muitas vezes, com o ponto de transhordo: a maior parte das fabricas de aco construidas no mundo de
economia liberal desde ha um quarto de século implantou-se nos litorais, a fim de se beneficiar do abastecimento
barato, fornecido pelas grandes empresas mineiras” (CLAVAL, 1978, pp. 98-99).
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estruturado através de um conjunto de objetos geograficos dispersos pelo territorio,
destacando, ainda, que “cada atividade produtiva exerce uma forma particular de interferéncia
e, concomitantemente, incorpora as influéncias desse territorio, respondendo as necessidades
especificas de diferentes setores e mercados consumidores” (LAMOSO, 2009, p. 43), como
acelerar a circulagdo de matérias-primas ou de produtos. Essa interferéncia, para Claval, esta
presente desde quando ocorre “a criacdo de uma rede de autoestradas [que] perturba o
equilibrio tradicional das localizagdes” (CLAVAL, 1978, p. 73) e das redes antes instituidas,
alterando, de forma substancial, fluxos antes centrados em rios ou inexistentes, que passaram
a existir, com insercdo de dindmicas e interagdes ao longo de eixos de circulagdo, que
centralizam pontos dindmicos, como cidades, vilas, postos de combustiveis.

A aplicagdo de técnicas, com a materializacio de objetos, ‘“condicionam as
transformagfes num dado espago concreto” o qual, por sua vez, se constitui numa gama de
objetos distribuidos de forma uniforme ou desigual pelo territdrio, sendo que esses fixos e 0s
fluxos sdo primordiais para a circulagdo de mercadorias, pois, como ¢ sabido, “a infraestrutura
€ 0 suporte para a producdo, a circulacdo e o consumo das mercadorias geradas pelas
atividades produtivas e um dos elementos organizadores e produtores de espago,
influenciando no desenvolvimento econdmico e definindo caracteristicas do processo de
acumulacdo” (LAMOSO, 2009, p. 43).

A incorporacdo de novas tecnicas em diferentes componentes dos sistemas de
transporte resulta em uma série de efeitos positivos, tanto do ponto de vista social como
econdmico, que essa relacdo de causalidade predomina na perspectiva neopositivista, “con la
idea segun la cual el territorio es un reflejo de los cambios en la sociedade” (BLANCO, 2010,
p. 179). Além disso, outra critica que se apresenta refere-se a imagem de progresso, associada
a inovagdo tecnologica, centrada, obviamente, em um determinismo tecnoldgico
(BENAKOUCHE, 2005, p. 179).

A organizacdo espacial da producdo acontece em decorréncia de uma série de
processos e de atores em curso, e ndo estreitamente pela existéncia de um objeto geogréfico,
como uma estrada ou um porto. Para Bavoux et al, as infraestruturas de circulagdo séo
insuficientes para propiciar uma dindmica centrada no desenvolvimento econdmico e social,

que sao:

[...] o potencial da economia local significa em matéria de inovacdo industrial ou
comercial que constitui a condicdo indispensavel. Consequentemente, a melhoria da
acessibilidade pode estimular a velocidade do desenvolvimento, mas isso ndo parece

49



necessario. Ao contrario, € o nivel de desenvolvimento que pode desencadear
investimentos para colocar as infra-estruturas em um bom nivel, acrescentando que
libera oportunidades (BAVOUX, et al, 2005, p. 206).

As atividades econdmicas existentes nos territérios, assim como no espago
geogréfico, estdo distribuidas de tal forma que possibilitam trocas econémicas e suas
respectivas ampliagdes (SILVEIRA, 2011, p. 34). Ainda deve-se acrescentar que essas trocas,
constituidas basicamente em fluxos materiais e imateriais, estdo dispostas em uma
organiza¢do espacial, entendida “como padrdo espacial resultante de decisdes locacionais,
privilegiando as formas e os movimentos sobre a superficie da Terra (interagdes espaciais)”
(CORREA, 2007, p. 19). A organizacio do espaco é constituida para atender as mais diversas
necessidades das atividades humanas (DOLLFUS, 1982, p. 108), ainda que:

A organizacdo dos espacos fundamenta-se na existéncia de uma trama muito densa
de redes diversificadas, complexas e complementares, dispostas de forma a se
relacionarem com teia cujas malhas fortes coincidem com as do travejamento
urbano. Os equipamentos de infraestrutura inserem-se no espaco, possibilitando a
articulacéo das atividades localizadas (DOLLFUS, 1982, pp. 115-116).

Corréa apresenta um conjunto de apontamentos da organizacdo espacial: uma
localizacdo fixa no espaco, fluxo de forca de trabalho e matérias-primas para o local em que
cada operacdo se realiza; as localizacbes fixas e os fluxos resultam de cristalizagOes
construidas por “localizagdes pontuais ou em areas dos meios necessarios as operagdes de
producdo, como fabricas, minas e campos; localizacdes pontuais ou lineares dos meios de
circulacao” como as estradas; localizagdes pontuais como habitagdo, localiza¢des pontuais do
sistema de controle e decisdo (2007, p. 56).

A propria compreensdo sobre circulacdo, transportes, infraestruturas e logistica,
dentro da geografia, deve levar em conta o curso de processos globais, nacionais e regionais,
assim como o rebatimento dessa estruturacdo para a circulagdo nos territdrios, que essa
articulacdo deve ser realizada para evitar que se busque compreender um fenémeno por ele
mesmo, ou apenas a forma, o processo, a fungdo ou a estrutura em um contexto isolado.
Brunhes ja chamava atencdo para as intimas ligagdes do “todo terrestre”, que “ndo basta
estudar isoladamente essas séries diversas de fendmenos; elas ndo existem isoladas na
realidade; estdo ligadas umas as outras” (BRUNHES, 1962, p. 32). Desse mesmo modo, a
existéncia de um dado objeto geografico ndo ocorre de forma isolada (SANTOS, 2006).

Assim como o territério, o espaco, de acordo com Claval, esta organizado em
decorréncia da existéncia de redes de relagGes sociais e econdmicas, estruturadas a partir das
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multiplas vias de transporte e de comunicagdo (CLAVAL, 2004, p. 18)%. De forma geral, “o
mundo é estruturado ao mesmo tempo pelas redes fisicas das infraestruturas, pelas redes das
relagdes econdmicas e sociais, € pelas redes complexas dos lugares habitados” (CLAVAL,
2004, p. 23).

A evidéncia de um debate, no que tange a compreensao do fenémeno da circulagéo,
com dois polos de compreensdo, &, de certa forma, iniciada pelos classicos da ciéncia
geografica ocidental, tendo, de um lado, Ratzel, que evidencia o aspeto politico da circulacéo,
e, de outro lado, La Blache, que destaca, sobretudo, a circulagdo como “uma discussdo
econdmica e da técnica” (SILVA JUNIOR, 2011, p. 87). Nesse sentido, “a circulagdo e,
consequentemente, os transportes também foram destaques nas formulagdes geopoliticas e nas
dindmicas geoecondmicas dos territorios” (SILVEIRA, 2011, p. 25), busca-Se, apontar mais
adiante esse aspecto intrinseco e, concomitantemente, distinto que a circulacdo possui, seja ele
(geo)politico, com o estabelecimento da presenca e do dominio territorial para fins de defesa e
de integracdo territorial; seja para fins (geo)econdmicos, com o estabelecimento de empresas
e de atividades econdmicas, como producao, circulacdo e consumo.

Com as sistematizacGes constituidas na primeira metade do século XX, podem-se
afirmar trés principais vertentes, que permitem compreender a circulacdo como fenémeno
geogréfico: primeiro, em uma abordagem estreitamente descritiva dos distintos elementos que
compdem a paisagem natural e o ser humano; segundo, uma abordagem com enfoque no
planejamento e para fins politicos e estratégicos do Estado; e, terceiro, a circulacdo
compreendida pela economia politica e com apontamentos e reflexdes que tangenciam com a

geoeconomia.

40 “O espago esta organizado porque esta estruturado em redes de relagdes sociais e econdmicas, em redes de
vias de transporte e de comunicacdo, e em redes urbanas, que concretizam os efeitos da combinacdo dessas
redes” (CLAVAL, 2004, p. 18).
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[é necessario] um esforgo metodoldgico, que permita
ultrapassar “o conhecimento ingénuo” e alcangar “o
movimento real” da sociedade e do espaco (Milton
Santos. No texto da orelha do livro de Armando Corréa,
1988).

1.2. Geopolitica: as estradas e a circulacdo no debate do Estado

De forma geral e dentro de uma perspectiva “da Geografia Politica [ou Geopolitica],
qualquer fenémeno politico [que] [...] manifesta [uma] dimensdo espacial pode ser objeto de
estudo” (ALBUQUERQUE, 2011, p. 24)*1, Uma das manifestacdes mais claras é a propria
intervencdo do Estado em seu territério, com o planejamento focado em reduzir desigualdades
regionais por meio de projetos econébmicos e da construcdo ou consolidacdo de
infraestruturas, com destaque para aquelas voltadas, exclusivamente, a circulacdo. Destaque-
se que a circulagdo, junto com as comunicacdes, o Estado e as fronteiras foram os problemas
principais da Geografia Politica e da Geopolitica; alias, os meios de comunicacdo, constituem
o “sistema nervoso do Estado” (MIYAMOTO, 1995, p. 146).

Compreender a estruturacdo das vias de circulacdo pode ocorrer através de um
arcabouco tedrico e empirico associado a geopolitica. Neste texto, optou-se por fundir
geografia politica e geopolitica, sendo, para tanto, necessario 0 rompimento dessa barreira,
que foi construida (BECKER, 1988, p. 99) apesar de que a “[...] evolugdo subsequente da
geografia politica consistiu na sistematica negacdo dessa origem [instrumento intelectual a
servico do Estado], que culminou com a cisdo terminoldgica entre a Geografia Politica e a
Geopolitica e a expulsdo desta tltima para o gueto reservado aos discursos ideologicos”
(MAGNOLLI, 1996, p. 2)*2. Os discursos ideoldgicos, bastante criticados na geopolitica
(MAGNOLLI, 1996), estdo claramente presentes nos escritos militares de geopolitica nacional,
num contexto que remete a uma estrutura esquematizada de interpretacdo, constituida de
(geo)politica, ideologica e juridica (NOGUEIRA, OLIVEIRA NETO, 2016). A propria
“geografia desempenhou papéis decisivos na producdo historica do territério, funcionando
como instrumento privilegiado na constru¢do da legitimidade do Estado nacional”

(MAGONOLI, 1996, p. 28), através da publicagdo de indmeros textos 0s quais serdo

41 Para Font e Rufi, diversas “perspectivas da disciplina [permitem a] [...] interpretagio dos fendmenos politicos
ou de poder com dimensao territorial” (2006, p. 51).
42 «[...]) uma nova disciplina, a Geopolitica, criada em 1917, a partir da apropriagdo justamente do organicismo
contido na obra de Ratzel e também das informacdes descritivas e “apoliticas”, produzidas pelos gedgrafos. As
deformacgoes da Geopolitica nazista afastaram, ainda mais, os geografos dessa reflexdo teérica, embora muitos,
em sua pratica, nao deixassem de colaborar com o aparelho de Estado no planejamento da guerra e/ou do
territorio” (BECKER, 1988, p. 100).
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revisitados neste estudo, objetivando apresentar um esboco dos planos de viacgdo, e,
posteriormente, os planos de integragdo durante o regime militar.

Os aspectos ideoldgicos* sdo descritos em manuais de geopolitica do século XX,
com destaque para os textos redigidos pelos militares: Travassos (1935, 1942); Golbery
(1967, 1981); Mattos (1975, 1977, 1980, 1984); e por ndo militares: Backheuser (1952);
Carvalho e Castro (1967); além dos estudos académicos nacionais recentes, destacando: Costa
(1989, 1992, 2010); Becker (1982, 1988, 2009); e internacionais, como Lewis Tambs (1974).
Inclui-se ainda, nesta secdo, a retomada de alguns apontamentos iniciados em textos recentes,
ja publicados em coautoria com Nogueira, com abordagem centrada na Geopolitica
Rodoviaria da Amazo6nia**, destacando aspectos gerais e pontuais da rodovia BR-163. Além
desse leque de textos classicos da geopolitica, incluem-se outros, e os trés classicos que
formularam reflexfes sobre a circulagdo Ratzel, destacado em Geografia Politica (1987);
Maull (1960); e Vallaux, que dedicou um capitulo de seu magistral livro El suelo y el Estado
(1914).

Miyamoto (1995), em seu livro Geopolitica e Poder no Brasil, elenca quatro grandes
temas, amplamente trabalhados por autores brasileiros, dentro dos estudos de ciéncia politica,
relagdes internacionais e geopolitica, a saber: “A geopolitica dos transportes”; “a mudanca da
capital federal”; “a geopolitica das fronteiras” e “a divisdo territorial”. Desses, para este
trabalho destaca-se “A geopolitica dos transportes”, pois, como ja observado antes, as vias de
circulagdo, a rigor, as rodovias, constituem o sistema “nervoso do Estado”, com papel
fundamental na concepcdo e execucdo de parte do projeto de circulacdo rodoviaria nacional,
destacando-se que, no passado, os esforgos estavam centrados na implantagdo dos grandes
eixos. Para analisar a producédo nacional sobre essa tematica, envolvendo as décadas de 40 até
70 do século passado, optou-se por verificar os livros de autoria militar, bem como
exemplares da Revista Brasileira de Geografia*®, que publicaram obras, abordando temas
sobre a importancia da expansdo das vias de circulacdo, com destaque para os trabalhos de
Moacir Silva (1939, 1947, 1949).

43 “A heranca ideologica da Geopolitica corresponde a hipdteses geoestratégicas sobre o poder mundial, que
seguem dois principios basicos: sdo centrados no Estado-nagdo e atribuem o poder a Geografia concreta dos
lugares” (BECKER, 1988, p. 101).
4 Nesta parte, optou-se por destacar algumas reflexdes ja apresentadas em trabalhos anteriores (NETO, 2015;
NETO; NOGUEIRA, 2016; NETO; NOGUEIRA, 2017), com objetivo de retomar algumas proposices
apontadas sobre a integracdo fisica de um territorio, deixando para os proximos capitulos a énfase sobre a
Amazonia.
4 “A criagdo da Revista Brasileira de Geografia (1939) e do Boletim Geografico (1943) permitiu a divulgagéo
crescente de ensaios sobre geopolitica” (MIYAMOTO, 1995, p. 65).
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Albuquerque destaca trés principais temas, de ampla producdo de textos, que 0S
militares brasileiros, em sua maioria, abordaram, como: a “questdo da unidade/integragao

99, <

nacional”; “defesa das fronteiras”; “importancia das linhas de comunicagdo do Atlantico Sul”
(2011, pp. 68-69).

A circulacdo é anterior a formacdo dos Estados, sendo ndo apenas um fendémeno
econdmico, mas também politico, constituindo a base para a formacao dos Estados, contudo,
no passado, a circulagdo propiciava o estabelecimento de rotas comerciais entre 0S povos
(VALLAUX, 1914). A construcdo de vias de circulacdo, com fins estratégicos/militares, ndo
foi pensada no século XX, sua materializacdo e seu contedo remonta alguns séculos, em
processo anterior a institucionalizacdo do que passou a se denominar de geografia politica
(CASTRO, 2007; COSTA, 1992) e geopolitica, com Rudolf Kjellén, em 18994 (ATENCIO,
1965, p. 22; MIYAMOTO, 1995, p. 21; VESENTINI, 2015, p. 15)*". Sua sistematizagdo, com
Ratzel, ocorreu quase que concomitantemente ao processo de institucionalizacdo da geografia.
Apesar desses antecedentes, os proprios termos ‘“‘geografia politica e geopolitica” “sdo
inlmeros e antigos, pois remontam a Grécia classica e foram alimentados durante os séculos
posteriores”, sendo que o termo “geografia politica” foi empregado pela primeira vez em
1750, por Anne Turgot (FONTI; RUFI, 2006, p. 51; MACHADO, 1989, p. 89)%.

O processo constituido pela expansdo das vias de circulacdo terrestre esta
intimamente imbricado com as origens e com a consolidagdo dos Estados Nacionais,
mantendo uma continuacao até os dias atuais. Nesse contexto histdrico, “en todas las épocas
historicas puede observarse la diferencia existente entre las formas de expansion politica,
segun que siga las rutas terrestres o maritima” (DIX, 1943, p. 69).

A importancia das estradas, em um contexto de uso amplo, remete ao Império
Romano*®, quando as vias eram utilizadas para a circulagio de pessoas, de cargas e de defesa

territorial. E ndo s0 isso:

4 Texto publicado na revista Ymer (Kjellen, R. Studier ofver Sveriges politiska granser. Ymer, 19, 183— " 331,
1899).

47 «Alias, a principal obra de Ratzel intitula-se Politische Geographie, de 1897, uma vez que a preocupagio em
diferenciar o termo geopolitica somente surgiria poucos anos mais tarde, com o jurista sueco Rudolf Kjellén, no
artigo As grandes poténcias, de 1905” (ALBUQUERQUE, 2011, pp. 15-16).

4“0 emprego pela primeira vez do termo geografia politica foi em 1770, por Anne-Robert Turgot” na obra
Reflexion sur la formation et la distribution des richesses (MACHADO, 1989, p. 89).

49 “La unidad, expansién y poderio del Imperio Romano se explica, entre otros motivos, por la existencia de la
red de carreteras que desde sus confines convergia a Roma y por la cual se transmitia, a todos los ambitos, la
voluntad imperial. Sin esa red atendiendo a los medios de comunicaciones y de transportes de Is época, no podria
haberse ejercido la centralizacion politica y el dominio militar de pueblos diversos, que habitaban paises
diferentes, ubicados en una extension muy grande en relacion al mundo conocido de entonces” (ATENCIO,
1965, p. 275).
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As vias de circulagdo romanas sdo, antes de tudo, estradas estratégicas, destinadas a
facilitar o envio de tropas. A rede dessas vias aumentou a medida que se expandia 0
dominio romano. O carater estratégico das estradas explica o fato de que os
romanos, desejosos, principalmente, de rapidez em suas comunicacfes e nos
transportes militares, ndo tenham levado absolutamente em consideragdo, na
construcdo de suas estradas [...] (CAGNAT; GOYAU, 1895, pp. 304-305 apud
BRUNHES, 1962, p. 96).

Se as vias romanas, por um lado, conseguiram estabelecer certa coesdo territorial, por
outro lado, segundo Blache, elas foram um ato “de imperialismo, um instrumento de dominio
que aperta nas suas malhas todo um feixe de regides diversas e longinquas”, além de que a
existéncia de algumas delas “ficou, em muitos paises, ligada a historia ¢ viva, porque foi
seguindo o seu tracado que se encaminharam, a par das mercadorias, 0S peregrinos e 0s
exércitos, todos os ecos do mundo, as ideias e as lendas” (BLACHE, 1946, p. 313).

As estradas construidas no passado, desde o Império Romano®, atendiam premissas
de ordem econdmica, como facilitar o fluxo para o comércio com as trocas, e,
concomitantemente, para a mobilizacdo de tropas para defesa do territorio. As estradas
construidas no passado serviram para “organizara[r] as vias de transportes, ndo s por razdes
comerciais, como também a fim de facilitar a peregrinacdo que todo muculmano deveria fazer
a Meca, pelo menos uma vez na vida” (ANDRADE, 1987, p. 30), denotando que as vias
construidas possuiam uma possibilidade que atendia diversos interesses, desde econémico,
militar, até religioso.

Se cada um dos “ciclos [naturais da Terra] precedentes deixou suas marcas na
paisagem terrestre, contribuindo para a conformagcdo da superficie terrestre”
(DEFFONTAINES, 1959, p. 4), recentemente, nos ultimos trés séculos, a insercdo das
técnicas e das revolucdes e evolugdo dos transportes deixou a superficie terrestre com um
emaranhado de redes de circulacdo terrestre, constituido pelas rodovias e linhas férreas, pelos
portos e aeroportos, hidrovias, canais e barragens, torres e antenas.

Um desses objetos geograficos e técnicos € constituido pelas ferrovias

transcontinentais, sendo que uma das caracteristicas da politica moderna de comunicagdo, no

%0 “La historia, desde la Antigiiedad, demuestra que algunos estados no solamente se han constituido y
progresado merced al influjo de amalgamacidn que ejercen las comunicaciones y los transportes, sino que se han
expandido, llegando a transformase en imperios, pese a abarcar paises y poblaciones de caracteristicas dispares”
(ATENCIO, 1965, pp. 274-275) “Desde la época en que existieron esos imperios hasta la nuestra, el influjo
geopolitico de las vias y medios de comunicaciones y su importancia han sido en aumento progresivo, lo que se
ha determinado por el progreso general de la humanidad, por la extension de los descubrimientos e invenciones
tecnoldgicas a las comunicaciones, transportes y, como consecuencia de esta aplicacién, por el aumento del radio
de accion, velocidad y rendimiento” (ATENCIO, 1965, pp. 275-276).
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inicio do século XX, era a construgdo de linhas férreas, como no caso dos Estados Unidos,
onde linhas férreas foram construidas no sentido Leste-Oeste e Norte-Sul, com o objetivo de
interligar todos os estados; ou na Russia — Império Czarista — com uma via que interligava
uma parte do pais com a ferrovia transiberiana (DIX, 1943, p. 70).
Sobre essas tomadas de decisdo de Estados Nacionais ou de Impérios em montar uma
rede de circulagdo por meio de estradas e linhas férreas, com fins militares e econémicos, Dix
pontua que:
[...] a medida que el trafico mundial se desenvuelve con mayor intensidad y
variedad, abarcando todos los mares y paises de la Tierra, se nace méas considerable

en la esfera de actividad de la vida internacional la influencia de la politica de las
comunicaciones [...] (DIX, 1943, p. 27).

A prépria expansdo das infraestruturas de circulagdo, em alguns paises europeus,
segundo Atencio, como a Alemanha, Franca e Russia, mantiveram politicas de comunicagdo e
de transportes “regidas pelas necessidades bélicas” (ATENCIO, 1965, p. 287)°!, devendo-se
incluir, nessa lista, outros paises® e inserir a motivacio geoecondmica,® que também esta
atrelada, em alguns momentos, a efetivacdo ou consolidacdo de determinadas politicas de

transportes.

La orientacion de las redes de comunicaciones y de transporte es fundamental en
toda politica de desarrollo; mediante ella, se puede promover el progreso de una
zona o regién, mantenerlo estacionario u originar su atraso. Por ello, es
indispensable en todo planeamiento, destinado a tal fin, conocer a fundo la
distribucion de esas redes, apreciar las ventajas y desventajas de su trazado actual y
deducir las influencias que su reordenamiento puede tener en los objetivos
propuestos (ATENCIO, 1965, pp. 284-285).

Atencio reforca ainda mais a relevancia da circulacdo no contexto geopolitico,
destacando que as “vias de comunicagdo sdo indispensaveis para a formagao dos Estados” e
para seu desenvolvimento, necessitando de uma coesao interna, seja ela espiritual ou material,
para manter ou estabelecer progresso em todos os aspectos da vida politica, social e

econdmica, nos quais essa coesdo se realiza a partir das comunicac6es e dos transportes, com

51 “Iniciadas las operaciones, deben atenderse las necesidades de las fuerzas armadas, las que en lo referente a
transporte significan realizar un intenso envio de abastecimientos hacia los frentes de operaciones y hacia el
interior: al mismo tiempo, deben satisfacerse las necesidades de la poblacion civil. Ambas necesidades originan
gran recargo en los medios disponibles y exigen el aprovechamiento al maximo de los rendimientos”
(ATENCIO, 1965, p. 287).
52 A integracéo ferroviaria na Australia passou a se efetivar a partir do século XIX (MEIRA MATTOS, 1984, p.
133).
8 “La primera via de comunicacién de Rusia en Siberia fue abierta, desde el siglo XI, a partir del viejo
Novgorod, por los caminantes y por los comerciantes que remontan las fuentes del Petchora, hacia el corazon del
Ural septentrional [...]” (VALLAUX, 1914, p. 271).
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a unidade politica se mantendo pela influéncia das vias de comunicagdo, sendo que estas
atuam como um poderoso “factor de aglutinacion, que permite aumentar la cohesion interna y
estimular el progreso de todas las actividades” (1965, pp. 274-276).

O economista Friedrich List chama atencao sobre a importancia do territério apenas
no sentido geopolitico para o Estado, sendo imprescindivel que, na extensdo territorial, haja
meios de comunicacdo para permitir consolidar ou implantar atividades econdomicas®*
(ATENCIO, 1965).

A maxima geopolitica de List, de que “quem tem os meios de comunica¢do de um
pais em seu poder domina o pais” (LIST, apud MAULL, 1960, p. 97), possui, como pano de
fundo, o contexto de que os paises que ndo detiverem meios de circulacdo e comunicagdo
adequados para o deslocamentos material e imaterial serdo tolhidos, em decorréncia da
possivel dificuldade em escoar as mercadorias ou “unir os diferentes pontos regionais,
viabilizar a integracdo nacional e ocupar os espagos vazios”*® (MIYAMOTO, 1995, p. 146).
Nesse sentido, dois pontos merecem ser destacados: o primeiro refere-se as dificuldades de
escoamento que podem estar associados a duas situacdes, quais sejam a auséncia de
infraestrutura ou as vias de circulacdo e de comunicacdo encontrarem-se com problemas,
dificultando os fluxos, e, em ambos 0s casos, constituem uma viscosidade, podendo acarretar
empecilhos ao Estado, a sociedade e as atividades econdmicas: as fungdes estritamente
estratégicas das vias de circulacdo se constituem pela possibilidade de propiciar um eficiente
deslocamento material ou imaterial a qualquer ponto do territério, em um intervalo de tempo
reduzido, mantendo a protecdo das fracOes territoriais presentes nas regides politicas. 1sso
remonta o contexto ja destacado pelos autores classicos, como Vidal de la Blache, em que os
“exemplos historicos sobre a importancia estratégica dos meios de comunicacdo [servem],
tanto para preservar, como para defender o territério” (MIYAMOTO, 1995, p. 147).

Vidal de la Blache destaca “a importancia estratégica dos meios de comunicagao,
tanto para preservar, como para defender o territério”, levando em consideragdao que “um
sistema de comunicacéo eficiente torna possivel atingir qualquer ponto do pais, em um tempo
relativamente curto, protegendo os locais mais sensiveis, principalmente aqueles situados ao
longo das fronteiras internacionais” (MIYAMOTO, 1995, p. 147).

%4 [...] consolidar su economia, por el fenémeno de las industrias; unificar y fortalecer sus finanzas, por medio
de la union aduanera y de leyes proteccionistas” (ATENCIO, 1965, p. 154).
5 A propria afirmagdo de “espacos vazios” possui equivocos, principalmente quando se aponta que a regido
Amazonica detém “vazios demograficos”, desconsiderando as ocupagdes de seringueiros, caboclos, ribeirinhos,
agricultores e indigenas.
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Para Ratzel, a tarefa do Estado é “protege[r] o territorio®® contra os ataques externos
que tendem a diminui-lo” (RATZEL, [1898/1899] 1983, p. 96) e, “quando a atividade
econémica é pouco desenvolvida, a0 mesmo tempo em que o territorio é extenso, e, por
consequéncia, é facil desunir-se dele, resulta uma falta de consisténcia e de estabilidade na
constitui¢do do Estado” (RATZEL, [1898/1899] 1983 p. 98), sendo necessaria, aponta ele,
uma integracao territorial.

Nas seis leis de crescimento do Estado®’, é possivel identificar elementos que
remetem a ideia de circulagdo: o “crescimento dos Estados verifica-se pela gradual integracéo
e coeréncia de pequenas unidades” (MIYAMOTO, 1995, p. 26). Essa integracdo se faz tanto
pelo idioma, como por aspectos culturais e pela presenca de infraestruturas; esta ultima é a
base do desenvolvimento econdmico e da integracdo territorial do Estado nacional
(ALBUQUERQUE, 2011, p. 15). Destaca-se uma critica a “concepgdo ratzeliana [pois esta]
acaba por autonomizar totalmente o Estado, privilegiando-o em detrimento da sociedade [...]”
(MORAES, 1983, p. 405). Além disso, a “Escola geografica alemd era fortemente
caracterizada pela influéncia do naturalismo” (COSTA, 1989, p. 22).

Havia ainda uma preocupagéo restrita as formas dos territorios dos paises, ‘macigos,
compactos, alongados, recortados, fragmentados e descontinuos’ ¢ visto como fundamental
para o estabelecimento do dominio territorial (AZEVEDO, 1955, pp. 49-50). Para Mattos o
Brasil estaria na compactada, o que seria mais favoravel a coesdo (MEIRA MATTOS, 1975,
p. 13).

A propria defini¢do atribuida por Meira Mattos para a “Geopolitica ¢ arte de aplicar
o poder aos espagos gedgrafos” (MEIRA MATTOS, 1975, p. 101; 1977, p. 17; 1984, p. 3),
denotando que esta possui uma aplicabilidade e uma “indicadora de solu¢des governamentais
inspiradas na geografia” (MEIRA MATTOS, 1975, p. 3), encontrando-se a distingdo entre
geografia politica e geopolitica, uma estatica e outra aplicada. Se a prépria ciéncia geogréafica
teve a insercdo inicialmente da biologia e posteriormente da matematica para explicar
determinados fendmenos e processos, na geopolitica®, com destaque para 0s escritos

brasileiros, nota-se também a presenca de uma influéncia organicista, calculos para

% “Na sua concepcdo do Estado como entidade territorial, Ratzel enfatiza a importancia do territério enquanto
elemento constituinte do Estado, atribuindo-lhe um papel verdadeiramente determinante na estruturacdo e no
funcionamento do Poder politico, assim como na vida e na cultura do povo” (MARTINS, 1996, pp. 38-39).
57 “Nas palavras de Ratzel: “O Estado ndo é concebido sem territorio e sem fronteiras”. E é exatamente a defesa
destas, assim como do espagco vital da sociedade, que esta em sua génese” (MORAES, 1983, p. 404).
58 «(...) aplicar a geografia politica os mais simples principios da biologia: um Estado deveria viver e agir como
um organismo vivo” (AZEVEDQO, 1955, p. 655).
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equacionar aces territoriais e uma preocupacao centrada na forma, como a dos territorios, e,
além disso, nota-se uma influéncia de escritos com aspectos deterministas®®.

Com base em Dix (1943), destacam-se 0s seis principais fins politico-econdmicos do
Estado: dominio de uma bacia hidrografica; uma saida para o mar; varios acessos ao mar;
dominio da costa aposta; vias ferreas transcontinentais; arredondamento da esfera de dominio,
ainda mais, nesse apontamento o papel desempenhado pelas vias férreas, considerando-se
como “instrumentos poderosos nao apenas para a circulacdo das riquezas, como para
assegurar o dominio ou, pelo menor, fortalecer a influéncia politica do Estado em relacdo as
areas atravessadas” (AZEVEDO, 1955, p. 54).

Embora as vias de circulacdo permitam o deslocamento de produtos, 0s homens nao
trocam produtos somente por elas, também ndo as usam somente para isso; pelas vias,
também se trocam pensamentos. A propria circulacio nio é somente para fins econdmicos®,
e, mais ainda, é uma intervencdo direta do Estado. A “circulac¢do terrestre tem um carater
politico”, principalmente quando o Estado busca transmitir o pensamento e as vontades
coletivas para todo o territorio (VALLAUX, 1914, p. 272) com objetivo de neutralizar
tendéncias centrifugas®. Para Vallaux, as vias de circulagdo foram pensadas ndo apenas para
atender principios econémicos, como escoamento de riquezas; o tracado das vias também
obedece a aspectos geopoliticos classicos, de interesse do Estado, como o cercamento das
fronteiras politicas e 0 acesso a elas.

Silva Junior busca contradizer Vallaux, apontando que ndo existe uma separagdo
entre a dimensdo politica e econdmica da circulacdo, apoiando-se em Gottmann que a
“politica e a economia se “emaranham na engrenagens da circulagdao™” (1952, p. 164 apud
2009, p. 61) e que Vallaux ndo discorre sobre a dimensdo econdmica, no entanto, discorda-se
da possivel dualidade existente, pois conforme ja apontou, algumas infraestruturas atendem
principios econémicos, outras (geo)politico e uma gama enorme de vias de circulacéo, os dois

principios estdo imbricados, ainda mais, Vallaux nunca desconsiderou a relevancia da

% Nesse sentido, Gottamann destaca que “a explicacdo da historia por fatores essencialmente geograficos serve
de fundamento a doutrinas geograficas em politica” (1947, p. 649).
60 «“Ademas, las exigencias de la circulacion, aun unicamente desde el punto de vista econdmico, no se satisfacen
con la simples creacion de vias de comunicacidn. Es preciso también que, & lo largo de los caminos, la seguridad
esté garantida de una manera duradera; las garantias de este orden, son, por excelencia, las obras del Estado”
(VALLAUX, 1914, p. 270).
61 Vallaux destaca esse aspecto para o caso particular das vias romanas: “vias militares romanas, que fueron, con
las colonias, el verdadero cimiento de aglutinacion del Imperio [...]. Todos os grandes conquistadores han sido
grandes constructores de caminos. Cuando mas rapidamente se constituye, mayores elementos heterogéneos
comprende y mas siente la necesidad de corregir las tendencias centrifugas por medio de vias que abran por
todos un acceso facil y rapido 4 su voluntad” (VALLAUX, 1914, p. 294).
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economia no que tange a circulagdo, apenas destacou os aspectos politicos que compreende-se
como geopolitico.

As vias de circulacdo ou o planejamento delas denotam temporalidade preteérita,
anterior a execucdo dos planos efetivos de integracdo fisica do territério brasileiro, tendo
alguns dos principais planos de viacdo sido realizados no final do século X1X, com o objetivo

de promover uma coesdo nacional, conforme se passa a expor.

1.2.1. A formacdo territorial e as vias de circulacdo: do Segundo Reinado (1869-1889) as
Republicas (1889-1964)

O planejamento para a construcdo das primeiras grandes vias de circulacdo do pais
foram planejadas em gabinete, antes mesmo do Regime Militar - 1964-1985. Nesse contexto,
entende-se uma abordagem necessaria, mesmo que de forma breve, sobre o processo de
formacdo territorial do Brasil e os primeiros planos de circulacdo, sejam eles ferroviarios ou
rodoviarios no ambito nacional. Assim, abordam-se alguns aspectos da formacao territorial do
Brasil, destacando-se o processo de integragdo previsto nos planos nacionais de viacao,
demonstrando que foram sendo reformulados e, inicialmente, aplicados até o final da década
de 1950, quando houve o inicio da materializacdo de parte dos tracados elaborados.

Souza Neto chama a aten¢do e enfatiza que “os planos de viacdo do Segundo
Reinado ndo tém sido objeto de estudos de muitos gedgrafos brasileiros” (2012, p. 153), razéo
pela qual, passa-se a fazer uma breve discusséo sobre os planos elaborados e sua evolugdo. O
objetivo ndo contempla abordar as caracteristicas, distin¢cdes e similaridades de cada periodo
da Republica brasileira entre os anos de 1889 até 1964; o recorte que se estabeleceu tem o
propoésito de apenas elucidar e destacar os projetos que ja vinham orquestrados desde o
Segundo Reinado.

O processo de integracédo fisica do pais estd vinculado, diretamente, ao processo de
formacao territorial, constituido por sucessivos encadeamentos de a¢fes, que materializam, ao
longo de décadas passadas, estruturas espaciais, vinculando-se, ainda, ao inicio de processos
de povoamento, formacdo e deslocamento de frentes pioneiras na diregdo Leste-Oeste Sul-
Norte. Optou-se por néo abordar todo o processo de formagcéo territorial iniciado com as agoes
portuguesas e espanholas na América do Sul, considerando que Moraes (1991), Machado
(1991) e Prado Junior (2010) ja fizeram discussdes aprofundadas sobre essa tematica. Assim,

centra-se esta discussdo nos estudos desses autores, e nos de Souza Neto (2012), Magnoli
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(1997) e Silva (1949) sobre os planos de circulagdo e de transportes do século XIX até a
metade do século XX, pois é nesse momento que comecam a aparecer diversos planos que
fornecerdo a base para os projetos rodoviarios da década de 1950, e posteriori.

Moares destaca que “toda sociedade cria formas, mais ou menos duraveis, na
superficie terrestre. Formas que obedecem a um dado uso do espaco e dos recursos nele
contidos, e que expressam uma quantidade de valor (trabalho morto) incorporado ao solo”,
constituindo-se em herancas espaciais, acumuladas de forma desigual no territério, em um
processo acumulativo, que “toda formagdo social é também territorial”’®?, pois se especializa
(1991, pp. 7-10).

Na formacdo dos territorios, segundo Moraes (2001), tém-se trés dimensdes: o
territério é uma construcdo bélica/militar; é uma construcao juridica; e € uma construcédo
ideoldgica®®. Essa mesma triade também permite compreender a estruturacio das vias de
circulagcdo pensadas e implantadas no pais, sendo que “a constitui¢do do territorio nacional se
faz calcada numa herancga espacial colonial” (MORAES, 1991, p. 11), constituida de poucas e
descontinuas vias de circulagdo. O territério, herdado da col6nia, possuia diversos
movimentos conflituosos, ‘“caracterizado como o de maior convulsdo social e politica”,
atingindo diversas partes, com aproximadamente 20 movimentos provinciais durante o
Periodo Imperial, a se destacar: a Sabinada 1837-1838; Balaiada 1838-1841; Praieira 1842-
1849; Cabanagem 1835-1840; Farroupilha 1835-1845. Uma das iniciativas para manter a
Unidade Territorial (COSTA, 1989, pp. 33-34), e que deve ser pontuada, refere-se ao
desenvolvimento de projetos de viacdo e de integracao territorial, elaborados com o objetivo
de coibir uma possivel via de fragmentagao territorial®*.

Prado Junior dedicou algumas paginas de sua obra a abordagem sobre as ‘Vias de
Comunicacdo e Transportes’, apontando para uma “influéncia consideravel que as
comunicagdes € o transporte exercem sobre a formagdo do pais”, com destaque para as

caracteristicas fisicas do territorio, associadas as poucas técnicas de transporte no periodo

62 “A formacdo de um territério tem sempre em sua génese Um processo de expansdo de uma sociedade. A
formacdo territorial pode mesmo ser definida como o movimento de um grupo social que se expande no espago
e, nesse ato, passa a controlar porgdes do planeta que sdo integradas ao seu territorio” (MORAES, 1991, p. 35).
83 “A formacio territorial envolve essas trés dimensdes, ndo necessariamente nessa sequéncia. Ha casos de
territérios, nos quais existia primeiramente um pleito ideoldgico, depois se fez a conquista militar, depois a
legalizagdo juridica” (MORAES, 2001, pp. 105-106).
6 A proposta era de um Estado-territorial que deveria constituir um Estado-nagdo “e unificar em torno de um
mesmo projeto uma populagdo tdo diversa (histérica, cultural e materialmente), distribuida de modo
absolutamente desigual em territorio tdo imenso. O projeto modernizador sairia, é claro, daqueles que
controlavam o Estado e eram responsaveis, segundo eles proprios, por civilizar as gentes, estabelecer a ordem e
realizar o progresso” (SOUZA NETO, 2012, p. 50).
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colonial, retardando, de certa forma, o avanco do povoamento conduzido pelos portugueses e,
posteriormente, pelo Império. Ainda segundo Prado Junior, as poucas vias de comunicacdo
seguiam, inicialmente, interior adentro, pela propria “orientacao do relevo, que dirigiram a
marcha do povoamento”, constituido em ‘linhas’ de pouca resisténcia aos fluxos, que eram
constituidos pelos sistemas regionais de comunicagdo formados essencialmente pela
navegacao até o século XIX. E eram esses sistemas regionais que, ligados com a navegacdo
maritima, permitiam o transporte e as comunicacdes entre as cidades e povoados existentes,
constituindo as ‘grandes linhas de comunicagdo’ (2004, pp. 237-238).
As vias de comunicagdo [...] contribuem para caldear e fundir todos os elementos
dispares que entram na composi¢cdo da populacdo sertaneja e que, provindas
originalmente de pontos diversos e largamente afastados, se foram aos poucos
comunicando e pondo-se em contato. As estradas que vimos marcaram na carta as

grandes linhas ao longo das quais se desenvolveu tal processo de caldeamento e
fusdo [...] (PRADO JUNIOR, 2004, p. 245).

A cabotagem foi a Unica articulacdo do territério (PRADO JUNIOR, 2004, p. 265) e
“os pontos terminais (necessariamente em sitios portuarios) de uma rede capilar de circulagdo
que organiza um povoamento disperso”, pelo territorio brasileiro, em redes dendriticas de
navegagao (MORAES, 1991, p. 208). Essa heranga territorial que constituiu “as bases
materiais da formacdo do territério brasileiro, desde o periodo colonial, para a ocupacéo das
areas litoraneas em funcdo mesmo de um padrdo de ocupacdo nomeadamente portugués e
mercantil” (SOUZA NETO, 2012, p. 36), com a concentracdo da populacdo e de atividades
econdmicas ao longo do litoral e também uma desigualdade regional que se constituem na
distribuicdo espacial das infraestruturas de circulagao.

“Os planos de viagdo do segundo reinado foram elaborados no interregno que se
delineou entre os ultimos anos de guerra contra o Paraguai e o fim do regime monarquico”,
em que a propria “Guerra contra o Paraguai coloca, - ou recoloca- a questdo da integracao e
da integridade territorial na ordem do dia” (SOUZA NETO, 2012, pp. 25-111). Assim, foram
elaborados planos com malha de circulagdo que deveria articular os pontos distantes do
territorio, por meio do uso de rios e com a introdugéo de linhas férreas, sendo que a insercao
desses novos elementos técnicos alterou “marcadamente [os] tempos lentos” (SOUZA NETO,
2012, p. 31)

A partir de 1850, a insercdo de inovacOes técnicas, implementadas no territorio,
como as linhas férreas, estradas cal¢adas e 0 navio a vapor, alterou a velocidade dos
fendmenos relacionados a formac&o territorial, ainda mais acentuada apo6s a década de 30,
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com a construcio de estradas de rodagem®. O proprio desenvolvimento das linhas férreas no
mundo® esteve atrelada a necessidades econdmicas e geopoliticas, no caso brasileiro, no
periodo imperial, “as ferrovias comeg¢avam a aparecer como a solugdo para a constituicao de
sistemas viarios de comunicacdo rapida, como simbolos do progresso e semeadores da
civilizagdo nos discursos daqueles que queriam a modernizagdo do Império” (SOUZA NETO,
2012, p. 123).

Em um contexto de andlise regional, Machado (1989) destaca que a formacao
territorial da Amazénia entre 1540 até 1912, a qual, como se trata de uma obra de amplo
regaste historico, centralizou-se na discussdo de controle territorial e nas comunicagdes.

A “importancia atribuida aos rios, elemento essencial das fronteiras sul americanas,
visava o tradicional objetivo de assegurar o controle das comunicacdes, ou seja, o controle
dos pontos estratégicos ¢ ndo de linhas” (MACHADO, 1989, p. 90), e boa parte das
comunicagdes e dos transportes ocorria pela via maritima. “O Pard, por exemplo, mantinha
um importante comércio com o Maranhdo, mas a via de comunicagdo era maritima e nédo
terrestre” (MACHADO, 1989, p. 169); e todas as cidades litordneas possuiam essa mesma
organizacdo, demonstrando clara dependéncia da navegacao.

Um dos problemas internos dos transportes na Amazonia, antes da introducdo das
rodovias e da aviagdo, relaciona-se as “grandes distancias [que] em vez de baratearem
encareciam o frete, gracgas a dispersdo das areas povoadas e do pequeno volume transportado”
(MACHADO, 1989, p. 230), tornando-se problematico para os transportes no inicio do
século XX, e, mesmo com a insercdo de novos objetos geograficos fixos e mdveis, esse
contexto ainda ndo foi inteiramente rompido, pois as rodovias, 0s aeroportos e as linhas de

navegacéo ficaram concentrados em apenas uma parte da Amazonia.

85 “Para o bem ou para 0 mal, as inovagGes técnicas que se implementaram no territdrio, a partir da década de
1850, deram outra velocidade aos fendmenos relativos a formacgdo territorial brasileira. E sobre os fluxos
socioespaciais e econdmicos que vieram a estabelecer ou sobre 0s quais se estabeleceram, é possivel perceber a
delicada trama desse desenho que adormece no mapa e revela 0 modo como se consolidou o sistema de
comunicagdo e transporte ao longo dos ultimos decénios do Segundo Império, no dmbito interno e externo”
(SOUZA NETO, 2012, p. 210).
6 “Em cada pais, a histéria do desenvolvimento ferrovidrio revela necessidades econdmicas, 0 pensamento
politico da administracdo e a ideia nacional relativa aos transportes. A ideia de unidade nacional presidiu a
formacdo da rede alemd, aparecendo logo o interesse estratégico da concentracao rapida de forgas sobre o Reno.
A Franca, depois da derrota de 1870-71, também se preocupou com as solugdes estratégicas para completar sua
rede. A China, separada pela natureza em China do Norte (Pequim) e China do Sul (Cantdo), visou sempre a
unido ferroviaria de suas duas partes heterogéneas. A Russia sé principiou as construcdes de linhas férreas
depois das derrotas da guerra da Crimeia, quando ficou provada sua inferioridade em matéria de mobilizacéo.
Nos Estados Unidos, a estrada de ferro desempenhou importante papel na abertura de novas regifes a atividade
dos imigrantes europeus” (CARVALHO, CASTRO, 1967, p. 314).
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“A revolugdo dos meios de transporte [...] ndo teria sido suficiente para a expanséo
geogréfica da economia capitalista se ndo tivesse sido parte de um conjunto de invencoes
técnicas, que se sucederam num ritmo desconhecido até entdao” (MACHADO, 1989, p. 328), e
acelerado, conforme se observou anteriormente, nas evolucbes e revolucBes. O tempo de
intervalo entre cada uma dessas evolucGes e revolucbes foi sendo reduzido de séculos em
décadas, alterando arranjos espaciais constituidos. Contudo, apesar dos avangos técnicos das
comunicacgdes, estas tiveram consequéncia paradoxal, decorrente da existéncia de meios
técnicos cada vez mais presentes e integrados apenas em partes do territério e do mundo,
enquanto que em outras ainda existia o largo uso dos animais para os transportes. O controle
do territério efetuado antes da insercdo das rodovias e do aparecimento da aviagao, o controle
e a ocupacao militar ficaram centrados na desembocadura do rio Amazonas, com a cria¢éo de
unidades administrativas, fortificacdes, transformacdo de missGes em vilas, expedicdes para
demarcacio de fronteiras (MACHADO, 1989, p. 460)°".

As propostas elaboradas até a segunda década do século XX, que visavam propiciar a
integracdo e a circulacdo material, foram constituidas pelos projetos ferroviarios, seja pelo
governo central ou pelas provincias e estados, ambos buscavam uma articulacéo interna que
ndo dependesse de navegacao interna e externa.

Na Amazonia brasileira, foram elaborados varios projetos com objetivos de interligar
porcdes territoriais, distantes centenas de quildmetros, entre os quais pode se citar: a
proposicdo de uma ligacdo ferroviaria de Manaus-Caracarai; Manaus-ltacoatiara; Capital
Federal-Rio Branco, e outros, elaborados com fins de amarracédo territorial, que ja vinham
sendo gestados desde o império, quando se iniciaram a realizacdo de varios projetos de
sistemas de transportes no Brasil. Primeiro, foram constituidos os planos de integragdo: Plano
Rebelo (1838); Queiroz (1874/82); Reboucgas (1874); Bicalho (1881); Bulhdes (1882); Plano
Geral de Viacdo (1886); Plano da Comissdo (1890); Schnoor (1926); Plano Padia Caldgeras
(1926); e Plano Geral de Viacao Nacional (1934). Contudo, foi somente a partir da decada de
40 que o governo estruturou um planejamento com fins de execucdo, quando, ent&o, as linhas
que interligavam cidades, inicialmente pensadas como ferrovias, foram transvestidas em
planos rodoviarios nacionais: Plano Nacional de Estradas de Rodagem de (1937); Planos

Rodoviarios (1944); Plano Rodoviario e Ferroviario Nacionais (1956); Plano Nacional de

87 “Da perspectiva territorial, a nova estratégia se apoiava em pelo menos quatro elementos: as fortificagGes, o
povoamento nuclear, a criagdo de unidades administrativas, e o conhecimento geografico do territério. Ademais
de sua fungdo concreta e imediata, a cada um desses elementos foi atribuido um valor simbélico no sentido de
marcar a ‘presenca’ portuguesa” (MACHADO, 1989, p. 104).
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Viacdo (1964) e Plano Nacional de Viacdo, instituido pela Lei n. 5.917, de 10 de setembro de
1973 (MELLO, 1975, pp. 9-18).

Silva (1947) detalha cada plano de integracdo (Figura 1, na sequéncia), explicando
que consistiam na construcdo de vias para permitir fluxos entre as regides brasileiras, e que,
nesses projetos, podem-se observar os aspectos estratégicos, como o Plano Geral de Viacéao de

1934 e o Plano Nacional Rodoviario de 1944, onde se aponta:

[Plano geral de viacdo Nacional de 1934] Nesse plano, foram considerados troncos
ou ligacOes de interesse geral, 0s que:

a) Liguem a Capital Federal a uma ou mais capitais das diversas unidades da
Federacdo;

b) Liguem qualquer via de comunicagdo da rede federal a qualquer ponto de
nossa fronteira com os paises vizinhos;

c) Constituam via de transportes ao longo da faixa de fronteira, ou desta
paralela, a menos de 200 quilémetros de distancia;

d) Liguem entre si dois ou mais troncos de interesse geral, com objetivo de
estabelecer, por caminho mais curto, comunicacgdes entre duas ou mais unidades da
federacéo;

e) Atendam a exigéncias de ordem militar (SILVA, 1947, pp. 79-80).

Plano rodoviario nacional 1944;

Séo consideradas rodovias nacionais, para os efeitos do Plano:

a) As que atravessam total, ou parcialmente, os territérios de duas ou mais
unidades da federagéo;

b) As que se dirigirem para as fronteiras do pais, ou se desenvolvam dentro da
faixa de 150 quildmetros ao longo destas;

c) As que derem acesso a portos maritimos, fluviais ou lacustres, de concessdo
federal,

d) As que apresentam interesse geral: administrativo, militar, turistico etc.;

e) As que se destinarem a liga¢Ges pan-americanas;

f) Além dessas linhas-tronco, dos itens anteriores, as indispensaveis linhas
transversais ou de ligaco entre esses troncos (SILVA, 1949, p. 210).
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Figura 1. Diversos Planos de Circulagdo Nacional, elaborados entre 1874 até 1940.
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Na primeira metade do século XX e no governo de Vagas, “esses mapas eram,
juntamente com o telégrafo e o exército, uma das ferramentas tecnologicas de dominagdo”
(SOUZA NETO, 2012, p. 226). Esses planos de viagdo ndo orientaram a totalidade dos
projetos implantados posteriormente, mas algumas linhas tracadas foram modificadas e
implantadas seguindo tracados previstos ha quase um século.
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Fonseca aponta que “o plano Schnoor, tendo por base um sistema de rodovias se
irradiando da localizac¢do da nova Capital do Pais, no Planalto Goiano, e dando pouca aten¢do
as justificativas geoeconémicas” (1955, p. 144), remete a proposi¢do de Vallaux de que as
vias de circulacdo ndo sdo construidas Unica e exclusivamente para fins econémicos, mas
também para atender demandas geopoliticas (1914) de integracdo nacional.

Esses planos, para Souza Neto, buscavam manter a integridade do territorio (2012),
evitando possiveis esfacelamentos com a formacéo de novos Estados Nacionais e permitindo
0 avanco das comunicag6es com fins de difundir aspectos ideoldgicos e nacionalistas.

Os planos, pois, que esquadrinhavam matematicamente o territério e o liam como
grande corpo irrigado por aquelas artérias fluviais, contribuiriam para, ao tornarem
materialmente real o que propunham, difundir, a um s6 tempo, a instrucdo, a politica e a
civilizacdo, ja que uma das mais destacadas tarefas que perseguiam cumprir era o de garantir
a integridade do territdrio, que fora ameacada pela guerra contra o Paraguai (SOUZA NETO,
2012, p. 180).

A relevancia das comunicacdes e da circulacdo é apontada por Moodie (1965, p. 116)
como um ente principal para o desenvolvimento dos Estados e o estabelecimento de relacdes
internacionais, sendo que esses entes estdo “intimamente relacionados as politicas internas e
externas dos Estados”. Ja a circulagdo interna visa integrar fragdes territoriais ndo interligadas
entre si, aumentando e constituindo uma centralidade aos lugares de onde partem os eixos de
circulagdo, visto que a “func¢do unificadora da comunicacdo” passa a ser uma ferramenta que
“(...) as autoridades governamentais criaram (...) com 0 objetivo de centralizar, ainda mais,
toda a acdo das atividades da circulagdo (...)” (MOODIE, 1965, p. 121) no sentido de alcangar
interesses geopoliticos. No caso do Brasil, um exemplo significante foi a transferéncia da
capital e a criacdo de varios eixos, ligando-a as demais capitais estaduais.

Moodie ainda ressalva que “a circulagdo ¢ um dos meios mais importantes pelos
quais a sociedade mundial funciona (...) de modo que todo obstaculo ao seu bom
funcionamento deve ser removido” (1965, p. 139). Essa remogdo acaba, por um lado,
permitindo o estabelecimento dos fluxos, por outro, porém, ocasiona empecilhos locais e
regionais.

Um dos primeiros geopoliticos brasileiros, o general Mario Travassos, ja tecia
consideracOes sobre a circulagdo e a existéncia de meios artificiais que permitissem o
deslocamento material e imaterial, e “reclamou da inexisténcia de uma politica de

infraestrutura de comunicagdes” (VIEIRA, 2008, p. 83), que permitiria estabelecer dominio
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territorial e coesdo interna. Nesse sentido, propds “um modelo geopolitico de projecdo do
Brasil sobre a América do Sul, baseado na infraestrutura de transportes” (VIEIRA, 2008, p.
92), o qual foi gradualmente implementado, iniciando-se durante o mandato do presidente
Juscelino Kubitschek, entre os anos de 1956-1961, e, com maior intensidade, durante o
Governo Militar.

Sobre 0 pensamento de Travassos, aponta-se:

Examinadas e consequentemente admitidas, certas manifestacfes geograficas da
massa continental sul-americana, tdo bem como do territorio brasileiro, resultam, de
modo indiscutivel, na importancia de nossas comunicagdes longitudinais, quer do
ponto de vista da unidade brasileira, quer como fecho da projec¢éo, coordenadora do
Brasil no ponto de vista continental (TRAVASSOS, 1933 apud SILVA, 1949, pp.
126-127).

A aplicacdo dos planos de construcdo de grandes vias de circulacdo pelo territério
nacional tomou forca a partir da Segunda Guerra Mundial®®, quando o sistema de transporte
maritimo brasileiro apresentou vulnerabilidade para a realizacdo das rotas de navegacao.

Em uma possibilidade de conflito, o dominio ou o blogueio do sistema viario
significa aprisionar o inimigo em seu préprio territorio, impossibilitando sua locomocéo,
blogueando forcas militares, além de cortar suas fontes de abastecimento” (MIYAMOTO,
1995, p. 148). A propria auséncia de um sistema ou de outros pode ser um fator decisivo em
caso de blogueio, como ocorreu durante a Segunda Guerra Mundial quando submarinos
nazistas conseguiram impedir a navegacdo pelo litoral brasileiro, interrompendo fluxos
internacionais e, principalmente, nacionais, visto que as regides, naquele momento, nédo
possuiam ligacdes terrestres. Em um contexto geral, Atencio chama atencdo da relevancia dos

meios de circulacdo e de transporte em momentos de conflito:

En los conflictos bélicos de hoy no se debe improvisar nada, bajo pena de sufrir
serios contrastes durante el transcurso de la guerra. En lo que atafie a nuestro tema,
ello significa que las comunicaciones y los transportes a emplear durante un
conflicto, deben estar previstos desde el tiempo de paz, para lo cual la politica de
comunicaciones y la de transportes tiene que contemplar, no sélo las necesidades
normales del estado, sino, ademas, las de la defensa nacional (1965, p. 286).

Em 15 de margo de 1944, foi aprovado o Plano Rodoviario Nacional, e, logo ap6s o

término da guerra, o Estado brasileiro instituiu o Decreto-lei n. 8.463, de 27 de dezembro de

88 “A TI Guerra Mundial mostrou a extrema vulnerabilidade do nosso sistema de transportes, em particular nas
ligacBes Norte-Sul, pela dependéncia de comunica¢des maritimas inseguras” (FONSECA, 1955, p. 242).
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1945, denominado Lei Joppert®, que criava também o Fundo Rodoviario Nacional, com
objetivo de arrecadar impostos para aplicar na construcdo de rodovias (FONSECA, 1955, pp.
144-242), “conservacao e melhoramento das rodovias compreendidas no Plano Rodoviario
Nacional” (VENANCIO FILHO, 1968, p. 216). A partir desse contexto, “o setor rodoviario
no Brasil, adquiriu um significativo desenvolvimento, em detrimento mesmo dos outros tipos
de transporte” (VENANCIO FILHO, 1968, pp. 197-198).

Nas primeiras décadas do século XX, Pandia Calogeras ja destacava que o plano de
construir rodovias em todos os estados do Brasil tinha como objetivo central “unificar o pais”
e ja& se apontava a possivel vantagem em caso de um bloqueio ao trafego maritimo,
considerando que “haveria um novo corredor doméstico” (MIYAMOTO, 1995, p. 152). Para
Backheuser (1926, p. 53 apud MIYAMOTO, 1995, p. 53), “uma vez que a evolugdo dos
meios de transporte facilmente neutraliza essa possivel desvantagem” e dependéncia do

transporte maritimo entre os estados e:

[...] tratando de um pais de tamanho porte continental [...] [sentiu-se] pela primeira
vez, como verdadeiro impacto nacional, quando por ocasido da Guerra da Triplice
Alianga (1864-1869), ndo fomos capazes de enviar os efetivos militares necessarios
a contencdo da invasdo estrangeira do territdrio de Mato Grosso. Depois desse
acontecimento, abundaram as obras literarias e os planos de viacdo clamando por
providencias governamentais que nos permitissem alcancar as areas interiores de
nossa fronteira oeste por via ferrovidria, libertando-nos da tirania da navegagdo do
Prata e seus afluentes. [...] a Segunda Guerra Mundial nos apanhou novamente
completamente desprevenidos diante da incapacidade de nos movimentar do norte
para o sul, a ndo ser pelo mar. O bloqueio dos submarinos alemées nos imobilizou
(MEIRA MATTOS, 1977, pp. 108-109).

A partir da década de 30 comecava a efervescer a producdo dos primeiros escritos de
geopolitica, destacando-se, inicialmente, o trabalho do general Mario Travassos e Delgado de
Carvalho, dando-se destaque também para o caso isolado do trabalho de Elysio de Carvalho,
em 1921. E, anterior a esse momento historico, destacam-se os trabalhos do Bardo do Rio
Branco.

Para além desse contexto estritamente geopolitico, no cenario politico regional, em
Sdo Paulo, o discurso do governador Washington Luiz era: “governar ¢ abrir estradas”. O
proprio ideério rodoviarista comecou, nas duas primeiras décadas do século XX, com

articulacdes politicas entre empresas automobilisticas e construtores; fato que, para Paula

69 «[...] em 27 de dezembro de 1945, o entdo ministro da Viagdo e Obras Publicas, Mauricio Joppert da Silva,
levava a sangdo do presidente José Linhares o Decreto-lei n. 8.463, que conferia autonomia técnica e financeira
ao DNER. Era a Lei Joppert, a Lei Aurea do rodoviarismo brasileiro, que criava também o Fundo Rodoviario
Nacional” (DNIT, 2018).
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(2010, p. 144), constituiu a “ascensdo de uma camada da burguesia nacional”’®. Esse
movimento se constituiu antes da propria implantacdo de parques industriais de montadoras
de veiculos automotores, representando, praticamente, a expansdo de obras rodoviarias
regionais, pois foi somente na década de 50 que ocorreu, de forma articulada, a expansao da
malha rodoviéria e a implantagdo de diversas montadoras.

Essa expansdo do rodoviarismo foi assim descrita por Monbeig (1984, p. 98): no
oeste de Sao Paulo, “os viajantes, usavam o cavalo ou o trole, que foram ‘substituidos pelos
Ford’, que ‘revolucionaram a circulagdo’. Nos mesmos anos, generalizou-se 0 uso do
caminhdo, que surgiu nas zonas pioneiras em 1924”. Nessa inser¢do da revolugdo logistica,
que pode ser observada pela mudanca que a frentes pioneiras e sua expansdo pelo territério
estd, de certa forma, ligada ao estabelecimento e a insercdo de meios técnicos, como a
construcdo de estradas e de ferrovias, inicialmente no deslocamento para o Oeste, incentivado
pelo Estado Novo, com a marcha para o Oeste.

Décadas depois, nos planos de viagdo, essa ligacdo apareceu, podendo-se notar que,
desde os primeiros caminhos de circulacdo do século XVI, esse percurso entre o Brasil central
e 0 rio Amazonas ja era representado. Travassos apresenta, em Seu ensaio, a
compartimentacdo geopolitica do continente sul-americano, com algumas divisfes, e uma
delas estd no centro do continente, conectando-a com as demais, denominando de area de
soldadura do continente. Esta por¢do territorial, que engloba territérios da Bolivia, Brasil e
Paraguai (Figura 2), era vista como area de fundamental importancia para atuacao, visando
alcancar uma possivel hegemonia sobre o continente (FREITAS, 2004) e um territério
articulado por meio das vias de comunicagdo e de transporte’’; “suas ideias inspiraram as
politicas de transportes” com as ligagdes transversais e longitudinais (ALBUQUERQUE,
2015, p. 60).

70 “Q rodoviarismo significou a ascensdo de uma camada da burguesia nacional as arenas decisorias do setor de
obras publicas, por meio da crescente intervengdo nas estruturas estatais, principalmente do DNER e dos DERs
(Departamento Nacional de Estradas de Rodagem e Departamento de Estradas de Rodagem, respectivamente),
pregando a sua autonomia frente ao Ministério da Viagao e Obras Publicas (depois Ministério dos Transportes) e
frente as decisbes do Poder Legislativo. Assim, foi se formando uma verdadeira arquitetura politico-
institucional-clientelista, que solidificava a proposta rodoviaria e, a0 mesmo tempo, enfraquecia as demandas
ferroviarias. Fruto dessas pressGes, o DNER passou por profundas reformas administrativas, ganhando
autonomia na implementagao das metas rodoviarias” (PAULA, 2010, p. 144).
1 Sobre Travassos, na obra de 1942, — “o autor visualiza o territorio completamente articulado por meio das vias
de comunicagdo, permitindo um perfeito deslocamento de bens, de pessoas e de informagdes entre todos 0s nds
de articulacdo (cidades ou locais de producéo e consumo), oferecendo, quando possivel, diferentes alternativas
de rota, unindo os nds com os portos, que permitem a ligagdo com o exterior, e ainda, utilizando todos os modos
de transporte de forma combinada” (CAMARGO, 1999, pp. 49-50).
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Figura 2. Compartimentacdo Geopolitica segundo Golbery, tendo o Centro-Oeste, Paraguai e a Bolivia como
Zona de Soldadura do Continente

1 - Area de Reserva Geral ou Plataforma

/ Central de Manobra;
2 - Area da Amazénia;
/ 3 - Area Platina-Patagonia;
I 4 - Area Continental de Soldadura;
5 - Area do nordeste Brasileiro.

Fonte: (SILVA, 1967, p. 88).

Camargo destaca algumas caracteristicas das redes de circulagdo projetadas, como: a
combinagdo de varios modos de transportes; a existéncia de “linhas de menor resisténcia ao
trafego oferecidas pela morfologia do espaco geografico™; “as vias de transporte [que] sdo
forcadas a seguir as linhas naturais de circulacdo oferecidas pelo meio fisico, que
condicionam o tracado das estradas ou a escolha do modo de transporte”; o atendimento das
demandas do circuito da producéo; e o papel de articulacéo territorial (1999, pp. 50-51).

Nesse contexto, na proxima seccao, adentra-se na seara da producgdo da geopolitica
brasileira, partindo de uma breve compreensdo sobre o processo de integracdo fisica do
territdrio, o qual j& estava em marcha desde o século XIX, com a elaboracdo de cartas e
mapas, com linhas interligando pontos distantes do Brasil.
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1.2.2. Brasil: o planejamento geopolitico da circulacio rodoviaria (1964-1985)

Anteriormente, havia apontando-se que as vias de circulacdo, em sua maioria, eram
planejadas em gabinete e foram concebidas antes do Regime Militar -1964-1985, no entanto,
a partir da década de 50 e apds 1964 que diversas ligacdes, projetadas nas primeiras décadas
do século XX, foram sendo implementadas, em um contexto geopolitico mundial de Guerra
Fria e, nacionalmente, pela prépria auséncia de vias entre as regides. Nesta secdo, esses
apontamentos serdo retomados com um pouco mais de profundidade.

Os Estados Nacionais criam, em seus respectivos territdrios, uma diviséo politica e
regional por meio de recortes e delimitacdes dentro do territério nacional, com alguns
propdsitos voltados para o planejamento, passando o conceito de regido a ter sentido de
unidade administrativa, estabelecendo a ‘“hierarquia e o controle na administracdo dos
Estados” (GOMES, 2012, p. 53). Com atuagdo macrorregional e sub-regional, através do
planejamento constituido em projetos visavam, diminuir as desigualdades regionais do pais
(EGLER, 2012; ANDRADE, 1987) tanto pela execucdo de grandes obras de infraestruturas,
guanto pelo estabelecimento de subsidios e incentivos fiscais para uma dada fracao territorial
ou aparelhamento de institui¢cbes publicas. Para Lencioni (1992) foi na década de 50 que a
discussdo regional emergiu como questdo, sendo um referencial para analisar e realizar

atuac@es no territério nacional

As desigualdades do desenvolvimento territorial ndo eram um fato novo. Novidade
era apenas que a preocupacdo com as diferengas territoriais, denominadas de
desequilibrios regionais, passaram a ser uma questdo de Estado, norteando discursos
e planos governamentais de intervencdo num determinado espaco (...) (LENCIONI,
1992, p. 84).

Com enfoque no Brasil, em especial na Amazénia Legal, as politicas territoriais
construidas e implementadas pelo Estado, em um determinado momento historico recente,
buscavam, de certa forma, articular aquela imensa regido politica aos centros econémicos e
politicos do pais, conforme ja se pontuou inicialmente, com destaque para as infraestruturas,
postas no territorio visando atender diversos preceitos; dois deles devem ser mencionados: um
de ordem geopolitica e outro com aspectos geoecondmicos.

A rigor, as transformacdes ocorridas na Amazonia e a constru¢do de grandes eixos
rodoviarios resultaram de politicas territoriais, as quais, por sinal, possuem concep¢do de
espaco nacional e podem ser compreendidas como estratégias de intervencdo de um Estado,

através de mecanismos capazes de viabilizar determinada politica, que altera as estruturas
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territoriais do pais (COSTA, 1989). Essas estruturas territoriais, concentradas ao longo da
faixa litorénea durante toda a formacdo territorial do Brasil, representaram a constituicdo de
porcdes territoriais com infraestruturas, porém isoladas de outras.

Para reduzir os desequilibrios regionais, diversas acdes foram realizadas com a
insercdo de infraestruturas, seja para atender preceitos geoecondmicos ou geopoliticos, €, no
caso destacado neste trabalho, para propiciar a integracdo fisica do pais e da Amazonia aos
centros politicos e econdmicos, foram construidas diversas rodovias, em sua maior parte
durante o regime militar. Os militares se apoiaram no discurso geopolitico para “justificar
suas politicas internas e externas” em um contexto geopolitico’? (COSTA; THERY, 2016, p.
4).

Retomando o posicionamento classico da geopolitica, salienta-se que “a estrada ¢
considerada obra principal do estado, criada para fins politicos e [de] seguranca”
(CARVALHO, CASTRO, 2009, p. 385). Isso ndo esta distante quando se pensa na Amazonia
brasileira, no tempo em que alguns projetos viarios possuiam carater extremamente
geopolitico, com destaque para aquelas rodovias que circundariam a totalidade da faixa de
fronteira setentrional (NOGUEIRA; NETO, 2016).

Sob essa Otica, os transportes desempenham um papel definitivo na reducdo de
desequilibrios regionais; e as estradas construidas na Amazonia representam uma tentativa de
reduzir as diferengas regionais no desenvolvimento econdmico (MUELLER, 1975).

Em um contexto estratégico, George Wilson aponta os transportes como setor
estratégico, sendo que “os muitos beneficios ndo-econdmicos atribuidos aos transportes [sdo
constituidos de] coesdo nacional, a unidade politica e social e as necessidades de logistica
militar” (WILSON, 1966 apud MUELLER, 1975, p. 35 traducéo nossa).

Dentro dos diversos temas ‘classicos’, constituidos basicamente pelos militares
brasileiros, a Amaz6nia aparece como uma porcdo territorial a ser incorporada ao Estado
brasileiro através da expansdo de atividades econdmicas e de uma malha constituida de
infraestruturas e servicos publicos. Algumas dessas infraestruturas postas, como as grandes
estradas, estavam, obviamente, articuladas aos interesses geopoliticos e geoeconémicos.

Em paises como os Estados Unidos, ocorreram, de forma macica, investimentos na

ampliacdo da malha rodoviaria (Figura 3) para fins geopoliticos, durante a presidéncia de

72¢(...) hegemonia do pensamento autoritario e politico do Estado e inspirava as politicas de organizagdo interna
do territorio, as politicas territoriais (ocupagdo da Amazonia, distribuicdo da populacdo, redugdo dos
desequilibrios e tensdes entre as regides)” (COSTA; THERY, 2016, p. 4).
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Dwight D. Eisenhower, tendo em vista a prépria existéncia da rede de rodovias na Alemanha
Autobahn, utilizadas para fins militares durante a Segunda Guerra Mundial. Nos Estados
Unidos, a implantacdo do Sistema Interestadual de Autoestradas Interstate Freeway System
ocorreu ap6s 1956, composto por mais de 60.000km de rodovias (CARNEIRO LEAO, 2009;
MAIA JUNIOR, 2013). As estradas tinham objetivos estritamente militares, para
deslocamento de tropas e de equipamentos. Contudo, embora esses objetos tenham sido
inseridos no territério em um momento e em um contexto historico de defesa e de coesédo para
manter a unidade e a seguranca nacional, eles atenderam, veementemente, apds sua respectiva
construcdo, também, tanto o deslocamento de cargas industrializadas, quanto o transporte de
pessoas e de minérios, dinamizando tanto o lado uma inddstria pesada dos transportes quanto
as demais industrias e a economia como um todo. Depois de décadas, o “esqueleto” montado
permitiu a fluidez que atende, em sua maioria, preceitos unicamente econdmicos. 1sso
demonstra ndo apenas a mudanca de uso ao longo de um curto momento histérico, mas
demonstra que, mesmo em mudangas substanciais do ponto de vista econdmico e

governamental, as infraestruturas postas, continuam sendo utilizadas.

Figura 3. Sistema rodoviério nos Estados Unidos.

Canada

— Interstate Freeway System
I Estados Unidos da América

400 0 400 800 1200km
)

1:18.970.245  Fonte: https://catalog.data.gov (U.S., Primary Roads
National Shapefile, 2016).
WGS 84 Org: Thiago O. Neto. Software: Quantum Gis 2.0.1

Nesse sentido, ao mesmo tempo em que 0s Estados Unidos ampliavam sua malha de
circulacdo, destinavam-se somas vultosas de recursos, na forma de empréstimos, para o Brasil
ampliar sua malha. E mais, nas décadas de 40, 50 e 60, diversos brasileiros, sejam eles do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica-IBGE (EVANGELISTA, 2014, p. 220)7,

8 Depoimento de Miguel Alves de Lira, destacado por Evangelista: “o aperfeicoamento desses quadros
[profissionais], mandando para diferentes universidades dos Estados Unidos e da Europa, inicialmente, os
geografos que iniciaram nas suas atividades no IBGE”, sendo enviados diversos geografos para os Estados
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militares™ ou de outras instituicdes e de cursos de construcdo civil, realizaram parte de sua
respectiva formagdo naquele pais’™, trazendo ndo apenas as técnicas de construcéo rodoviaria,
mas, talvez, a vontade de ampliar a malha de circulagio no Brasil’®, projetada desde os fins do
século XIX.

As rodovias construidas no Brasil, principalmente aquelas que articulam a regido
Amazodnica aos centros politicos e econdmicos do pais, ndo foram materializadas apenas
obedecendo a uma justificativa ou atendendo aspectos de viabilidade econdmica, como a
densidade de veiculos a serem deslocados. No entanto, duas caracteristicas devem ser
pontuadas no que tange aos projetos e a construgdo dessas rodovias: inicialmente, o projeto
possui caracteristicas essencialmente geopolitica, para algumas ligacdes; depois, em alguns
casos, essa estreita relacdo estaria associada aos aspectos econémicos, COmo acesso a recursos
naturais, acesso a terras e facilidade para escoamento de bens. As grandes rodovias possuem
representacdes cartograficas que demonstram uma temporalidade passada e que foi sendo
materializada apds a mudanga da capital federal para o Centro-Oeste. Esse conjunto de acoes
se constitui em “iniciativas governamentais” (MIYAMOTO, 1995, p. 146).

Para Miyamoto, “a ascensdo de Costa e Silva ao poder, em 1967, e a de Emilio
Médici, em 1969, marcaram o declinio da influéncia politica da [Escola Superior de Guerra]
ESG”, tendo na constru¢do da rodovia Transamazonica um exemplo do desvio da estratégia,
elaborada por Golbery, no que tange ao processo de ocupacdo da Amazonia, o qual deveria
ser iniciado pelos nddulos fronteiri¢os, a partir de uma base avancada existente no Centro-
Oeste do pais, e acompanhando o rio Amazonas (1995, p. 114). No entanto, no mesmo
periodo que se constituia a EGS, ocorria, de forma paralela, a elaboracdo de projetos e de
representacdes das principais ligacdes terrestres que deveriam ser construidas, incluindo de
certa forma, alguns tracados semelhantes aos implantados nas décadas de 60 e 70
direcionando, por sua vez, processos espaciais antes centrados nas calhas dos rios,
aumentando-os, principalmente com incentivos e inducdo para o deslocamento da frente

pioneira.

Unidos, como Fabio Macedo, Orlando Valverde, Jose Verissimo, Speriddo Faissol, tendo ainda o envio de
profissionais para a Franga (2014, p. 220).
™ Um exemplo foi a prépria ida do Golbery do Couto e Silva para estagiar na Fort Legrunworth (FREITAS,
2004, p. 22).
> Um dos engenheiros responsaveis pela direcdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem-DNER foi
Eliseu Resende, que fez parte de sua formagdo nos Estados Unidos.
6 “Por ocasifio dos estudos da Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos para o Desenvolvimento Econdmico em
1951/1952, o setor de transportes, juntamente com o setor de energia elétrica, constituiam um dos pontos de
estrangulamento da economia brasileira” (VENANCIO FILHO, 1968, pp. 195-196).
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Os diversos trabalhos produzidos pelos principais geopoliticos durante os anos de

1964 e 1985 foram de Golbery do Couto e Silva e Carlos de Meira Mattos, tendo a insercéo
de outros autores. Dentre esses escritos, cita-se o de Becker:

[...] o tema central [constituido em] (...) uma nova interpretacdo geopolitica da

histdria brasileira, focalizando a marcha para o oeste do Estado, desde sua origem na

costa atléntica, e enfatizando a necessidade de o Brasil continuar sua projegdo para

oeste, especialmente ao longo de dois eixos, um em direcdo a Bolivia e outro a
Amazoénia (BECKER, 1988, p. 111).

Esse contexto remete a acdo politica de eleger determinadas fragdes territoriais para
compor 0s projetos de criacdo de objetos geogréaficos e colonizagdo dirigida. Santos (1982),
por exemplo, afirma que o Estado age seletivamente e decide, de forma direta ou indireta,
sobre a localizacdo das atividades e dos objetos, das empresas, instituicdes e das cidades,
constituindo uma diferenciacédo regional dentro de uma unidade federativa. Um dos aspectos
associados as acfes do Estado Nacional esta ligado aos projetos e as grandes infraestruturas
instaladas, que atendem aos mais variados interesses nacionais e internacionais.

As vias de circulacdo caracterizam-se como obras de cunho politico e militar
(VALLAUX, 1914; CARVALHO; CASTRO, 2009). O papel do Estado é relevante na
estruturacdo das infraestruturas materializadas; sendo que esse papel fundamental esteve
diretamente vinculado as a¢des associadas ao aspecto da Seguranca Nacional. Alias, a prépria
implantagdo das infraestruturas de transportes “se vincula as atividades do Poder Publico”
(VENANCIO FILHO, 1968, p. 195), ou seja, o préprio Estado, este é o grande agente — ator -
de producdo do espaco pelo estabelecimento de politicas territoriais, constituidas, em parte,
pelas grandes infraestruturas, os sistemas de engenharia. Além disso, o proprio Estado é “o
guardido do patrimdnio natural e o gestor do [territdrio nacional] (...). Por estas atuacGes, 0
Estado ¢ também o grande indutor na ocupacgdo do territorio” (MORAES, 2005, p. 140).

Numa interpretacdo essencialmente geopolitica, esse sistema de engenharia
constituido pelos sistemas de comunicagdes e de circulagdo “¢€ visto como um meio essencial
para se ocupar esse espaco [territorio], sem o qual ndo se torna mesmo possivel o
fortalecimento do poder nacional” (MIYAMOTO, 1995, p. 148).

A opcéo rodoviaria possibilitava o transporte “flexivel, de porta a porta, realizado
pelo caminhdao” (REBELO, 1973, p. 56), assim como, de ponta a ponta (FONSECA, 1955, p.
146), também era realizado o “investimento gradual no modal, cobrindo desde a
terraplanagem, a construcdo de obras de arte e sinalizagOes, a pavimentacdo e a duplicagéo, e

que ndo necessariamente precisam ser efetuadas de uma vez”, para permitir os fluxos
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materiais e imateriais. Outra prerrogativa foi a possibilidade de acesso a terras e o seu
povoamento por meio do Instituto Nacional de Colonizacdo e Reforma Agréaria - INCRA e
empresas privadas (NETO, NOGUEIRA, 2015, p. 169).

Segundo Guimardes (1976), um dos objetivos centrais da Politica Nacional de
Transportes da década de 70 era fomentar uma infraestrutura de base, que permitisse
operac0es eficientes e integradas entre os modais, tendo como destaque o modal rodoviario.

Devido ao baixo custo de implantacdo de uma rede viaria sob limitadas condic6es
técnicas, este deve ser 0 meio de transporte empregado na penetracdo do territério e
na incorporacéo pioneira de novas areas ao processo produtivo. Deve-se ressaltar o
efeito multiplicador que se tem observado através da implantacdo ou melhoria de
estradas de rodagem nas economias, diretamente por elas servidas. A simples
abertura ao trafego de uma rodovia modifica completamente o panorama econdmico
de regides em fase de desenvolvimento, pela criacdo de inlmeros empregos, através
de construcdo de postos de servigos, hotéis, restaurantes e de atividades comerciais
em geral. As estradas de rodagem possuem também um grande efeito polarizador
quando uma rodovia é construida, préximo a uma localidade. A tendéncia natural

desta €, pouco a pouco, se deslocar, até mesmo em certos casos, transformando-se a
estrada em via urbana (GUIMARAES, 1976, p. 40).

Porém, essa mesma politica de transportes tinha propdsitos oficiais com aspectos
geopoliticos’’, desde interligar os centros de produgio aos portos e aos centros de consumo;
interligar a costa litoranea ao interior do pais; interligar e cercar as faixas de fronteira,
consideradas como de Seguranca Nacional; por fim, destinar as margens das grandes rodovias
para o desenvolvimento de atividades agricolas e econémicas (GUIMARAES, 1976, p. 52).

Para Reis, a politica rodoviaria tinha dois objetivos: a primeira, permitir a ocupacao
das terras situadas nas margens das rodovias, tirando-as das varzeas; a segunda, permitir
acesso terrestre com a capital federal do pais, “cuja integra¢do representa, em nosso entender,
a grande operagao geopolitica do futuro” (REIS, 1972, p.17).

Nas imagens que compdem o0 mosaico da Figura 4, a seguir, observam-se 0S
primeiros caminhos de penetracdo no territdrio, ou seja, os percursos de algumas rodovias
projetadas. A figura 4c, ilustra que, na década de 30, estavam postos os tragcados proximos do
projeto rodoviario da TransamazoOnica (BR-230) —Estrada de Ferro Recife-Acre- e da
Perimetral Norte (BR-210) —Estrada de Ferro Equatorial-, ambas no sentido Leste-Oeste, para

a “a possibilidade de cercamento do territério, numa perspectiva de defesa do Estado

7 Nesse mesmo sentido: “[...] o planejamento relativo dos transportes, seja ele antecipado, anterior a luta
armada, ou para execu¢do na fase das operacdes militares, deverd satisfazer as exigéncias econdmicas e
militares. Esse planejamento devera ser criteriosamente elaborado, de modo a assegurar simultaneamente 0s
transportes necessarios a manutencdo do organismo econdémico nacional, que deve ser preservado de colapsos, e
aqueles que devem ser reservados as operagdes militares, em seus multiplos aspectos” (FONSECA, 1955, p.
238).
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Nacional, possibilitando o fluxo de tropas nos mais distantes pontos do pais” (NETO,
NOGUEIRA, 2015, p. 172).

Em 1969, Resende aponta que o percurso da rodovia BR-230, denominada de
Transamazonica, ligaria a Amazdnia ao Nordeste, a partir da cidade de Estreito-MA,

permitindo conexdo rodoviaria com os portos fluviais e 0 acesso as terras ([1969], 1970).

Figura 4. Projetos de Circulacdo no Brasil: a) Caminhos de penetracdo; Rodovias Projetadas na década de 50; c)
Plano Ferroviario Souza Branddo de 1932 que aponta tracados semelhantes aos das rodovias: BR-210 (Macapa-
S8o Gabriel da Cachoeira; BR-230 (Nordeste-Amazonia); BR-163 (Santarém-Cuiabd); BR-174/BR-401
(Manaus-Fronteira com a Guiana; d) Articulacdo rodoviaria da Amazonia com Brasilia e com os demais paises
lindeiros do Brasil com algumas rodovias.

('PRINCIPAIS_RUMOS DE PENETRAGAO

SECULOS XVI-XVIII

.:Vf
< N

(il e}

PLANO FERROVIARIO
SOUZA BRANDAO ~
1932

c)

d)
|
Fonte: (SILVA, 1949, p. 30); (FONSECA, 1955, S/P); (SILVA, 1947, p. 386); (MATTOS, 2011, p. 123).

Na década de 70, destaca-se o texto de Lewis Tambs, Geopolitics of the Amazon, de
1974, um dos primeiros textos escritos por ndo geopoliticos militares sobre a Amazénia e as
acOes do Estado nessa regido. Tambs aponta o contexto geopolitico da bacia Amazodnica,
destacando que essa “(...) ndo s6 atua como um eixo sul-norte ligando as principais areas

geopoliticas da América Latina, o heartland [boliviano] e a fachada do Caribe, mas também é
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um elo vital na comunicacdo a oeste-leste [pelo rio Amazonas]” (TAMBS, 1974, p. 50
traduc@o minha). Nesse sentido, ainda destaca-se:
O servico aéreo pode fornecer uma comunicacéo rapida e facil com areas isoladas e
postos fronteiricos, mas ndo substitui a infraestrutura, e, a longo prazo, é ele o que é
o terreno, ndo o ar, que ganha a vitdria final da posse (...) a Unica maneira de
dominar uma area e garantir a soberania nacional, abrindo por terra comunicacées,

sejam elas rodoviarias, fluviais ou ferroviarias, que podem mover colonos e cargas
(TAMBS, 1974, p. 50 tradugdo minha).

Em um contexto nacional, Martin destaca, do ponto de vista geopolitico, que a
necessidade da implantagdo de uma rede vidria no Brasil buscava retirar da Argentina “a
vantagem real que aquele pais possuia no contexto sul-americano, gracas a sua rede
ferroviaria” (MARTIN, 2007, p. 42). Nesse contexto, a constru¢do de uma malha rodoviéria,
com ligagdes partindo da capital federal — Brasilia- para as capitais estaduais, permite, de um
lado, a coesdo territorial do pais e, de outro, o acesso as fronteiras com os paises lindeiros.
Ressalta-se, ainda, que “a constru¢do da nova capital, Brasilia, no coragdo do pais, foi uma
proposta geopolitica de controle do continente”, a partir da mudanga do centro de gravidade
nacional (TAMBS, 1974, p. 73).

Para a Amazonia, diversas rodovias foram projetadas, dentre as quais a
Transamazodnica e a Perimetral Norte, no intento de formar “um gigantesco anel de transporte
em toda a Amazonia tendo uma aceleracdo a colonizagdo e a integragdo econdmica (...)”
(TAMBS, 1974, p. 77). Tambs destaca, ainda, que, na possibilidade de interrupcdo na
navegacdo maritima, de paises, como Peru e Equador, a tendéncia seria adotar o rio
Amazonas como rota de saida, além de que a construgdo da “(...) rodovia Transamazodnica e
da Perimetral Norte alteraram radicalmente e equilibrio geopolitico da bacia Amazonica”
(1979, S/P). Essa proposi¢do ndo se afasta do que isso representa quando se pensa que a
Amazonia é o centro do continente, com uma convergéncia de fluxos interiores dos paises que
possuem uma parte desse bioma.

Observa-se, ainda, que, “geopoliticamente, a Amazonia ¢ uma sub-regido conectora
entre duas grandes areas estratégicas do Novo Mundo, o nexo andino da [Bolivia] e 0 mar do
Caribe” (TAMBS, 1974, p. 78).

Mueller chama atencdo para a sucessdo de eventos que ocorreram, no que tange a
integracdo, entre as decadas 60 e 70 (1975), desde os projetos rodoviarios feitos em gabinete
até a constituicdo de uma forma de obtencdo de recursos nacionais, através do Fundo

Rodoviario Nacional-FRN e dos empréstimos internacionais. Outro aspecto a ser pontuado,
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remete & sucessdo continua de projetos, como o Plano de Metas de 1956-61, pelo qual foi
construida a primeira conexdo a ligar a Amazonia ao centro espacial nacional, por meio da
Belém-Brasilia (BECKER, 1982, p. 112). Na década de 60, desenvolveu-se, ainda, a
Operacdo Amazonia, a partir de 1966; na década de 70, teve o Programa de Integracdo
Nacional-PIN, Polamazénia, o | Plano Nacional de Desenvolvimento (PND) (1972-1974) e 0
Il PND (1975-1979); e, na década de 80, o Programa Integrado de Desenvolvimento do
Noroeste do Brasil-Polonoroeste. Esses programas governamentais, sem ddvida, provocaram
alteracdes substanciais na Amazonia.

Para Becker, foi somente a partir de 1966 que, efetivamente, teve inicio o
planejamento regional (2009), com a construcao das primeiras grandes rodovias no interior da
Amazobnia (BR-319/BR-174); em 1970, BR-230, BR-163 e BR-210. Uma das ferramentas
utilizadas para dar prosseguimento ao processo de integracdo da Amazonia, iniciado na
década de 1960, foi o Programa de Integracdo Nacional-PIN, instituido pelo Decreto-lei n.
1.106, de 16 de junho de 1970, “com a finalidade especifica de promover e financiar um
conjunto de obras de infraestrutura na regido Norte, visando sua integracdo a economia
nacional” (RESENDE, 1973, p. 13), com investimentos em duas rodovias, BR-230 e BR-163,
inicialmente, e incluindo, posteriormente, outras rodovias que estavam em construcdo desde
1968.

Nesse projeto, a ocupacdo da Amazdnia assume prioridade por varias razdes. E
percebida como solugdo para as tensBes sociais internas, decorrentes da expulsdo de
pequenos produtores do Nordeste e do Sudeste pela modernizacdo da agricultura.
Sua ocupagdo também foi percebida como prioritaria em face da possibilidade de
nela se desenvolve-se apresentavam: a migracdo nos paises vizinhos para suas
respectivas Amazonias que, pela dimensdo desses paises, localizam-se muito mais
préximo dos seus centros vitais, e a construcéo da Carretera Bolivariana na Marginal
de la Selva, artéria longitudinal que se estende pela face do Pacifico, na América do
Sul, significando a possibilidade de vir a capturar a Amaz6nia continental para
orbita do Caribe e do Pacifico, reduzindo a influéncia do Brasil no coragdo do
continente. Finalmente, em nivel internacional, vale lembrar a proposta do Instituto
Hudson, de transformar a Amazodnia em um grande lago para facilitar a circulagdo e
a exploracdo de recursos, 0 que certamente ndo interessava ao projeto nacional
(BECKER, 1982, 2009, p. 26).

A proposta de construir barragens na bacia Amazénica, com objetivo de formar
grandes lagos e produzir energia elétrica e acesso a recursos minerais, foi um controverso
projeto americano, criado na década de 60, e considerado pelo Estado-Maior das Forgas
Armadas “como lesivo aos objetivos nacionais” (VALVERDE, 1971, p. 10). Assim, para
permitir esse acesso e fomentar uma coeséo territorial, foram implantados os grandes eixos

rodoviarios.
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A integracdo da Amazbnia com o0 continente sul-americano no sentido norte-sul
ocorreria por meio de um conjunto de rodovias (Figura 5), que se denominou de BV-8,
interligando a cidade de Brasilia a Caracas, na Venezuela; conectando uma porcao territorial
detentora de recursos naturais aos centros politicos e econdmicos; e estabelecendo uma rota

de colonizacéo e de acesso aos portos do mar do Caribe (MUELLER, 1975).

Figura 5. Projetos de integracéo e as rodovias amazoénicas

Fonte: (RESENDE 1973, pp. 119-121).

Algumas rodovias projetadas nesse periodo do Governo Militar, merecem ser
pontuadas. Primeiro, destaca-se a Perimetral Norte, projetada para cercar a fronteira norte do
Brasil, visto que “o tragado transversal da Transamazodnica [e da BR-210] tem ainda
profundas implicacdes geopoliticas. Ele expressa uma a¢do no sentido da seguranca nacional
e da integracdo continental” (BECKER, 1982, p. 30). Outra rodovia a se destacar ¢ a
Transamazonica, cujos objetivos, segundo Mueller, eram: interligar a Amaz6nia ao Nordeste;
permitir acesso a areas de colonizacdo; interligar pontos de navegacdo; facilitar acesso a
recursos naturais, tais como minérios; expandir a fronteira agricola do pais, aumentando a
densidade demogréafica na regido e, expandindo a capacidade produtiva agricola; vincular
polos agropecudrios aos polos industriais do sul; e resguardar a seguranga nacional com

acesso a areas de fronteira ndo ocupadas (1975).
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Meira Mattos, destacando o contexto geopolitico do Brasil e da América do Sul,
quanto a auséncia de articulacdo fisica através de meios de comunicagdes e de transporte em

algumas partes do territdrio registra que:

A primeira observacdo que nos salta aos olhos é a da precariedade da articulacao
continental com 0s nossos vizinhos, particularmente nas partes norte e noroeste,
onde essas fronteiras sdo extensas e despovoadas; em suma, ha caréncia de
articulacdo terrestre com 0s nossos vizinhos amazénicos (MEIRA MATTOS, 1984,
p. 82).

Por outro lado, a inauguracéo de Brasilia, no Planalto Central, com o estabelecimento
dos primeiros grandes eixos de circulacdo rodoviaria, que estruturaram um esbogo de
reorganizacdo e reordenamento de fluxos migratorios em direcdo a regido Norte, fortaleceu
essa porcdo territorial, constituida em uma delimitacdo regional estritamente politica da
Amazonia Legal, com a participacdo de empresas privadas na construcdo dos grandes eixos,
concomitantemente, “vérias rodovias tiveram sua construgdo a cargo da engenharia militar,
entre as quais se destacaram: Porto Velho-Rio Branco, Rio Branco-Cruzeiro do Sul, Manaus-
Caracarai-Boa Vista e Cuiaba-Santarém” (MEIRA MATTOS, 1980, p. 99), enquanto a
construcdo dessa Ultima rodovia ficou a cargo do exército (ESTADO DE SP, 20/10/1976, p.
10).

Becker (1982) ainda ressalta que a integracdo da Amazonia ocorria em varias frentes,
seja pelas rodovias que foram abertas quase simultaneamente, ou pelo desenvolvimento de
projetos que estavam inseridos na pauta principal do Governo Militar. Nesse sentido, uma das
formas de realizar a integracdo psicossocial envolvia um fluxo de informacédo pela expansédo
das telecomunicacdes, inicialmente, através de torres de tropodifusao, e, posteriormente, com
um sistema de micro-ondas, radio nacional, Projetos Rondon e Radam Brasil. Inclui-se, ainda,
o papel do Correio Aéreo Nacional-CAN’®, que permitiu uma segunda mobilidade das
pessoas e de cargas pela Amazonia, depois da navegacdo, e era realizado anterior a introducéo
de rodovias, destacando-se o papel fundamental da aeronautica naquele momento, auxiliando
nos fluxos e na coesdo territorial antes de 1970.

O sistema multimodal de transporte rio-terra-ar foi implantado para auxiliar no
processo de ocupacdo da regido amazonica (MUELLER, 1975), com o deslocamento da

frente pioneira, a qual progredia de forma irregular e com diversas direcdes (MONBEIG,

8 O transporte de pessoas e cargas era realizado por aeronaves que pousavam nos rios e lagos, permitindo voos
para 147 localidades da Amazbnia, propiciando apoio logistico ao exército, as missdes religiosas e aos
moradores locais.
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1984), no caso da Amazodnia, seguindo a calha dos rios (STERNBERG, 1981) e as margens
das rodovias pioneiras por meio de uma “estrutura¢do fundiaria”, como exemplo da
Transamazonica e da BR-364 com os projetos de colonizacio’®.

Apesar de todo o projeto de estruturacdo de uma malha rodoviaria na Amazoénia, uma
parcela significativa foi implementada sem pavimentacdo, com poucas excecOes, e outra
parcela ndo foi implantada. A prdpria crise do planejamento e auséncia de investimentos e de
recursos financeiros internacionais e a propria insercdo do debate ambiental freou uma parte
das politicas que estavam em curso.

Camargo pontua dois movimentos da integragdo territorial: um, constituido pela
integracao territorial levada a cabo pelos préprios paises, seja pelos rios ou pelos caminhos
construidos, estando associada a duas necessidades, uma constituida pela saida para o mar e
outra para defesa do territorio e das fronteiras; outro, baseado na fase de integracdo regional
sul-americana, com fins de atender demandas de mercado, da globalizagdo, e da cultura
(1999, pp. 165-166). Desde a década de 1990, programas como a Iniciativa para a Integracdo
Regional Sul-Americana-IIRSA, almejam desenvolver articulacbes rodoviarias em todos 0s
paises da América do Sul que, por sinal, vem sendo concluida em etapas desde as primeiras
décadas do século XXI.

Um processo que estd em curso, atualmente, € constituido pela “substituicdo do
Estado territorial-militar pelo Estado comercial” (CAMARGO, 1999, p. 46). Se no passado a
instancia geopolitica determinou a construcdo de uma rede de circulacdo para fins militares,
atualmente o cenario é composto de novos elementos —atores, que interferem, com destaque
para o internacional. Para Luttwak (1990), essa seria a “geoeconomia”, gerada por meio da
I6gica de mercado e comercial, saindo da exclusividade dos conflitos essencialmente
geopolitico, adentrando numa légica do comércio. Isso, por um lado, ndo quer representar, em
sua totalidade, que o comércio é a esséncia de toda e qualquer acdo do Estado em seu
territorio para equipa-lo, para, unicamente, objetivar fins econdémicos. A rigor, continua ainda,
mas em menor proporcao, a concepcao das infraestruturas para fins geopoliticos, ja que essas
infraestruturas passam a ter seu uso dividido, literalmente, com o mercado, o qual usa o0 que

estd posto para realizar seus fins, com objetivo de expandir e obter lucro. Se de um lado, as

" “As frentes de expansdo atuais sdo diferentes daquelas dos anos compreendidos entre 1960 e 1970: sdo
impulsionadas por atores com recursos préprios e nao por incentivos fiscais, a maioria deles sediada em Cuiaba e
Belém. Mas eles também se diferenciam entre si. Sdo trés as frentes de expansdo do povoamento e da
agropecudria em areas florestais, onde € forte o crescimento demografico: a da Cuiaba-Santarém (BR-163). A do
Iriri (PA) e a do sul do Amazonas” (BECKER, 2009, p. 86).
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infraestruturas postas possuem essa dupla objetivacdo, as novas que sdo construidas sdo
distintas daquelas ja postas, primeiro pela dimensdo, pela forma, que muitas das vezes esta
centrada em ponto e ndo em linha, como a construcao de portos, aeroportos; e ndo de grandes
rodovias ou ferrovias com mais de 1000km. Outro aspecto € mais amplo no sentido da forma,
em que a grande maioria de obras para a construcdo das vias de circulacdo ja foram
realizadas, em momentos passados, dentro de contextos geopoliticos, e, atualmente, fazem-se
adaptacOes e adequacdes ao que esta posto. Contudo, ndo se constréi uma rede com centenas
de quildmetros para atender unicamente o mercado, este apenas utiliza o que esta pronto,
inserindo, em alguns casos alguns, objetos para permitir uma dada funcionalidade ao processo
de circulacdo ou de producdo. Uma das questdes fundamentais desse contexto envolve a
pouca inser¢do de infraestruturas para fins principais de mercado e onerosidade para
materializar uma dada infraestrutura de grande porte, seja para o Estado ou para as
corporagOes. Uma ressalva que deve fazer a isso refere-se ao recente caso do Estado chinés, o
qual emprega somas vultosas de capital para constituir uma rede inexistente, cujo objetivo, do
préprio Estado, nesse caso, ndo é apenas a defesa, esta ja é feita com outras técnicas, mas
estas infraestruturas, como pontes, rodovias, ferrovias, hidrelétricas, portos entre outros,
atendem demandas econdmicas, seja para centralizar investimentos internacionais ou mesmo
nacionais.

Alguns pontos devem ser estabelecidos, referentes a “geopolitica cldssica”, a qual
teve influéncia de militares, juristas e gedgrafos, sendo que uma parcela significativa das
acOes estava estreitamente centrada no Estado, este como ator principal, em que as acdes e 0
planejamento foram feitos por ele e para ele, com objetivo de estabelecer e fortalecer o
proprio Estado. Nesse aspecto, o uso das infraestruturas para fins de mercado é recorrente e

possui uma organizagéo espacial.

1.3. Geoeconomia: circulacgdo, transporte, logistica

O emprego de duas palavras que rementem a campos de investigacdo dentro da
geografia —Geografia Politica (Geopolitica) e Geografia Econémica (Geoeconomia)- deve-se
ao motivo que ambas permitem explicar processos que ocorrem de forma imbricada no
territorio, e que podem ser compreendidos com o aporte tedrico de uma e de outra,
separadamente, para evitar um possivel ecletismo com a juncao das duas, como faz Harvey

em seu livro a Produgdo Capitalista do Espaco, ao denominar um dado processo como
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geopolitico, mas estreitamente vinculado a atores e a atividades econdmicas e nao
geopoliticas. Magnoli estabelece uma critica sobre as abordagens economicistas de forte
“Inspiracao marxista, que exibem uma notoria incapacidade de apreender a dimensao politica
dos fendmenos de configuragdo do espaco” (1996, p. 5), e nesse contexto optou-Se por
abordar, primeiro a geopolitica com o0s classicos da geopolitica e, posteriormente, alguns
apontamentos no que tange a geoeconomia, direcionando para as rodovias Amazonicas.

Miyamoto busca realizar uma distingdo entre os estudos de Geopolitica e 0 que se
denominou de Geografia Econdmica: para a primeira interessam apenas 0s motivos seguranca
e soberania, enquanto que “0 escoamento das riquezas € analisado pela geografia econdmica.
A geopolitica objetiva o estudo dos meios de comunicacéo para determinar a sua importancia
na formacdo da politica de estratégia nacional (...)” (MIYAMOTO, 1995, p. 148). Essa
distin¢do, contudo, apoiada apenas no escoamento de produtos como ‘tema’ de geografia
econdmica, pode apresentar certa incoeréncia, pois, nas infraestruturas, encontram-se diversos
processos associados aos estudos de geoeconomia ou de geografia econdmica, destacando-se
algumas: terciarizacdo, terceirizacdo, monopo6lio, economia politica, circuito espacial da
producdo, cadeia produtiva, circuitos da economia, divisdo territorial do trabalho e entre
outros.

Segundo Egler, a geoeconomia propicia um instrumental relevante para compreender
as contradigdes existentes no mundo atual e as possiveis vias de superacéo, a rigor, a propria
inser¢do da América do Sul “nos circuitos econdmicos mundiais e o papel que possa vir a
desempenhar no enfrentamento dos desafios impostos pelas mudangas globais” (2011, p. 11)
que se expressa pelo conjunto de alteragbes constituidas pelos novos arranjos espaciais,
oriundos de um “produto social e condi¢do de permanéncia e¢ de transformagido”
(RODRIGUES, 2007, p. 144) do territério onde se encontram estes arranjos.

Para Egler, a propria geoeconomia possui uma histdria enquanto disciplina de quase
um século, destacando que seu enfoque esteve associado “as dimensdes territoriais da
dindmica econdmica’® ndo ficando restrito “ao estudo das relacdes entre Estado e mercado e
aos mecanismos utilizados para projetar o poderio econémico” (2011, pp. 14-15). Monié
(2011a) chama atengdo para a transi¢do que ocorre no Brasil e tece apontamentos sobre as

infraestruturas:

80 «(...) sua importancia nos diais atuais é decisiva para entender a fase atual de desenvolvimento do capitalismo,
o0s impactos da atividade humana sobre os sistemas globais e os conflitos e ajustes existentes na busca de um
quadro regulatério que seja capaz de enfrentar os problemas que afetam a economia mundial” (EGLER, 2011, p.
14).

85



No caso de paises que, como o Brasil, operam a transicdo do modelo primario-
exportador para um modelo de desenvolvimento urbano-industrial, os investimentos
em infra-estrutura de circulagdo sdo considerados estratégicos do ponto de vista geo-
econdmicos (integragdo do mercado nacional, estimulo ao crescimento da indUstria
de material de transporte) e geopolitico (integragdo definitiva do territorio nacional)
(MONIE, 2011a, p. 155).

Monié aponta que “a geografia economica pode [...] contribuir aos debates atuais a
respeito do papel da logistica na definicdo das arquiteturas produtivas e de transporte
caracteristicas do processo da globaliza¢ao” (2011, pp. 145-146), centrando o cerne da
investigagdo no “entendimento da logistica numa logica de insercao das infraestruturas e dos
equipamentos de transporte numa dupla dindmica de participacdo competitiva as rede da
circulacdo global e de fixacdo local de valor agregado mediante a valorizacdo de recursos
especificos” que estdo nos territdrios, abrindo um leque para investigacao (2011a, p. 146).

Em uma conceituacdo de politica, Castro destaca a explicacdo pela vertente da
economia politica “que supde o dominio estrutural da infraestrutura sobre a politica, que se
encontra dominada pelas determinacdes de um poder imanente do capital, que submete todas
as relacdes sociais a sua logica (...)” (2007, p. 20). Por seu turno, o transporte de mercadorias
e o fluxo de pessoas “constituem uma dimensao essencial da organiza¢ao econdmica e social”
representada por fluxos e fixos (SANTOS, [1978] 1990, p. 35). E, quanto maior a
possiblidade e a competéncia para efetuar um dado deslocamento, este pode reduzir custos e
acelerar ‘0 movimento circulatorio do capital’, e “na medida em que os transportes se
modernizam (...) relagdes inter-regionais séo frequentemente mais numerosas € menos
custosas (...)” (SANTOS, 1982, p. 60).

As infraestruturas postas nos territorios possuem uma gama variada de usos e sua
materializacdo atende, inicialmente, alguns propdsitos, os quais continuam ou se alteram,
mas, como forma espacial materializada, esta pouco se altera; enquanto 0S usos, estes

constituidos pelos fluxos diversos, se alteram ao longo dos anos.
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1.3.1. O papel do Estado e as infraestruturas de circulagéo e o uso corporativo

“A organizagdo dos transportes maritimos esta hoje
entregue a instituicdes e companhias. Nos paises de
organizagdo marxista, estas instituicbes pertencem ao
Estado. Nos paises capitalistas, o Estado regulamenta
(exige muitas vezes um Ministério da Marinha
Mercante) e ocupa-se de algumas infraestruturas, como
os farois” (DERRUAU, 1982, p. 158)

A atuagdo do Estado ¢ de forma seletiva (SANTOS, 1982)8L, principalmente quando
este escolhe a fracdo territorial que sera incluida em determinada politica pablica, canalizando
investimentos e processos espaciais que sdo direcionados e reorientados dependendo da
respectiva atuacao no territdrio. A epigrafe demonstra de forma clara, atuacédo de dois tipos de
Estado, mas em ambos, had participagdo da montagem das principais vias e canais de
transporte, permitindo a prépria expansdo de atividades econémicas ou a integracdo fisica
territorial. O proprio “Estado tornou-se o grande criador de infraestrutura (...)” (SANTOS,
2012, p. 243).

Do ponto de vista geoecondmico, Arroyo ressalta que a participacdo do Estado é
relevante e central para a materializagdo da infraestrutura que permite o escoamento de
produtos através de caminhos naturais ou com a introducdo de objetos geograficos que
possibilitam os fluxos interiores (2001). E ainda, deve-se acrescentar que as redes de
circulacdo garantem a fluidez, sendo capazes de assegurar a velocidade dos fluxos, portanto,
fica claro que a construgdo “[d]esses imperativos da fluidez do mundo contemporaneo esta
associada com fortes transformagdes no territorio” (BLANCO, 2015, p. 26).

Em um contexto geral, esse argumento engloba que “a logistica ¢ as infraestruturas
de transportes e armazenamento também conduzem a estruturacdo do espaco geoecondmico
ao condicionar padrfes de organizacdo do territorio e a localizagio de atividades”
(SILVEIRA, 2015, p. 63) econdmicas.

Para além da abordagem geoecon6mica, pode-se apontar um valor estratégico de
por¢des territoriais. Nesse sentido, “trata-se ndo da exploracdo econdmica do espaco
propriamente dito, mas de seu dominio” (MORAES; COSTA, 1993, p. 141), como na criagdo
de rotas de acesso a navegagdo ou acesso a uma fronteira pelo rio ou por via terrestre.

Assim como a industria é um fenbmeno espacial, do ponto de vista fisico ou como

elemento da cultura (SILVA, 1988, p. 18) as atividades relacionadas aos transportes, seja da

81 “0 préprio Estado age seletivamente em relacdo aos diversos atores da economia” (SANTOS, 1982, p. 46).
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indUstria propriamente dita, ou da producgdo agricola, possui um substrato no territorio, e um
conjunto disperso, mas interconectado de objetos que conjuntamente formam um fenémeno
espacial, que perpassa desde as civilizagbes antigas, cada revolucdo e evolucdo dos
transportes, o que impds novas formas e contetdos intimamente relacionadas as demandas
dos modos de producdo, concentrando cada vez menos mdo de obra pelo aumento de
capacidade dos veiculos transportadores, aumentando sucessivamente a mais valia, de outro
lado, as linhas de montagem dos veiculos foram reestruturadas e sdo em sua maioria composta
por maquinas que montam as outras maquinas que dao auxilio primordial ao deslocamento
material.

Da mesma forma como o processo de industrializacdo passou e passa pela
concentracdo e especializacdo, desconcentracao e descentralizacdo com o advento da insercao
de novos meios técnicos (SILVA, 1988, p. 19) o direcionamento dos transportes para uma
dada regido como alternativa ao existente, a inser¢do de novas rotas ou a criagdo de uma dada
rota, ou a desativacdo de uma dada infraestrutura de transporte, esta ligada em parte aos
processos que ocorrem com a inddstria, mas enquanto as linhas de montagem e de
processamento podem ser fixadas em um lugar e posteriormente ser montada em outro lugar,
deixando apenas uma parte da infraestrutura para tras, a infraestrutura de transportes é
diferente, pois é fixo, e seu uso ndo é apenas para uma dada funcdo, a ndo ser que a
infraestrutura ofereca circulacdo restritamente a uma inddstria ou mina, mas de forma geral,
principalmente entre as cidades, as linhas estruturais para os fluxos continuam a existir,
podendo servir a outros objetivos econémicos, e dificilmente se apaga esses objetos fixos.

Os conceitos atrelados ao processo de industrializacdo podem ser pensados para as
infraestruturas de transportes, pois da mesma forma que ocorre a concentracao,
especializacdo, desconcentracdo e descentralizagdo na industria, alguns eixos apresentaram
caracteristicas resultante de processos que podem ser compreendidos, inicialmente, pela
propria concentracdo de infraestruturas fisicas e de servigos existentes atreladas a existéncia
de pontos geradores de fluxos como um aglomerado industrial, campo ou cidade; a
especializagdo constitui quando alguns eixos passam a ter uma funcgdo quase que exclusiva na
atividade de transporte de um determinado segmento do deslocamento das cargas, um
exemplo que pode ser pontuado é o transporte de grdos e de minérios, que possuem
‘corredores’ exclusivos e outros que pelo volume do transporte acaba possuindo uma
especializacdo; a propria desconcentracdo e descentralizagdo remente a densidade de vias

existentes no territorio, alguns territrios possuem uma distribuicdo uniforme da malha,
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outros esta malha concentra em uma porgdo territorial e alguns casos tem como né central
uma dada cidade principal, a capital. Nesse contexto, pode-se inserir essas adaptacoes
conceituais, como tipologia de processos que ocorrem envolvendo a circulacao, transportes e
logistica, seja no sentido particular, em estudo de caso, ou num sentido mais geral, global.
Derruau enfatiza que os transportes ndo sdo apenas auxiliares de transformacdes do
processo de industrializagdo, mas sdo criadores de “fendomenos geograficos” (1982, p. 171),
destacando-se:
A organizacdo dos transportes cria alguns dos organismos da vida econémica do
mercado: grandes sociedades privadas ou estatais (sociedades armadoras e de
navegacao, sociedades de caminho de ferro, companhias de navegacdo, sociedades de
transportes rodoviarios) mas também empresas individuais de autocarros, de camides,
de taxis. A estrutura social é, ao fim e ao cabo, semelhante as industrias mais
concentradas. Mas se a concentragdo financeira é muito grande, a dispersdo geogréfica
ndo é por isso menos consideravel pois a atividade exerce-se evidentemente num

espaco que muitas vezes s6 é apreensivel na escala mundial (DERRUAU, 1982, p.
171).

A producéo de mercadorias esta diretamente associada a intensificacdo da circulacao,
destacando-se o transporte de carga, “pois ¢ nesta que aquela se realiza. Amplia-Se a
importancia da espacialidade na definicdo do valor. Esse modo de producdo ultrapassa a
inércia da distancia absoluta, jogando com a velocidade dos fluxos e a escala da produ¢do”
(MORAES; COSTA, 1993, p. 129).

Dentro dos transportes, existem de certos meios que propiciam acumulacdo e a
geracdo de mais-valia, primeiramente, as infraestruturas construidas pelo Estado, como as
rodovias, aeroportos e portos que possuem um uso por parte das empresas, e estas criam
mecanismos de operacdo e de obtencdo de rentabilidade nas operacoes realizadas, além disso,
os veiculos sejam eles: terrestres, como carros, Onibus e caminhdes, aéreos com o0s
helicopteros e avides, maritimos e fluviais com as embarcacdes, balsas e navios, constituem o
material rodante fundamental no processo de acumulagdo, ou seja, ndo somente os fixos
promovem a geragdo dos lucros, 0s objetos mdveis, sdo imprescindiveis nesse processo de
acumulacgdo dentro de uma légica capitalista. A rigor, a prépria industria do transporte é uma
potencial fonte geradora de mais-valia, no entanto, “ha boas razdes para que o capital ndo se
engaje em sua producdo, exceto sob certas circunstancias favoraveis” principalmente com a
atuacdo do Estado (HARVEY, 2005, p. 49). Essa mesma inddstria é produtora de valor, pois
“economicamente considerada, a condicdo espacial, o ato de trazer o produto ao mercado,
pertence ao proprio processo de producgdo. O produto esta realmente acabado apenas quando

estd no mercado”, no entanto, 0s meios de transporte e de comunicacdo, por serem guase
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inteiramente constituidos de capital imobilizado, possuem suas proprias leis de realizagdo”
(MARX, 1973, p. 523 apud HARVEY, 2005, p. 49).

A insercdo de objetos geograficos como rodovias, ferrovias, aeroportos e portos
podem ocorrer em localiza¢fes que estdo diretamente vinculada a produ¢do em um momento
historico, e em decorréncia de sua propria insercao, influéncia “os momentos subsequentes da
producdo” (SANTOS, 1982, p. 18) condicionando ndo somente a produgdo ou a localizagao
industrial como atividades econdmicas e as normas formas espaciais, remetendo ao que
Santos ([1978] 2012) denominou de rugosidades. A politica de decisdo da localizacdo dos
objetos, pode ser que de forma consciente ou inconsciente, isso direciona a localizacdo das
atividades econdmicas, das cidades e instituicdes, sendo que esse “poder discricionario [...] €
dado ao Estado (que) criar novas atividades [e formas espaciais] ao seu alvedrio (...)”
(SANTOS, 1982, p. 46), mas ja se pode observar que ndo somente o Estado direciona e cria
objetos, a propria insercdo de atividades econdmicas controlados por outros atores também

direciona fluxos.

1.3.2. Geoeconomia e as grandes corporacoes

Videira, Costa e Fajardo destacam alguns eixos tematicos da ‘geografia econdmica’,
tais como: tradings agroindustrias, internacionalizacdo do capital, empresas internacionais,
capital estrangeiro, dindmica econémica, logistica e reestruturacdo produtiva (2011, p. 7), que
estdo diretamente relacionadas ao papel das corporagdes internacionais no territério nacional,
e alguns aspectos serdo abordados no capitulo 7 e 8, quando destacar a expansdo da producéo
de soja no Brasil e atuacdo direta das grandes processadoras agroalimentares na cadeia
logistica e industrial.

As organizagOes espaciais das atividades existentes dentro do territério possuem uma
atuacdo das empresas, principalmente aquelas que comandam cadeias produtivas inteiras e
que se mundializaram com o processo recente de globalizacdo com a inser¢do néo apenas dos
produtos para o consumo final, mas estas empresas possuem uma organizagdo constituida pela
presenca de estruturas construidas e muita das vezes espalhadas e intimamente conectadas
entre si e com o0s centros de decisdo, essa conexdo ora € mediada pelas redes técnico
cientificas informacionais ou somente tecnica, indo desde os sistemas de telecomunicacdes

até os veiculos transportadores.
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O préprio papel do Estado se altera, apenas suas atuagoes e funcdes ao longo de seu
curso historico recente, e dentro de uma légica de mercado, suas funcdes antes centradas na
construcdo de redes de circulacdo para defesa e aprisionar o inimigo, passou a ser vista, e
utilizada para permitir uma fluidez global conduzida pelas multinacionais, deixando uma
fluidez e uma competitividade instaladas pelas corporagdes, que buscam de forma ampliada, a
possivel eliminacdo das barreiras a circulacdo, reduzindo de forma drastica possiveis
viscosidades existente(s) no(s) territdrio(s), com objetivo central de aumentar o ‘movimento
circulatorio do capital’, ampliando atuacao territorial, com a formagao de redes com fluxos e
fixos com capilaridades e concentradas nos eixos mais rentaveis e com maior densidade de
fluxos valorados pelos interesses econdémicos corporativos. A génese dos objetos fixos
possuem uma gama variada de propoésitos, sendo mais destacado uns do que outros, ora
enfatiza como justificativa preceitos geopoliticos de seguranca nacional, com uma discussao
fica centrada na propria geoeconomia, que por sinal, onde se encontra atuacdo recente do
Estado, este busca-se viabilizar a reducdo das viscosidades presentes na materializadade
existente nos fixos, mas estas viscosidades englobam outros aspectos, como normatizacoes.

No final do século XX e nas primeiras décadas do século XXI os processos de
restruturacdo e de integracdo econdmica associada ao dinamismo do comércio mundial
ocasionou a formacdo de diversos fluxos, embalada pela evolucdo logistica dos transportes
que permitiram uma organizacdo espacial da producdo em rede com a multilocalizacdo das
empresas (MONIE, 2011a) mantendo uma capilaridade constituida de pontos dispersos nos
territorios nacionais.

As infraestruturas estiveram voltadas para fins militares, a prépria rotulacdo
polissémica de logistica esteve também articulada a esse propdsito, principalmente quando
“as forgas armadas norte-americanas definiram, pela primeira vez, a logistica como a
atividade de preparacdo e emprego de recursos humanos, material, instalagdes e servigos para
fins militares” (MONIE, 2011a, p. 148).

Um dos avancos da evolugdo dos transportes foi o transporte maritimo que se
constituiu basicamente com a insercdo da conteineriza¢do, ndo somente este se adequou, mas
0 transporte rodoviario e a constituicdo de portos secos e de patio que passaram a fazer parte
de um processo de reestruturacdo e de formacdo de um arranjo espacial. Além da
conteinerizacdo o transporte fluvial de graneis também se insere nesse processo geral de
evolugdo, constituindo uma intermodalidade com os portos, que se constitui numa “pegas-

chave dos dispositivos logisticos globais” (MONIEa, 2011, p. 158). Monié¢ denomina de
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arquiteturas espaciais de circulacdo produtiva, resultante de “avangos tecnoldgicos, re-
engenharias institucionais e novos padrdes de gestdo dos fluxos que permitiram estruturar
sistemas de interacbes cuja organizacdo espacial segue uma dupla tendéncia de
concentracdo/desconcentracao (...)”" (2011a, p. 159).

Com a fase recente de expansdo do capitalismo, as infraestruturas fixas como portos,
aeroportos, plataformas intermodais, rodoviarias e ferrovias, portos secos fazem parte de
redes de transporte que sdo hierarquizados nas mais diversas cadeias logisticas e cadeias
produtivas existentes (MONIE, 2011a). Os objetos geograficos estdo dentro de um sistema de
acdo dos chamados global players que controlam ndo apenas as cadeias logisticas como todo
processo produtivos inseridos aos territorios.

Para desenvolver uma “circula¢do de mercadorias com maior eficiéncia” deve-se
reduzir as viscosidades (SOUZA, SILVEIRA, 2011, p. 285) que o territorio apresenta, seja
elas do ponto de vista juridico formado pelas normas e decretos que regulamentam as
atividades de transporte ou pelas condic6es técnicas de circulacdo onde o fixo é o principal
objeto geografico, pois e ele quem permite a formacéo dos nds ou os deslocamentos.

Esses objetos geograficos constituidos sdo entes relevantes que constituem em

solugdes inovadoras em termos de gestdo dos fluxos.

1.3.3. As formas espaciais constituidas para fins de circulacdo econémica: transportes e

logistica

As formas espaciais existentes nos territorios foram constituidas e materializadas
com objetivo de propiciar a realizacdo e de acelerar um movimento de circulagdo material e
imaterial, com fins de aumentar deslocamentos entre os territdrios, aproveitando os objetos ja
postos e incluindo outros. Para além dessa materialidade, objetiva-se do ponto de vista
juridico reduzir ou instituir regulacdes que permitam a circulacdo de cargas constituidos de
produtos e de commodities seja para permitir a propria circulacdo ou reduzir embaragos
juridicos e a prépria cobranga de tarifas.

Com a insercdo dos meios técnicos, e as revolugdes e evolucdes logisticas, e todo o
aparelhamento constituido para o deslocamento seja das pessoas ou das mercadorias que
passam a ser deslocadas com uma “a maior facilidade, para os lugares mais diversos, o

sistema de transportes tem grande importancia, grande significagdo” com dois aspectos
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relevantes que possibilitaram a existéncia de uma densa rede, primeiramente a rapidez e a
capacidade de carga dos veiculos (ANDRADE, 1985, p. 109).

A distribuicdo espacial das infraestruturas nao ocorre de forma homogénea nos
territérios, a propria concentracdo ou auséncia, principalmente das vias de circulacdo no
interior dos continentes é descrita por Andrade, destacando, a concentracdo das principais
linhas férreas no litoral europeu e nas principais cidades, destacando-se 0s centros politicos e
econdOmicos, a rigor, “quase todos os paises europeus construiram uma série de ferrovias que
ligam as varias provincias as suas capitais, tornando facil ao governo central um maior
controle, quer econdmico quer politico (...)” (ANDRADE, 1985, p. 110) do prdprio territério,
concomitantemente, “a rede faz e desfaz as prisdes do espago, tornado territorio: tanto libera
como aprisiona. E o porqué de ela ser o “instrumento” por exceléncia do poder”
(RAFFESTIN, 1993, p. 204).

As transformacBes espaciais sdo cada vez mais intensas e rapidas, no plano do
territorio, a cada sucessao de novos meios técnicos, evolugdes e revolucdes dos transportes e a
inser¢do de novas atividades econdmicas ou sua especializacdo em cada momento historico
propicia reorganizacdes dos arranjos espaciais existentes.

Apesar das trocas se diversificarem com a especializacdo da producédo de uma dada
regido (SANTQOS, 1991), pode-se notar a formacéo de eixos e de infraestruturas interligadas
associadas a essa especializacdo, apesar dos fluxos serem variados, mas uma parte
significativa destes estd diretamente vinculada a prépria especializacdo da regido, com
deslocamentos dos bens ou matéria-prima produzidos. Esse contexto aproxima-se com 0 caso
particular da rodovia BR-163, tendo a inserc¢éo de novos objetos geograficos para receber uma
producdo de commodities oriundas do Centro-oeste, uma regido especializada na producéo
agricola, no entanto, os “novos objetos geograficos criados [buscavam] (...) atender as novas
condicBes técnicas” (SANTOS, 1991, p. 51) da propria agricultura tecnificada.

A unificagdo organizacional de todo o circuito espacial produtivo é diretamente
controlado por uma ou varias empresas, que controlam, por sua vez, 0s circuitos espaciais da
producdo.

Os sistemas de engenharia constituem em um “o conjunto de fixos, naturais e sociais,
forma sistemas de engenharia seja qual o tipo de sociedade”, sendo que, “os sistemas de
engenharia evoluem com a historia” e conforme ocorre evolugdo desses sistemas ndo apenas
passa a se produzir em menor tempo como também o deslocamento dos objetos e das

informagdes ocorre em menos tempo, realizando o fim da mercadoria, com “o consumo se faz
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mais imediatamente” tendo a parcela do Estado com os equipamentos fixos principais
construidos e quando este facilita a circulagdo (SANTOS, 1991, p. 79) propiciando um
“movimento circulatorio do capital” em menor tempo.

Para efetuar o deslocamento dos objetos e das pessoas, ou 0 proprio deslocamento
existente atualmente, depende de uma série de objetos geograficos, estes interligados,
propiciando o deslocamento, mas alguns objetos geograficos, ou sistemas de engenharia
quando agrupa-se diversos objetos, sejam eles constituidos pelas rodovias, linhas férreas,
tuneis, canais, aeroportos, portos, rodoviarias, galpdes, terminais etc., em ambos, possuem
uma expressao espacial, ocupa uma dada fracéo territorial e possui uma forma representativa,
seja ele em linha ou em ponto. Para além desses aspectos associados as formas, 0s objetos
geograficos possuem um intimo contexto que lhe dera origem, imbrica¢6es com contradi¢des
e com usos em distintos momentos econémicos.

A introdugdo de novos sistemas de engenharia que permitem a circulagdo e 0s
transportes podem de um lado permitir a reducdo de viscosidades com aceleragdo dos
movimentos de veiculos, mas de outro lado, pode propiciar intensas transformacfes no
territério ou na regido como um todo, com o estabelecimento de interacfes espaciais e de
dindmicas de transporte que ocupam parcelas significativas do espaco urbano, ocupando
também outras porcdes territoriais com armazéns e estruturas portudrias, além disso, a
expansao das atividades agricolas e da propria frente pioneira ocorre com a existéncia de
meios técnicos que permitam a circulacdo das pessoas, cargas e informacao.

Xavier argumenta que o modal rodoviario foi fundamental na tecnificacdo do pais,
destacando que “as rodovias tornaram-se um dos principais instrumentos para a formacéo de
um mercado nacional unificando (...)” (2002, p. 333) e sendo o principal modal para o
estabelecimento de fluxos de pessoas e mercadorias®?.

Os portos estdo situados de forma geral em uma circunscricdo de uma area
geograficamente estratégica que permite ser um relevante n0 da rede de transporte e de
permitir o deslocamento da carga por meio de sistemas de engenharia passando de um modal
para outro, um transbordo que cada vez mais ocorre com uso de meios técnicos.

A expressdo espacial dos modais ocorre de forma distintas, aqueles que interligam

dois ou mais pontos no territorio através de uma rede fisica, como uma ferrovia ou rodovia,

82 «A centralidade da producdo e a tendéncia unificagdo técnica e organizacional das infraestruturas resultaram
na constituicdo de sistemas de engenharia articulados com o nivel nacional. Nesse contexto, as estradas de
rodagem foram escolhidas como principal meio para a realizagdo dos fluxos de mercadorias e pessoas no pais”
(XAVIER, 2002, p. 334).
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ocasionando transformag0es territoriais, enquanto que nos demais modais as transformacoes
sdo pontuais, tendo excecdo quando constroem canais para o transporte fluvial. No Brasil, a
representatividade maior do ponto de vista espacial, em valores de extensdo e de densidade de

cargas transportadas, € do modal rodoviario, tendo um embate entre as ferrovias e as rodovias.

1.3.4. ‘Ferrovia versus Rodovia’ e a integracgao territorial e econdmica

Rangel em um ensaio publicado orginalmente na década de 80, com o titulo da obra
utilizado nessa seccdo, aponta brevemente aspectos particulares entre as ferrovias e as
rodovias. Nesse texto de Rangel, o autor destaca o papel proeminente do caminhdo como um
elemento fundamental para romper o isolamento regional existente no Brasil, “impondo novo
esquema de divisdo territorial do trabalho”, tendo alteragdes substanciais no comércio inter-
regional com o deslocamento de cargas, antes um “comércio deixava de passar forcosamente
pelos portos-emporios, gracas ao transporte de porta-a-porta, que nem a ferrovia nem a
navegacdo de cabotagem podiam assegurar” (RANGEL, 2005, p. 519).

A expansdo dos sistemas de engenharia no Brasil além de ocorrer de forma desigual
com concentracdo em regides e fracdes territoriais também possui uma disparidade entre
aqueles vinculados a circulagdo, comunicagéo e transporte, tendo uma maior concentragdo na
existéncia de eixos rodoviérios e uma reduzida malha ferroviaria. Tal caracteristica atual foi
resultante de acOes pretéritas que como formas espaciais passadas ainda se mantém,
atendendo demandas atuais dos mercados.

As ferrovias possuem para Silveira dois aspectos que sdo intrinsecos, primeiramente
um apontado como benéfico pela “facilidade na circulacdo de produtos, passageiros, geracao
de riquezas, entre outros”, e outro maléfico, pois se desenvolve a “formagéo de monopdlios e
oligopdlios, contribuindo para o imperialismo econdomico” (2003, p. 26).

Derruau ja apontava que “a via férrea € um instrumento de grande capacidade, mas
que exige o estabelecimento de uma infra-estrutura dispendiosa para que a sua exploracéao seja
racional” (1982, p. 122) enquanto que para realizar uma circulagdo de veiculos automotores
como carros, 6nibus e caminhfes um caminho com pouca infraestrutura pode permitir um
fluxo mesmo que precario, além disso, as rodovias permitem um investimento gradual, desde
a abertura de um simples caminho como um varadouro, uma estrada de terra, uma rodovia de
méo dupla, rodovia duplicada etc., e em todos 0s casos 0s veiculos conseguem circular tendo

uma viscosidade maior ou menor dependendo da infraestrutura, enquanto que no modal
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ferrovidrio, a passagem de uma composicdo sé se realiza quando diversas obras sdo
concluidas. Nesse mesmo contexto, “os transportes € as comunicagdes conheceram grandes
avancos (...) os processos maiores sdo obtidos atraves do dnibus e do automdvel e os fluxos
podem intensificar-se gragas a sua maior flexibilidade (...)” em compara¢do com o trem que é
mais rigido e inflexivel (SANTQOS, 1991, p. 56).

O aparecimento e expansdo ndao somente do automoével como dos demais veiculos
automotores no inicio do século XX, se procedeu em um momento que os Estados investiam

em projetos e na construcdo de linhas férreas, sendo que a “circulagdo rodoviaria era

(13

negligenciada” e os veiculos introduzidos passaram a “utilizar uma rede de estradas ja

preparada para o grande trafego de traccdo animal ou entdo a estrada ndo existia ainda”
(DERRUAU, 1982, p. 129).

Andrade aponta o papel fundamental das rodovias e as desvantagens desse modal:

As rodovias, sucessoras dos antigos caminhos de diligéncias e de carruagens,
desenvolveram-se no Século XX, gracas a utilizacdo do automovel no transporte de
passageiros e do caminhdo no transporte de carga. A principio, os transportes
rodoviarios ndo foram utilizados para as grandes distdncias e sim como
complementares da rede ferroviaria, transportando pessoas e mercadorias até as
estacOes e dessas ao local de destino. A grande vantagem do caminhdo era a maior
mobilidade e facilidade de acesso que o trem, pois ele podia pegar a mercadoria na
fabrica ou armazém grossista e leva-la ao comprador em sua casa comercial, em sua
fabrica ou ainda em sua residéncia. A grande desvantagem era a menor capacidade
de carga, ndo podendo pegar, como o trem, grandes tonelagem de mercadorias, 0
que encarecia o transporte. A construgdo de grandes rodovias e a ampliacdo da
capacidade de carga dos veiculos tornaram (...) uma grande concorrente e ndo uma
complementadora da ferrovia (...) (ANDRADE, 1985, p. 111).

No caso especifico do Brasil, a construcdo das grandes rodovias promoveu a
interligacdo entre as capitais estaduais aos centros politicos e econdmicos do pais®. Numa
analise realizada no auge da aplicagdo dos projetos de integracdo nacional tendo como objeto
geografico central as rodovias, Barat destaca:

A expansdo dos investimentos rodoviérios no Brasil deveu-se, portanto, a uma
multiplicidade de fatores, por vezes atuando simultaneamente. Assim, do ponto de
vista macroecondmico, 0s investimentos rodovidrios foram funcdo: a) do
crescimento do Produto Real; b) do crescimento da Renda Real de um segmento da
populacdo urbana; c) da implantacdo da induUstria automobilistica, fatores que
determinaram em Gltima analise o incremento substancial da frota de veiculos; d) do
crescimento da demanda por matérias-primas e alimentos pelo ntcleo industrial do
Centro-Sul, pressionando continuamente a expansdo da fronteira agricola; e) da

8 «(...) ap6s 1950, com a abertura das grandes rodovias que ligaram regides que viveram quatro séculos
separadas uma das outras, ligando apenas pelos transportes fluviais e maritimos. E esta integracdo nacional iria
favorecer, sobretudo, 0 mais pujante polo existente no pais e representado por Sdo Paulo que, gragas ao sistema
rodoviario, firmou-se como grande polo nacional” (ANDRADE, 1987, p. 61).
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necessidade de expansdo e consolidacdo de um mercado nacional para as
manufaturas deste nucleo; e f) da politica de subsidios concedidos ao transporte
rodoviario (...). A politica rodoviaria devera possibilitar, em Gltima analise, uma
melhor distribuicdo espacial da atividade econémica, favorecendo a integragdo
progressiva dos espagos circundantes dos nucleos industriais mais dinamicos
(BARAT, 1969, pp. 37-50).

Depois de cinco décadas dessa construcdo de centenas de quilémetros de rodovias
pelo pais e pela pouca atuacdo estatal ou privada na expanséo ferroviaria, o proprio Estado e
corporagdes buscam através das politicas publicas, estruturar eixos ferroviarios paralelamente
aos rodoviarios, com objetivo central da possibilidade de reduzir custos de transportes das
commodities. Atualmente, & propria iniciativa privada ‘pressiona’ o Estado para ampliar a
malha ferroviaria, tendo como exemplo, a construcdo de uma ferrovia entre a regido produtora
de gréos do Mato Grosso, destacando os municipios de Sorriso, Sinop, Nova Mutum, e Lucas

do Rio Verde até os portos situados na bacia Amazénica.

1.3.5. Processos recentes em nivel regional

O deslocamento da exploracdo de recursos naturais das areas litoraneas para o
interior do pais, destacando-se Minas Gerais, Goias, Mato Grosso, representou uma alteracéo
territorial com a insercdo de regides e estados marginalizados da exploragao, que no decorrer
do século XX a expansdo econdmica ocorreu concomitantemente a expansdo da fronteira
agricola e urbana resultando numa “interiorizagdo do espaco construido” tendo as vias de
transporte, primordialmente, as terrestres como “um componente fundamental de um espago
econdmico” brasileiro (COSTA, 1982, pp. 93-94).

Nesse processo de expansao da fronteira agricola e de interiorizacdo das atividades
econdmicas e a formacdo de uma rede fisica e de fluxos, estdo relacionados inicialmente a
uma a¢do do Estado que promoveu a constru¢do do ‘esqueleto’ de circulagdo e a iniciativa
privada que passou a operar sistemas de transportes sobre a rede construida. Souza aponta de
forma distinta a logistica do Estado e das corporacgdes: primeiramente o Estado é o planejador
e viabiliza e faz a gestdo de boa parte das infraestruturas existentes, desde as rodovias,
ferrovias, portos, aeroportos etc., ou seja, construcOes feitas pelo Estado para permitir a
fluidez, no segundo caso, as empresas buscam apenas viabilizar medidas que resultam numa
reducdo de custos para permitir a circulacdo de mercadorias (2010), materializando objetos
geogréficos de forma pontual, ou quando assume as infraestruturas de realizagdo do Estado,

tendo como retorno ampliacdo em longo prazo das infraestruturas ja existentes, destacando 0s
97



sistemas de engenharia que possuem denso fluxo e alta rentabilidade as empresas. Ainda no
contexto da logistica de Estado, vale ressaltar, que “o monopo6lio do Estado sobre as vias de
comunicacdo, herdado, na Europa, das tradicbes da Antiguidade, tinha sido destruido pela
revolucdo industrial e o (...) trem de ferro (...) [passou a pertencer] a iniciativa e a
administracdo privada” (GEORGE, 1983, p. 281), ¢ no caso brasileiro as linhas férreas
construidas pelo Estado passaram a ser operadas pelas empresas privadas.

A formacdo de operadores logisticos nacionais e internacionais contribuiram para o
deslocamento de cargas no Brasil, essa introducdo de empresas estrangeiras ocorre por meio
dos servigos ou realiza aquisi¢do parcial ou total do controle das empresas nacionais para
participar do mercado de transportes. Esse processo de expansdo das empresas internacionais
com aquisicao de outras empresas nacionais, reduz de um lado possiveis concorrentes e de
outro lado aumentando a capilaridade e atuacdo nos eixos mais rentaveis. Essa logistica de
empresas possui estratégias que visam o controle das redes formadas pelos “grandes
dispositivos logisticos mundiais” (MONIE, 2011b, p. 299).

A aplicacdo de politicas territoriais com fim de reduzir as desigualdades regionais,
teve a “construcdo de uma extensa rede rodoviaria aliada a implantacdo da industria
automobilistica” e “esse modelo de desenvolvimento econdmico completou a integracdo do
mercado” (LENCIONI, 1992, p. 84).

Se no Estado a construgdo das rodovias no Brasil e na Amazo6nia visava atender
principios geopoliticos, atualmente algumas vias possui outra importancia, e estdo inseridas
em contextos econdmicos que de certa forma, corroboram para a mudanca do sentido original,
ora esta no seio dos objetos geograficos que os mesmos perpassem por alteracdes externas a
eles, com a insercdo de novos processos e de demandas, como é caso particular da rodovia
BR-163 no trecho Amazonico entre as cidades de Cuiaba e Santarém, faz parte de projetos

logisticos de grandes empresas nacionais e internacionais de transporte de commaodities.
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2. AS POLITICAS TERRITORIAIS E A RODOVIA BR-163

O grande agente da producdo do espago é o Estado,
por meio de suas politicas territoriais. E ele o dotador
dos grandes equipamentos e das infraestruturas, o
construtor dos grandes sistemas de engenharia, o
guardido do patrim6nio natural e o gestor dos fundos
territoriais. Por estas atuacoes, o Estado é também o
grande indutor da ocupacdo do territério, um mediador
essencial, no mundo moderno, das relacfes sociedade-
espaco e sociedade-natureza (MORAES, 2003, p. 43).

Neste capitulo sdo apontados os elementos que, de algum modo, se correlacionem no
processo de insergdo da rodovia BR-163 na Amazonia Legal. Nesses elementos, incluem-se
0s programas que estavam atrelados as politicas territoriais® e as transformacdes territoriais
que ocorreram entre as décadas de 70 até inicio da de 90, apresentando as distintas formas de
atuacdo do Estado brasileiro e das empresas, destacando-se a ndo homogeneidade do processo
de ocupacdo que foi induzido e que atendia preceitos regionais e nacionais de uma geopolitica
classica, com aspectos da integracéo territorial e a circulacdo pelo territério e, ainda, aspectos
de uma geoeconomia fomentada pelo Estado e pelas empresas em projetos de colonizagéo,
principalmente no Centro-Oeste.

A construcdo de rodovias na Amazonia foi sendo instituida em momentos historicos
distintos, apos o final da década de 50. Inicialmente, o projeto consistia em construir grandes
rodovias, que se interligavam a nova capital federal e as demais capitais estaduais e regides,
tendo em vista objetivos, como: facilitar a integracao territorial e a mudanca da capital para o
interior do pais atendiam preceitos geopoliticos classicos; constituir integracdo de mercados;
estabelecer novas infraestruturas, que alimentariam os parques industriais recém-instalados,
com producdo de maquinas e veiculos; agilizar deslocamento da frente pioneira para o centro-
oeste.

A atuacdo do Estado na Amazoénia, com distintos projetos que convergiam com a
atuacdo centrada na integracdo fisica, no povoamento, na expansao da frente pioneira e
agricola, remete a uma estrutura de planejamento constituida por arranjos juridicos,
institucionais e financeiros, nacional e estrangeiro, principalmente a Gltima, que teve somas

vultosas de recursos internacionais via empréstimos.

8 A rigor, as transformagGes ocorridas na Amazonia e a construcdo de grandes eixos rodoviarios resultaram de
politicas territoriais, as quais, por sinal, possuem uma dada concepcdo de espago nacional e podem ser
compreendidas como estratégias de intervencdo de um Estado, através de mecanismos capazes de viabilizar
determinada politica que altera as estruturas territoriais do pais (COSTA, 1989). Essas estruturas territoriais,
concentradas ao longo da faixa litorAnea durante toda a formag8o territorial do Brasil, representaram a
constituicdo de porgdes territoriais com infraestruturas, porém_isoladas de outras.
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O planejamento, que constituiu um modelo tedrico, que norteia a agdo Estatal
(MINDLIN, 1975) na atuacdo territorial, com insercdo de novos sistemas de engenharia,
novas estruturas politicas e juridicas e o norteamento de investimentos publicos e privados,
conjuntamente, sdo e foram capazes de reorganizar partes do territorio. No caso de
investimentos em infraestruturas, como transportes, energia etc., o crescimento pode ser
planejado “mesmo quando os objetivos mais gerais de crescimento de renda, emprego etc.,
ainda ndo estdo fixados”, tendo como técnica de planejamento “assegurar o equilibrio entre os
niveis de produgdo e a demanda de bens” (MINDLIN, 1975, pp. 16-17). A propria decisdo de
planejar é essencialmente politica, atendendo interesses convergentes e difusos, geopoliticos e
geoecondmicos, com destaque para a oferta e insercdo de infraestruturas de circulagéo,
pensadas como indutoras de atividades produtivas, ou seja, com capacidade de estabelecer um
possivel efeito multiplicador.

Algumas caracteristicas particulares desse planejamento do Estado, no caso do Brasil
para as regides, principalmente a Amazonica, consistiam numa possibilidade de reduzir as
desigualdades regionais, com potencializacdo de aumento de atividades econbémicas,
infraestruturas e servicos.

A eleicdo da Amazonia como prioridade dos investimentos denotam uma conjugagéo
de esforgos, alinhados a partir de 1968, e com maior intensidade a partir de 1970, com o0s
programas e projetos, paulatinamente executados naquela regido politica. Mas, vale apontar
que alguns elementos de planejamento, que pontuavam a regido como prioridade, j& estavam
sendo orquestrados desde o governo presidencial de Juscelino Kubitschek, momento que em
houve a construgdo de duas grandes rodovias entre a capital politica e a Amazénia.

A importancia da articulacdo e de uma interligagéo territorial, por meio de sistemas
de engenharia, como as rodovias, foram apontadas, no inicio do século XX, como elemento
fundamentais para o Brasil, como se destaca:

A importancia, no caso, de uma ligacao terrestre ininterrupta era (e €) tdo evidente
que, quando da mesma se cogitou, ai pelo primeiro decénio do século, um diplomata
sul-americano (ndo brasileiro) afirmou que, quando o Brasil estabelecesse a ligacéo

ferroviaria entre o Norte e o Sul, seria um pais invencivel na América do Sul
(SILVA, 1951, p. 8).

Inicialmente, duas grandes rodovias foram construidas entre a capital federal em
direcdo a regido Amazonica conectando-a as cidades de Porto Velho via BR-029 — atual BR-
364- até Brasilia; e a rodovia Belém-Brasilia, sendo que ambas possibilitaram, mesmo que de
forma precéria, o deslocamento da frente pioneira ao longo do seu respectivo eixo, e 0
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estabelecimento de interagOes espaciais entre a Amazonia rondoniense e a paraense, com as
regides do centro-oeste e sudeste.

O retorno desse projeto geopolitico ocorreu a partir de 1966, durante o Governo
Militar -1964-1985-, que passou a implantar as rodovias ja projetadas, porém articuladas com
diversos projetos de colonizacdo e de exploracdo mineral. Entre 1966 até 1970, o governo
federal destinou recursos para a construcdo das rodovias BR-029, com reabertura da rodovia
ao trafego; BR-319, entre Manaus e Porto Velho; BR-174, entre Manaus e Pacaraima; e
melhorias na rodovia Belém-Brasilia.

A primeira cruz rodoviaria foi estabelecida pelas rodovias Brasilia-Acre e Belém-
Brasilia, em 1961, e, na década de 70, outro projeto se sobrepde, com o formato de uma
cruz®. As rodovias Transamazonica e Santarém-Cuiaba, foram projetos que almejavam a
integracdo territorial, o deslocamento das frentes pioneiras e da fronteira agricola, sendo que,
na década de 70, a construcdo das rodovias estava diretamente vinculada aos projetos
econémicos ao longo dos eixos.

Em artigo publicado originalmente em 1969 - O papel das rodovias no
desenvolvimento da Amazonia -, de autoria de Eliseu Resende, que ocupou o cargo de diretor
da entdo Diretoria Geral do Departamento Nacional de Estradas e Rodagem-DNER, entre os
anos de 1967 até 1974, apontou primeiro o nome da ligacdo Leste-Oeste entre o Nordeste e
Amazonia, denominada de TransamazoOnica e apontou que “a existéncia de um sistema de
transporte ¢ condi¢do indispensavel a realizacdo de qualquer programa de desenvolvimento”,
mas o0s sistemas de transportes ndo podem ser construidos sem uma articulacdo com outros
projetos, isoladamente ndo se motiva o desenvolvimento econdmico (RESENDE, [1969]
1970, p. 254)

As rodovias construidas, principalmente entre a capital em direcdo as regides, com
destaque para o Mato Grosso, tinham como propdsito “inibir as tendéncias centrifugas da
Bacia do Prata” (ALBUQUERQUE, 2015, p. 69), rompendo as possiveis influéncias
argentinas em territorio brasileiro. De forma semelhante, para reduzir essas influéncias, o
Estado passou a investir em infraestruturas de circulagdo, como em ferrovias e grandes
rodovias, articulando todo o territdrio nacional, inclusive as areas de fronteiras do Centro-
Oeste.

A penetracdo do territorio brasileiro, por meio da ocupacéo e do estabelecimento de

atividades produtivas voltadas ao comércio, deu-se, inicialmente, pelo rio Amazonas, tendo-

8 QO livro O outro brago da Cruz, de Paulo Nunes Leal, remete a essa ideia.
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se, atualmente, uma conjuntura que articula o rio Amazonas e o Centro-Oeste, promovendo
uma concepcao classica de geopolitica brasileira em uma anulacéo da influéncia argentina no
Centro-Oeste, com destaque para o Mato Grosso, o qual faz parte de uma regido
(ALBUQUERQUE, 2015) que se projeta como “centro geografico do continente”
(TRAVASSOS, 1935, p. 115) e, atualmente, como uma zona de soldadura continental,
formada por uma extensa rede de circulagdo e integracdo, além da producdo agricola de
grdos, presente na regido e que compde essa zona, que ndo somente concentrou indices de
desmatamento como mantém um player de inovacdes voltadas a producdo e ao cultivo de
grdos. Ainda, essa zona esta integrada fisicamente em decorréncia da prépria atuacdo estatal
em tempos pretéritos, mas o dominio desta é essencialmente econdémica e controlada pelo
mercado, via grandes corporagdes internacionais e nacionais, que adquirem e processam 0S
grdos, tendo apenas uma que tem o dominio das terras e o sistema produtivo, que é o caso da
Amaggi.

Essa estrutura produtiva que constitui essa zona de soldadura teve dois principais
momentos de atuacdo do Estado. Primeiro foi a abertura de rodovias, com o0s projetos de
colonizacdo; e, posteriormente, foram os investimentos na conversdo do cerrado para o
cultivo de gréos, destacando-se, antes, as rodovias e, depois, 0s projetos de introducdo dos
cultivos de gréos no Centro-Oeste.

O Programa Estratégico de Desenvolvimento - PED, publicado em 1967, no governo
militar de Costa e Silva, para o periodo de 1968 até 1970, apresentava “como objetivo basico
o fortalecimento da empresa privada, visando a aceleracdo do desenvolvimento econémico” e
a “consolidagdo da infraestrutura pelo governo”, além da ampliacdo das vagas de emprego e
do mercado interno (KON, 2010b, p. 21). O fortalecimento das empresas privadas e a sua
atuacdo é anterior aos decretos da década de 70, que para uma parte da Amazbnia, a
legitimac&o juridica ocorreu a partir de 1974, no caso particular das margens da rodovia BR-
163 no trecho mato-grossense.

No ano de 1970, ocorreu a institucionalizagcdo do Programa de Integracdo Nacional-
PIN, mantido com recursos na ordem de dois bilhdes de cruzeiros, destinados a dois
principais investimentos: a constru¢do da rodovia Transamazonica, entre o Nordeste e
Amazonia; e da rodovia BR-163, no trecho entre Cuiaba e Santarém. Ambas as rodovias
foram sendo construidas simultaneamente, mantendo um ‘ordenamento territorial’ instituido

para fins de planejamento estatal, com os projetos de colonizacéo, industriais e de mineragéo.
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Em trabalho anterior, Oliveira Neto (2015) destacou que, na rodovia
Transamazonica, foram estabelecidos véarios projetos de colonizacgdo ao longo de uma faixa de
100 km, a partir das margens da rodovia, e que 0 processo de povoamento da rodovia foi
constituido de forma gradual, aumentando de 70 mil pessoas, entre Labrea-AM e Estreito-
MA, para mais de dois milhdes de pessoas, em quatro décadas depois da construcao.

A construgdo de um dado sistema de engenharia atende uma gama variada de
objetivos, e, ndo estando distante disso, a rodovia Transamazonica tinha diversos objetivos®
dentre os quais, tencionava aumentar a densidade demografica e conectar-se com 0s rios
navegaveis, como Tocantins, Xingu, Tapajés Madeira e Purus, perpassando, no sentido Leste-
Oeste, e um trecho entre Altamira e ltaituba, perpassando areas com declives e formacéo
geomorfoldgica de transicdo, entre estrutura sedimentar e cristalina o que favorecia a
construcdo de usinas hidrelétricas nas Linhas de Quedas. Por outro lado, na rodovia BR-163,
no sentido Norte-Sul, possui um dos objetivos centrados na integracdo territorial, aumento
demografico, acesso a terras para a implantacdo de projetos de colonizacdo privados e
publicos, assim como a possibilidade de escoamento da producéo agricola do estado do Mato
Grosso, ou seja, pode-se observar que ambas possuem aspectos geopoliticos e
geoecondmicos, destacando-se a BR-163, que tem ao longo do seu tracado, uma atuagdo

privada no processo de ‘ordenamento territorial’ com os projetos de colonizagdo.

2.1. Processos de apropriacéo e de colonizagéo ao longo do eixo Santarém-Cuiaba

A integracdo pelas rodovias na Amazénia, em destaque a rodovia BR-163, no Para,
constituiu-se, durante décadas, de forma precaria e sazonal, impossibilitando o transporte
continuo de cargas entre o Centro-Oeste e a Bacia Amazo6nica. Embora estando conectados
pela rodovia, estavam completamente desconectados pela auséncia de um fluxo constante e
continuo durante o ano, mesmo assim, a ligacdo precaria permitiu o fluxo de caminh@es que
transportaram madeiras em toras até Itaituba, onde “a industria madeireira é predominante; no
rio Tapajos é constante a ida e vinda de balsas carregadas com toras de madeira e/ou ja
laminadas, produto tipo exportacdo” (ROSSETTO, 2007, p. 155).

Essa integracdo, constituida de fluxos entre os lugares, ao longo do eixo da rodovia
BR-163 entre as cidades de Cuiaba e Santarém, passou a ser realizada ap0s a construcdo da

rodovia, que teve inicio em outubro de 1970, nas proximidades de Cuiaba (Fig. 6).

8 Rebelo (1973) destaca que o tracado da Transamazonica permitiria o desenvolvimento da agricultura, pecuéria
e a exploracdo de recursos minerais.
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Figura 6. Construcdo da rodovia BR-163 entre as cid

N s & X

ades de Cuiaba e Santarém.

e,

Fonte: Revista Veja, n. 110, 14 de outubro de 97, p. 20.

A construcdo dessa rodovia (Fig. 7) ocorreu entre os anos de 1970 até 1976, quando foram
concluidas as obras de terraplanagem®’ até a inauguracédo, que ocorreu em 10 de outubro de 1976,
em um total de 2.239 dias, fazendo parte do Programa de Integracdo Nacional-PIN que
destinou somas de recursos para sua respectiva construcdo e da rodovia Transamazonica,
tendo um orcamento inicial de dois bilhdes de cruzeiros. A imprensa da época destacou
aspectos centrais da construcdo da rodovia, bem como alguns problemas ocorridos apos a

conclusdo das obras:

‘A estrada Cuiaba-Santarém, projeto prioritario do Programa de Integracdo Nacional, passa a
se constituir em altamente valioso instrumento de ocupagdo de novos territorios e de
interligacdo das regibes Amazodnicas e Centro-Oeste, devendo desempenhar papel de suma
relevancia no povoamento de &reas extremamente favoraveis e no desenvolvimento de
projetos profundamente significativos, tanto na agropecuaria quanto na mineragao’ ressaltou,
em seu discurso, o ministro [dos transportes] Dirceu Nogueira.

‘[...] o porto fluvial de Santarém em grande centro exportador, criando-se através desta
estrada todo um importante corredor de transporte voltado para os mercados d’aquém e
d’além fronteiras’, disse Dirceu Nogueira.

Luis Salgado Ribeiro — A estrada Cuiaba-Santarém —BR-163- tem 1.777 quildmetros, dos
quais 112 em comum com a Transamazdnica e 163 aproveitados da BR-364 entre Cuiaba e
Porto Velho. Toda a extensdo é transitavel por qualquer veiculo, mas ndo por qualquer
motorista.

[...] ndo h& qualquer posto de gasolina, nem hotéis ou lanchonete. S8o, portanto, 969
quilémetros sem nenhum ponto de apoio aos motoristas, a ndo ser os acampamentos dos
Batalhdes de Engenharia, que construiram a estrada (ESTADO DE SAO PAULO,
21/10/1976, p. 22).

87 “Essa rodovia [...] tem caracteristica simples e baixo custo, uma faixa de desmatamento de 70 m e uma
plataforma de 8,6 m, em condicGes de suportar os projetos de ocupacao, de colonizagdo e as atividades primarias
que ali se implantardo. A melhoria das suas caracteristicas técnicas dependera da resposta que a regido der ao
exigir maior intensidade dos transportes” (REBELO, 1973, p. 112).
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As obras da rodovia BR-163 foram executadas, em sua totalidade, pelo exército, por
meio de dois Batalhdes de Engenharia de Construcdo-BEC®, que deram inicio as obras em 03
de setembro de 1970, com o deslocamento dos 2° e 3° Batalhdes rodoviarios, sendo um do
Estado de Santa Catarina, da cidade de Lages, e 0 outro do Rio Grande do Sul, da cidade de
Carazinho. Os batalhdes se instalaram nas cidades de Santarém e Cuiaba com as
denominacdes de 8° Batalhdes de Engenharia e Construcédo, pelo Decreto n. 66.976, de 28 de
julho de 19708, com objetivo principal de construir a rodovia BR-163 com 1.777 km de
extensdo entre as duas cidades onde estavam instalados os BEC (ESTADO DE SAO PAULO,
20/10/1976, p. 10).

A interligacdo entre as rodovias Transamazonica, ja concluida, e a BR-163 ocorreu
em 16 de agosto de 1972 ate onde é a cidade de Rurdpolis (REBELO, 1973), e, “em junho de
1973, 0 9° BEC finalmente conseguiu completar o desmatamento até Cachimbo, na divisa de
Mato Grosso e Pard, vencendo 792 quildmetros de selva”, mantendo o método de construcdo,
semelhante ao empregado na construgcdo das demais rodovias Amazoénicas.

O método de construcdo da Cuiaba-Santarém foi mais ou menos parecido com o
empregado na Transamazdnica. Comecou pelos estudos de topografia, depois o
desmatamento numa faixa de 70 metros de largura até chegar ao tracado do leito da
estrada, com largura variavel entre sete e dez metros. Depois de aberta, a estrada foi

coberta com uma camada de pedregulho (picarra) que permite o trafego em épocas
de chuva (ESTADO DE SAQ PAULO, 20/10/1976, p. 10).

O percurso construido da rodovia BR-163 teve um projeto inicial de interligar
Cuiaba a Santarém, tendo sido incluida a ligacdo Cuiaba-Tenente Portela, existente a partir de
4 de abril de 1973, por aprovacdo de um projeto basico pelo do entdo presidente General
Emilio Médici, constituindo no prolongamento da rodovia até a fronteira com o Suriname
com mais de 600 quilébmetros, interligando com outra rodovia projetada e denominada de
Perimetral Norte —Macapa-Mitu (REBELO, 1973, p. 114), sendo construidos apenas um
varadouro de 200km e n&o sendo concluido esse trecho.

Os objetivos da construcdo da rodovia (Fig. 7) consistiam em permitir acesso as
terras situadas nas margens da rodovia, tanto para colonizacdo publica quanto privada;

facilitar o escoamento da produgéo do Centro-Oeste pelo rio Amazonas; e propiciar uma

8 0 8° BEC ficou encarregado de implantar 964 km, e 0 9° BEC os 793 km da rodovia BR-163 (REBELO,
1973).
8 «Art. 1°. Fica transformado o 2° Batalhdo Rodoviario (Batalhdo Rondon), com sede em Lages-SC, em 8°
Batalhdo de Engenharia de Construgcdo (Batalhdo Rondon), com sede em Santarém-PA. Art. 2° Fica
transformado o 3° Batalhdo Rodoviario, com sede em Carazinho-RS, em 9° Batalhdo de Engenharia de
Construcéo, com sede em Cuiaba-MT” (BRASIL, 1970).
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integracdo fisica do territorio®, destacada por Becker (1990e, p. 167) como uma “integragio
de grandes porg¢des do espaco amazonico a ordem espacial imposta pelo Estado é a integracao
a ordem de um espaco global, em que as atividades e sua organizagédo se realizam numa nova,

muito mais ampla escala”.

Figura 7. Construgdo e inauguracéo da rodovia BR-163, no trecho entre Cuiaba e Santarém: a) moto escrapers
fazendo terraplanagem; b) obras de aterro; c) chegado do presidente; d) presidente e seus ministros; €)

descerramento da placa; €) placa de bronze da inaugurag&o.
a) b) q) .

[UIABA - SANTAREN
i : —
Fonte: (BRASIL HOJE, n. 175, n. 1976).
A necessidade da construcdo de uma ligacdo terrestre entre o Centro-Oeste,
principalmente que aproximasse a cidade de Cuiaba ao rio Amazonas via Santarém foi
proposto, pela primeira vez, em 1844, durante o regime Imperial, cujo objetivo principal era o
transporte de carga da producdo agricola e agropastoril para a cidade de Santarém, conforme
aponta o jornal Estado de Sdo Paulo e Rebelo:
A ligacdo terrestre entre Cuiaba e Santarém tem seu primeiro registro em 1844,
quando a Camara de Santarém, respondendo o oficio da provincia do Gréo-Para,

informava: ‘A estrada de que se trata € de uma vantagem transcendente para o
Estado e para os particulares. Esta Camara, porém, ndo tem suficientes dados para

% “Q presidente Geisel inaugura hoje na serra do Cachimbo, divisa de Mato Grosso e Para, a rodovia Cuiaba-
Santarém, com 1.777 quildmetros inteiramente construidos pelos 8° e 9° Batalhdes de Engenharia e Construgédo
do Exército, em seis anos, ao custo de 700 milhdes de cruzeiros. Trata-se de uma estrada de 1° classe que,
embora revestida apenas de cascalho, tem condic¢des de infraestrutura para posterior asfaltamento. Cerca de 30
mil pessoas j& moram ao longo de seu percurso, cuja ocupacdo tem caracteristicas diferentes no Para (familias de
colonos), em Mato Grosso (grandes projetos agropecudrios). Uma de suas principais finalidades é abrir as portas
para exportacdo dos produtos do Centro-Oeste pelo porto paraense, no rio Amazonas. Mesmo incompleta, a
Cuiaba-Santarém seria ainda foco de tensdes sociais em consequéncia de irregularidades praticadas por
companhias que venderam terras e hoje sdo disputadas por diferentes proprietarios. Nos conflitos, envolveram-se
igualmente os indios, que tiveram suas areas invadidas por posseiros” (ESTADO DE SAO PAULO, 20/10/1976,
p. 10).
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poder calcular o tempo de duragdo destes trabalhos nem a soma que com eles se
podera despender’.

Em 1916, as autoridades do setor de transportes receberam um estudo sobre a
ligacho feita por Agostinho dos Reis; em 1927, quando o engenheiro aleméo
defendeu a estrada como altamente relevante para o desenvolvimento da regido,
muitos ainda a consideravam uma fantasia impossivel de torna-se realidade
(ESTADO DE SAO PAULO, 20/10/1976, p. 10).

O Eng° Paulo de Fortin, em seu estudo critico e histérico do problema ferroviario de
1927, preconizou a necessidade de uma ligagdo entre Cuiaba e Santarém. No mesmo
ano, outro Engenheiro, Luis Schnoer, organizou um plano rodoviario para o Brasil,
em que aparece a ligacdo rodoviaria Cuiaba-Santarém (REBELO, 1973, p. 111).

Essa ligacdo terrestre aparece nos mapas oficiais do final do reinado e inicio da
republica, momento marcado por alguns planos de viacdo elaborados, evidenciando que o
processo de integracdo territorial, por meio de caminhos terrestres, ndo foi algo pensado
somente durante o Regime Militar ou no governo de JK%; esses governos efetivaram, de
forma alterada, o projeto inicial de integracdo que era por grandes linhas férreas passou a ser
por grandes eixos rodoviarios.

A construcdo das ligacdes terrestres, com mais de 1000 km, foi planejada,
inicialmente, no segundo reinado (SOUZA NETO, 2012), tendo como propdsito principal o
escoamento da producdo interiorana e o deslocamento da frente pioneira, que se deslocou do
litoral e adentrou o territério, se distanciando daquele. Na segunda metade do século XX, “a
funcdo pioneira e desbravadora, até entdo atribuida as ferrovias, foi gradativamente se
transferindo para as rodovias [...]” (PEIXOTO, 1977, p. 29), que passaram a fazer parte das
politicas territoriais e se transformaram no fio condutor, como foram as ferrovias, para o
deslocamento de atividade produtivas em novas regioes.

A substituicdo da opcéo ferroviaria se dava pela possibilidade de se estabelecer um
“servico de transporte extremamente flexivel, de porta a porta, realizado pelo caminhao”
(REBELO, 1973, p. 56), permitindo acesso aos projetos de colonizagao situados nas margens
das rodovias, evitando a criacdo de centralidades com estacfes, além de ter uma reducéo de
custos que permitiria a circulacdo de veiculos em caminhos preliminares, mesmo que em
condicGes precérias, possiblidade de investimento gradual com a construcéo de um varadouro,

rodovia com oito metros de largura, pavimentagio e duplicacio®, e o lobby das empresas

%1 “BEm 1958, o presidente Juscelino Kubitschek determinou, com o decreto de construcio de Brasilia, a abertura
de grandes eixos rodoviarios, ligando a futura capital com todas as regiGes do Pais. Interessando?? a regiao
amazonica, duas grandes estradas alcangavam 0s seus extremos em territdrios brasileiro: a Belém-Brasilia e a
Brasilia-Acre. Esta Gltima ndo chegou a atingir seu objetivo, no final do governo JK. Chegou até Porto Velho,
por meio de uma carrogavel pioneira” (VALVERDE, 1971, p. 4).
%2 Na década de 70, ja estava explicito que o investimento nas rodovias era de carater gradual, na propria
descricéo do entdo diretor geral do DNER, Eliseu Resende, fica claro que “somente o desenvolvimento futuro da
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automobilistas, que estavam se instalando no Brasil no momento em que se estruturava a
expanséo da circulacdo terrestre.

Nesse aspecto, aponta-se que “a implantacdo de uma ferrovia € significativamente
mais cara que a de uma rodovia nas varias alternativas imaginaveis. Além de ter custo mais
alto de implantacéo, as ferrovias, se comparadas as rodovias, exigem mais tempo para a sua
construgdo” (MARTINS, CAIXETA FILHO, 1998, p. 80; MARTINS, 1998, p. 24).

O processo de colonizacdo do eixo foi bastante heterogéneo, com um processo de
ocupacdo constituido pelo controle do INCRA e com colonos, sendo que, nas porcoes
setentrional e porcdo meridional, a colonizacdo foi incumbida, em sua maior parte, pelas
empresas imobiliarias e de colonizacdo. Além disso, nessa porgdo, 0s projetos estavam
voltados para a formacdo de grandes propriedades, com objetivo de producdo de grdos e de
rebanhos.

O jornal Estado de S&o Paulo divulgou no momento da inauguragéo da rodovia, uma

matéria sobre a ocupacdo da rodovia e um breve histérico:

-RESTA DEFINIR UM TIPO DE OCUPACAO PARA A AMAZONIA.
LUCIO FLAVIO PINTO: O trecho de Santarém até o entroncamento com a
Transamazdnica acabou sendo mais influenciado pelo tipo de colonizacdo dirigida,
comandada pelo INCRA, pequenos proprietarios conseguiram instalar alguns lotes
em areas que ndo foram absorvidos pela Floresta Nacional do Tapajos (600 mil
hectares), criada em 1973, quando a ocupacdo da regido ja estava em curso.
Atravessando uma regido de terras férteis, muitos minérios e floresta rica, a Cuiaba-
Santarém ja era importante mesmo antes de ter sido concluida, sua necessidade era
sentida desde 1844, quando foi aprovado o primeiro projeto para construcdo de uma
ferrovia que escoasse a producdo brasileira e sul-americana para Santarém e o
Atlantico.

Naquele momento, a estrada era vista como um ponto de ligagcdo entre um porto
exportador, ndo exatamente como uma forma de colonizagéo das terras atravessadas.
Ao ser iniciada, contudo, ela visava a ocupacao das terras férteis do Norte de Mato
Grosso e do Sul do Pard e ndo tanto a exportacdo. A demora na sua conclusdo
solidificou essa funcdo de penetragdo ao interior, reforcando também algumas
distorgBes provocadas pela falta de controle oficial (ESTADO DE SAO PAULO,
20/10/1976, p. 10).

Os tracados das rodovias foram projetados, tendo como base alguns levantamentos
realizados anteriormente. Quic4 o projeto Radam Brasil s teve seus resultados divulgados apos a
conclusdo da abertura de todas as grandes rodovias, logo, pensa-se que, quando houve o tragado dessas
ligacOes, ele foi realizado com base em alguns levantamentos prévios, pois essas rodovias perpassam
areas com possiveis aproveitamentos hidrelétricos e minerais. Algumas usinas até ja foram construidas

—Tucurui, Belo Monte, Balbina, Jirau, Santo Anténio, Rio Teles Pires e Samuel, incluindo algumas

area de influéncia da estrada devera motivar investimentos adicionais para melhoria de caracteristicas técnicas e
de condigdes de trafego” (TAMER, 1970, p. 35).
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pequenas centrais, como a do Jatapu e Curud-Una, todas situadas ao longo do eixo das grandes
rodovias; e 0s projetos de mineracdo, como: Pitinga, Carajas, extracdo de cassiterita, em Rondbnia e 0
acesso aos Morro dos Seis Lagos.

No caso particular da rodovia Transamazonica, que segue no sentido Leste-Oeste, Valverde
destaca o projeto dessa rodovia da seguinte forma:

O tracado das rodovias, especialmente o da TransamazOnica, foi concebido de
maneira muito inteligente: por um lado, une as cabeceiras de navegacdo permanente
dos principais afluentes e subafluentes da margem direita do Amazonas — Tucuruli,
no Tocantins; Altamira [...] no Xingu; ltaituba, no Tapajds; Prainha, no Aripuana, e
Humaita, no Madeira. Por outro lado, aproveita, sempre que possivel, gargantas
rochosas, onde os rios se estreitam e nos quais afloram bons embasamentos para os
pilares das pontes [...] (VALVERDE, 1971, p. 12).

Por outro lado, a rodovia BR-163 teve seu tracado no sentido Norte-Sul, cruzando
com a rodovia Transamazonica, sendo que ambas perpassam areas com recursos naturais, rios
com a potencialidade de permitir a construcdo de usinas hidrelétricas. Nesse contexto, nota-se
que a construgdo das rodovias atendia demandas essencialmente econdmicas, tais como
permitir acesso aos recursos disponiveis.

Contudo, para a construcdo desses grandes sistemas de engenharia, uma estrutura
logistica, constituida de aer6dromos, foi estabelecida, aproveitando-se da existéncia do
Campo de Provas Brigadeiro Velloso-CPBV, situado na Serra do Cachimbo, onde perpassa a
rodovia, facilitando, naquele momento, o transporte de equipamentos para as frentes de obras,
que avancavam floresta a dentro.

Na porcdo setentrional da rodovia, houve a intersec¢do (Fig. 8), onde esta situado,
atualmente, o distrito de Campo Verde — 30km de Miritituba - e outro entroncamento na
cidade de Ruropolis Presidente Médici, inaugurada em 12 de janeiro de 1974, fazendo parte

de um ambicioso projeto de povoamento das terras ao longo da rodovia.
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Figura 8. Entroncamento entre as rodovias BR-230 e BR-163, onde esta situado, atualmente, o distrito de Campo
Verde -
T -

Fonte: (BRASIL HOJE, n. 175, 1976).
Alguns migrantes, principalmente de origem nordestina e do Sudeste, ocuparam as

terras nas proximidades da interseccdo das rodovias BR-230 e BR-163, tendo, inicialmente,
recebido apoio governamental, constituido de: uma casa de madeira, construida pelo INCRA;
equipamentos, como moto serras, tercados e facdes; e aquisicdo da producdo. O INCRA
assentou, a cada 1 km da rodovia, quatro familias, duas para cada margem da rodovia. Essa
colonizacéo foi realizada entre o atual Distrito do Campo Verde — conhecido como Trinta®® -
até o distrito de Miritituba — pertencente ao municipio de Itaituba®. A producdo de arroz,
nesse trecho, teve um grande desempenho em 1975, no entanto, a partir daquele ano, toda a
estrutura estatal, voltada para o fornecimento de equipamentos e compra da producdo, foi
sendo reduzida, além de serem reduzidos os recursos destinados a manutencdo das rodovias
em todo o Brasil. Na Amaz6nia, e no caso das BR-230 e BR-163, as rodovias ficaram
praticamente sem manutencdo®®, comprometendo o leito estatal das vias que ndo possuiam
pavimento e dificultando a circulagdo de pessoas, cargas e informacdes, rompendo-se cadeias
produtivas que tinham sido estabelecidas entre 1974 e 1975, como a producdo de arroz.

A circulacdo pelas rodovias e os projetos de colonizagdo estruturam uma répida
organizacdo de uma rede urbana dentro da frente pioneira, com ‘“subsistemas isolados, na
precariedade dos servigos vinculados ao consumo da populagéo e as atividades produtivas e

no impressionante crescimento dos nucleos urbanos” (BEKCER, 1990a, p. 22).

9 Informagéo obtida em trabalho de campo por meio de entrevistas com moradores da Transamazonica.
% «A cidade de Itaituba, na confluéncia da estrada com o rio Tapajos, é centro de uma area em que o projeto de
colonizagdo foi esvaziado e substituido pela exploragdo do ouro, por grandes firmas, e pela pecuéria, por
populagio vinda principalmente do Rio Grande do Sul” (BECKER, 1990d, p. 139).
% Informagdes obtidas em trabalho de campo.
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As estradas e esses projetos, que foram sendo implantados paulatinamente, denotam
que a abertura das rodovias propiciou transformacgfes substanciais, com novos arranjos
espaciais e fluxos migratorios, todavia dois aspectos precisam ser ponderados: primeiro, as
rodovias foram construidas de forma articulada com projetos econémicos de empresas e de
povoamento do territorio; e, segundo, a frente pioneira de deslocamento estava em marcha no
sentido Nordeste-Amazonia e Sudeste-Centro-Oeste-Amazonia, por meio dos caminhos
existentes, sejam eles rios, varadouros de tropas de expedicdes ou pequenas estradas, antes
mesmo da construcdo dos grandes eixos. Nesse sentido, concorda-se com Velho que:

[A] [...] a enorme transformacéo ocorrida com o advento da estrada, bem como o
fato de que, nos anos anteriores, ja estavam ocorrendo alguns desenvolvimentos em
direcdo semelhantes. Particularmente, é de se notar como a frente agricola e o seu
avango sempre estiveram associados a abertura de estradas e caminhos, afastando-se

da beira, buscando a penetragdo e a ligacdo com as vias principais de comunicacéo e
transporte (VELHO, 1972, p. 148).

Deve-se, ainda, mencionar que o processo de expansdo da frente pioneira para o
Oeste —Centro-Oeste- data da década de quarenta, durante o governo de Getulio Vargas,
naquilo que se denominou de “Macha para o Oeste”, a primeira politica oficial de inducao da
ocupagéo no Centro-Oeste e Amazonia (BRASIL, 2006, p. 15).

A construcdo dessas rodovias estava associada a uma politica de ocupacgdo das suas
respectivas margens, no entanto, como aponta lanni (1979, p. 13), “as rodovias ndo podem ser
tomadas sempre como precursoras da chegada de posseiros, grileiros, latifundiarios,
empresarios, agentes do poder publico, igrejas e seitas, bancos e outros indicios da
metamorfose da terra virgem” em atividades agricolas e camponesas. A constru¢cdo das
rodovias caminhava par em par com a ocupacdo das novas areas, sendo “inegavel que a
construcdo da rodovia tende a assinalar uma nova fase na formacgéo ou desenvolvimento das
atividades econdmicas e politicas em cada area” (IANNI, 1979, p. 13).

O processo de colonizagao no trecho Altamira-Itaituba foi instituido com um padréo
de pequenas propriedades, com diferentes lotes (Fig. 9) de aproximadamente 100ha, “quer
fossem as margens da Transamazonica (de 500m x 2.000m) quer situados inteiramente, ao
longo de estradas vicinais (de 400m x 2.500m)”, sendo, estes ultimos destinados aos colonos
ou parceleiros, “vendidos pelo Incra com prazo de pagamento de até vinte anos” (MIRANDA,

1990, p. 36).
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Figura 9. Lotes do Incra.

Lotes:
500x2000

[ | 400x2.500

- Rodovia
I

Vicinal

Fonte: MIRANDA (1990b, p. 38).

A primeira etapa dessa colonizacdo ao longo das BR-230 e BR-163 - na porcao
setentrional desta Gltima - ocorreu entre 1971 até 1974, “quando o Estado, [por meio] do
Incra, criou as condi¢des para a instalagdo dos primeiros colonos na area”, caracterizando-Se
como etapa de assentamento oficial com recursos financeiros, administrativos e técnicos,
edificacdo de agrovilas e agropoles, e uma intensa propaganda oficial dos projetos de
colonizacdo e da oferta de trabalho na regido, almejando atrair pessoas para as margens das
rodovias, oriundas de outras regies do pais (MIRANDA, 1990b).

lanni (1979, p. 60) destaca que “a colonizagédo oficial, que teve seu apogeu nos anos
de 1970-73, foi conduzida de modo a tornar quase totalmente dirigido e planejado, 0 processo
de instalacao e consolidacdo dos nucleos de colonos”, em um processo de urbanizagdo rural,
com a criacio de Agrovilas, Agropoles e Ruropoles®.

A segunda etapa consistiu, apds o ano de 1974, na reducdo dos trabalhos de
colonizagdo e de assentamentos, tendo estabelecido um movimento espontaneo de circulacdo
de pessoas e de ocupacdo (MIRANDA, 1990b), com reducdo substancial das atividades do
INCRA na colonizag&o e no apoio aos produtores inseridos naquela regido®’.

% Ver as distinges de cada uma em lanni, 1979, p. 61.

% Miranda aponta que o INCRA, naquele momento, “ndo tinha mais a preocupagdo de promover a vinda de
pessoas. Essa diretriz refletia a mudanga da politica governamental que, em termos de colonizagdo dirigida,
passou a privilegiar a colonizacdo particular, limitando-se a consolidar, de forma mais atenuada, o0s projetos
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Realizando um balanco critico, a colonizagdo dirigida, com incentivos econémicos e
com objetivos definidos tecnocraticamente, ndo atingiu as metas estruturadas, constituindo
uma nao efetiva ocupacéo das terras e ndo assegurando aos colonos a respectiva insercao na
capitalizagdo ou sua reproducdo em condi¢des ideais (MIRANDA, 1990d). Além disso, “[...]
na prética, ndo se realiza nenhuma reforma agraria. O que ocorre é que a politica de
colonizacdo ¢ apresentada como politica de reforma agraria” (IANNI, 1979, p. 125).

A colonizagdo das margens da TransamazoOnica “ndo atingiu as metas propostas, foi
capaz de concretizar uma ocupacdo na regido da Transamazonica cuja tendéncia a expansao €
visivel” (MIRANDA, 1990b, p. 45), caracterizando-se como um processo induzindo uma
migragdo que se tornou espontanea para as margens das rodovias.

Oliveira (2016) destaca que, apds dois anos do inicio da implantacdo dos projetos de
colonizacdo na Transamazodnica, no trecho paraense, apresentavam-se nimeros bem abaixo do

estimado pelo governo federal.

[...] o projeto de coloniza¢do do INCRA em Altamira, na Transamazonica, passados
dois anos de sua implantacdo, revelava ao pais que tudo ndo passava de um grande
plano, ndo para os colonos (o INCRA dizia que iria ‘implantar 10.000 familias até
72, 100.000 até 74 e atingir 1.000.000 em 1980°) pois bem, no final de 1972, s6
haviam sido assentadas 3.872 familias de forma precaria e, a partir do més de
novembro daquele ano, o INCRA suspendeu o envio de agricultores para a regido. O
plano visava, isto sim, ‘forcar’ estes colonos a iniciarem o processo de abertura da
regido para que fossem formando um ‘contingente de mao de obra a disposi¢do do
grande capital’, que, a partir de 1973, passou a ser oficialmente estimulado e
convidado a participar da ocupacdo em grande escala, e em grandes areas
(OLIVEIRA, 2016, p. 112).

Esse talvez seja um dos principais motivos que contribuiram para o fracasso do
processo de colonizagdo das rodovias, isto €, a prdpria auséncia de assisténcia aos colonos
gue, muitas das vezes, eram oriundos de outras regiGes e com préaticas agricolas distintas
daquelas existentes na Amazoénia e uma ocupacao em terra firme, com percursos terrestres,
com sazonalidade de trafegabilidade e com rompimento de fluxos em alguns momento do
ano, principalmente durante o periodo de elevados indices pluviométricos entre dezembro e
maio.

Uma das altera¢des substanciais que ocorreram no processo de colonizagao das terras
na Amazonia deu-se a partir do Decreto n. 74.607, de 25 de setembro de 1974, dispondo sobre
a criacdo do Programa de Polos de Desenvolvimento Agropecuario e Agromineral da
Amazdnia - POLAMAZONIA, com objetivo centrado no Art. 1° “[...] com a finalidade de

oficiais ja iniciados e, por outro lado, revelava que a busca de terras devolutas havia ultrapassado a capacidade
de um processo seletivo dirigido” (1990b, p. 40).
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promover o aproveitamento integrado das potencialidades agropecuérias, agroindustriais,
florestais e minerais, em 4reas prioritirias da Amazdnia”, em 15 areas® prioritarias, com
articulacdo e atuacdo interministerial e com outros programas gue estavam em curso, COmo: o
Programa de Integracdo Nacional - PIN — desde 16 de junho de 1970; Programa de
Redistribuicdo de Terras e de Estimulo a Agroindustria do Norte e do Nordeste - PROTERRA
- 6 de junho de 1971; Superintendéncia do Desenvolvimento da Amazonia - SUDAM, desde
1966; Superintendéncia do Desenvolvimento do Centro-Oeste - SUDECO, desde 1971; e do
Banco da Amazoénia S. A. - BASA, desde 1942.

O POLAMAZONIA teve, na sua criagdo, a destinacio de somas colossais®® de
recursos financeiros para os 15 projetos e instituiu mudancas radicais na colonizacéo oficial, a
qual, segundo lanni (1979, p. 39), “passa a um segundo plano, ao passo que a colonizacdo
particular ganha mais dinamismo [...] Mas foi a partir de 1974 que a empresa provada de
colonizagdo ganhou novo impulso, a0 mesmo tempo que o proprio poder publico colocou a
colonizac¢ao oficial em plano secundario”.

A formacdo de um mercado, articulado entre a ocupacdo da frente pioneira e a
indUstria, € apontada por Becker (1990c, p. 91) como “uma das manifestagdes de inser¢ao do
Pais no capitalismo global é a capitalizacdo da agricultura, cuja articulagdo com a industria é
viabilizada pelo Estado de duas formas: pela integracdo vertical, com subsidios a
produtividade, e pela integragao horizontal, com subsidios a ocupagdo da fronteira”.

Além dessa alteracdo no processo de colonizacdo, reduzindo a colonizacéo publica e
repassando paras as empresas, pode-se notar que a reducdo no papel do Estado na institui¢do
dos assentamentos e na manutencdo das rodovias esteve diretamente vinculada a crise
econdmica que o Brasil passou apds 1973, principalmente, depois de 1977. Para Severo
(1984, pp. 84-130), o modal rodoviario perdeu prioridade relativa como investimento'® (Fig.
10), afirmando que “a partir de 1974, os investimentos federais em rodovias vém sendo
sensivelmente reduzidos de ano para ano”, resultando em uma elevada deterioracdo da rede
rodoviaria nacional, "além de colocar o escoamento da producdo em situacdo dificil, é

aprofundamento danoso a economia do Pais”, e, no caso da Amazdnia, a produgdo de

% | - Xingu-Araguia; Il - Caraja; Il - Araguaia-Tocantins; IV - Trobetas; V - Altamira; VI - Pré-Amaz6nia
Maranhense; VII - Rondbnia; VIII - Acre; IX - Jurud Solimdes; X - Roraima; XI - Tapajos; XII - Amapé; XIII -
Juruena; X1V - Aripuang; e XV - Marajé.
% Cr$ 2.500.000.000,00 (dois hilhGes e quinhentos milhdes de cruzeiros).
190 O autor ainda destaca que: “(...) a politica dos transportes foi profundamente marcada pelo quadro geral da
economia do Pais, em especial pelos efeitos do desequilibrio do Balango de Pagamentos e do agravamento do
processo inflacionario brasileiro” (SEVERO, 1984, p. 80).
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alimentos, escoamento, os fluxos entre as cidades, vilas, distritos e assentamentos existentes
ao longo das rodovias foram comprometidos e com fluxos sendo estabelecidos de forma

sazonal.

Figura 10. Queda no investimento rodoviario entre 1975-1984, os valores demonstrados na moeda Cruzeiro.
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Fonte: (SEVERO, 1984, p. 84).

Com referéncia ao Programa de Integracdo Nacional-PIN, Kon (2010b, p. 22) aponta
que o programa almejava uma “disseminagdo dos resultados do progresso econdémico a partir
de centros de crescimento regional e de seus efeitos multiplicadores, baseando-se nas
vantagens comparativas do pais”, porém a estrutura constituida estava fortemente apoiada na
dependéncia de recursos externos e, devido aos crescentes endividamentos, uma parte dos
projetos em curso foi paralisada, da mesma forma que a constru¢do da rodovia Perimetral
Norte, que teve suas obras suspensas em 1976.

No inicio da década de 80, o Brasil passou por um periodo de aguda crise econémica,
“ocasionada por choques externos e internos”, elevacdo dos precos externos, evolucao da taxa
de juros, “onerando ainda mais o pagamento da divida externa” (KON, 2010c, p. 111).

Com essa politica governamental de reducdo de investimentos em um planejamento
territorial constituido de grandes projetos, os recursos destinados as infraestruturas passaram a
ser canalizados para os eixos de maior densidade de fluxos, como foi o caso da BR-364, entre
Rond6nia e Mato Grosso, pavimentada no inicio da década de 80, durante o Polonoroeste,
enquanto que trechos das rodovias BR-163 e BR-230 ndo receberam capa asfaltica e, muito
menos, manutencao periodica.

Apesar de a politica territorial pensada para Amazo6nia entre 70 e 80 ter tido a

mudanc¢a marcada pela reducéo de investimentos e pela insercdo da preocupacao ambiental e
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indigena, o Estado emitiu um primeiro ordenamento territorial, que foi constituido entre 1964-
1985, partindo de um planejamento territorial para a regido Amazo6nica composto de grandes
projetos. Obviamente que, além desses projetos, podem-se apontar recortes territoriais
realizados para fins de apropriacdo e de uso, como 0s quinze polos minerais e agropecuarios,
0s 100 km das margens de cada rodovia, projetos de colonizagéo e de explora¢do mineral.

O maior recorte para fins de planejamento foi a prépria delimitacdo e rotulagéo de
Amazonia Legal, em 1953, sendo o outro corte e talvez o principal, foi constituido pelas
fracdes territoriais de 100km de cada grande eixo rodoviario que foi instituido juridicamente
pelo Decreto-Lei n. 1.164, de 1° de abril de 1971, no Art 1° em que foram “declaradas
indispensaveis a seguranga e ao desenvolvimento nacionais, na regido da Amazonia Legal,
[...], as terras devolutas situadas na faixa de cem (100) quilébmetros de largura, em cada lado
do eixo das [...] rodovias, ja construidas, em constru¢do ou projeto [...]” (BRASIL, 1971)

conforme ilustra 0 mapa a seguir (Fig. 11).

Figura 11. Os 100 km de cada rodovia Amazonica e os projetos de colonizag&o.
Margens de 100 km das rodovias e os projetos de colonizagdo na Amazonia Legal

Legenda
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A Figura 11 permite visualizar que uma parcela substancial da Amazonia estava
situada ao longo desses eixos de integracdo e que diversos projetos de colonizacéo publica ou
privada, projetos florestais, minerais e agropastoris estavam dentro dessa delimitacdo, que,
por sua vez, constituiu um mosaico de recortes espaciais com diversas atividades econémicas
que fizeram parte de um processo de organizacao do territério nacional com a federalizacao
das terras, esta pode ser compreendida como “as politicas de planejamento das esferas de
poder central” (ROCHA, GONCALVES, 2017, S/P).

Uma série de medidas realizadas para promover a ocupacdo e a integracdo da
Amazonia foi tomada, desde aquelas do ponto de vista institucional, como a criagdo do
INCRA e do PIN, a regulacdo de créditos e de subsidios para investimentos privados na
regido, o estabelecimento de normatizac@es juridicas para atuacdo do Estado na regido, que
davam sustentacdo as estruturas institucionais e privadas, além disso, pode-se destacar os
decretos que normatizaram a construcéo das rodovias e a transferéncia das terras estaduais e
municipais para o ente federal, que passou a atuar numa area de 100km de cada lado das
rodovias, tendo ainda, no caso das rodovias BR-163 e BR-230, a destinacdo de uma faixa de
10km de cada lado para fins de colonizacdo (MIRANDA, 1990b).

Rocha e Machado (2017, S/P) destacam trés elementos dessa intervencdo na
Amazonia: Primeiro, a federalizacdo das terras ao longo das rodovias, com objetivo de
controle territorial e transferéncia de poder de decisdo da escala regional para federal; depois,
“a subordinagdo dos projetos de colonizacgdo regional ao projeto mais amplo de modernizacdo
institucional e econdmica” ; e, por fim, a insercao de sistemas de engenharia, com o prop6sito
de propiciar e possibilitar a mobilizacdo de capitais, os fluxos migratdrios e a expansdo da
frente pioneira.

Esses dois autores, ainda, apontam que 0s processos de intervencdo e de atuacdo do
Estado no territério tm como objetivo a organizacdo do territério em diversas escalas com a
finalidade de reduzir as desigualdades regionais e as tensdes em algumas partes desse
territorio, tendo um planejamento estatal conduzido com certa racionalidade e “intervengao
politica, econdmica e ideoldgica sobre a evolugdo das estruturas sociais regionais e locais,
remodelando-as” (ROCHA, GONCALVES, 2017, S/P).

As politicas territoriais € os projetos estruturados naquele momento visavam ‘“‘atenuar
as insuficiéncias da lei do valor na alocacdo do espaco entre agentes privados da reproducgéo
social capitalista” (ROCHA, GONCALVES, 2017, S/P), possibilitando a instalagédo de
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empresas na Amaz0Onia, com um aporte econdmico constituido de subsidios, incentivos fiscais
e acesso as terras com as rodovias ja construidas.

A insercdo dessa atuacdo Estatal e privada em algumas fracOes territoriais e,
principalmente, naquelas que foram entrecortadas por eixos rodoviarios e tiveram projetos
inseridos, ocasionou o rompimento das ‘“bases de anteriores formas de economia de
subsisténcia, assim como desarticula-se a economia que vende excedentes da producdo
familiar no mercado, mas o pioneirismo e a avidez da exploracdo levam a integrar na grande
empresa agrocapitalista [...]" (CARDOSO; MULLER, 1978, p. 8).

2.2. A colonizagéo do estado do Mato Grosso e as politicas territoriais

A gestdo empreendida pelo Estado para a organizacdo do territorio teve substanciais
alteracOes entre o periodo em que ocorreu a construcdo de sistemas de engenharia, como a
rodovia BR-163, entre os estados do Para e Mato Grosso, com instituicdo de uma forma de
organizacdo espacial e territorial constituida na insercdo de novos projetos de colonizacéo e
de demais projetos de mineracdo e de pecuaria, inserindo ainda novos fluxos antes
inexistentes, e estes tendo uma participacéo essencialmente privada com o transporte de carga
e de passageiros que passou a existir apos a construcdo das rodovias e da insercdo de uma
dinamicidade econdémica com os projetos e com o0s fluxos migratérios e com as pessoas
circulando entre vilas, assentamentos e cidades, formando, num primeiro momento, um
arranjo espacial que tinha as rodovias e 0s ramais como principal elo entre as atividades
econdmicas e sociais.

A Amazonia, nas décadas de 70 e 80, era uma fronteira constituida de “um espago
ndo plenamente estruturado”, seguindo um “modelo de crescimento tecnologico intensivo de
capital com intensa mediacdo do Estado” (BECKER, 1990a, p. 15) e ndo esta isolada dos
processos globais. Esta fronteira, segundo Becker (1990a, p. 16), s6 pode ser compreendida “a
partir da inser¢do do Brasil [...] no sistema capitalista global articulado aos interesses do
capital industrial e financeiro, com a mediacdo do Estado, isto ¢ na ‘mundializacio’
contemporanea [...]”, que avanga na incorporagdo de uma parte do territorio fragmentado e
conectado pelas vias de circulagéo.

O Estado “cria[ou] condi¢des para a apropriagao privada das terras devolutas por
segmentos da sociedade que detém o capital e a capacidade de organizacdo, considerados

necessarios a efetivacdo da rapida ocupagao” (BECKER, 1990a, p. 17), principalmente na
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por¢cdo meridional da rodovia BR-163, no Estado do Mato Grosso, onde o processo de
ocupacdo e de transformacgdo da cobertura florestal foi realizado com a participacdo de
empresas colonizadoras, as quais se constituem no “capital comercial-especulativo de grande
escala, a quem o Estado delegou a iniciativa do povoamento e a gestdo de porcGes do espaco
através da colonizagdo particular, em vastos territoérios” (BECKER, 1990a, p. 17).

O processo de colonizagdo implantado em fragOes territoriais selecionadas e
delimitadas (Fig. 12) apresenta um padrdo desuniforme, em decorréncia da propria distingdo
dos projetos e de quem o implantou, tendo duas distin¢cdes preliminares: uma da politica
governamental e outra da iniciativa particular. No final da década de 80, os projetos oficiais
ocupavam uma 4area de 7.104.285,3ha, enquanto o0s particulares ocupavam apenas
2.573.485,6ha, sendo a colonizacdo particular realizada por empresas com maior atuacdo no
estado do Mato Grosso, “onde praticamente estdo concentrados todos os projetos de iniciativa
privada. Dentro do Estado, duas éareas se destacam como representativas dessa forma
planejada de apropriacdo da terra: a parte norte, no eixo da Rodovia Cuiaba-Santarém, e a
leste, na bacia do Araguaia” (MIRANDA, 1990a, p. 33).
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Figura 12. Projetos de Colonizacdo na Amazonia Legal.

Fonte: Imagem, Miranda, 1990a, p. 34

A organizacao territorial, constituida a partir da segunda metade do século XX, com
duas porgdes territoriais conectadas pela rodovia BR-163, com a porc¢do norte do Estado do
Mato Grosso e a por¢do Oeste do estado do Pard, possui estruturas territoriais distintas.
Obviamente, uma das heterogeneidades estd associada a propria atuacéo estatal em ambas as
fraghes territoriais, apresentando, na porcdo setentrional, em conexdao com a rodovia
Transamazonica, um processo de ocupacéo induzido pelo Estado com objetivo de aumentar a
densidade demogréfica e a produgdo de alimentos, via assentamentos rurais com atuacédo do
INCRA.

A expansdo da frente pioneira acompanhou o0s grandes eixos construidos,
principalmente, pois, ao longo desses é que se concentrar os projetos de colonizacdo, tendo
trés principais rotas: uma, no sentido Norte-Sul, no estado do Mato Grosso, na década de 70,
com abertura da rodovia BR-163; outra, na porcdo setentrional das BR-163 e BR-230, no

120



estado do Pard; e a Ultima, ao longo da rodovia BR-364, entre os estados de Rond6nia e Mato
Grosso.

Na Amazonia, cinco frentes de colonizagdo foram estruturadas e correspondem aos
grandes eixos rodoviarios: a primeira delas seguindo a rodovia Belém-Brasilia, apés a
construcdo em 1960; a segunda, a rodovia Cuiaba-Porto Velho-Rio Branco, com um fluxo a
partir de 1961 e com maior intensidade a partir de 1974, com melhorias nas condicdes de
trafego; a terceira, a Santarém-Cuiab4, a partir de 1973; a quarta, a Transamazonica, a partir
de 1971; e a quinta, a Perimetral Norte e BR-174, em Roraima, a partir de 1975.

Duas dessas frentes de colonizacdo (Fig. 13) foram constituidas no estado do Mato
Grosso: uma, seguindo a BR-163, que teve uma parcela das terras, situadas em sua respectiva
margem, repassada aos empresarios e as empresas de colonizacdo principalmente; a outra foi
constituida pela rodovia BR-364, adentrando o estado de Rond6nia, com projetos de
colonizacdo destinados a grandes fazendeiros e aos produtores rurais, principalmente durante
0 Programa Integrado de Desenvolvimento do Noroeste do Brasil - POLONOROESTE -
1981-1985, por meio do Decreto n. 86.029, de 27 de maio de 1981. Para Oliveira (2016, p
114), esse apoio reforca “a tese de que o desenvolvimento da regido tinha que ser assentado
no grande capital privado nacional e multinacional, e a alternativa para estes, passava pela
definicdo de um programa nacional de polos de desenvolvimento”, com o Polamazénia, e
parte do Polocentro e o Polonoroeste, ambos financiados por institui¢cdes internacionais como

o BID e o0 Banco Mundial.
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Figura 13. Mapa das cinco frentes de colonizacdo principais na Amazonia.
Cinco principais frentes de colonizacdo e eixos rodoviarios na Amazonia
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O sistema de transporte rio-terra-ar, sistema multimodal para permitir o processo de
ocupacdo da regido Amazonica (MULLER, 1975) com o deslocamento da frente pioneira,
progredia de forma irregular e com diversas direcdes, €, no caso da regido Amazodnica, a
expansdo ocorreu seguidamente e seguindo a calha dos rios (STERNBERG, 1981) e das
rodovias pioneiras, por meio de uma “estruturacdo fundiaria®, como exemplo na
Transamazonica, BR-163, e da BR-364, com os projetos de colonizagéo.

Sobre o processo de colonizagdo na porgdo meridional da rodovia BR-163, mais
precisamente no estado do Mato Grosso, Becker (1990c, p. 92) relata que “o Estado cria[ou]
condicBes para a apropriagdo privada das terras devolutas, subsidiando a transferéncia de
capital industrial e comercial para a agricultura pelo mecanismo de incentivos fiscais”.

Becker descreve a estrutura de trés tipos de territorios no estado do Mato Grosso: o
territorio da grande empresa agropecuaria; o territorio da colonizacdo particular, esses dois
constituem, por serem fragdes territoriais “altamente organizados e controlados de Sinop e

Alta Floresta, verdadeiros mini-Estados comandados pelo grande capital comercial-
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especulativo, nos quais domina populacdo sulista de origem europeia” (BECKER, 1990e, p.
176); e, por fim, o territorio da associa¢do Estado-iniciativa privada com o projeto Carlinda.

Na fase de colonizagéo das terras ao longo da BR-163, no estado do Mato Grosso*®,
as empresas privadas, principalmente do Sul do pais, segundo Miranda (1990c, p. 48),
passaram a atuar na colonizacéo, pelo aproveitamento da conjuntura de incentivos fiscais que
“(...) aliava a preseng¢a de grandes extensdes de terras passiveis de serem apropriadas,
praticamente livres de disputas, a situacdo de pressdo sobre a terras nas ex-fronteiras agricolas
do Sul”.

No estado do Mato Grosso, a disponibilidade de terras, o acesso terrestre e 0
incentivo a ocupacdo e transformacdo da cobertura vegetal em areas para pecuaria e para
plantacdo de culturas, tipo soja, milho e arroz, vao ocorrer na década de 70, quando o Estado
brasileiro incentivou a expansdo da ocupacao e das atividades econdémicas para essa por¢do
territorial. Como resultado desse incentivo, obteve-se a expansdo das frentes pioneiras, que
estavam centradas no sul do antigo estado do Mato Grosso — atual Mato Grosso do Sul - e 0
estado de Goias.

A expansdo das atividades econdmicas e de agropecuaria, segundo Silva (2005)
esteve associada a um conjunto de fatores, tais como: o baixo preco da terra, as condicOes
edafoclimaticas do cerrado, “a presenga de uma geografia fisica adequada aos reclamos da
Revolucdo Verde e a promessa de incentivos fiscais do Estado militar indicavam uma
seletividade espacial particular para investimentos produtivos em direcdo a Regido Centro-
Oeste brasileira” (SILVA, 2005, p. 1).

O processo de “colonizagdo pode apresentar-se com manifestacdes econdmicas e
sociais espacialmente diferentes, dependendo dos elementos, que, de forma concreta,
participam do processo e de suas interagdes, e das condi¢Ges dos lugares” (MIRANDA,
1990c, p. 48). No caso do estado do Mato Grosso, esse processo foi conduzido pelas

empresas, como aponta Passos:

As empresas colonizadoras — Sinop, Colider, Indeco, Feliz etc. — e as grandes
cooperativas nacionais —Cooperlucas, Canarana, Coopervale etc. — puseram em
pratica um plano de gestdo que consistia, basicamente: na fundacdo de cidades,
divisdo e venda de lotes rurais e urbanos, selecdo de colonos, ou seja, uma

101 «A grande regido ‘norte’ do estado de Mato Grosso, pelos diferentes processos que ja analisamos, vem se
formando como uma grande regido, tipicamente caracterizada pela presenca de grandes projetos agropecuarios;
por areas de posseiros regularizadas ou ndo pelo INCRA,; por projetos particulares, privados de colonizagdo; e
pela presenca expressiva de reservas indigenas. Essa grande regido conta também, com a atuacdo diferenciada
das instituigdes que formam a sociedade civil” (OLIVEIRA, 2016, p. 160).
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reproducdo dos padrdes sulistas (paranaenses, catarinenses e rio-grandenses)
(PASSOS, 2007, p. 97).

Os incentivos fiscais dos programas governamentais foram fundamentais para a
implantagdo das empresas colonizadoras ao longo da rodovia BR-163, onde surgiram cidades
como: Sinop, Colider, Alta Floresta, Terra Nova, Lucas do Rio Verde, Nova Mutum, Sorriso
e Peixoto Azevedo. O proprio asfaltamento da BR-163, entre o Posto Gil — entrada para
Diamantino - e a cidade de Sinop, num total de 330, inaugurado em 03 de maio de 1984 (Fig.
14) (MARGARIT, 2013), deu condigOes de trafegabilidade constantes, tornando-se um
elemento fundamental para a ocupacao das margens da respectiva rodovia.

Figura 14. Inauguracgdo da pavimentagdo da BR-163, em Sinop, em 1984: a) descerramento da placa (G1, 2016);

b) propaganda da concluséo da pavimentacdo (JORNAL DO BRASIL, 08/12/1984, p. 15).

a) '

> -

.....

b)

Fonte: (G1, 2016); (JORNAL DO BRASIL, 08/12/1984, p. 15).

Dentre as empresas colonizadoras, Oliveira destaca: a Colonizadora Noroeste Mato-
grossense S/A-Conomali, oriunda de Santa Rosa-RS e que “colonizou a gleba Arinos com

mais de 240.000 hectares e 14 fundou a cidade de Porto dos Gatchos”, sendo o primeiro
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projeto de uma colonizadora privada no estado!®? (2016, p. 378); a Imoveis e Colonizadora
Ltda-Incol, que colonizou uma &rea superior a 1 milhdo de hectares e fundou trés cidades: S&o
José do Rio Claro, Nova Maringa e Brianorte; a Sociedade Imobiliaria Noroeste do Parana-
SINOP, que foi "encarregada fundamentalmente da ocupacéo e povoamento da area, 0s quais
se fazem, basicamente através da venda de terras" (1982, p. 81). Com o inicio das atividades
no Mato Grosso, em 1972, com a implantagéo da gleba Celeste com 650.000 hectares no eixo
da Cuiaba-Santarém, formando as cidades de Sinop, Vera, Santa Carmem e Claudia®,
implantou-se usina de alcool a partir da mandioca, e atividade madeireira que impulsionou,
juntamente com a colonizacgdo, a formacdo de novas cidades e municipios, tais como: Itatba,
Marcelandia, Uniéo do Sul, Feliz Natal e Nova Ubiratan (OLIVEIRA, 2016, p. 381).

No caso da empresa Sinop, segundo Oliveira (1982, p. 86), "o referido grupo passa a
integrar-se diretamente aos programas da politica oficial de valorizacdo e integracdo da
Amazobnia. J& em 1972, pelo Decreto n° 18 (sem data) é autorizada pelo INCRA a funcionar.
Inicia a venda de terras no norte do Estado [...]”, em uma area distante 500km da cidade de
Cuiaba.

Outra empresa que se instalou foi a Integragdo, Desenvolvimento e Colonizagédo -
Indeco S/A, com uma érea de “500.000ha da gleba Raposo Tavares, em 1971, pelo preco de
Cr$ 15,00 o hectare [...] adquiriu do governo do estado, 1973, outra &rea contigua a anterior,
com 400.000ha, por apenas Cr$ 50,00 o hectare”, implantando-se trés projetos de
colonizacdo: Alta Floresta, Paranaita e Apiacas. Alta floresta, nesta ultima teve o
desenvolvimento das atividades de garimpo e de extracdo de madeira (OLIVEIRA, 2016, pp.
382-383).

Outras colonizadoras sdo: a empresa Lider, que implantou os projetos de
colonizagdo, que originaram as cidades de Colider e Nova Canad, sendo que, no norte do

Estado, “localizada em 4rea com muitas pequenas propriedades” (OLIVEIRA, 2016, p. 386);

102 «Qua implantacdo trouxe a tona, muitos choques entre os colonizadores e colonos e os indios Tapayuna, 0S
p ¢ ) q

Beico de Pau como sdo conhecidos naquela regido. Como o acesso foi feito pelo rio Arinos, os barcos eram
constantemente alvo das flechas dos indios. Defendiam seu territorio contra a invasdo branca. Muitos foram
mortos pelas balas ou chumbo grosso das armas dos brancos. Outros tanto envenenados com arsénico misturado
ao agucar. Os colonos pioneiros falam dessa histéria com reserva. Os colonos tém hoje no cultivo da seringueira
uma importante fonte de renda” (OLIVEIRA, 2016, p. 378).
103 A Gleba Celeste teve instalada quatro nucleos de colonizagdo: Cidade Vera em 27 de julho de 1972; Cidade
Sinop em 14 de setembro 1974; Cidade Santa Carmem em 15 de setembro 1974; Cidade Claudia em 1978, sendo
gue "a cidade SINOP pelas suas fungdes publicas e privadas desempenha o papel de centro de comando de toda
agleba" (OLIVEIRA, 1982, pp. 86-91).
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a colonizadora Sorriso Ltdal®* teve seu projeto numa éarea de 100 mil hectares, com a
producdo de soja se constituindo no periodo de criagcdo da colonizagdo; Colonizadora Feliz
que realizou, no ano de 1976, “os primeiros testes com 388 variedades da soja mais adaptada
aregiao”; a “Coopercana, a Cotrel - Cooperativa Triticola de Erexim Ltda implantou o projeto
Peixoto Azevedo em parceria com o INCRA em area de 100.000 ha”; e a empresa Cotriguagu,
que iniciou projeto de colonizagdo numa area de 400.000ha em Aripuand; e, por fim, a
Cooperativa Agricola de Cotia-CAC e o INCRA, que implantaram, em Alta Floresta, o
projeto Carlinda em area de quase 100.000ha, enquanto que a empresa Cooperativa Mista
Agropecuaria de Juscimeira Ltda-Coomajul instalou-se no municipio de Nobres para a
implantacéo do projeto (OLIVEIRA, 2016, p. 393) de colonizagéo.

Um dos principais programas, articulado diretamente com a politica rodoviaria de
colonizacdo e de ocupacao territorial e econémica, foi o Programa de Desenvolvimento dos
Cerrados-POLOCENTRO, instituido pelo Decreto n. 75.320, de 29 de janeiro de 1975, que
tinha como objetivo, presente no Art 1°, “promover o desenvolvimento e a modernizagado das
atividades agropecuarias no Centro-Oeste e no Oeste do Estado de Minas Gerais, mediante a
ocupac¢do racional de éareas selecionadas, com caracteristicas de cerrado” (BRASIL, 1975).
Esse programa visava, ainda, a instalacdo de sistemas de engenharia, como armazéns e
rodovias, incluindo o desenvolvimento de pesquisas de sementes para propiciar o cultivo,
principalmente de soja, no cerrado.

De forma concomitante a criacdo do POLOCENTRO, o governo brasileiro estava
estabelecendo com o governo japonés uma cooperacdo técnica denominada Japan
Internacional Cooperation Agency - JICA, tendo uma das bases firmadas em 1974, durante o
governo do presidente General Geisel, com objetivo de desenvolver a plantacdo de gréos no
cerrado. No ano de 1976, foi estabelecido o Programa Nipo-Brasileiro de Cooperagéo para o
Desenvolvimento Agricola da Regido do Cerrado -PRODECER, que objetivava a expansao
da producéo de arroz e de soja para atender as demandas crescentes do mercado internacional,
com destaque para o consumo interno do Japdo (OLIVEIRA, 2016), pais “que havia sofrido
um grande impacto com o embargo a exportacdo da soja imposto pelos Estados Unidos em
1973 (JICA, 2009, S/P). Sobre esse aspecto, Silva indica que:

104 A cidade de Sorriso “tem este nome porque dizem que seus colonos pioneiros enfrentaram o "sofrimento do
desbravamento, sempre com um sorriso". Sorriso ja se auto-proclamou capital da soja em Mato Grosso, além
"capital dos investidores na sojicultura” (OLIVEIRA, 2016, pp. 386-387).
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Quando os Estados Unidos enfrentaram o risco de desabastecimento doméstico nos
anos 1970, por causa do surto na elevagdo da demanda agricola internacional, [...],
houve a imposicao de varios embargos a exportacdo. Tais embargos acarretaram em
sérias consequéncias para os exportadores, pois despertou a inseguranca dos clientes
estrangeiros sobre a confiabilidade dos fornecedores baseados nos EUA. Foi no bojo
dessa crise que o Japdo, por exemplo, investiu no desenvolvimento da soja
brasileira, que atualmente é grande concorrente dos Estados Unidos (SILVA, 2014,
p 19).

A inseguranga da comercializacdo da producdo norte-americana com o0s demais
paises fortaleceu, positivamente, a realizacdo de pesquisa das variedades de soja e 0s tipos de
solo para efetivar a expansdo da producao de grdos no Centro-Oeste. Nesse aspecto, pode-se
apontar que uma dada conjuntura internacional influenciou na expansdo da producdo em
outras areas do mundo, tendo como um dos principais paises alvo dos investimentos, o Brasil.

Outro aspecto que deve ser mencionado é a demanda do mercado internacional, em
alta na década de 70, “em decorréncia da frustragdo da colheita de grio na ex-Unido Soviética
e China e da pesca de anchova no Peru, cujo farelo era completamente utilizado como
componente proteico” para a fabricagdo de ragdes, principalmente quando a soja foi
incorporada na racdo, incluindo-se ainda: substituicdo do uso da gordura animal pela vegetal;
expansdo da agroindustria para processamento; estabelecimento e consolidacdo de uma rede
de transporte; aparecimento de sistema de cooperativas; mecanizacao; estabelecimentos de
6rgdo e instituicdes de pesquisa como a Embrapa (CAMPQS, 2012, p. 9).

A cooperacgéo nipo-brasileira resultou em uma joint venture, denominada Companhia
de Promocdo Agricola — CAMPO, e que resultou da unido entre as empresas'®® brasileira
Companhia Brasileira de Participacdo Agricola — Brasagro, que detinha 51% do capital, e da
japonesa Japan-Brazil Agricultural Development Corporation — Jadeco, com participacdo de
49% (HOMMA, 2005).

O PRODECER!% teve planejamento e execucdo centrados na perspectiva de

insercdo do Centro-Oeste para os investimentos privados, transformando os cerrados numa

105 «“Entre as 24 empresas que formaram a Brasagro na época estdo: o Banco do Brasil, Bamerindus, Banco
Econémico, Banco Nacional, Cica Norte, Manah, Eucatex, Solorrico, Brahma, Florestal Acesita, Nutricia e
CVRD. J4 na holding japonesa estdo 48 empresas, com destaque para a Mitsubishi, o Bank of Tokyo, a Central
das Cooperativas do Japdo, a Mitsui, a Ishikawagima, a Toshiba e, principalmente, a JICA, que detém 50% do
capital do lado japonés. A JICA foi responsavel pelo repasse dos investimentos japoneses no projeto. A
CAMPO, portanto, € uma empresa multinacional. Ela tem como objetivo a colonizagdo, ocupagdo e exploragdo
de 60 milhdes de hectares dos cerrados no Brasil” (HOMMA, 2005, p 109).
106 Do lado japonés, além de estimular a producéo de grios do Brasil para o mercado mundial, o Prodecer ¢ um
instrumento de cooperagdo técnica que permite aos técnicos japoneses conhecimento cientifico sobre uma das
maiores areas do mundo que séo as savanas, neste caso o cerrado. Do lado brasileiro, o programa é uma fonte de
recursos internacionais para o investimento interno em uma area promissora como a agricultura. Desconsidera-
se, portanto, 0s custos sociais e ambientais do tipo de desenvolvimento empregado. Na 6tica do governante, tais
custos geralmente configuram-se como marginais na tomada de decisdo sobre criacdo de grandes projetos,
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das areas com producdo de grdos, destinada ao mercado nacional e internacional. Esse
programa representou, segundo Santos (2016, p. 404), uma forma de interven¢do no campo
com um arranjo institucional voltado para fomentar a ocupacdo e o desenvolvimento da
fronteira agricola, sendo que “0 Estado ficou imbuido de constituir instituicdes, tracar e
executar um conjunto de acles, programas, projetos e definicdes de natureza politica que
exercessem o papel de criar bases para a acumulagao capitalista nos setores agricolas”.

“Os incentivos a producdo agricola de graos no cerrado tiveram inicio a partir da
década de 70 do século XX, com o PRODOESTE, em 1972, e com o Centro-Oeste e Oeste de
Minas Gerais por meio do POLOCENTRO, em 1975” (GALERANI, 2005, p. 67). Contudo,
apesar dessa insercdo recente da soja, com incentivos, a cultura desse cereal tem raiz
histrical®”. Como aponta Bonato, a soja jé era cultivada e utilizada como alimento na China
desde 2838 A. C., mas foi somente em 1712 que o botanico alemdo Engelbert Kaempher,
“apos ter passado no Japao durante os anos de 1691 e 1692, demonstrou aos europeus as
possibilidades do uso da soja na alimentacdo, baseando-se nas experiéncias japonesas”,com o
primeiro plantio realizado no continente europeu somente em 1739, “quando o Jardim
Botanico de Paris recebeu sementes enviadas da China por missionarios” (BONATO, 1987,
pp. 7-8).

No Brasil, a primeira insercdo da cultura da soja ocorreu em 1882, no estado da
Bahia, sendo mais tarde, no ano de 1914, introduzida, de forma oficial, no estado do Rio

Grande do Sul, pelo professor F. G. Graig'®, passando por um processo de expansdo®® em

sobretudo em se considerando que o setor ambiental do governo geralmente é chamado apenas para referendar
propostas advindas das areas econdmicas” (PIRES, 2000, p. 124).
107 para Galerani: “O centro de origem da soja (Glycine Max) estd localizado na regido Leste da Asia, muito
provavelmente na regido Centro-Sul da China (centro primario). A Manchdria, regido chinesa onde a soja foi
domesti cada, constitui o centro secundario. A primeira referéncia & soja é do ano 2383 AC, no Império
ShengNung. A primeira referéncia de producdo é de 1500 AC. Foi introduzida no Ocidente no final do Século
15, permanecendo como curiosidade nos jardins botanicos europeus por trés séculos. Foi introduzida nos Estados
Uni dos da América em 1804 e cultivada em larga escala somente em 1924. No Brasil, a primeira referéncia de
experimento com soja é de 1882, na Bahia. Em 1892, foi plantada em Séo Paulo e, em 1901, no Rio Grande do
Sul, ambos em carater experimental. Em 1914, foi plantada em Santa Rosa, RS, e em 1941 foi registrado o
primeiro cultivo comercial. Mas a expansdo iniciou mesmo nos anos 1960, nas regides compreendidas entre 0s
paralelos 20° e 30° de latitude sul, nos Estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana, e S&o Paulo.
Curiosamente a soja, no inicio, foi escolhida como cultivo secundéario no Rio Grande do Sul, para plantio no
verdo e assim, compor a sucessdao de cultivos com o trigo que, na época, recebia grandes incentivos
governamentais” (2005, p. 60).
108 Escola Superior de Agronomia e Veterinaria da Universidade Técnica (atual Universidade Federal do R. S.)
(BONATO, 1987, p. 9).
199 Nos Estados Unidos, a “facil adaptagdo das variedades € das técnicas de cultivo [...]; cultura utilizada em
sucessao ao trigo, possibilitando o aproveitamento da mesma area, das maquinas e equipamento, dos armazéns e
da méo-de-obra; possibilidades de mecanizagéo total da cultura; condi¢Ges favoraveis de mercado, especialmente
do externo; [...] desenvolvimento do parque de processamento [...]* (BONATO, 1987, p. 10).
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escala comercial no pais. O inicio da comercializagdo deu-se no proprio estado do Rio Grande
Sul, em 1935, e a primeira exportacédo, de 6.420 toneladas, em 1937, sendo que essa producédo
comercial estava centralizada, inicialmente, no municipio de Santa Rosa/RS, com o objetivo
de atender uma demanda oriunda da forragem, sendo os graos destinados para o arragoamento
de suinos. Essa producdo ocorreu em numa fragdo territorial que ja tinha disposta uma rede de
circulacdo e uma estrutura produtiva de trigo, passando a inserir uma nova cultura, utilizando
as estruturas ja postas (BONATO, 1987).

Nos anos 50 do século XX, iniciavam-se 0s primeiros estudos e pesquisas sobre a
soja, centrando uma parte desses trabalhos no Estado de Sdo Paulo - Campinas, no IAC e
Piracicaba; em Minas Gerais - Lavras e Vicosa; no Rio de Janeiro; em Santa Catarina —
EMPASC; e no Rio Grande do Sul - IPEAS e IPAGRO, em Pelotas e Verandpolis, e, “em
1951 foi criado, em S&o Paulo, o Servico de Expansdo da Soja com objetivo de promover a
cultura e incentivar o seu plantio” (GALERANI, 2005, p. 66).

Segundo Bonato, (1987), a introducdo da soja seguiu a seguinte temporalidade:
Minas Gerais, a partir 1940, tendo uma producéo reduzida em 1950, com apenas 70 toneladas;
Mato Grosso do Sul teve sua insercdo no final da década de 50, com a migracdo de
agricultores oriundos de estados do sul que ja a cultivavam, expandindo-se ao rumo ao centro-
oeste “a partir de meados dos anos 70, a 4rea de soja comegou a crescer rapidamente, em
grande parte devido aos investimentos feitos na agricultura sul-mato-grossense por grandes
grupos empresariais” e o proprio desenvolvimento e aplicacdo das técnicas de producdo que
foram fundamentais (BONATO, 1987, p. 23); na Bahia, a cultura teve sua introducdo de
forma comercial em 1974, tendo o cultivo se estabelecido entre os anos de 1959 e 1960; no
Estado de Goias, a soja teve sua introducdo em 1950, mas seu cultivo para fins comerciais
ocorreu em 1963; no Distrito Federal, o cultivo da soja teve inicio em 1973; no Estado do
Mato Grosso, o primeiro cultivo para fins comerciais ocorreu em 1977, no distrito de Taquari,
municipio de Alto Araguaia, com uma producao de 7.269 toneladas, tendo o Estado passado
de 7 mil toneladas em 1977, para 1.6 milh&o, em 1985; no Maranh&o, a inser¢do ocorreu em
1977; no Piaui, deu-se em 1978. Ainda, segundo Bonato (1987), a caréncia de tecnologias foi
um dos limitadores da expansdo na década de 70 e 80 para outros estados, na década de 70
20% dos grdos eram destinados a exportacdo e ao reboque dessa expansdo houve o aumento
das unidades de processamento.

Outra estrutura foi constituida para impulsionar a expansdo da cultura de soja no

Brasil, tendo como um dos marcos a criagdo, no ano de 1975, em Londrina-PR, do Centro
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Nacional de Pesquisa de Soja - Embrapa Soja, o qual “patrocinaria, ja a partir do ano seguinte,
a instituicdo do Programa Nacional de Pesquisa de Soja. Além deste programa, localizado no
Parana” (GOLDFRAD, 2015, p. 34), segundo Galerani (2005, p 66) a criacdo da Embrapa
visava “atender uma crescente demanda por informagdes tecnoldgicas que deram sustentacdo
ao aumento de area, com manuten¢do e estabilizagdo da produtividade”. As pesquisas
realizadas pela Embrapa tiveram um papel fundamental na expansao da producdo de gréos no
Centro-Oeste.

A conjuntura estruturante de subsidios e incentivos publicos e a instalacdo de
infraestruturas foram fundamentais para constituir uma nova configuragdo regional do
cerrado, implicando mudancas profundas do ponto de vista ambiental, social e econémico,
com forte incorporacdo produtiva. Toda essa estrutura, segundo Pires (2000, p. 113), “teve
como pano de fundo histérico a modernizacdo agricola, colaborando para a integracdo e a
dependéncia da agricultura brasileira ao sistema agroalimentar mundial”, o que por um lado
coincidiu com a produgdo e os produtos que foram priorizados pelos produtores; e pelo
Estado, que fomentou todo o processo de apropriacdo do territdrio e sua conversdo em cerrado
para plantacGes.

Essa forte atuacédo estatal remonta 0 que Machado destaca sobre o papel do Estado,
ao apontar que compete a este “elaborar e gerenciar uma estratégia politica global de alocacao
de recursos sociais em pontos do espaco, € manipular, portanto, essa alocagdao” (1990, p. 113).

A expansdo da soja no Brasil teve “todo o aparato de subsidios estatais oferecidos a
agricultura pos 19307, com estabelecimento de cadeias integradas e utilizagdo de complexos
agroindustriais - CAI e uma articulagdo entre “capital financeiro aplicado na agricultura
através de financiamento e distribuicdo do produto, de propriedades de base moderna de
producdo da utilizacdo dos mais modernos insumos agricolas”, fundamentais, do ponto de
vista organizacional das corporagdes, para a constituicdo de uma cadeia produtiva (CAMPO,
2012, p. 5), com diversos sistemas de engenharia.

Algumas outras varidveis foram relevantes para expandir a producdo de gréos, tais
como: o baixo valor da terra em comparacdo com as terras do Sudeste; a topografia ‘plana’,
que favorecia a mecanizacdo; as condigdes pedoldgicas e o uso da calagem; o “bom nivel
econémico e tecnoldgico dos produtores que ocuparam a regido; [0 fato de os produtores
serem] oriundos do Sul onde cultivaram soja com sucesso; [e 0] regime pluviométrico

altamente favoravel ao cultivo de verdo” (CAMPO, 2012, p. 10).
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As politicas territoriais que possibilitaram a constru¢do dos principais eixos de
circulacdo e que foram sendo utilizado, seguidamente, para a expansdo do cultivo de gréos
denotam a existéncia de um nivel de articulacdo entre os projetos e as infraestruturas de
circulacéo:

O fato mais recente, com relacédo a esta questdo do POLOCENTRO - PRODECER -
JICA e a expansdo da cultura da soja no cerrado, é o projeto que foi gestado, na
década de 80, sobre a construcdo da ferrovia NORTE-SUL, que ligard o sistema
ferroviario a partir de Brasilia até a ferrovia Carajas - Itaqui, no sentido norte-sul,
nos estados de Goias e Tocantins, passando por Uruagu, Gurupi, Estreito,
Imperatriz, até Acailandia, no Maranh&o. Esses sdo, portanto, outros projetos, parte
dessa estratégia de ‘integracdo’ que, na realidade, estrutura e abre a economia ¢ 0

territrio aos interesses dos grandes grupos econdémicos (OLIVEIRA, 2016, pp. 118-
119).

Além da ferrovia, deve-se mencionar a rodovia BR-364, pavimentada na década de
80, tornando-se, na década seguinte, o primeiro corredor de exportacdo de grdos do Mato
Grosso e Rondbénia aproveitando as instalagfes portuarias de Porto Velho e de Itacoatiara.
Outra rodovia que também passou, inicialmente, a fazer parte desse processo de expansdo da
producdo foi a BR-163.

Os projetos de colonizagdo tiveram um efeito indutor em estimular a migracéo,
incluindo de produtores oriundo de outros estados e que buscavam terras para investir na
producdo agricola, mas tendo investimentos ndo somente no direcionamento da producéo,
“uma vez que ha a ocorréncia comum de grilagem de terra, como fator inerente ao tipo de
ocupacao priorizado” (PIRES, 2000, p. 113).

Esses programas favoreceram substancialmente, a formagcéo de fluxos migratorios*t?,
que se estabeleciam ao longo dos eixos e se beneficiavam do auxilio de veiculos, como o0s
onibus e caminhdes no deslocamento das pessoas e da propria frente pioneira, rumo ao
territorio adentro.

As terras dos estados do Centro-Oeste, até a década de 70, eram consideradas
inapropriadas para a producdo de grdos, e eram ocupadas pela frente pioneira, que estava em
deslocamento em décadas anteriores, composta por populagdes indigenas e pequenos
posseiros, além de fazendas dispersas, com atividades de pecuéria extensiva, entdo ,com as
transformac®es territoriais ocasionadas pelos projetos e programas governamentais e pela

atuacdo privada as terras passaram a ser ocupadas com atividades de plantacbes de graos

110 O programa “funcionava como uma espécie de alternativa geopolitica da necessidade de abrandamento das
tensdes na estrutura fundiaria do sul do Brasil, colocando para os colonos a alternativa da migragdo, que passou a
se dar em direcdo a Mato Grosso, Goias, Triangulo Mineiro, Tocantins, oeste baiano (além - Sdo Francisco) Sul
do Maranhéo e do Piaui (OLIVEIRA, 2016, p. 118).
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(HEREDIA, PALMEIRA, PEREIRA LEITE, 2010), ocasionando problemas fundiarios,
conflito por posse de terra, grilagem etc.

Esses projetos que fomentaram a expansao da producdo de grdos no Centro-Oeste, €
principalmente no estado do Mato Grosso, condiziam com uma atuacdo estatal de ambito
geoecondmica no territorio, incluindo nesse bojo as politicas territoriais que resultaram na
melhoria da malha rodoviaria e dos demais modais de circulacéo terrestre e fluvial-maritimo,
que atendiam demandas de mercado, fossem elas regionais, nacionais ou, principalmente,
internacionais; demandas de empresas processadoras, que adquiriam a producdo in natura,
farelo ou processavam a producao no proprio Brasil e nas areas produtoras, estabelecendo-se
um arranjo geoecondmico que articulava Estado, empresas privadas e estruturas espaciais de
ambos.

As empresas privadas, com destaque as internacionais, Archer Daniels Mildland-
ADM, Bunge y Born, Cargill e Loius Dreyfus Company-LDC; e as nacionais, como a
Caramuru e a Amaggi, possuiam uma atuacdo substancial no Centro-Oeste, mantendo,
segundo Homma (2005), as empresas internacionais e a Amaggi, o estabelecimento do
controle de insumo e do processamento dos graos e, ainda, “atuam por meio de intermediarios
das revendas (ou lojas de insumos) que as representam e comercializam seus produtos. A
producdo também é financiada pelas distribuidoras, o que obriga o produtor a entregar sua
producdo de soja a empresa que o financiou” (HOMMA, 2005, p. 188).

Em linhas gerais, podem-se apontar alguns pré-requisitos, considerados
fundamentais para o processo de expansdo geografica da soja, como: adaptacdo ao
‘ecossistema’; corre¢do de solos acidos e inférteis com calagem e fertiliza¢do; incentivos
fiscais aos produtores; demanda do mercado internacional e nacional; substituicdo da gordura
animal pela vegetal; implantacdo de unidades de processamento de gréos, disponibilidade de
um pacote tecnoldgico e de méaquinas; uso de maquinas; forte articulacdo entre producao,
processamento e consumo; rede de pesquisa sobre a soja, com participacao estatal e privada;
rede de transportes; baixo valor de compra/venda das terras disponiveis e incentivos para sua
ocupacdo com culturas de soja e milho ou pecuéria; desenvolvimento de cultivares para o
clima das regibes brasileiras; topografia plana em centenas de hectares; indicies
pluviométricos; ocupacdo com familias que ja tinham o sistema de producdo no Sul e
reaplicando no Centro-oeste e Norte; rotacdo de culturas; e uso de terras que ja estavam

desmatadas.
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O PRODECER teve como meta a transformagdo de 60 milhdes de hectares de
cerrado em terras agriculturaveis, observando uma logica de “construgdo do territorio
capitalista moderno na Amazonia [...] feita sob a l6gica dos monopolios, produzindo fracGes
territoriais em regides distintas na Amazdnia brasileira” (BRASIL, 2006, p. 16).

Apesar da expansdo da producéo de grdos para o Estado do Mato Grosso e demais
estados da Amazonia Legal, o descompasso gerado entre a producgdo, a necessidade de
deslocamento desta, e a reducdo dos investimentos estatais para ampliacdo da malha
rodovidria e a insercdo de outros modais de transportes criou um cenario de estrangulamento
para 0 escoamento das safras.

Como alternativa a esse problema, que envolve uma parte fundamental da economia
capitalista, consistindo na circulacdo e na rotacdo da mercadoria enquanto tal, a auséncia de
meios técnicos ou sua inadequagdo reduz o tempo dessa circulagdo ou a impede. “O estado
precario das rodovias na regido tem sido, para alguns atores, um grave obstaculo para o
desenvolvimento e a melhoria da qualidade de vida de sua populagao” (SANTANA, 2008, p.
147).

2.3. Processo de inser¢do do eixo nos investimentos publicos: 1990-2005

As dinamicas territoriais na rodovia BR-163, situada no estado do Para, possuem
correlagbes com os planos passados de ordenamento territorial, implantados ap6s o ano de
1970. Enquanto isso, a uma porc¢ao territorial havia a destina¢do de recursos publicos, como
incentivos a ocupacdo e producdo de grdos e demais atividades agricolas e pecuaria, com
pavimentacdo de trecho da mencionada rodovia. Na por¢éo setentrional, que envolve a BR-
163 desde a cidade de Guarantd do Norte até as proximidades da cidade de Santarém,
praticamente ndo houve pavimentacdo, tendo sua estrutura agréaria e projetos ausente de
recursos desde 1974 e a insercdo de atividades de retirada de madeira e potencializagéo da
atividade garimpeira no vale do rio Tapajos. Essa parte da rodovia, como ndo teve
pavimentagdo, “sofreu estagnacdo econdmica, ja que, durante o periodo de chuvas, a rodovia
se torna intransitavel, inviabilizando o transporte de cargas”, a dificuldade de acesso e a
auséncia do poder publico com instituigdes e finalizagdes “facilitaram o desmatamento, a
grilagem de terras, os assassinatos, o contrabando, entre outras ilegalidades ao longo da BR-
163 no Para” (MARGARIT, 2013, p. 21).

A atividade madeireira se estabeleceu com a abertura das rodovias e das vicinais,

permitindo acesso aos blocos florestais. Além disso, essa atividade passou a ser uma das
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alternativas naquela fragdo territorial, entre o entroncamento da Cuiab4-Santarém com a
Transamazonica, decorrente da auséncia de assisténcia aos colonos, que ainda dispunham das
vicinais e das rodovias em condicGes de trafegabilidade de forma sazonal, com periodos
chuvosos e interrupcdes de trafego com a formacdo de atoleiros, queda de aterros —
movimento de massa, erosdes — vogorocamentos e queda de pontes de madeira, tendo uma
das poucas atividades que se estabeleceram foram as serrarias e a rede de circulacdo de

veiculos transportadores de madeiras em toras.

As serrarias distribuem-se nos municipios paraenses da BR-163 com padrdes
diferentes. Em Altamira, Itaituba, Novo Progresso e Santarém, municipios
expressivos na producdo de madeira, estdo as principais estruturas empresariais
integradas as cadeias produtivas e ao mercado polarizado por Sinop, Sorriso,
Claudia e Vera, no Mato Grosso, e atendem a um mercado diversificado do
Sul/Sudeste do Pais e do exterior. Apesar da precariedade, € pela Rodovia BR-163
que essa producdo é exportada, mais ao norte, pela BR-163, em Trairdo e Itaituba ha
médios e pequenos empresarios de madeira serrada, a instalando-se grandes
empresas em Miritituba desde o final dos anos 90 (ARAUJO, 2008, p. 52).

Outra atividade econdmica que se potencializou foi a garimpagem de forma
artesanal, com uso de ferramentas manuais, equipamentos de bombeamento de &gua e
aeronaves, gue passaram a estabelecer uma rede de circulacdo e de exploracdo de recursos ao
longo do vale do rio Tapajéos (RIBEIRO, 1998). O destaque para a década de 80, como
momento historico, em que os projetos de colonizacdo dos espacos situados na rodovia
Transamazonica estavam sem assisténcia e uma parte da migracao, induzida a partir de 1970,
passou a atuar nessas areas de garimpo, em decorréncia da propria faléncia dos projetos do
Incra, e o proprio Estado ainda realizou algumas agGes para facilitar a extracdo do ouro®!,
como:

Em junho de 1983, o Ministério de Minas e Energia cria a reserva garimpeira do
Tapajds, e, em abril de 1984, comeca a construcdo da Transgarimpeira, uma estrada
que liga os principais garimpos a Santarém-Cuiaba. A construgdo dessa estrada é
uma velha reivindicacdo dos técnicos do DNPM e objetivava a reducdo dos custos

da producdo de ouro, substituindo o transporte aéreo pelo transporte rodoviario
(ARAUJO et al., 2008, p. 42).

Essas caracteristicas denotam que as frentes pioneiras ou de expansdo sdo distintas

entre os anos 70. Primeiro, havia uma atuacdo do Estado, com incentivos fiscais, e na porgao

11«0 eixo principal do garimpo na regido ¢ uma estrada conhecida como ‘transgarimpeira’, que parte da BR-
163, em Moraes de Almeida, distrito de Itaituba, e segue até a localidade de Mundico Coelho. Em seu trajeto, a
rodovia atravessa diversas areas de mineracdo, a principal delas é um local conhecido como “Jardim do ouro’,
onde existe um pequeno comércio, destinado a tender os trabalhadores do garimpo [...]. Outra estrada envolvida
na ilegalidade é a “transiriri’. Com cerca de 250 km de extensdo, a ‘transiriri’ vai de Sdo Félix do Xingu até as
margens do Rio Iriri e ndo consta nos mapas oficiais [...]” (MARGARIT, 2012, p. 87).
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norte da rodovia as frentes passaram a ter uma expansao com inser¢do ndo por incentivos
fiscais, como no Centro-Oeste, mais uma atuacdo empresarial nas atividades relacionadas a
exploracdo e ao processamento da madeira, assim como a extracdo de recursos minerais,
como o ouro, em ambas, porém, sendo na porcao setentrional e meridional da rodovia, houve
um forte crescimento demogréfico ao longo de todo o eixo (BECKER, 2009, p. 86), a
ocupacdo da Amazonia se da pela urbanizagdo (BECKER, 1990d).

A urbanizacdo foi um dos elementos-chave da estratégia de ocupacdo da Amazodnia
promovida pelo Estado brasileiro, “pelo capital nacional e internacional, que se traduz numa
valorizagdo seletiva dos lugares”, assumindo aspectos que se manifestaram pelo aumento
demografico, na oferta de servicos, no aumento do tamanho e nimero de cidades e alteracoes
na funcionalidade de algumas cidades da rede urbana Amazénica (RIBEIRO, 1998, p. 105).

Ribeiro destaca que, no momento da implantacdo dos eixos rodoviarios na
Amazodnia, “os nucleos urbanos em sua maioria estdo condicionados as atividades agricolas e
extrativas” (1998, S/P). Observa-se que essa condicdo prevalece até os dias atuais, inserindo-
se, ainda, mais uma atividade, a de servicos, que as cidades passaram a exigir para atender 0s
fluxos rodoviarios que estdo sendo estabelecidos recentemente. Outras atividades, mesmo que
por periodos curtos de tempo, em uma década ou duas, tiveram sua economia e dinamicidade
associadas as atividades de garimpo e de extracdo de madeira.

O papel dos servicos nos centros urbanos da Amazonia é fundamental para a
dinamicidade das relacdes econébmicas e sociais, mas o estabelecimento das atividades
econbmicas ou sua ampliacdo pressiona a insercdo de novos servicos ou amplificacdo dos
existentes, permitindo complementar um mercado cativo, criado com a inser¢cao de novas
dindmicas, controladas por atores locais, regionais, nacionais e internacionais, enquanto o
Estado “fornece aos capitais os equipamentos de infraestrutura, favorecendo assim sua
mobilidade — estabelece rede de servicos” (MACHADO, 1990, p. 129). Nesse aspecto:

A cidade é, portanto, importante para a dinamica da reproducéo dos ciclos e para as
metamorfoses do capital e do trabalho. A formagdo do mercado e, em seguida, o
desenvolvimento da producéo e da circulagdo ampliada séo funcdes da cidade, mais
precisamente, 0 mercado € um fendmeno urbano. O surgimento de pequenas ou
médias empresas, nas cidades de Santarém, Altamira e Itaituba, tem a ver com o0s
processos de producdo, particularmente devido a suas posicOes estratégicas em
relacdo aos espacos sub-regionais, gerando em funcdo dessa infraestrutura e desses

servicos uma polarizagdo, a0 mesmo tempo que esses municipios monopolizam a
economia nessa sub-regido (ARAUJO, et al., 2008, p 27).

As cidades sdo fundamentais para o estabelecimento de servicos que ddo a dinamica

e denotam a funcionalidade, atendendo demanda internas e externas, CoOmo 0s assentamentos e
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0s garimpos; elas e as demais atividades que passam a existir ao longo das rodovias
construidas enfrentam uma sucessdo de empecilhos, atrelados & propria reducdo da atuacéo
estatal, primeiro pela reducdo da atuacdo do apoio aos colonos, seguida pela auséncia de
manutencdo das rodovias, inclusive, “em 1987-1988, a BR-163 ficou bloqueada por falta de
conservagao, deixando isolados os colonos e garimpeiros” (PASSOS, 2007, p. 117).

Eliminar os pontos de estrangulamento para a circulagdo das mercadorias foi e
continua sendo pauta de politicas do Estado desde a década de 50, quando houve a primeira
expansdo da malha rodovia, e a partir de 1970, na segunda expansdo. No entanto, essa
expansao rodoviaria, cunhada na construcao de rodovias em uma perspectiva de investimento
gradual, ocasionou um processo de estrangulamento dentro dos novos eixos construidos,
decorrente do fato de ter rodovia construida e concluida sem pavimento, ressalvando-se que
apenas uma rodovia foi construida e pavimentada seguidamente que foi a BR-319 com 877km
entre Manaus e Porto Velho -1968-1976. Ora, com o trafego de veiculos e a auséncia de uma
capa de protecdo contra a infiltracdo de agua nas camadas de solo terraplanado, o peso dos
veiculos passando constantemente geram uma degradacdo da pista, 0 que, por sua vez,
contribui negativamente para uma circula¢do precaria, como ocorreu com as rodovias: BR-
174, BR-230, BR-163, BR-364, BR-080, BR-307, BR-210, BR-156 e BR-158.

Com a reducdo dos investimentos em infraestrutura, alguns desses eixos e trechos
foram priorizados no inicio da década de 80, concluindo-se a pavimentacdo de 330km da BR-
163 e 1.460km da BR-364, entre Cuiaba e Porto Velho.

Por um outro lado, grupos econémicos e politicos, regionais e nacionais, produtores
de grdos do Centro-Oeste, transportadoras, politicos, empresas processadoras e demais
empresarios, estruturaram diversas a¢fes pressionando o governo federal a pavimentar toda a
rodovia BR-163, com o propésito de facilitar o escoamento da produgdo e também de
propiciar acesso continuo as novas terras para expansao das atividades econémicas.

Essa organiza¢ao em “prol” da pavimentacao da rodovia esteve sempre diretamente
vinculada a possibilidade de se tornar “uma alternativa para baratear o custo de escoamento
dos grdos do Centro-Oeste e de outros produtos [...]” (RENTE LEAO, 2017, p. 147), ja que o
proprio cultivo da soja e de outros grdos acaba resultando na modernizagdo e ampliacdo dos
modais existentes ou na inser¢do de novos, visando o “escoamento da produgdo, tanto das
regides tradicionais como das regides de fronteira agricola” (GALERANI, 2005, p. 71).

De um lado, a expansdo dos cultivos de graos — milho e soja - estava associada a uma

conjuntura internacional, com um mercado parcialmente cativo pela demanda de soja e de
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proteina e o aumento da producdo que passava a circular e articular distintos pontos do
territdrio, a propria rede de producdo estd baseada na existéncia e na fluidez de uma rede de
circulacdo que conecta a estrutura produtiva, que envolve cidades e areas de plantacéo, e estas
se articulam por meio das vias de circulacdo, permitindo a concretiza¢do da mercadoria dentro
do sistema produtivo.

A busca por aperfeicoar os sistemas de transportes para o deslocamento,
principalmente, de cargas e de commodities passou a ter prioridade em decorréncia da propria
paralisacdo de investimentos dedicados a ampliacdo e consolidagdo dos eixos construidos
décadas anteriores, e com a inser¢do de novas dindmicas agricolas e industriais que, do ponto
e vista regional, as areas que tiveram a insercdo de politicas publicas que visavam ampliacéo
da producdo comecaram a ter, durante as décadas de 80 e 90, aumento substancial de
producdo de grdos com a incorporacdo do pais ao sistema produtivo mundial, com circuitos
espaciais de producdo e circulos de cooperacdol!?, mantendo-se praticamente 0s mesmos
sistemas de engenharia, implantados antes dos projetos de incentivo de expansdo das
atividades agricolas, o que ocasionou estrangulamentos e aumento consideravel das
viscosidades localizadas — gargalos infraestruturais - ao longo dos principais eixos de
circulacéo.

Se de um lado tem a formacdo de gargalos logisticos e de outro uma expansao
substancial da producdo agricola, a fluidez, ao longo do territério, comecou a ter
estrangulamentos com uma base de circulagdo sucateada e um descompasso!® entre o
material fixo, material rodante e o volume a ser transportado, principalmente as commodities,
que apresentam as caracteristicas de ‘“alto peso, grande volume e baixo valor agregado
(SILVEIRA, 2009, S/P).

Um dos requisitos para ampliacdo da circulacdo de mercadorias e do capital e a
propria reducdo dos custos de producéo e dos custos de servigos — 0 que inclui os transportes -
e aceleracdo do tempo de deslocamento, 0 aumento da quantidade transportada e a selecéo dos
melhores eixos sdo0 uma das caracteristicas das demandas empresariais globais, nacionais e

regionais, mas, principalmente, globais.

112 Discussdo presente em Santos (1991).
113 “O poder pulblico, em suas diversas escalas, responsavel pela manutencdo e ampliacdo dos sistemas de
engenharia, ndo conseguiu se readequar tdo rapidamente as novas logicas infraestruturais e regulamentares, a
ponto de eliminar os pretensos “apagdes logisticos”, espalhados por pontos estratégicos das conexdes
internacionais no territério brasileiro” (SILVEIRA, 2009, S/P).
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A reducio do “Custo Brasil”'* (BRASIL, 1996) e a possibilidade de um “Apagio
Logistico” — que ndo ocorreu — sdo alguns dos percursores dos investimentos publicos em
infraestruturas. O “Custo Brasil” correspondia, ¢ ainda corresponde, aos valores de capital,
aplicados para o deslocamento das mercadorias no Brasil. Alguns fatores colaboram para o
elevado valor do custo de transporte, como as infraestruturas fixas com auséncia de
manutencdo ou sem pavimento, as quais, de algum modo oneram o valor final do
deslocamento. Porquanto, um dos problemas que favorecem no aumento do que se
convencionou denominar de “custo Brasil” estaria centrado nas infraestruturas de circulacao e
que séo de responsabilidade do Estado, mas outros agregados entram nesse custo e englobam
as infraestruturas da iniciativa privada, como armazéns, portos, patios de triagem etc. A rigor,
um dos caminhos para reduzir os custos e evitar um “apagdo logistico” foi tragado “devido a
forte aplicacdo logistica, realizada no pais para atender as demandas corporativas. O
planejamento logistico aumentou a eficiéncia dos modais de transportes, para eliminacdo de
desperdicios (melhores rotas € menor tempo de percurso)” (SILVEIRA, 2009, S/P).

Compreende-se que esse “custo Brasil” ndo engloba somente as infraestruturas de
transporte, como as rodovias, ferrovias, 0s portos e aeroportos; o custo é constituido também
pela estrutura juridica e tributaria do pais, e pela forma como as empresas se organizam para
operarem o0s deslocamentos das cargas. Obviamente, que uma parte do discurso oficial e
econdmico consiste na necessidade de investimentos em infraestruturas para a possivel
reducdo desse custo, contudo, apesar de necessario, essa ndo é a Unica peca gque incorpora esse
custo.

As promessas de melhoria das infraestruturas de circulagdo na Amazonia interferem,
diretamente, na reducdo dos custos logisticos, ja que estes correspondem a um somatorio de
elementos de custos individuais de todo o deslocamento da mercadoria, e 0 custo de
transporte corresponde ao valor pago pelo deslocamento da carga entre dois ou mais pontos
do territorio (BOZOKY, et al., 2014).

“O custo do transporte pesa, portanto, simultaneamente sobre o espaco dos inputs e
sobre o0 preco dos outputs da industria, e intervém diretamente no calculo do preco de revenda
final do produto” (FISHER, [1978], 2008, p. 115), e, para o caso do deslocamento da
producdo agricola ou agroindustrial, esse repasse do célculo € para é feito aos produtores —

114 O “Custo Brasil”, para Costa e Gamairo (2005), inclui: excessiva carga tributéria; infraestrutura fisica
defeituosa; violéncia e corrupgdo; burocracia estatal; politica de juros; inadimpléncia; e encargos trabalhistas.
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inputs - e ndo fica restrito ao valor final do produto acabado, apenas quando esses sejam
transportados, ainda, por longas distancias e pelo modal rodoviério.

Trevisan (2007, p. 85) aponta que “o chamado ‘custo Brasil® ¢, talvez, o principal
argumento utilizado pelo setor corporativo para justificar as necessidades de investimentos em
infraestruturas”, e que este esse mesmo setor passa a solicitar melhorias nos principais eixos
de circulagdo do pais, com objetivo de aumentar os rendimentos no servico de transporte!®®,

A reducdo dos custos de transporte requer a disponibilidade ndo sé de infraestruturas,
mas também a consisténcia das normatizacdes, como aponta Thomson:

El uso éptimo de la infraestructura del transporte requiere que los tipos de vehiculos
permitidos y las formas en que utilizan la infraestructura deban ser disefiados
también con miras a maximizar el beneficio para la comunidad, no sélo para el
usuario del vehiculo ni para la autoridad del transporte. Todas las normas y
reglamentaciones deben verse en esta forma, esto suscita problemas de limites de

peso, impacto ambiental y direccion o administracion del trafico (THOMSON,
1976, p. 123).

Dentro desse contexto de estrangulamento dos eixos, Barat (1991, pp. 112-113), no
qgue tange ao planejamento dos transportes, apresenta as seguintes recomendacfes ao
governo,: “integrar os programas de transportes com aqueles voltados & economia”, como as
atividades de siderurgia, minérios e transporte de graos; “evitar a competicao desordenada e
induzir a utilizagdo mais eficaz da infraestrutura”; “buscar alternativas que apresentam maior
competitividade™; "evitar paralisacdes, desaceleracdoes e degradagdes das especificacdes
originais, nos processos de construcdo das infraestruturas e aquisicdo de equipamentos”. Para
0 planejamento dos transportes no modal rodoviério destacam-se: “superar as deficiéncias na
conservacao e restauracdo das rodovias; criacdo de 3° faixa ou duplicacdo; pavimentacdo de
ligagBes-tronco; maior apoio a implementacdo de estradas vicinais; aprimoramento da politica
rodoviéria federal-PRF” (BARAT, 1991, pp. 114-115).

Durante o primeiro mandado presidencial de Fernando Henrique Cardoso, entre
1996-1999, foi elaborado o Plano Plurianual'!®, com insercdo de novos conceitos referentes
ao planejamento, como os Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento — ENIDS, com

115 A produgdo de soja no Brasil “¢ mais eficiente e com custos inferiores ao dos norte-americanos, mas a
infraestrutura logistica brasileira, que utiliza mais de 60% da movimentacdo em modal rodoviario” apresenta
condicBes precarias das rodovias, 0 que gera atrasos na entrega dos produtos e perda de parte da producédo
transportada durante o percurso realizado (BOZOKY et al., 2014, p. 52).
116 “Os Planos Plurianuais PPAs sdo fruto de um modelo de planejamento concebido no bojo da ascensdo
neoliberal, e adotado no Brasil a partir da década de 1990. [...] trata-se da importagcdo para o ambito do
planejamento estatal de principios norteadores e de procedimentos praticos, de organizacGes de natureza
empresarial, erigindo-se, com eles, a competéncia organizacional e a gestéo eficiente dos insumos mobilizados,
os fatores primordiais do sucesso almejado” com a inser¢do da participagdo social na virada do século”
(ALVES, 2017, p. 68).
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uma perspectiva de desenvolvimento econdmico de forma abrangente (KON, 2010d) e
destoando da politica de planejamento de 1974, deixando de ser centrado em atuacdo em
polos para uma atuacdo ao longo dos eixos, englobando fracGes territoriais maiores, com a
proposta de dinamizar a economia em um recorte espacial maior''’. Os ENIDS, apresentados
naquele momento, possuiam uma discussdo que demonstravam estarem alicer¢ados “ao
desenvolvimento regional, eles correspondem a uma politica de ordenamento territorial”
(SILVA, 2017, p. 132).

O Programa Brasil em A¢do possui o aspecto de “definicdes das areas onde seriam
permitidas parcerias com o setor privado, estados, municipios e organismos financeiros
internacionais”, destacando-se 0 retorno, mas de forma diferente do enfoque regional
atribuido, principalmente com os ENIDS “como base para a viabilizagdo dos investimentos
nas regides brasileiras” (RENTE LEAO, 2017, pp. 149-150).

Nesse primeiro momento, ndo houve a inclusdo da rodovia Cuiaba-Santarém como
um ENID, mantendo a prioridade de investimentos na pavimentacdo do eixo Manaus-Caracas,
concluido em 1998, e tendo, no caso da primeira ligacdo, apenas investimentos na melhoria
das condicoes de trafegabilidade.

Apesar da ndo inclusdo da BR-163'811% como ENID, a rodovia esta relacionada entre
os “Corredores de Transportes Multimodais”, como “Corredor Cuiaba-Santarém (ou Teles
Pires — Tapajos)” o que abrangia uma grande fragdo territorial, tendo como uma das premissas
a vinculacdo desses corredores com o ambito continental, nacional ou regional, incluindo pelo
menos duas ou até mais dessas dimensdes (LICIO, 1995, p. 3). Esses corredores de
exportacdo, que incluem rodovias, portos e hidrovias, sdo capazes de fornecer um suporte a
expansdo da producdo com redugdo de custos, com uma producdo que se distanciou dos
tradicionais portos de escoamento — Santos, Paranagua, Rio Grande, sendo que tal processo de

expansédo da producdo esteve fortemente vinculado a uma atuacdo Estatal.

117 Nesse sentido, Rocha e Gongalves apontam que “a concepgo de desenvolvimento mudou da nogéo de polos
de desenvolvimento para a de eixos de desenvolvimento que, a diferenca dos seus predecessores, tendem a gerar
efeitos positivos para uma area muito mais ampla na medida em que infraestrutura e desenvolvimento
econdmico foram concebidos de forma integrada” (2017, s/p).
118 No documento oficial Brasil em Agdo a fala do entdo Presidente FHC: “Prometi na campanha que fariamos a
Santarém-Cuiaba. Ela ndo esta incluida neste conjunto de acdes. Isso ndo significa que ndo conste de nossos
propositos e de nosso empenho. Com o apoio do Exército, ja comegamos a fazer o trecho, em Santarém, na
direcdo de Cuiaba. H& muitos problemas nessa estrada, mas aqueles que sdo da regido do Mato Grosso e do Paré
sabem que esta estrada é importante. O fato de ela ndo estar no “Brasil em Ag¢do” ndo quer dizer que ela néo
esteja sendo cogitada. Ela esta sendo iniciada pelo Governo e nos daremos os recursos que for possivel a essa
estrada” (BRASIL, 1996, p. 15).
118 O governo federal destinou, naguele momento, um montante de 53 milhdes de reais para recuperacdo das
rodovias BR-163 e BR-364 (BRASIL, 1996).
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Os ENIDS ou, como foram denominados, 0s corredores de integragdo tinham,
naquele momento, o objetivo de consolidar a integragéo das diferentes economias regionais e
propiciar uma articulacdo regional, com o mercado nacional e internacional, sendo que, para
isso, foram selecionados nove principais eixos: Arco-Norte!?’; Madeira-Amazonas; Araguaia-
Tocantins; Oeste; Sudoeste; Transnordestino; Sao Francisco; Rede Sudeste; e Sul (ROCHA,
GONCALVES, 2017).

O Plano Plurianual do periodo de 2000 até 2003, elaborado dentro do segundo
mandato presidencial de Fernando Henrique Cardoso 1999-2003, consistiu no langamento,
por meio da Lei n. 9.989, de 21 de julho de 2000, do Programa denominado Avanca Brasil,
com um modelo de gastos publicos e com “programas e acdes que passariam a ser
organizados, visando a solucdo dos problemas detectados ou de atendimento de demandas
especificas da sociedade” (KON, 2010d, p. 267).

A proposta para as infraestruturas de circulagdo (Fig. 15) consistia em investimentos,
sendo consideradas pilares para a propria expansdo econdmica ao longo dos anos, em uma
perspectiva de desenvolvimento regional, com o estabelecimento de uma nova regionalizacao
do pais'?’, ndo obedecendo as tradicionais divisdes politicas macrorregionais, mas
incorporando uma divisdo que “privilegia as articulagdes relevantes de areas especificas do
territério nacional, estabelecidas pelos fluxos de producdo e consumo, entre si € com 0S
mercados externos” (CARDOSO, 2008, pp. 36-37).

120 Esse Arco Norte ndo coincide com o atual Arco Norte, que inclui os portos fluviais e maritimos da Amazoénia
e de uma parte do Nordeste.
121 «Qs eixos sdo muito mais que uma simples divisio territorial. Seu ponto de partida é a avaliacio das relagGes
entre as dimensfes produtiva, ambiental e social, identificando ganhos reciprocos nos campos da economia e das
transformagdes sociais. Expressdo disso sdo 0s nexos entre as mudangas nas condic¢Ges de vida das populaces e
a ampliacdo da renda gerada e do emprego. O imperativo €é criar condi¢Bes para que a interagdo do pais com o
mercado externo seja reforcada pela integracdo maior dos mercados internos, tanto no sentido de equipar para a
competicdo as diversas cadeias produtivas, como de fortalecer o crescimento nacional, mediante os efeitos
sinérgicos de um mercado de dimensdes continentais como o do Brasil” (CARDOSO, 2008, p. 38).
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Figura 15. Investimentos previstos no Programa Avanca Brasil.
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Para Rente Ledo (2017), a diferenca entre os programas Brasil em Acdo e Avanca
Brasil consiste em que o primeiro investiu na manutencéo de trechos da BR-163, com obras
de terraplanagem, enquanto o segundo incluia como meta a pavimentagao da rodovia e “cujas
expectativas do governo federal era[m] de tornar a regido uma “oportunidade de negdcio”
(2017, p. 159) e a pavimentacdo “emerge como uma acdo politica em prol do
desenvolvimento regional” (RENTE LEAO, 2017, p. 237).

A proposta dos ENIDS, como planeamento territorial e estratégico, reproduziu uma
visdo economicista, amarrada ao atendimento dos interesses de Cadeias Agroindustriais, com
0 deslocamento das commaodities, almejando a reduzir o “custo Brasil”, atrair investimentos
privados e inserir a producdo nacional de forma mais competitiva no mercado internacional
(CASTILLO, 2004).

O projeto de pavimentacdo da BR-163, segundo Correa (2010, p. 464), consiste em
uma “obra estratégica para o desenvolvimento regional e nacional”, ndo se limitando a um
mero corredor de escoamento da producdo de gréos do Centro-Oeste para os portos da bacia
Amazonica e para 0 mercado internacional, ao contrario, a concretizacdo da rodovia

possibilita o escoamento da producéao agricola geral e a circulagdo de produtos e insumos para
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as cadeias produtivas, situadas na cidade de Manaus, onde se abriga o polo industrial da Zona
Franca.

Nesse Ultimo aspecto, desde a década de 80, ja se mencionava a possibilidade de
utilizar a ligacdo de Santarém com o sistema viario nacional para o transporte de carga para a
cidade de Manaus'??, reduzindo o percurso fluvial entre Manaus e Belém pela metade — em
730km do total de 1.570km-, ressaltando que a forte vinculagdo entre o arranjo espacial
existente entre a cidade de Manaus e Séo Paulo constituiu em caminhos logisticos, que se
estruturam em apenas dois: Manaus-Belém, com o transporte fluvial R6-Ro Caboclo'?® com
carretas em cima de balsas e, posteriormente, o deslocamento desses caminhdes pela rodovia
Belém-Brasilia, pavimentada em 1972, e as demais rodovias até o centro industrial e
econémico do pais; a segunda rota consiste no transporte rodoviario de cargas entre Manaus e
Porto Velho, fluente até o ano de 1988 quando ocorreu a interrupcdo do transporte pela
rodovia BR-319, devido a auséncia de manutencdo e a retirada de pavimento, e a ligacdo
passou a ser realizada, em sua total primazia, pelo transporte fluvial R6 Ro Caboclo, entre as
capitais do Amazonas e Ronddnia com os rios Madeira e Amazonas e, posteriormente, a
rodovia BR-364, que apresentou boas condicGes de trafego a partir de 1984, quando foi
pavimentada dentro do POLONOROESTE.

Para Rente Ledo (2017), a proposta e as promessas de pavimentacao da rodovia BR-
163, no trecho de mais de 1.000km, t€ém “como origem as demandas econdmicas, referentes
as condicOes logisticas, dos grupos regionais importantes para a geracdao de divisas para o
pais”., tais demandas econdmicas englobam atores econdmicos como aqueles que atuam nos
setores agroindustriais do estado do Mato Grosso, que estabeleceram “a defesa de viabilidade
da Rodovia como rota de escoamento, foi aceita pelo governo federal, como um investimento
necessario para o desenvolvimento do pais” (2017, p. 160).

O processo de integragdo ocorre em uma multiplicidade de escalas que ndo se
desdobra pela pavimentacdo da rodovia BR-163 atendendo, unicamente, 0s interesses
daqueles que buscam efetivar o transporte de commodities. Essa multiplicidade consiste em
uma gama variada de formas de integracdo, por meio de redes que se fortalecem ou que

passam a existir, tendo as seguintes integragdes: integracdo produtiva entre as unidades

122 Obviamente que existem outras rotas de transporte de carga entre Manaus e S&o Paulo, como o transporte de
contéineres em navios e o transporte de carga aérea, com o aeroporto internacional Eduardo Gomes sendo o
terceiro mais movimentado em cargas do Brasil.
123 Essa modalidade de transporte foi aperfeicoada pelos armadores, que operaram o transporte fluvial em balsas
e que deslocavam carretas e caminh@es sobre as balsas. Sobre o assunto ver Nogueira (1994).
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produtoras de grdos com as unidades de processamento e 0s portos e centros consumidores;
integracdo de mercados, seja na escala local, regional, nacional ou internacional; integracdo
financeira, com circulacdo de capital e de investimentos ao longo do eixo; integracdo da
informacdo com a circulacdo imaterial; integracdo entre os modais fluvial e rodoviarios;
integracdo entre diferentes empresas, sejam elas com unidades de processamento, armazéns,
portos ou servigos, tendo ainda a conectividade com as unidades de uma mesma empresa
dispersa no territorio; integracdo fisica e territorial do proprio Estado, facilitando a fluidez de
tropas; estabelecimento e consolidacdo das redes de circulacdo rodoviaria, como o transporte
de passageiros e de carga entre as cidades e distritos existentes; fluidez, que permite a
consolidagdo e a expanséo da frente pioneira e agricola.
Em sintese, aponta-se que a pavimentacdo da rodovia BR-163, no estado do Para,
atende diversos interesses, seja do estado do Mato Grosso ou do Para, pois:
A reducdo de custos de transporte, notadamente para escoamento de graos
produzidos no Mato Grosso pelo Porto da Cargill, localizado na cidade de Santarem,
mais curto que pelo Porto de Paranagua (PR), e dessa cidade para diversos locais do
mundo, via fluvial, constitui um dos interesses maiores na viabilizacdo dessa estrada
a grande circulagdo. 1sso aumentaria a competitividade das cadeias produtivas nos
mercados nacional e internacional. Dentre os lobbies fortes estdo setores do
empresariado da soja, da pecudria e da madeira. Mas 0s interesses de mineracdo
atravessam também as terras da Rodovia BR- 163, incluindo-se, ainda, as frentes,

mais enfraquecidas na atualidade, da garimpagem (CASTRO, MONTEIRO,
CASTRO, 2004, p. 18).

As infraestruturas de transporte sdo custosas, sendo a maioria de realizacdo estatal
com fundos publicos (THOMSON, 1976, p. 195). Por seu turno, a infraestrutura fixa é
sumariamente custosa, com duragdo longa de utilizagdo e possui poucos usos alternativos para
aquilo a que foi concebida, estabelecendo uma economia de escala. Essa caracteristica de
elevados custos reflete na propria tendéncia de monopolios, e o primeiro deles diz respeito a
construcdo da infraestrutura de realizacdo do Estado, enquanto outra parte, que €
complementar, como o0s portos e demais infraestruturas, a realizagéo é essencialmente privada
e operada por empresas.

Uma das caracteristicas das atividades econdmicas de transporte é o descompasso
tecnoldgico existente entre a infraestrutura fixa e o material rodante, com varios estandartes
tecnoldgicos, visiveis principalmente nos veiculos, que sdo modernizados e possuem uma
evolucdo extremamente rapida. Essa modernizacéo e evolucdo dos veiculos permitiram, por

sua vez, ampliacdo do volume de carga, reducdo da produgéo e reducdo de gasto de
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combustiveis, enquanto a infraestrutura fixa perpassa por uma evolucgdo gradual centrada na
transformacéo de rodovias: de leito natural para asfaltada, de pista simples para pista dupla.

A infraestrutura em comparagdo com o material rodante apresenta, ainda, uma
grande desvantagem, constituida pelo ajuste dessa conforme o aumento de demanda. Nesse
sentido, em decorréncia de a estrutura ser enorme e custosa, além de necessitar de longo
tempo para se realizar adaptacGes, como ampliacdo da capacidade, é praticamente impossivel
realizar ajustes na infraestrutura fixa de forma rapida para atender as novas demandas. O
problema de excesso de demanda, constituido pelo aumento de veiculos transportadores,
associado a producao e ao mercado nacional e internacional, ocasionou problemas nos eixos e
nos portos do Sul e Sudeste, adotando, como alternativa, encaminhar parte da producédo para o
rio Tapajos, via BR-163. A rodovia, por sua vez, entre 2016 e 2017, apresentou problemas por
ndo estar adequada aos fluxos, com centenas de veiculos atolados e filas de espera,
prejudicando povoados situados ao longo do eixo.

A producdo das infraestruturas pelas empresas privadas busca atender uma demanda
cativa de transportes de carga; enquanto para outras modalidades, como o transporte de
passageiros, as empresas investem em infraestruturas proprias apenas para a manutengéo e
para estacionar os veiculos, algo que ocorre também no transporte de carga, no qual, contudo,
podem-se observar também a¢des na construcdo de portos e estruturas de armazenagem.

A estrutura e 0s servigos presentes na atividade de transporte, que sdo operados e
controlados por atores econdmicos — corporacBes -, utilizam as estruturas, objetivando
maximo aproveitamento das instalacdes, sendo que estas, muitas das vezes, sdo projetadas
para permitir ampliacdo dos servicos e da atuacdo empresarial. A propria atuacdo empresarial
se da nas operagdes de transportes, ou seja, nos servicos, materializando um ou outro sistema
de engenharia para complementar o ja existente e resultante de uma acao pretérita e estatal.

Essas corporagOes atuam, no caso da rodovia BR-163, nos transportes, no
processamento, na armazenagem e no transbordo com grandes trades, como a Cargill, Bunge,
ADM e LDC, demonstrando que essa ‘“fronteira estd muito globalizada e fortemente
dominada por decisdes externas [...] [e] por decisdes de mercado internacional [...]7,
configurando que, ao estabelecer uma amarragdo a “economia mundial, a fronteira se constroi
de ‘dentro para fora’, ou seja, ela estd mais assumida e mais capitalizada [...]” (PASSOS,
2007, p. 98).
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Nesse sentido, ttm-se, ainda, as diferencas de redes de circulagéo e da existéncia de
servicos, estes diretamente vinculados a propria atuacéo de atores que conseguem materializar
controlar e operar a circulagéo.

A existéncia de uma circulacdo em diversas escalas é motivada por razGes como: a
propria diferenciacdo geomorfologica, que possibilita o cultivo de determinadas culturas ou
ndo, com &reas de menor ou de maior resisténcia aos fluxos, seja pela presenca de serras ou
areas alagadas; a especializacdo produtiva voltada para o mercado e que implica a existéncia
de um transporte para escoar 0s excedentes, insumos e trazer produtos ndo oriundos da area
de cultivo, tal deslocamento - “disponibilidade de transporte barato para trazer matérias
primas e levar a mercados distantes os artigos fabricados”; economia de escalas —
especializacdo da producdo e em grande escala, concentracdo das atividades, automacéo,
equipamentos especializados, grande mercado, e, para movimentar essa produgdo, “exige
transporte barato a grandes distancias, tanto para servir a0 mercado bem como,
frequentemente, para fornecer matéria prima para o mercado”; objetivos politicos e militares
com o estabelecimento e a manutencdo do controle territorial, com servigcos de transporte
efetivos, com a utilizacdo de rodovias, ferrovias e aerddromos, construidos com objetivo
primordial de movimentacao de tropas, tendo a utilizacdo destas infraestruturas tanto para uso
militar como para uso civil; relagdes sociais sdo estabelecidas entre grupos por meio do
deslocamento que satisfaz necessidades subjetivas e econdmicas; oportunidades culturais com
a realizacdo de eventos, produzidos em lugares especificos, com deslocamentos para esses
lugares; localizacdo da populacdo é um dos principais dados (THOMSON, 1976, p. 18
traducéo nossa), pois, nesse aspecto, pode-se apontar que a distribuicdo espacial das cidades e
suas interagdes ocorrem, substancialmente, pelos meios de transporte.

Thomson (1976, p. 238) aponta que o transporte possui uma qualidade de servigo
homogéneo, com quatro caracteristicas gerais: velocidade — interessa ao consumidor ou ao
empresario o tempo de deslocamento total de uma mercadoria, incluindo as esperas e 0s
enclaves; seguridade — buscam-se rotas com menor possibilidade de acidentes ou de
depreciacdo do veiculo; confiabilidade — o transporte tem hora de chegada e saida
previamente estabelecido; e utilidade — as viagens sao tidas como monétonas e entediantes, o
emprego de alguns servigos varia em cada tipo de transporte, seja no transporte de passageiros
ou de carga. Essas caracteristicas estdo presentes em maior ou menor escala na atividade de

transporte.
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A propria atividade de transporte € dividida em transporte publico e transporte
privado. Primeiro tem-se uma atividade de transporte que oferece servicos ao publico, seja por
empresas publicas ou privados; enquanto que o transporte privado é caracterizado como um
autosservico (THOMSON, 1976, p. 239) que possibilita, na maior das vezes, o deslocamento
de cargas.

A localizagédo das atividades e sua respectiva coesdo e centralidade, em uma dada
regido, estd diretamente vinculada a existéncia de eixos de circulagdo, sendo que 0s servigcos
instituidos dependem, totalmente, de onde se processam as atividades econdmicas. A regido
produtora de graos e a regido portuaria, onde se estabelece um nivel de interacéo espacial do
circuito produtivo da soja/milho, mantém uma amalgama de interacGes, que se estabelecem
entre essas duas regides, as quais movimentam dindmicas locais de vilas, distritos e cidades
por meio de uma relacdo intrinseca de fluxos e servicos.

Essa amalgama de interacOes espaciais no eixo pode ser apontada, ainda, pelo fluxo
de veiculos que ndo esta vinculado as demandas do circuito econémico da soja e aqueles que
fazem parte desse circuito. Além disso, 0s servi¢os que passam a ser instituidos, ampliados e
criados nessa rota de circulacdo de carga estdo centrados em diversos pontos, principalmente
nas areas urbanas, com a existéncia de varios e pequenos sistemas de engenharia de origem
privada e de controle local e regional, em atividades como: borracharias, postos de
combustiveis, hotéis, bares e restaurantes.

O mercado cativo no transporte deve ser assinalado pela distincdo existente dentro
dessa atividade econdmica, primeiro no transporte de carga, no caso particular entre a regido
produtora até os portos. Aqui, 0 mercado cativo pode ser observado pela presenca de poucas
estacOes de transbordo de carga das empresas que transportam ou compram 0s graos, mas, no
deslocamento entre a regido produtora até os portos via BR-163 e BR-230, ele é realizado por
varias empresas, cooperativas e autbnomos, apresentando-se como uma fase ndo cativa,
apesar da presenca de grandes grupos empresariais de transporte de carga.

A oferta de veiculos para o transporte de grdos oscila conforme a dindmica de
colheita dos grdos no periodo das safras semestrais, tendo um periodo com oferta demasiada
de veiculos, isto é, no periodo de entressafra, quando ndo ocorre a colheita das leguminosas; e
uma reducdo dessa oferta durante a colheita dos gréos e no transporte de insumos agricolas,
tendo um deslocamento de veiculos de vérias regifes do pais para as regides produtoras de
gréos no momento de colheita. Esse deslocamento ocorre pela rentabilidade, preco dos fretes

e disponibilidade destes em comparacdo com as outras regides, alem disso, esse transporte é
147



essencialmente constituido de empresas, cooperativas e autbnomos, nao tendo a participacdo
do Estado nessa atividade.

“Os transportes ¢ uma industria altamente tecnoldgica” e emprega muitas tecnologias
(THOMSON, p. 274), que vao sendo inseridas conforme novas demandas vdo sendo
impostas, necessitando por um lado de adaptagcdes em estruturas ja existentes.

As evolugdes logisticas e a atuacdo empresarial privilegiam certos lugares onde
ocorre a montagem dos sistemas de engenharia, primeiro, as evolucdes estdo sendo inseridas
nos diversos modais de transporte com o proposito de aperfeicoar ou de permitir a realizacdo
de uma dada atividade, com reducdo de possiveis gastos, e de otimizar o tempo de
deslocamento. A combinacdo dessas evolugBes com atuacdo empresarial é o ponto central,
gue culmina com as transformaces e adaptacdes existentes nos transportes, pois as empresas,
principalmente aquelas que estao inseridas na operacdo do circuito do transporte e aquelas que
produzem o material rodante. estabelecem uma ‘unido’ e inserem novos aspectos, conforme a
demanda da primeira. Obviamente que Sdo as empresas, que operam parte ou todo o circuito
de transporte, que vado permitir o estabelecimento de novos arranjos espaciais, com fluxos e
novos usos, a uma dada fracdo do territério por meio da montagem de seus portos e armazéns.

S&o as relagdes estruturais entre estabelecimentos com regras e normas que se
justapdem sobre organizacdes ja existentes e que se diferem completamente dessas novas
dindmicas de circulacdo e de apropriacéo.

Essas dindmicas da circulacdo podem contar com elementos que destoam da prépria
atividade de transporte em si, como a expansdo da frente pioneira e das atividades predatérias
que se expandem pelos eixos. Nepstad et al (2000) alertava sobre o risco que a pavimentagdo
poderia acarretar, como: 0 avango da pecuéria, a exploracdo da madeira e a expansdo do
desmatamento; e que o governo deveria investir na consolidagdo da frente pioneira ja
existente para evitar a expansdo de novas frentes, com a insercdo de servigos nas cidades.

A inclusdo definitiva, que corresponde a a¢cdes concretas de pavimentacdo da rodovia
BR-163, ocorreu praticamente uma década depois de ela fazer parte do Programa Brasil em
Acdo, no ano de 2007, dentro do Programa de Aceleragdo do Crescimento-PAC 1, embora seu

anuncio de pavimentacao ja estava divulgado desde 2005.
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2.4. PNOT, PAC 1, 2, 3, PAS, IIRSA: uma sopa de letras e a conjuncéo pela integracéo
no século XXI

Fazendo mengdo ao texto de Martin (2010) “sopa de letrinhas”, no qual 0 autor avalia 0s
distintos programas que convergem para a integracdo sul-americana, ndo estando distante
disso, no Brasil os planos de governo nas Ultimas décadas inseriram de forma distinta um
objetivo comum, isto &, a concretizacao de alguns principais eixos de circulacdo nacional.

Siglas ndo mencionadas nesse titulo sdo o PIN, POLONOROESTE, PND e outros,
referidos anteriormente, e que estavam dentro de uma dada politica de Estado, e depois de
mais de uma década sem investimentos em infraestruturas o retorno é estabelecido de forma
lenta nos planos governamentais e os resultados foram ainda timidos e somente apds 1998
alguns eixos foram concluidos.

Paralelamente com a América do Sul, que apresenta distingdes ideoldgicas?*
daquelas que presidem os paises e ambos possuem entre as metas, a conclusdo de dois eixos
dentro do resgate de uma perspectiva de planejamento regional.

Para Martin:

Os [...] eixos previstos [...] e que eles revelam numa visdo de conjunto, e de forma
nitida, é o interesse em se fazer escoar a produgéo sul-americana de grdos e minérios
para os mercados norte-americano [asiatico] e europeu, num mero prolongamento da

politica de construgdo de ‘corredores de exportacdo’, vigente durante o ciclo de
ditadura militar na regido (MARTIN, 2010, p. 48).

A distribuicdo diferenciada de fluxos de mercadorias, commodities, dinheiro,
informac@es e pessoas cria uma diferenciacdo substancial dentro do territorio, marcada pela
seletividade espacial, empregada pelas grandes corporacBes que atuam nas cadeias
agroalimentares e nos circuitos produtivos e logisticos, estabelecendo redes de fluxos que
articulam apenas aqueles pontos que participam da funcionalidade do processo produtivo ou
de transporte.

Essa caracteristica atual se da sobre uma base completamente desigual e de origem
estatal, que adensou projetos e infraestruturas em parte do territorio enquanto outras ficaram
com poucas.

No ano de 2001, a empresa Ecoplan, oriunda da cidade de Porto Alegre-RS, iniciou
estudos referentes a elaboracdo do Estudo de Impacto Ambiental - EIA das obras de

pavimentagdo que ainda faziam parte do Programa Avanca Brasil (DNIT, 2002)%°,

124 para Martin, “[...] a integracdo fisica sul-americana esta seguindo em ritmo acelerado, porque independente
do enfoque ideologico [...] quase todas as correntes ideoldgicas sdo agora unanimes na defesa desse suposto
interesse comum, isto é, precisamente, a integragdo fisico-territorial” (2010, p. 49).
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A passagem da presidéncia de Fernando Henrique Cardoso para Luiz I. Lula da
Silva, em janeiro de 2003, simbolizou um momento de mudancas do ponto de vista de
politicas publicas e sociais e, no &mbito de investimentos em infraestrutura, a continuacdo do
processo que estava em marcha, que consistia em destinar somas de recursos publicos para a
ampliacdo e manutengdo dos sistemas de engenharia do pais. Nesse aspecto, o Plano
Plurianual 2004-2007 Um Brasil para Todos: Crescimento sustentivel, emprego e inclusdo
social-PPA-OE destacava as seguintes diretrizes, referentes aos transportes: “Ampliagdo da
malha rodoviaria, ferroviaria e aquaviaria, estimulando o desenvolvimento de sistemas de
transporte multimodal [...] Promogao da integracdo da infraestrutura regional na América do
Sul [...]” (BRASIL, 2003, p. 74).

O Plano Plurianual considerou que o baixo investimento nas infraestruturas
prejudicou a competitividade da economia nacional e propiciou problemas, como a formacéo
dos gargalos, falta de investimento na expansdo e na reestruturacdo das infraestruturas, tendo
0 objetivo voltado para a “reducdo do custo de logistica, a exploracdo do potencial de uso
multimodal em substituicdo a matriz predominantemente rodoviéria, a abertura de sistemas de
integracdo com a fronteira econdmica do territorio brasileiro e com os paises vizinhos [...]”
(BRASIL, 2003, p. 22).

Nesse primeiro plano, foram estipuladas acdes que viabilizassem a pavimentacdo da
rodovia BR-163, sendo feito o andncio oficial da pavimentacdo no ano de 2009, embora 0s
estudos e os levantamentos ja estivessem em andamento desde o inicio da década de 2000.

A insercdo da rodovia BR-163 nos programas nacionais e internacionais, que
almejavam a ampliagdo e concluséo das principais infraestruturas de circulagdo e de
comunicacdo da América do Sul, apoiava-se nas “a¢des do PAC e da IIRSA sdo agdes que
estdo sendo planejadas ha muito tempo e em conjunto” (BECKER, 2011, p. 110), desde a
integracdo efetuada parcialmente na década de 70 ou a proposta de melhoria das
infraestruturas na década de 90, incluindo-se que a proposta de conclus@o da rodovia se insere

em dois niveis escalares de projetos, um nacional e outro internacional (Fig. 16).

125 «A pavimentacdo da rodovia Cuiaba-Santarém faz parte dos investimentos considerados prioritarios pelo
Programa Avanca Brasil e tem como objetivos a reducdo dos custos de transporte de cargas na area que abrange
os estados do Mato Grosso e Pard e promover a recuperagdo dos transportes para a regido como fator de
desenvolvimento econémico e social” (DNIT, 2002, p. 5).
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Figura 16. Eixo do Amazonas do projeto 1IRSA.
IIRSA e alguns projetos no eixo Amazonas

WSG 84, UTM 20S.
Org: Thiago O. Neto, 2018
Software: Quantum Gis 2.18

Fonte: TIRSA (2018, p. 138), :
Base: IBGE (2017), MMA (2018). 1:20.000.000
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Um dos objetivos da pavimentacdo da rodovia BR-163 ¢ “reduzir os custos da
producdo local. Inverter o fluxo de caminhdes do Porto de Santos e Paranagua para o Porto
fluvial de Santarém/PA. Dai, a producéo seguira pelo Rio Amazonas até Barcarena, chegando
ao Oceano Atlantico” (IIRSA/COSIPLAN, 2018). Nesse aspecto, a rodovia insere-Se num
contexto geoecondmico, formado pela possivel reducdo de custos e de tempo de deslocamento
e contribui para o estabelecimento de atividades de suporte a producdo, de troca, circulagéo,
distribuicdo e de consumo (COSTA, 2012, p. 50). Ainda mais:

A percepcdo das vantagens de escoar a crescente producdo agricola do Norte de
Mato Grosso, pelos portos de Miritituba (préximo a Itaituba) ou de Santarém, no
Pard, tornou o asfaltamento da BR-163 uma obra estratégica para o desenvolvimento
regional e nacional. Estima-se uma expressiva reducdo nos custos de transporte da
safra agricola por essa via, em comparagdo com as principais rotas atualmente
utilizadas, que se destinam aos portos de Paranagud e Santos. A obra servira,
também, para escoar produtos eletroeletronicos da Zona Franca de Manaus, carne,

madeira e produtos agroflorestais destinados ao mercado do Centro-Sul do Pais
(BRASIL, 20086, p. 2).

O asfaltamento era uma reivindicacdo de liderangas politicas e econémicas da regido
(RIBEIRO, NETTO, 2007) que incluia os estados do Para e Mato Grosso, pois essa ligacéo,
desde a sua concepcdo original, favoreceria o escoamento da producéo do Centro-Oeste pelo
rio Amazonas. Assim, desde o inicio da decada de 90, esse sistema de engenharia representa o
papel de ser também uma alternativa para o transporte de commodities e insumos para o

Centro-Oeste, “sendo este um assunto téo estratégico que, em 1996, foi fundada a Associacéo
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de Desenvolvimento Regional para conclusdo da BR-163, com sede em Sorriso (MT),
formada para pressionar melhorias nesse eixo de escoamento” (COSTA, 2012, p. 36).

A pressdo realizada para a pavimentacdo tinha como justificativa os possiveis
prejuizos as cadeias produtivas e as dificuldades de deslocamento das populacdes locais pela
ndo trafegabilidade da rodovia. Esses distintos grupos “reclamam insistentemente sua
pavimentacdo, pois necessitam dessa via para 0 escoamento de seus produtos e atendimento
as necessidades basicas”. Por outro lado, porém, “sabe-se que a pavimentacdo da BR-163
desperta preocupacgdes quanto aos possiveis impactos socioambientais, como a aceleracdo das
migracdes, grilagem e ocupacdo ilegal de terras publicas [...] (REIS, ROMANCINI, 2007, pp.
14-15).

Os atores econémicos, como os produtores de gréos, pecuaristas, as processadoras e
transportadoras ja realizam “uma pressdo” pela pavimentagdo da rodovia desde 1999
(MARGARIT, 2013), e nos primeiros anos da primeira década do século XXI, com destaque
para as transportadoras que realizaram viagens experimentais com objetivo de apontar as
vantagens da pavimentacao da respectiva rodovia (Fig. 17).

Uma dessas manifestacdes de pressdo € apontada por Silva (2003), relatando que, no
dia 25 de maio de 1999, um conjunto de 75 carretas, transportando soja em gréos, saiu do
estado do Mato Grosso em direcdo a0 municipio de ltaituba, nas margens do rio Tapajos,
onde os veiculos continuaram a viagem em balsas até Santarém. A iniciativa, conduzida por
Blairo Maggi, teve, ainda, a adesdo de varios empresarios, politicos, caminhoneiros e demais
grupos que, almejavam chamar atencdo do governo federal e pressionar a conclusdo da
rodovia, que tinha, naquela época, mais de 1000km sem pavimento.

Na Figura 17a/c, a seguir, expdem-se veiculos da empresa Bertolini, que realizou a
viagem entre Guarulhos até Santarém, em 02 de agosto de 2002, com cinco carretas € um
carro; e a Figura 17a/f, a empresa Expresso Aracgatuba, que fez a viagem pela rodovia com
dois caminhdes!?®. Vale apontar que, no caso da Bertolini, o deslocamento de cargas, pelo
modal rodoviario, ndo foi estabelecido ainda com rotas de transportes e nem com porto para
as operacdes R6-On Caboclo — carretas em cima de balsas -, sendo que, atualmente, a

empresa opera apenas no transbordo de grdos em Miritituba e com frota fluvial.

126 A empresa Expresso Aracatuba foi adquirida pela empresa holandesa TNT em 2009 e esta pela empresa norte
americana Fedex no ano de 2016
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Figura 17. Viagens organizadas pelas transportadoras com objetivo de demonstrar a viabilidade da rodovia para
o transporte de carga entre Cuiaba e Santarém.

Fonte: (SDINET, 2007; CARBO, 2015).

Paralelamente a essas “iniciativas para a forma¢ao de consércios de empresarios, a
exemplo da Associacdo de Desenvolvimento Regional para a conclusdo da BR-163 (Rota
163), sediada em Sorriso - MT, demonstrando o interesse de Vvarios setores no sucesso do
empreendimento” (BRASIL, 2006, p. 3), em prol da pavimentagdo, houve criacdo do
Consorcio pelo Desenvolvimento Socioambiental da BR-163, e a organizacdo de parte da
sociedade civil, que passou a discutir 0s impactos positivos e negativos:

Nos Ultimos anos, um conjunto de organizag¢fes da sociedade civil, representando
trabalhadores  rurais, ribeirinhos, extrativistas, comunidades indigenas,
ambientalistas e entidades de defesa dos direitos humanos, organizou-se para
discutir as oportunidades e os riscos associados a pavimentacdo da rodovia Cuiabé-
Santarém. Esse processo de mobilizagdo social culminou com a elaboracéo da Carta

de Santarém, apresentada aos Ministros do Meio Ambiente (Marina Silva) e da
Integracdo Nacional (Ciro Gomes) em marco de 2004 (BRASIL, 2006, p. 3).

Naquele momento, no ano de 2004, a rodovia possuia apenas 827km pavimentados,
do total de 1.780km, entre as cidades de Cuiaba e Santarém, sendo o maior trecho, de
aproximadamente 953km, situado entre a divisa do Mato Grosso com o Para até Santarém
(BRASIL, 2006)*?7, sem pavimentacdo, sinalizacdo e obras de arte em concreto e aco,
inviabilizando deslocamentos de cargas e de passageiros, de forma constante, ao longo do

ano.

127 “Em toda a sua extensio, a BR-163 possui 3.467km, desde Tenente Portela (RS) até Santarém. De Cuiaba
(Trevo Lagarto) a Santarém, sdo 1.780km, sendo que estdo pavimentados os trechos de 244,7km, de Cuiabd a
Nova Mutum, e de 469,3km, de Nova Mutum a Guarantd do Norte. De Guarantd do Norte, situada a 53,7km da
divisa MT/PA, até Santarém sdo 1065,7km, dos quais apenas dois trechos, totalizando 112,7km, sao
pavimentados, faltando pavimentar 953km. A situacdo da rodovia no Para é precaria, com pontes de madeira
extremamente inseguras e grandes atoleiros no periodo de chuva, que tornam a rodovia praticamente
intransitavel” (BRASIL, 2006, p. 40).
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Nesse mesmo ano, para evitar o “apagdo logistico”, realizou-se uma previsao de
restauracdo de mais de 7.000km de rodovias, principalmente, daquelas que compdem os ditos
corredores de exportacdo, com integracdo dos modais e a realizacdo de Parcerias Publico-
Privada — PPP, incluindo-se nesse conjunto a BR-163, “a fim de facilitar a movimentacao de
carga” (FOLHA DE SAO PAULO, 2004).

Dentro dessa proposta, o governo federal, via Ministério dos Transportes, destinou o
montante de R$ 40 milhdes de reais para a manutengdo — terraplanagem e manutengéo de
pontes de madeira - das rodovias BR-230 e BR-163, com objetivo de manter a trafegabilidade
dessas respectivas rodovias. Naquele momento, a carteira de investimentos ndo centrava
recursos somente na revitalizacdo de grandes sistemas de engenharia, como também destinava
recursos para ampliacéo das redes de Transmissdo de Tucurui até a localidade de Caracol, no
municipio de Trairdo, com fins de interligar centenas de “domicilios, urbanos e rurais, a rede
de energia elétrica, no dmbito do Programa “Luz para Todos”; constru¢do de 120km de
estradas em Projetos de Desenvolvimento Sustentivel — PDS e Projetos de Assentamento nos
municipios de Anapu, Ruropolis e Itaituba; R$ 500 mil para constru¢do de estradas em
Medicilandia; e recursos para construcdo de seis Pequenas Centrais Hidrelétricas - PCH nos
municipios de Moju e Corta Corda (BRASIL, 2006, pp. 6-7).

Para dar inicio a pavimentacdo da totalidade da rodovia e minimizar os possiveis
avancos da reducédo da cobertura florestal, em decorréncia da expansao da frente pioneira e da
fronteira agricola, o governo federal, via um programa interministerial, estruturou uma
proposta que consistia em realizar um ordenamento territorial ao longo do eixo da Cuiaba-
Santarém, com o propdésito de estabelecer uma reducdo dos problemas fundiérios, ambientais

e sociais.

2.5. Ordenamento Territorial: Uma proposta elaborada para a BR-163

Organizar as atividades que podem ser estabelecidas e fortalecidas e reduzir as
desigualdades regionais e locais foram metas estabelecidas pelo governo federal, que incluiu a
area de influéncia da BR-163, que engloba uma fracdo territorial de 6,8 milhdes de hectares,
definidos na Area de Limitacdo Administrativa Provisoria - ALAP.

O ordenamento territorial, mencionado na Constituigdo de 1988, aponta, no Art. 21,

IX'?8 a competéncia da Unido de elaborar e executar planos nacionais e regionais de

128 “Art, 21. Compete a Unido: IX - elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenagéo do territério e
de desenvolvimento econdmico e social” (BRASIL, 1988).
154



ordenamento do territério'?°, incorpora, ainda, o desenvolvimento econdmico e social e 0
inicio das oficinas, tendo como cerne a construcao das propostas do PNOT, que ocorreram no
ano de 2003.

O foco das abordagens do ordenamento territorial ocorreu primeiro de forma geral
para, posteriormente, centrar a discussdo no vetor de logistica e nos planos governamentais,
elaborados para o eixo da BR-163.

Como politica territorial contemporanea em construcdo, o PNOT, em sua proposta,
abordava um conjunto de elementos que, como 0s cenarios contemporaneos das politicas
territoriais, torna-se um subsidio técnico para construcdo do PNOT com alguns eixos 0 que
inclui-se a logistica, esta como um dos principais vetores da reestruturacdo do territorio, e
nesse contexto, inclui-se o “Plano de Desenvolvimento Sustentavel para a Area de Influéncia
da BR-163”, consistindo numa gama variada de agOes e de intervencdes, que almejam o
desenvolvimento econémico da regido onde esta inserida a rodovia (RUCKER, 2007).

Efetivar mecanismos capazes de viabilizar as politicas territoriais, estruturadas no
plano priméario, como projeto, e possibilitar o direcionamento dos caminhos para sua
respectiva execucao.

Essa proposta de delimitagdes e de insergdo de novos recortes territoriais, contudo,
tem como subsidio a propria discussdo realizada dentro do Plano Nacional de Ordenamento
Territorial - PNOT que teve, na construgcdo dos ensaios que nortearam, posteriormente, 0
Plano Amazonia Sustentavel-PAS, a participacao de académicos — gedgrafos.

Nos primeiros anos da primeira década do século XXI, o Plano Nacional de
Desenvolvimento Regional - PNDR, o Plano Amaz6nia Sustentavel - PAS e o PNOT estéo,
em principio, entre os primeiros planos gestados pela Secretaria de Politicas de
Desenvolvimento Regional — SDR, do Ministério da Integracao, tendo em comum que todos
almejavam constituir “um caminho para mudar a configuragéo espacial e social do Brasil
rumo a um pais menos desigual, mais justo e desenvolvido” (ALVES, 2017, p. 73).

No caso particular do PNOT®, esse plano foi pensado como uma “politica para o

(re)ordenamento do espaco nacional e suas conexfes com 0s paises do continente sul-

129 0 ordenamento territorial busca, portanto, captar os grandes padrdes de ocupacdo, as formas predominantes
de valorizagdo do espaco, os eixos de penetragcdo do povoamento e das inovacOes técnicas e econdmicas e a
diregdo prioritaria dos fluxos (demograficos e de produtos). Enfim, ele visa estabelecer um diagnostico
geografico do territdrio, indicando tendéncias e aferindo demandas e potencialidades, de modo a compor o
guadro no qual devem operar, de forma articulada, as politicas publicas setoriais, com vistas a realizar os
objetivos estratégicos do governo” (MORAES, 2003, p 45).
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americano”, com enfoque em: alterar e “articular o planejamento como um todo; tentar
impulsionar o desenvolvimento de uma forma integrada, a longo prazo”; e agregar os demais
planos de ordenamento territorial (ALVES, 2017, p. 73).

O enfoque do PAC era investimentos, com destaque para o setor de infraestruturas,
que inseria investimentos para ampliacdo e recuperacdo dos eixos de circulacdo territorial,
deixando o PNOT praticamente paralisado, enquanto o PAC 2007-2010 e 2011-2014, estava
estruturado em trés grandes eixos: infraestrutura logistica; infraestrutura energeética; e
infraestrutura social e urbana. Nesse quadro, denota-se que o vetor logistico aparece
novamente, assim como nos projetos dos ENIDS. A “Logistica foi eixo tematico de grande
relevancia no PNOT, e no PAC foi desenvolvida e implementada conjuntamente com o Plano
Nacional de Logistica e Transportes - PNLT”, de 2007 (ALVES, 2017, pp. 60-61). Assim, 0
PNOT “nao conseguiu se desenvolver, o PAC ndo s6 apareceu bruscamente, COMO veio com
toda forca e autoridade estatal, e foi a intervengdo federal mais concretizada a partir de entdo”
(ALVES, 2017, p. 8).

Com as alteracdes realizadas na coordenacdo do PNOT, antes centrada no Ministério
de Integracdo Nacional, agora repassada para a Casa Civil, as a¢des de construcdo do plano
foram paralisadas e a proposta foi praticamente abandonada (ALVES, 2017). As “inferéncias
e entraves na elaboracdo da PNDR e do PNOT decorrentes da dindmica da politics causou
certo afastamento destes em relagdao ao MI” (SILVA, 2017, p. 224).

Criou-se, ap0s o0 ano de 2005, um conjunto de territorios protegidos, os quais estdo
situados num raio de até 200km de cada lado da rodovia, e inseriram-se demarcacGes ndo
somente no eixo da rodovia BR-163 como também na rodovia Transamazonica, no estado do
Amazonas e na rodovia BR-319, sendo que esta Ultima estava passando por proposta de
repavimentacdo. Naquele momento, o andncio da pavimentacdo das rodovias na Amazonia
gerou preocupacdes quanto a possibilidades, como potencializacdo do mercado de terras,

conflitos fundiarios e aumento da retirada da cobertura florestal.

130 0 PNOT “marca uma tentativa de reviravolta na concepgdo, argumentacdo e pratica de planejamento no
Brasil”, pois inseria uma estrutura de planejamento estatal integrador, de longo prazo; a¢6es na escala nacional e
continental com projeto de desenvolvimento econdmico e sustentivel; e “representa ainda a tentativa e
incorporacdo de um novo modo de planejar como faziam os paises considerados mais avangados: um
planejamento integrado, transversal — aos entes federativos, as escalas e as tematicas — e participativo, que
incorpora a escuta as chamadas demandas de outras camadas sociais diretamente afetadas pelas futuras
intervencgdes [...] representa, portanto, a tentativa de uma politica pensada como macro politica nacional, ‘anti-
fragmentagdo’ abrangente e agregadora, que ndo foi implementada. Foi abandonada, antes mesmo de ser
institucionalizada” (ALVES, 2017, p. 72).
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No ano de 2005, foi instituido o Decreto Presidencial, em 18 de fevereiro,
estabelecendo Areas sob Limitagdo Administrativa Provisoria, “em areas do entorno da BR-
163, no Para. Baseado na Lei n° 9.985/00, sobre o Sistema Nacional de Unidades de
Conservacdo da Natureza, o decreto abrange o0s municipios de Altamira, Itaituba,
Jacareacanga, Trairdo ¢ Novo Progresso”, em uma éarea de oito milhdes de hectares (STF,
2005, s/p). Com esse mecanismo da ALAP, foram instituidas, ao longo dos eixos das rodovias
BR-163 e BR-319, limitacdes que “nortearam a criacao de dois mosaicos de areas protegidas.
Um terceiro foi constituido ao redor da chamada Terra do Meio, no Para” (BRASIL, 2008, p.
82).

2.5.1. O PAS e a BR-163 sustentavel: apenas um projeto!

O Plano de Desenvolvimento Regional Sustentavel para a Area de Influéncia da BR-
163 foi um dos principais planos regionais de desenvolvimento da Amazonia, com a
incorporacdo do vetor Sustentavel, incorporado também no Plano Amazénia Sustentavel -
PAS que “[...] apresenta uma abordagem diferenciada em relacdo aos planos supracitados,
uma vez que a dimensdo econémica € relativizada pelo destaque conferido as dimensdes
social e ambiental” (SILVA, 2017, p. 231).

O objetivo geral do PAS ¢ “a promogdo do desenvolvimento sustentavel da
Amazonia brasileira, mediante a implantacdo de um novo modelo, pautado na valorizacdo de
seu enorme patriménio natural e no aporte de investimentos em tecnologia ¢ infraestrutura”,
ambos voltados para a insercdo de atividades econémicas e dindmicas capazes de gerar
emprego e de serem inovadoras, propiciando o “uso sustentdvel dos recursos naturais e a
preservacdo dos biomas, e visando a elevagdo do nivel de vida da populagdo”, tendo em seus
objetivos especificos a proposta de subsidiar acdes, dentre as quais destaca-se 0
“planejamento, a execucao e a manutencao das obras de infraestrutura nos setores de energia,
transportes, comunicagdes e na instalagdo de equipamentos urbanos”, com o propdsito de
maximizar os beneficios socioecondmicos e “mitigagdo dos impactos negativos dessas
intervencdes na regido (BRASIL, 2008, p. 55).

Para o PAS, o estabelecimento das infraestruturas logisticas na Amazonia brasileira
“pressupde a existéncia de um sistema de transporte e de armazenamento eficiente, visando o
aproveitamento racional dos recursos naturais, a sustentabilidade ambiental” (BRASIL, 2008,
p. 71) com a geracao de empregos e possiveis melhorias para as comunidades, vilas e cidades.

Nesse aspecto, duas diretrizes foram tracadas: a primeira delas consistia na pavimentacéo das
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rodovias e demais estradas, como parte fundamental de um planejamento intermodal de
transportes; a segunda, consolidar as infraestruturas que possibilitam a circulacdo com obras
de manutencéo, recapeamento, sinalizacéo etc. (BRASIL, 2008, p. 72).

131

Referente a rodovia BR-163 e seu ordenamento~°*, o plano aponta:

Antes do Plano da BR-163 Sustentavel, que inseriu o asfaltamento da Rodovia
Cuiaba-Santarém em uma estratégia de desenvolvimento da sua regido de influéncia,
as decisdes sobre as obras jamais foram integradas a um processo abrangente de
planejamento multissetorial para a regido, do que resultou um padrdo de
intervengdes autoritarias, com grande impacto socioambiental, em que raramente as
vocagdes econdmicas e os interesses das populac@es locais foram considerados. Em
muitos casos, a mera expectativa de realizacdo de grandes obras estimula a
especulacdo fundidria, a grilagem de terras publicas, as migracGes, a abertura de
novas frentes de desmatamento e a ocupacgdo desordenada do espaco. Assim, a
recente deciséo pelo asfaltamento desta rodovia culminou na elaboracdo do Plano
BR-163 Sustentavel, o qual contempla uma estratégia de desenvolvimento para a sua
regido de influéncia (BRASIL, 2008, p. 29).

Atendendo as demandas de setores econdmicos, a pavimentagdo da rodovia
incorporou um ato reivindicatorio®*? “por agdes politicas, imprescindiveis para a regido”, em
decorréncia do qual a proposta de pavimentagdo “emergiu como uma oportunidade de
articulacdo entre Sociedade Civil e o Estado para pensar [...] [as] politicas publicas voltadas
para minimizar os impactos desta obra”, por meio de um planejamento elaborado, mantendo
como foco o desenvolvimento regional sustentavel (RENTE LEAO, 2017, p. 175).

O Termo de Cooperacdo, assinado no estado do Acre, no ano de 2003, com a
participacdo das instancias politicas estaduais e federais, visava o0 estabelecimento de
consultas aos setores da economia a fim de estruturar um instrumento metodolégico do PAS
(MELLO, 2006). Esse acordo representa o ponto fundamental para o inicio da elaboragdo do
PAS, em “uma ac@o politica do governo federal voltado, para o planejamento, dentro da
retérica estratégica e participativa” (RENTE LEAO, 2017, p. 225). Ainda segundo Rente

Ledo (2017, p. 228), como plano para uma regido brasileira, o PAS “foi considerado uma

131 Ordenamento territorial - “regulagdo das agdes que tém impacto na distribui¢do da populagdo, das atividades
produtivas, dos equipamentos e de suas tendéncias, assim como a delimitacdo de territorios de populagdes
indigenas e tradicionais, e areas de conservagdo no territério nacional ou supranacional, segundo uma visdo
estratégica e mediante articulacdo institucional e negociagdo de multiplos atores”.1Na Amazdnia brasileira, a
auséncia de ordenamento territorial, associada a escassa presenca do Estado na regido, propicia o surgimento de
uma série de conflitos sociais sobre os direitos de acesso a terra e aos recursos naturais. Em muitos casos, esses
conflitos tém sido acompanhados por graves problemas ambientais, destacando-se o desmatamento acelerado
(BRASIL, 2008, p. 59).
132 »pode-se destacar como um dos principais momentos de articulagdo e ponto de partida, do lado dos
movimentos sociais da regido de abrangéncia da rodovia Cuiaba-Santarém, foi a criagdo do Forum dos
Movimentos Sociais da BR-163 — FORUM BR-163, em maio de 2003. Este FORUM, surge da juncéo,
articulacdo, mobilizacGes e a¢Bes de instituicdes e grupos dos movimentos sociais e ambientalistas, ocorridas a
partir de 2002” (RENTE LEAO, 2017, p. 242).
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proposta de politica regional, assentada no ideéario da Politica Nacional de Desenvolvimento
Regional - PNDR”.

O PAS™: teve inicio em fevereiro de 2004, com a prepara¢io de um documento
inicial, definindo metodologias, proposicdes; para, em junho de 2006, ser lancado
oficialmente (RENTE LEAO, 2017). O outro plano, que também entrou em curso foi o Plano
BR-163 Sustentavel, o qual, por sua vez, “acabou por incorporar uma das principais
reivindicacdes regionais com relacdo ao asfaltamento da rodovia Cuiaba-Santarém, ser um
direcionador de a¢des que vao além deste asfaltamento” (RENTE LEAO, 2018, p. 275).

O Plano BR-163 Sustentavel sinalizou, na primeira década do século XXI, “uma
mudanca de rota politica [...] enquanto um plano de desenvolvimento regional, este perde
forca para objetivos voltados para o crescimento econdémico nacional”, e, a partir de 2011,
sofreu “uma desestabilizacdo dos processos de articulacdes sociais referentes a conducdo do
Plano [...] (RENTE LEAO, 2017, p. 311).

Além de ter uma implementacéo fragilizada!** e com avancos de implantagdo em
ritmo lento, o plano “caiu no esquecimento das esferas que seriam responsaveis por sua
implementacdo, via governo federal, engessando as acGes tanto de asfaltamento da rodovia
Cuiaba-Santarém, quanto das demais acdes definidas para se alcancar o desenvolvimento
regional sustentdvel” (RENTE LEAO, 2017, p. 297).

Fazendo uma avaliacdo profunda, destaca-se que o PAS ndo obteve éxito, ficando no
meio do caminho, ndo se concretizando em suas diretrizes e propostas. O que se tem, de fato,
é 0 encaminhamento da proposta de conclusdo da rodovia, que também encaminha de forma
muito lenta, tendo o anuncio da conclusdo adiado inimeras vezes desde 2012, quando apenas
“62% das obras de pavimentacdo da rodovia Cuiaba-Santarém estavam concluidas” (RENTE
LEAO, 2017, p. 314). Atualmente, a rodovia esta com 90% do trecho paraense pavimentado,
do total de 707,4km, 658 km estdo pavimentados, da divisa entre Mato Grosso e Para até o
distrito de Miritituba, restando pavimentar 49 km (DNIT, 2018; DNIT, 2019a).

133 «Q PAS se transforma em documento, depois da longa caminhada de sua elaboragdo, a partir de varias
versdes preliminares (2003 e 2006), consultas publicas (junho de 2006 e outubro/novembro de 2007), seminarios
e o | Simpdsio Amazdnia e Desenvolvimento Nacional de 19 a 23 de novembro de 2007, em Brasilia/DF”
(RENTE LEAO, 2017, p. 229).
134 «p0 longo do processo, e de uma forma geral, essa participacdo foi sendo desmobilizada pelo governo
federal, em virtude, de um lado, da diminui¢do das discussdes e, por outro, a pouca insercdo politica dos
governos municipais de cobrar as agdes e metas definidas no Plano. [...] O Plano BR-163 Sustentavel, foi uma
politica que, no seu inicio, parecia ser um momento de mudangas de concepcdo no fazer politica, no que se
refere as politicas anteriores para esta regido. E, mais uma vez, o que se viu foi um planejamento que néo foi
totalmente concluido, acabando por desencadear mais retrocessos do que avangos (RENTE LEAO, 2017, pp.
320-328).
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Em uma avaliag&o critica sobre Amazonia e as politicas territoriais, Mello afirma:

O contexto global da Amazénia alterou-se profundamente nas trés Gltimas décadas.
Uma maior participacdo da sociedade civil nos processos de decisdo, mas uma
consideravel reducdo do poder do Estado, imposta pelos ajustes estruturais. O
Estado curvou-se & lei do mercado e a participagdo do capital privado no
planejamento e na execucdo de acles que antes eram exclusivamente publicas.
Desde 1995, é constante a participagdo privada no planejamento e na execucao dos
Planos Plurianuais brasileiros. Sujeitos as pressdes de todos os tipos, os atores
privados, publicos ou da sociedade organizada contrapdem-se com visdes muito
diversas da regido e de seu futuro (MELLO, 2006, pp. 359-360).

Como plano, o PAS néo tinha como propdsito agregar investimentos e canaliza-los
para as infraestruturas que estavam com problemas, apenas apontava diretrizes para as
diversas atuacOes e acdes privadas e estatal, Assim, ndo teve uma execucdo colocada em
pratica, restando, de um lado, a acdo de destinar recursos e dar inicio as obras, que foram
praticamente dirigidos pelo PAC a partir de 2007; de outro, as propostas discutidas e

elaboradas nao foram aplicadas.

2.6. PAC: inicio da efetivacéo

Se, do ponto de vista internacional, a rodovia BR-163 estava inserida na proposta da
IIRSA, como uma das articuladoras de grandes eixos continentais na América do Sul, na
proposta nacional, apresentada pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento - PAC 1,
incluido no PAC 2 e PAC 3, a rodovia passou a ser um dos eixos prioritarios, do programa e
do governo federal (Fig. 18) apds o ano de 2008.
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Figura 18. Placa d Governo’FederaI na rodovia BR-163, nas proximidades do distrito de Campo Verde/PA

= . o

Fonte: Imagem de 23 de fevereiro de 2018, Thiago O. Neto.

A carteira de projetos, que faziam e que fazem parte do PAC, estava alicercada em
trés grandes eixos: infraestrutura logistica; infraestrutura social e urbana; infraestrutura
energética, com infraestruturas projetadas, em obras e outras concluidas em todo o Brasil e no
recorte espacial que envolve Amazénia. Na Figura 19, a seguir, destacam-se as principais
grandes obras de infraestrutura de transporte. Para o projeto especifico da pavimentacdo da
BR-163, o governo federal destinou mais de 1 bilh&o de reais.
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Figura 19. Mapa com as rodovias federais na Amazénia Legal inseridas no PAC.
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Elencada como prioridade secundéaria durante os anos 90, e como principal a partir
de 2000, marcando “o retorno a proposta da conclusdo do asfaltamento da rodovia Cuiaba-
Santarém” (RENTE LEAO, 2017, p. 116), a concretizagio da pavimentacdo da rodovia so
ocorreu, de forma gradual, a partir de 2007. Uma expansao das obras ocorreu entre 2010-
2012, comegando, a partir de 2014, a oferecer condigOes, de fato, para o deslocamento de
veiculos transportadores de carga. Nesse mesmo ano, a empresa Bunge inaugurou a primeira
Estacdo de Transbordo de Carga-ETC para movimentagdo de grdos em lItaituba, no distrito de
Miritituba. Esse também é o momento que a rodovia assumiu o papel de eixo de escoamento
da producgdo de grdos, inicialmente, para o porto de Miritituba e de Santarém, da empresa
Cargill.

Essa concretizacdo sinalizava a formacgdo de um arranjo espacial de circulacao, o
qual vai sendo redesenhado no territorio brasileiro e implementado pelas corporagdes, com
sistemas de engenheiras, como portos e armazéns, e com estabelecimento de fluxos,

denotando a forte articulacdo entre os distintos pontos do territorio com a exportacdo de graos,
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ocasionando uma reconfiguracdo territorial (BECKER, 2007), principalmente na porgéo
setentrional do eixo.

Vale a pena mencionar que, além das obras de conclusdo serem postergadas, as agdes
que estavam na PNOT, na PAS e no Plano BR-163 Sustentavel praticamente ndo foram
realizadas. O objetivo principal, apenas a pavimentacdo da rodovia, atendeu as demandas
locais, regionais e internacionais e, para as corporacoes e demais empresas, que estabeleceram
o trafego quase que continuo entre a regido produtora e a regido portuéria, a partir de 2014,
inserindo novos arranjos e constituindo uma reestruturacéo territorial e logistica. Aponta-se
que “apenas o asfaltamento da rodovia Cuiaba-Santarém parece estar mantido, agora como
uma acdo de investimento via PAC 2” (RENTE LEAO, 2017, p. 311).

Para além do PAC, Viégas Ledo inclui que os Planos BR-163 Sustentavel, de 2006,
Nacional de Logistica e Transportes, de 2012, e a nova lei de portos, de 2013 “fazem parte de
um conjunto de acBes que irdo projetar investimentos, novas regulacfes e politicas publicas
na area da infraestrutura na regiao Norte e especificamente no Oeste do Para” (2017, p. 177).

“O PAC constitui, assim, uma macropolitica de crescimento econdmico, uma
estratégia do Estado e dos setores econdmicos” (CASTRO, 2012, p. 48), e esta associado:

[..] a Politica de Desenvolvimento Produtivo (PDP), a Politica Nacional de
Logistica e Transporte (PNLT), a Politica Nacional de Transporte Hidroviario
(PNTH), o Plano Nacional de Viacédo, o Plano Nacional de Energia 2030 e a Matriz
Energética Nacional 2030, a Politica Nacional de Aviacdo Civil (PNAC), o Plano
Hidroviario Estratégico, o Plano Nacional de Mineragdo e o Plano de Ordenamento
Territorial. Todos esses dispositivos vinculam-se aos mesmos eixos de

desenvolvimento e a mesma visdo estratégica, unindo macropoliticas a politicas
setoriais, regionais e territoriais (CASTRO, 2012, p. 48).

Os objetivos dessas carteiras de investimentos nacionais e internacionais'® possuem,
como ponto de cruzamento, a necessidade de tornar algumas regides ou fracdes territoriais
mais competitivas dentro do mercado internacional, por meio da melhoria das condic¢des de
fluidez territorial, possibilitando condi¢des favoraveis no processo de inser¢éo da producdo de
empresas no mercado globalizado. O PAC e a [IRSA “assumem a mesma orientacdo de
integracdo competitiva, adotando um modelo de moderniza¢do com base em megaprojetos de

investimentos. Ambos estdo articulados pela concepcdo de eixos de integracdo e

135 «[...] a lIRSA representa, para seus paises, a possibilidade de tornarem-se mais competitivos no mercado
internacional e, dessa forma, usufruirem de condigdes vantajosas no processo de globalizagdo” (CASTRO,
2012a, p. 46). Outras organizagdes consideram a relevancia das infraestruturas para 0 mercado: “Banco Mundial
(BM), Fundo Monetéario Internacional (FMI), Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), Comisséo
Europeia (CE), Organizacdo de Cooperacéo e de Desenvolvimento Econdmicos (OCDE), Comissdo Econdmica
para a América Latina e o Caribe (CEPAL), Organizagdo Maritima Internacional (IMO)” (CASTRO, 2012, pp.
51-51).
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desenvolvimento”, tendo o investimento em infraestruturas de circulagdo como interesses
comuns, tanto do Brasil como dos demais paises (CASTRO, 2012, pp. 45-46).

Uma das criticas que se fazem ¢ de que “o planejamento regional manteve-Se
subordinado ao planejamento econdmico nacional, havendo a primazia de politicas voltadas
ao ordenamento territorial e ao crescimento econdmico nacional em detrimento das politicas
de desenvolvimento regional [...]” (SILVA, 2017, p. 82).

Entre esses programas e planos, que foram institucionalizados, alguns tiveram
sucesso, como 0 PAC, e outros ndo tiveram continuidade, como a PNOT, mas no cerne de
todos estava, mesmo que de forma pouco aparente, o ordenamento do territério, a
pavimentacdo da rodovia BR-163, o aumento da capacidade de transporte com reducdo de
gargalos logisticos e a preservacdo da floresta. Mesmo tendo propostas distintas, a
caracteristica atual desse ‘planejamento’ ¢ a insercdo do componente ambiental e indigena,
algo muito distinto no inicio da década de 70, quando houve abertura da rodovia e a
preocupacdo era seguranga nacional e desenvolvimento econémico, ou seja, as mudancgas
globais, com a ‘preocupacdo’ ambiental, tiveram uma insercdo nos documentos
governamentais, 0 que ndo deve anular os antigos interesses econémicos e politicos referentes
a rodovia, apenas inclui-se mais um vetor.

Essa “sopa de letrinhas” ainda poderia ser maior, se partirmos do principio que
incluimos até o0 momento apenas 0s planos e programas governamentais pois, outros atores,
como as corporacdes tiveram e ainda tém, mais do que nunca, uma atuacdo no eixo da
rodovia, e ambas estdo alinhadas no interesse de pressionar o Estado pela conclusdo da
rodovia e a inser¢do de novos sistemas de engenharia de grande porte.

A formacdo de novas redes de circulagio com o reforco do elo entre a
intermodalidade do sistema rodoviario e fluvial, comandado e controlado pela iniciativa
privada, faz parte daquilo que Silveira (2017) ja destacou como uma logistica corporativa, que
passa a investir em infraestruturas de circulacdo, transbordo e armazenagem, ou seja, 0S
investimentos sdo canalizados para atuacdo empresarial no deslocamento da producdo da
regido produtora até o porto final de desembarque, tendo a regido Amazénica como caminho
alternativo aos portos da regido sudeste e sul, sendo um caminho de passagem para as
commodities agricolas.

Essa logistica corporativa e a de Estado estdo mutuamente atuando na Amazonia,
com objetivo e com o propdsito de escoamento das commaodities, uma mudanca substancial,

pois a evolucdo dos transportes estabeleceu um “marco importante do processo de
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industrializacdo” (BARAT, 1991, S/P), comandada pelo Estado, que a evolugdo dos
transportes passou atender outras demandas ndo somente aquelas relacionadas a industria
existente no pais, um dos exemplos recentes, 0s investimentos para o escoamento da producao
agricola. No caso do Brasil, uma parte da infraestrutura esteve diretamente articulada com a
expansdo industrial por meio das ligagOes entre territorios com recursos naturais, méo de obra,
no entanto, outras infraestruturas foram criadas apenas para o escoamento da producédo
mineral, extrativistas e agricola como as ferrovias e rodovias, ainda obedecido a esse ultimo
padrdo, o que ndo quer dizer que a existéncia de eixos majoritariamente constituidos de fluxos
de commodities ndo circule produtos e matérias primas para as industriais, ainda mais, ao
longo desses eixos existem unidades de processamento, fabricas e uma rede de servicos ao
agronegocio que possui uma relacdo direta com a industria, seja ela quimica, metalomecanica
etc.

A pavimentacdo da rodovia BR-163 ndo se estrutura como uma agdo isolada.
Paralelamente, o Estado e os demais atores econdmicos criam e fortalecem os mecanismos
necessarios para sua concluséo e, no caso do segundo, as corporac@es se estruturam de forma
seletiva pontos nodais do eixo para fazer funcionar o circuito de transporte e de transbordo de
grdos, mas, como aponta Barat, o transporte rodoviario:

[...] ao assumir o papel preponderante no deslocamento dos fluxos de média e longa
distancias, permitiu a continuidade dos processos de industrializacdo e de

deslocamento da fronteira agricola, mas gerou distor¢cBes de custos que 0s
comprometeria no longo prazo" (BARAT, 1991, p. 120).
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3. DOS GRANDES EIXOS RODOVIARIOS AOS GRANDES PORTOS DE
COMMODITIES AMAZONICO

As formas espaciais produzidas pela sociedade
manifestam projetos, interesses, necessidades, utopias
(MORAES, 2005, p. 22)

Neste capitulo, abordam-se as transformacdes recentes na Amazbdnia com a
construcdo de novos portos graneleiros, das quais se destacam: 0S portos que possuem
articulacdo direta com a rodovia BR-163; a atuacdo das corporacfes; 0s novos arranjos
espaciais instituidos; e a gestdo do territorio, estabelecida pelas empresas ligadas aos
transportes de carga e de processamento.

O titulo deste capitulo tem como referéncia um trabalho publicado, em 1971, de
autoria de Valverde, intitulado: “Dos grandes lagos sul-americanos aos grandes eixos
rodovidrios”, em que ele faz menc¢do as mudangas dos projetos pensados para a Amazonia.
Primeiro, remete ao projeto norte-americano do Hudson Institute, dirigido pelo Herman Kahn,
que consistia em construir grandes lagos sul-americanos, incluindo na Amazénia. Como
forma de barrar esse projeto e fomentar uma integracdo da Amazdnia aos centros politicos e
econbmicos do pais, o Estado brasileiro optou, a partir da década de 50, pela construcdo de
grandes eixos rodoviarios, que teve uma aceleracdo na implantacdo desses grandes sistemas
de engenharia a partir de 1968, ano em que se divulgava o projeto norte americano. Nesse
contexto, os grandes lagos projetados e o discurso elaborado pelos militares geopoliticos
brasileiros foi construido tendo esse aspecto inserido para justificar a ocupacdo da Amazonia
e a construcdo das rodovias.

Naquele momento, Valverde avaliava que a construcao das rodovias era um projeto
nacionalista e que permitiria a exploracdo mineral, a colonizacdo e o estabelecimento de
relagdes comerciais direto com os transportadores de caminhdes e ndo mais pelo “barracio”*®’

apesar de constituir uma estrutura agraria na regido e nio reforma agraria (1971, p. 15)*%,

136 O jornal Correio da Manha, do Rio de Janeiro, apontou as dentncias, apresentadas em um relatério feito por
brasileiros diplomatas, que analisaram as carateristicas técnicas do projeto e apontam que “reside no alerta dado
por aqueles diplomatas sobre a necessidade de um programa real do Governo brasileiro para a ocupacdo da
Amazonia [...]” (CORREIO DA MANHA, 1968, p. 10).
137 Barracéo remete ao termo utilizado para designar area onde se comercializavam produtos extrativistas e ndo
extrativistas nos seringais.
138 Valverde destaca que: “Se isso ndo é reforma agraria na Amazénia, muito menos o é no Nordeste. Atrair ou
levar gente de la para outras regides jamais resolverd o problema agrario nordestino. Muito ao contrario,
preserva a velha estrutura” (1971, p. 15).
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Pontua-se, ainda, que houve manifestacdo contréaria por parte das forcas armadas referentes
aos seis grandes lagos'®® projetados na América do Sul e na Amazonia.

A proposta do governo brasileiro empenhava-se na construcdo das rodovias para
estabelecer uma integracdo territorial. Obviamente que esses projetos ndo estavam
desarticulados, havia, paralelamente a abertura das rodovias, a implantagdo dos projetos de
extracdo de recursos minerais, florestais e de ocupacdo, por meio da colonizacdo do Incra e
das empresas privadas.

Apds décadas da construcdo dessas rodovias e da retomada do projeto de conclusao
de algumas parcialmente construidas, a inser¢do de novas dinamicas agricolas no pais, com o
aumento da producdo de commaodities agricolas (Fig. 20), e o direcionamento de parte dessas,
para 0 rio Amazonas, e a atuacdo empresarial na montagem de sistemas de engenharia
portuarios e demais fixos, de forma articulada, fomentaram o primeiro corredor de exportacéo
de grdos pelo rio Madeira e outro pela rodovia BR-163 e o rio Tapajos.

Nesse aspecto, vale mencionar que o Estado ndo somente constréi grandes rodovias,
como busca a conclusdo dos principais eixos de circulacdo ndao pavimentados. Contudo, nota-
se a insercdo de varios portos na bacia Amazbnica, para permitir o transporte fluvial e
maritimo da producdo de grdos, oriunda do Centro-Oeste. E por esse motivo que, no titulo
deste capitulo, anuncia-se essa alteracdo e dindmica, as quais ndo estdo mais relacionadas ao
papel somente do Estado, mas é também papel das empresas de transporte e das
processadoras. A insercdo desses novos sistemas de engenharia e os arranjos formados sera

apontada, de forma detalhada, nos proximos subcapitulos.

139 1 — projeto Chocd, 2 - Pimichin, 3 - Grande Lago Amazonico, 4 - Regides remotas do leste da Bolivia, 5 - La
Aracuara e 6 - Amazonas Peruano (VALVERDE, 1971, pp. 6-7).
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Figura 20. Representacdo de trés momentos histdricos da producdo de soja no Brasil.

1977

1987

Elaborado com Philcarto
* http://philcarto.free.fr

2013

"

T A frente pioneira/soja

<«—  Corredor de exportagdo

Fonte: IBGE. Software: Philcarto e PowerPoint. Org: Thiago O. Neto, 2018.

Se no passado houve uma atuacdo internacional — japonesa - para fomentar a

insercdo de soja e milho no Centro-Oeste, trés decadas mais tarde, no século XXI, o

continente asiatico continua tendo uma forte articulacdo com a producdo do Centro-Oeste e

nacional de forma geral, no presente o ator sintagmatico € outro e ndo mais opera em sistema

de cooperacdo, como foi no passado, mas na aquisicao da producdo que, em parte, é exportada

para a Asia (Quadro 1).

Quadro 1: Destino das exportacfes de soja, por bloco econdmico, no ano de 2018

Bloco Econdmico

2017 - Valor FOB (US$)

2017 - Quilograma Liquido

Sudeste Asiatico — ASEAN

Asia (Exclusive Oriente $28.796.918.514 72.490.291.796
Médio)

Europa $3.089.366.802 7.788.007.072

Unido Europeia— EU $1.999.105.570 5.096.943.070

Oriente Médio $686.025.542 1.745.600.310

Associacdo de Nacdes do $618.250.558 1.572.297.813

América do Sul

$301.196.569

787.909.625

Mercado Comum do Sul —
Mercosul

$253.094.482

667.464.623
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América do Norte $135.390.149 338.618.921

Africa $124.908.387 312.896.995

América Central e Caribe $57.020.523 141.882.816
Total exportado $33.190.826.486 83.605.207.535

*Soja, mesmo triturada. Fonte: Comex Stat (2019).

Quadro 2: Destino das exporta¢fes de milho por bloco econdmico no ano de 2018

Bloco Econémico 2017 - Valor FOB (US$) 2017 - Quilograma Liquido
Asia (Exclusive Oriente $1.337.516.127 7.854.579.116
Médio)
Oriente Médio $1.308.490.005 7.601.700.293
Associacdo de Nacdes do $765.362.433 4.451.294.930
Sudeste Asiatico — ASEAN
Europa $661.251.726 3.894.631.991
Unido Europeia — EU $659.416.486 3.890.645.456
Africa $579.015.792 3.355.628.749
Ameérica Central e Caribe $116.748.759 632.980.325
América do Sul $67.714.378 89.178.597
Mercado Comum do Sul — $41.414.143 33.490.790
Mercosul
Ameérica do Norte $39.121.757 137.495.446
Oceania $435 315
Total exportado $4.109.859.063 23.566.194.872

Fonte: Comex Stat (2019).

Essa demanda asiatica, e mundial, pelo consumo de soja, foi um dos motores da
expansdo recente da producdo no Brasil dessas cultivares, e, como houve um deslocamento
geogréfico dessa producdo para a regido Amazonia, novos eixos passaram a ser inseridos

como alternativas aos caminhos tradicionais, que ficaram longinquos dos portos.

3.1. Portos articulados ao escoamento das commaodities

Uma parte do Oeste do estado do Para, principalmente nos municipios de Santarem,
Belterra ¢ Mojui dos Campos, esta vinculado as “dinamicas de expansao do agronegdcio”,

com atividades de producdo, armazenamento etc., (VIEGAS LEAO, 2017, p. 1). Ja os
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municipios de Itaituba, Rurdpolis, Novo Progresso, Trairdo e os distintos de Castelo dos
Sonhos, pertencente ao municipio de Altamira, estdo vinculados as dindmicas de transportes
de gréos oriundos da producdo do Centro-Oeste, onde a atuacdo das corporacGes constituiu
um processo de reestruturacdo, com destaque para Itaituba com a instalacdo de portos na
porcéo setentrional do corredor de exportagéo.

Uma parte da Amazonia brasileira assumiu carater de regido funcional para a
circulacdo de commodities, principalmente agricolas, se inserindo, também, como produtora
de gréos de soja e milho, em menor escala que o escoamento realizado. Esse carater funciona,
ora sendo um projeto do Estado, para viabilizar a circulacdo interna no pais e, como projeto
extranacional, para permitir uma fluidez entre os paises lindeiros com o Brasil, em especial no
eixo Amazoénico; ora essa circulacdo também é imposta pelas dinamicas econdmicas, que
passaram a direcionar o escoamento da producdo do Centro-Oeste para 0s eixos e portos que
se apresentam como mais rentaveis que o0s tracionais corredores de exportacdo de
commaodities do Brasil, isto é: Santos, Paranagua, Rio Grande e Vitoria.

Essa dindmica dos fluxos e dos investimentos direcionados para a Amazoénia esta
associada a uma insercdo de dinamicas justapostas com uma forte ligacdo ao mercado
internacional. Em outro contexto, para Haesbaert (2010, p. 151), “o que temos que destacar
dentro desse quadro contraditério entre antigas e novas dindmicas sdo justamente as
imbricacGes escalares proporcionadas, principalmente, pela diversificagdo dos circuitos
globalizadores” Essa diversificagdo dos circuitos opera como polos que, a0 mesmo tempo,
possuem uma concentracdo de investimentos em um dado territério e uma pulverizacdo das
infraestruturas e dos produtos de uma dada empresa, sendo que, neste ultimo caso, sua
participacdo passa a ser em escala global.

Essas novas configuragdes espaciais significam mudancas na organizagéo espacial do
transporte de gréos, ndo alterando as rotas internas de escoamento como um todo, apenas uma
parte, a qual é redirecionada dos eixos de escoamento, via litoral, para a bacia Amazonica,
tendo o controle eminentemente privado das operagdes de transporte com um aparato estatal
que, em uma agdo conjunta, reorganizou 0s arranjos espaciais para fins de manutencéo e de
reproducdo dos empreendimentos relacionados aos circuitos produtivos e de circulagdo das
commodities.

Toda essa organizacgdo espacial, composta pelos arranjos visiveis ou ndo, possui uma
articulacdo local, regional, nacional e global, tendo, as vezes, uma atuacdo essencialmente

local/regional, com fortes vinculos com a relagdo global. A rigor, a atuagdo das corporacgdes
170



internacionais e nacionais, que processam e adquirem a producdo nacional, passaram a
investir e a dominar as cadeias logisticas dentro do pais, onde ocorre a producdo e a
circulacdo, passando a instituir um conjunto de sistemas de engenharia que viabilizam a
circulacdo, a0 mesmo tempo em que as empresas passam a verticalizar sua atuacdo
econdmica, ou ainda, estabelecendo parcerias com outras empresas por meio de joint-ventures
ou por contratos. De qualquer maneira, essas corporacées, que controlam diversas cadeias de
processamento e de producdo de alimentos, também passaram a atuar no territério com o
controle da circulacdo das commodities, com a instalacdo de sistemas de engenharia proprios,
tendo destaque para os portos graneleiros instalados na regido amazénica nas ultimas duas

décadas, como se pode observar a seguir, na Tabela 3.

Quadro 3: Portos Graneleiros na Amazoénia Legal em funcionamento

Municipio Quantidade Empresas Rota Fluvial
de
ETC/TUP
Porto Velho 4 Hermasa Porto Velho-Itacoatiara
Maggi- Porto Chuelo Porto Velho-Itacoatiara
Cargill Porto Velho-Santarém
Bertolini Porto Velho-Santarém
Porto Velho-Barcarena
Humaita 1 Masutti - Ciagram Humaita — S.1
Itacoatiara 1 Hermasa Itacoatiara-Rotas Internacionais
Itaituba 6 Caramuru Itaituba-Santana
Cianport Miritituba-Santana
Cianport/LDC Miritituba-Santarém*
Cargill Miritituba-Santarém
Hidrovias do Brasil Miritituba-Barcarena
Bunge/Maggi Miritituba-Barcarena
Bertolini Miritituba-Santarém
Santarém 1 Cargill Santarém- Rotas Internacionais
Santana 2 Caramuru Santana-Holanda
Cianport Santana-Rotas Internacionais
Maraba 1 Rio Maraba Logistica Marab4-Barcarena
Barcarena 4 Bunge/Maggi Barcarena- Rotas Internacionais
Hidrovias do Brasil

S.I Sem Informagdo. *Opera na mesma ETC, porém o transbordo em Santarém é realizado no porto publico.
Fonte: AMBIENTARE, 2012a, 2012b, 2014, 2016; ANTAQ, 2016.

Essas infraestruturas instaladas na Amazonia a partir da década de 90 e com maior
insercdo a partir de 2010, fazem parte de um processo que nédo € isolado, mas de um processo
de reestruturacdo das instalagdes portuarias que ocorreu mundialmente. Apesar de a propria
modernizacdo portudria, realizada pelo Estado — principalmente -, ter sido insuficiente para os
operadores logisticos, ela propiciou uma modernizagdo fruto de um dinamismo econdmico,
com trocas comerciais articuladas e estimulou as inovacGes institucionais, funcionais,

operacionais e gerenciais, favorecendo a consolidacdo de trocas e de rotas comerciais, com a
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insercdo de novos portos integrados a malha existente e ampliando a capacidade de
movimentacao de cargas. A modernizacdo ou a inser¢do de novas técnicas e adequagdes ndo
se limita aos portos, ja que inclui as vias de circulagéo terrestre, sendo que ambos permitem
um aumento no nivel de circulacdo e de produtividade nos terminais portuarios, pois estes ja
possuem uma operacao vinculada a uma presséo do forte aumento no volume de commodities
e de demais cargas (MONIE, 2015).

Vidal e Monié apontam que a reorganizagio mundial**° dos espagos produtivos fez-
se acompanhar da insercdo de dindmicas comerciais especificas, com um conjunto de
mudancas que incluem os novos métodos de movimentacdo de cargas com guindastes ou
esteiras, “equipamentos com sofisticagdo tecnoldgica, mao de obra especializada” (VIDAL,
MONIE, 2006, p. 976). Contudo, a insercdo dessas novas tecnologias e a evolucéo logistica
permitiram a organizacdo em rede da circulacdo, envolvendo a atuacdo de empresas, que
operam com uma multilocalizagdo das unidades de processamento, producdo e de montagem
(MONIE, 2011).

Se, de um lado, as novas técnicas empregadas nos portos permitiram as corporacées
e aos operadores logisticos o dominio de grandes redes de circulacdo; de outro, estes
reivindicam uma maior eficiéncia e reducdo dos gargalos funcionais e gerenciais, ou seja,
reduzir os entraves para a fluidez (MONIE, 2015). Esse €, notadamente, o caso da rodovia
BR-163, vista pelos empresarios como corredores de exportacdo e de reducdo de custos
(SAUER; PIETRAFESA, 2013).

A insercdo de novos portos na Amazobnia foi uma alternativa que as empresas
transportadoras e as processadoras encontraram, frente ao aumento dos fluxos de commodities
agricolas, fruto da propria expansdo da producdo de grdos internamente, favorecendo a
tendéncia de terminalizacdo de sistemas portuérios nacionais, tanto portos generalistas quanto
terminais especializados, inseridos em redes verticalizadas de circulagdo, controlados e
gerenciados pelas corporagdes como Cargill, Bunge, Amaggi etc. (MONIE, 2015).

Becker (2010, p. 19) d& destaque a uma nova forma de Estado, constituida pelo
“fortalecimento do poder das corporagdes [e] a perda de poder pelo Estado”, na medida em
que os Estados perdem “o controle sobre o conjunto do processo produtivo” com o dominio

total do processo e, ainda, vincula fragdes do territdrio a gestdo privada. Nesse sentido, uma

140 «Q transporte maritimo sofreu uma verdadeira revolugdo, que se traduziu concretamente pelo aumento da
capacidade dos navios, por ganhos em velocidade e por uma diminuigdo significativa do custo do frete [...]
Paralelamente, os portos das cidades inseridas no mundo industrial moderno foram reestruturados para
acompanhar o movimento de modernizag&o do transporte maritimo (VIDAL, MONIE, 2006, p. 979).
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das principais mudancas da atuacdo do Estado pode ser observada pela sua respectiva atuagao
na producdo do Espago, antes constituida pela materializacdo de sistemas de engenharia,
como as rodovias, 0s portos e aeroportos, observando-se, depois de quatro décadas, uma
atuacdo também das corporacgdes, que passaram a inserir sistemas de engenharia voltados a
circulacdo, numa regiéo onde os portos sdo de realizacdo do Estado.

Essas e outras corporacfes constituiram arranjos espaciais logisticos na Amazonia,
formados por fixos e fluxos (Fig. 21) e posicionados seletivamente na regido, de tal forma que
houvesse uma articulacdo entre as rodovias com 0s portos e com outros portos. Nesse
primeiro aspecto, ha trés principais corredores rodoviarios: BR-364, interligando o Mato
Grosso até as ETC, no municipio de Porto Velho; BR-163, interligando diversos municipios
produtores de soja e milho do Centro-Oeste até as ETC de Itaituba e Rurdpolis; BR-158, BR-
010 e a ferrovia Norte-Sul/Carajas; sendo o terceiro corredor ligando as areas de producédo de

grdos entre Goids, Tocantins Mato Grosso e Maranh&o até os portos de Barcarena e Itaqui.

Figura 21. Mapa da localizagdo dos portos e das rotas fluviais e maritimas.
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3.1.1. Calha do Madeira: Porto Velho e Humaita

As primeiras estruturas foram construidas como alternativa aos principais eixos e

portos, ja utilizados e consolidados a partir da década de 90, quando houve a estruturacdo de
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um novo corredor de escoamento da producdo, com a inser¢do de portos para realizar o
transbordo das commodities agricolas e embarca-las em navios com destino ao mercado
internacional. Dessas, a primeira estruturacao que ocorreu foi no rio Madeira, com o controle,
inicialmente, do grupo Amaggi, com portos nas cidades de Porto Velho, onde faz o
transbordo caminhdo-silo-balsa, e na cidade de Itacoatiara, que realiza o transbordo balsa-silo-
navio. Anos mais tarde, houve a insercdo da Cargill, que construiu seu porto em Rondonia e
em Santarém, em 2003.

Essas empresas, além de possuirem uma ramificacdo e uma diversificacdo da
producdo de alimentos, passaram a atuar nas cadeias logisticas. Primeiro, no caso da Amaggi,
com o estabelecimento de um corredor logistico intermodal entre a regido produtora do Mato
Grosso/Rondonia e acesso ao rio Madeira, por meio da rodovia BR-364, e 0 embarque dos
grdos em Porto Velho, em barcacas que se deslocam até o porto de Itacoatiara.

Silva (2005) aponta que o grupo Amaggi estabeleceu uma rede territorial de
circulacdo e de gestdo territorial articulando os principais nés da rede constituida pelas
cidades onde o grupo possui infraestruturas, como: Sapezal, Porto Velho, Manaus e
Itacoatiara e em Rondondpolis, onde estad a sede do grupo. As cidades de Itacoatiara e Porto
Velho tém os portos fluviais que permitiram o estabelecimento do transporte de gréos pela
Amazo0nia, consistindo no primeiro corredor de exportacdo graneleira entre o Centro-Oeste e a
bacia Amazonica, sendo que, “nessa rede, articulam-se 0s armazéns espalhados pela area de
influéncia da hidrovia e de producéo de grdos. A armadura da rede é garantida pelos fluxos de
mercadorias através das rodovias, sobretudo a BR-364, e dos controles on-line das redes
telematicas” (SILVA, 2005, p. 4).

Desde o final da década de 90, quando foram construidos os portos graneleiros de
Porto Velho e de Itacoatiara, no Amazonas, com a dragagem e o balizamento do rio Madeira,
foi possivel o transporte de grdos, em comboio fluviais de balsas, de uma producdo oriunda
dos estados de Rondonia e do Mato Grosso (SILVA, 2006), sendo percorrido um trecho
rodoviario pela BR-364, asfaltada desde 1984 (OLIVEIRA NETO; NOGUEIRA, 2016), e um
percurso fluvial de 1.086km até Itacoatiara (DNIT, 2016), onde os grdos sdo armazenados e
embarcados em navios com destino a0 mercado exterior.

Em cada configuracdo regional formada por fixos e fluxos, existem diversos atores e
sistemas de engenharia interligados. Inicialmente, os atores, como 0s produtores e as
corporagdes, impdem projetos que visam a reducdo de custos e a geracdo de lucros, cabendo

ao Estado o papel eminentemente de ndo apenas autorizar a execugdo de tal projeto, mas
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também de propiciar recursos via empréstimos e incentivos fiscais; a outra articulacéo
composta é mais visivel, pois envolve redes fixas, constituidas de caminhos entre as fazendas,
a regido produtora, até os portos. Nesse percurso, observa-se um fluxo de veiculos
transportadores de graos, transporte de insumos agricolas, e uma rede de servicos
especializada as atividades de monocultura passa a se estabelecer na regido produtora.

Em cada fracdo territorial onde ocorra o transbordo de cargas graneleiras, pode se
observar a formacdo de uma organizacao espacial para fins operacionais e econdémicos das
atividades portuérias que foram sendo instaladas.

Os terminais portuarios privados e préprios das empresas que operam o transporte
das commodities sdo divididos em modalidades de portos, podendo ser classificadas da
seguinte forma: Terminais de Uso Privado - TUP; Estacdes de Transbordo de Cargas -
ETC!!; Estacdo de Transbordo Flutuante - ETF'#?; InstalagBes Portuarias de Turismo - IPT
ou InstalagBes Portuérias Publicas de Pequeno Porte - IP4. Esses portos sdo definidos pela Lei
n. 12.815/2013, que define: TUP ¢ a “instalacdo portuaria explorada mediante autorizagdo ¢
localizada fora da 4rea do porto organizado” (BRASIL, 2013), podendo realizar a
movimentagdo de carga propria e de “cargas de terceiros, acabando com a figura do Terminal
Privativo de Uso Exclusivo e o de Uso Misto” (BRASIL, 2015b, 16); a ETC ¢ uma
“instalacdo portuaria explorada mediante autorizacdo, localizada fora da &rea do porto
organizado e utilizada exclusivamente para operacdo de transbordo de mercadorias em
embarcacbes de navegacdo interior ou cabotagem” (BRASIL, 2013), tendo, ainda, a
modalidade de ETF, que é uma estrutura portuaria, porém flutuante; a 1P4 consiste em
instalagBes portuarias de pequeno porte, situadas fora do porto organizado e voltadas para a
movimentacdo de passageiros e mercadorias, oriundas da nevegagéo anterior, enquanto que a
instalagdo portudria de turismo ¢ “explorada mediante arrendamento ou autorizagdo e
utilizada em embarque, desembarque e transito de passageiros, tripulantes e bagagens, e de
INSUMOS para 0 provimento e abastecimento de embarcagdes de turismo” (BRASIL, 2013).

Na Amazonia, tem a expansao das IP4 que foram e ainda estdo sendo implantadas
pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte-DNIT, somando-se em mais de

60 portos, enquanto que as ETC e os TUP sdo implantados pelas empresas e voltados,

141 Operagdo na ETC: chegada dos caminhdes no patio e agendamento do horério para descarga; triagem;
pesagem dos caminhdes; classificagdo da carga; descarga dos granéis em tombadores hidraulicos;
armazenamento; carregamento em balsas; embarque dos comboios; atracdo do comboio fluvial no porto final;
transbordo da carga; armazenamento; carregamento do navio (DONADONI, s/d, p. 9).
142 Em trabalho anterior, denominamos de Estacdo de Transbordo de Carga Flutuante - ETCF (OLIVEIRA
NETO; NOGUEIRA, 2017).
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exclusivamente, para a movimentacdo de mercadorias, com destaque para as commodities
agricolas.

Um dos primeiros portos para o transporte fluvial de commodities na Amazodnia tem
inicio no municipio de Porto Velho, onde, atualmente, estdo instaladas quatro estruturas
portuarias para o transbordo e armazenagem de grdos: um “terminal portuario fluvial,
administrado pela Sociedade de Portos e Hidrovias do Estado de Rondonia - SOPH, por meio
de Convénio de Delegacdo, firmado entre o Ministério dos Transportes e o Governo do
Estado de Rondonia” (BRASIL, 2017a, p. 14), que movimenta diversos tipos de cargas,
incluindo grdos para o grupo Amaggi, por meio da empresa Hermasal*®, com capacidade de
movimentacdo de 250 caminhdes dia, no ano de 2017, e movimentou, no ano de 2018, um
total de 2.28 milhGes de toneladas de grdos; TUP Cargill Agricola, 200 caminhd@es dia, no ano
de 2017, e movimentou, no ano de 2017, um total de 1,9 milhdo toneladas de grdos; o
Terminal de Expedicdo de Gréaos Portochuelo - TUP Amaggi movimentou uma media de 240
caminhdes dia, no ano de 2017, e, em 2017, o porto movimentou 2.23 milhdes de toneladas
de grdos; a ETC Cujubinzinho - ETC Bertolini, aproximadamente, 150 caminhdes dia
(BRASIL, 2017b; WEBPORTOS, 2019).

Na busca de fazer frente a chegada, instalacdo e o possivel dominio das grandes
trades no mercado nacional, o grupo Amaggi, em um processo de verticalizagdo**, envolve
lavouras, processamento, transporte de commodities e exportagdo. Com o transporte, que
passou a ser realizado entre a regido produtora de graos até os portos, buscou “viabilizar o
processo de comercializacdo da soja da Chapada dos Parecis, utiliza-se o Porto da Hermasa,
que articula o rio Madeira (Porto Velho-RO) ao rio Amazonas, na cidade de Itacoatiara
(AM)” (SILVA, 2005¢)'*°, em um percurso de 1.075km.

Inicialmente o grupo formado pela Hernavi Maritima e Grupo André Maggi, fundou

a empresa Hermasa S/A, que atuou dentro de uma ldgica de investimento publico-privado,

143 «A 4rea do Porto arrendada a Hermasa possui 40.000 m2. Essa area contém quatro silos verticais com
capacidade unitaria de 10.000 t, destinados para a estocagem de soja em grdos e milho. A carga é levada ao cais
flutuante por meio de esteiras” (BRASIL, 2017a, p. 30).
144 «A analise da logistica das redes do Grupo André Maggi envolve varios elementos fundamentais: os eixos de
transporte para exportacdo da produgdo de soja; importagdo de insumos (adubos e fertilizantes); criacdo do
nacleo urbano de Sapezal (MT), producdo de energia elétrica, implantacdo de armazéns em locais estratégicos,
controle do trafego de caminhdes, criacdo de centros de pesquisas (Fundacdo Mato Grosso) e parcerias politicas
e empresariais” (SILVA, 2005c, p. 79).
145 «A distancia das 4reas de produgdo de soja de Mato Grosso dos centros exportadores do sul do pais criava
uma necessidade vital para o processo de reproducio ampliada do capital: a instalagdo de um novo corredor de
exportagdo que viabilizasse ndo s6 a regido noroeste de Mato Grosso, mas também as areas de cerrado de
Rondoénia, Acre ¢ Amazonas” (SILVA, 2005d, p. 80).
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com o Governo do estado do Amazonas e, juntos, viabilizaram a conclusdo da hidrovia do rio
Madeira, no ano de 1997, com dois portos graneleiros'*®; e dentro do Programa Avanca
Brasil, que almejava aumentar a velocidade de fluidez material e imaterial no territorio
(SILVA, 2005c). Em 2001, o grupo Amaggi passou a deter a maior participacdo acionaria,
estabelecendo o controle das redes de fluxos, o qual “visa a regular os processos produtivos e
a circulacéo de resultados, evidenciando a normatizacéo do territério da corpora¢dao” (SILVA,
2005d, p. 78). E o porto de Porto Velho (Fig. 22a) e de Itacoatiara viabilizaram a
consolidacdo do “Grupo André Maggi como uma trading” (SILVA, 2005d, p. 86).

Depois de cinco anos, entra em operacdo, no ano de 2002, nas margens do rio
Madeira, o porto da Cargill, do tipo TUP, realizando o embarque e o transbordo dos graos
oriundos da producdo dos estados de Ronddnia e Mato Grosso, em comboios fluviais que

seguem até o porto da mesma empresa na cidade de Santarém (BRASIL, 2017b).

Figura 22. No mosaico: a) Porto de Porto Velho, onde esta instalado os silos e demais estruturas da Hermasa; b)
porto graneleiro da Cargill, que opera desde 2002.
L TR S/
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196 “Do total dos investimentos na obra, 0 Grupo André Maggi entrou com R$28 milhdes, o governo do
Amazonas financiou R$21 milhdes e 0 BNDES R$27 milhdes. Desse modo, a parceria entre iniciativa privada e
0 poder publico viabilizou a inauguracdo da hidrovia Madeira-Amazonas, em 12 de abril de 1997, com a
presenca do Presidente da Republica, Fernando Henrique Cardoso, que incluira tal projeto no chamado Programa
Brasil em Acdo. Em 1998, o Governo do Amazonas detinha 43% das a¢des da Hermasa, 0 Grupo André Maggi
52% e o restante, 5%, com a Petrobrés Distribuidora. Em 2001, o governo amazonense vendeu sua participagdo
acionéria da Hermasa para Blairo Maggi, que passou a deter 95% das a¢Ges da empresa. Em face da expanséo da
comercializacdo da soja, através do sistema de hidrovia, Blairo negociou com Amazonino Mendes a compra das
acOes. Sob os auspicios do ideario neoliberal, o governo do Amazonas alegou que era importante sua saida do
controle aciondrio da Hermasa, pois o Estado ndo tinha vocacdo para administrar tal empreendimento” (SILVA,
2005d, p. 81).
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O porto da Cargill, situado na cidade de Porto Velho, no ano de 2014, ap6s a cheia
do rio Madeira, e teve problemas na estrutura de acostagem, sendo a estrutura reconstruida e
concluida em outubro de 2015 (BRASIL, 2017b).

A empresa Cargill, que ja opera um porto, anunciou, em 2018, a construgio de
mais um novo terminal para movimentacdo de grdos e fertilizantes, em area adquirida em
2015. A nova ETC teve a conclusdo de seu projeto de construgdo prevista para o segundo
semestre de 2019, com possibilidade de movimentar quatro milhdes de toneladas de gréos na
primeira fase do projeto, e mais de seis milhGes de toneladas na segunda fase, além de 450 mil
toneladas de fertilizantes (CICERA, 2018). Esse terminal recebera os grios oriundos do Sul
do estado de Ronddnia e do Centro-Oeste, e serdo embarcados em comboios fluviais até o
porto de Santarém ou Barcarena, neste ultimo estd prevista a constru¢do de um TUP da
mesma empresa.

Depois de uma década, mais dois portos foram construidos: o porto do tipo ETC, da
Bertolini, cuja construcao foi iniciada em junho de 2013 e concluida em 2015 (Fig. 23bc) para
a movimentagdo exclusiva de soja e milho a granel, para as grandes trades. A estrutura'®®
possui capacidade de armazenamento de 36 mil toneladas, com perspectiva de movimentagédo
de dois milhdes de toneladas de grdaos (BERTOLINI, 2014). Esse porto é uma ETC,
localizada no distrito de Cujubim Grande, no municipio de Porto Velho, sendo construida
com o “objetivo de viabilizar o transporte de cargas, granéis agricolas [soja e milho], pela
hidrovia do rio Madeira até o terminal portuario de Santarém-PA, aumentando assim a
possibilidade de exportagdo por meio do oceano Atlantico” (DONADONI, s/d, p. 1). A
empresa possui estrutura fixa e mais uma estrutura flutuante, ambas realizam o transbordo dos
grdos dos caminhdes (Fig. 23de).

Com capacidade de movimentacdo e de transbordo e de 225.500 toneladas més e

para acessar o porto, foi implantada uma rodovia denominada Expresso Porto, “com a

147 “De acordo com os representantes da Cargill, a empresa possui um projeto de expansio para o terminal, em

nova area portuaria, localizada no novo Complexo Portudrio previsto para a regido de Chuelo. De acordo com as
informacdes disponibilizadas, a empresa ja adquiriu o terreno na nova area portuaria, e 0 empreendimento esta
em fase de projeto estrutural e ambiental. A expectativa é que o novo terminal comece a operar em 2020. A nova
estrutura contard com um projeto para importacdo de fertilizantes para atender os estados de Rondénia e Mato
Grosso, de forma semelhante a operacdo realizada atualmente pela Amaggi. A expectativa da Cargill é de
importar a carga por Santarém, no entanto, ndo h& volumes definidos. Os representantes do terminal também
informaram que o novo terminal tera capacidade de movimentacdo de 3 milh8es de toneladas e que, apés a
finalizagdo das obras, a empresa possivelmente deixard de movimentar na estrutura atual do terminal” (BRASIL,
2017b, pp. 44-45).
148 «A estrutura de armazenagem da ETC Bertolini é composta por quatro silos verticais, que possuem sistema de
aeracdo e base em concreto armado. Estes silos sdo utilizados para armazenar grdos e se encontram em bom
estado de conservagdo” (BRASIL, 2017b, p. 47).
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finalidade de tirar o fluxo de veiculos pesados do perimetro urbano da cidade” de Porto
Velho. A rigor, a “implantagdo desta rodovia foi vital para evitar o transito diario de,
aproximadamente, 250 caminhdes e carretas bitrens” pela cidade (DONADONI, s/d, p. 35). O
transporte fluvial entre Porto Velho e Santarém, realizado pela Bertolini, constitui no
deslocamento de comboios fluviais — balsas mais rebocador - com: 6, 9 até 12 balsas, tendo,
cada balsa, capacidade de transportar 2.500 toneladas.

No ano de 2015, também foi inaugurado o porto (Fig. 23ab) do tipo TUP,
denominado Terminal de Expedicdo de Grdos Portochuelo 111, do grupo Amaggi, situado no
municipio de Porto Velho. No ano de 2017, o TUP foi responsavel por movimentar 2.23
milhdes de toneladas de grdos (WEBPORTOS, 2019). Ainda h& o projeto de construcéo de
mais dois portos denominados Porto Chuelo 1 e 2, para atender o escoamento da producéo de
gréos.

Figura 23. No mosaico: a) e b) porto Chuelo 11l do grupo Maggi; c) e d) porto da empresa Bertolini; e) ETF da

empresa Bertolini.
Ji

a)

Esses portos fazem parte de um complemento ao corredor de exportacdo entre o
Centro-Oeste, via rodovia BR-364, até o rio Madeira, constituindo um eixo logistico, cujo
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objetivo, alcangado e ampliado, foi 0 escoamento de cargas em larga escala com dois
principais circuitos espaciais: o primeiro entre Porto Velho e Itacoatiara, dominado pelo grupo
Amaggi; e o segundo, Porto Velho-Santarém e, futuramente, Porto Velho-Abaetetuba, com
operacdo da empresa Cargill e Bertolini. Para Monié (2015), a introducdo das inovacOes, 0s
modernos processos de gestdo dos fluxos, a intermodalidade, modernizagdo dos modos de
transporte e a construgdo de nds logisticos nas areas onde estdo instalados os portos,
transformam o “corredor logistico uma figura espacial dindmica, cuja capacidade de articular
as diversas escalas da circulacdo terrestre de mercadorias € um elemento-chave no processo
de (re)construgio das hinterlandias pelos portos maritimos” (MONIE, 2015, pp. 118-119).

Na jusante do rio Madeira, no municipio de Humait&/AM ,esta instalado, desde 2017,
um porto graneleiro do tipo ETC (Fig. 24), pertencente as empresas Ciagram e Masutti, que
desempenham atividades de operador portuario e relacionadas ao armazenamento,
beneficiamento e comércio. No caso da Masutti, tem uma unidade de beneficiamento em
Candeias do Jamari, em Rondonia. Esse porto é, até 0 momento, 0 Unico em operacdo nessa
cidade, permitindo o escoamento de uma eventual producdo de grdos dos distritos e
municipios situados na Transamazénica e na BR-319: Humaita, Apui e Santo Antdnio do
Matupi, podendo ainda receber parte da producéo de gréos de Porto Velho, via BR-319, o que
acrescenta em 220km ao percurso rodoviario, sendo que parte das cargas € oriunda do
municipio de Campo de Jalio no Mato Grosso.

Figura 24. ETC da Masutti, no municipio de Humaita.

Fonte: Fockink (2018).
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O municipio de Humaita recebeu, na década de 90, um incentivo estadual, via
Programa Terceiro Ciclo, para o cultivo de grdos, que ndo prosperou®®. Contudo, a partir de
2017, houve uma retomada da producdo de soja no municipio com a plantacdo de 500
hectares em 2017, e uma estimativa de 5.500 hectares em 2018 (QUARESMO, 2018).

Essa producdo recente tem uma diferenca substancial das demais regides produtoras,
que estdo, substancialmente, a mais de 300km de um porto. A producdo de Humaita estd a
apenas um raio de 60km da ETC, sendo essa proximidade das fazendas produtoras e o porto

considerada uma vantagem para os produtores (QUARESMO, 2018).

3.1.2. Calha do Tapajos: Itaituba, Miritituba e Santarenzinho

Se na primeira calha fluvial os investimentos para viabilizar o transporte de graos
havia iniciado na década de 90, a calha do rio Tapajds, a partir do municipio de Itaituba, s6
passou a ter o transporte de gréos efetivado a partir do ano de 2014, quando houve a
instalacdo do primeiro ETC, da empresa Bunge, e as condi¢des da rodovia BR-163
apresentavam-se de forma a permitir a passagem de veiculos até esse porto, situado no distrito
de Miritituba, dentro do municipio de Itaituba. Naquele momento, uma parte do fluxo
rodoviario ainda era direcionado para o porto graneleiro de Santarém.

Em 2005, foi anunciada, pelo Governo Federal, a relevancia do municipio de
Itaituba, com destaque para o distrito de Miritituba, para a instalacdo de futuros
empreendimentos portuarios, tendo essa fragdo territorial como vantagem o escoamento da
producdo agricola do Norte do Mato Grosso. Tornava-se, assim, 0 processo € a necessidade de
pavimentacdo da rodovia BR-163 uma obra fundamental para essa ligacdo entre producao e
transporte fluvial-maritimo, estando previstas, naquele momento, as instalagcdes portuarias do
grupo Amaggi (BRASIL, 2006, p. 61). Ainda destaca-se:

No que concerne ao transporte hidroviario, deve-se buscar a sua integragdo com o
sistema rodoviario, articulando um sistema multimodal capaz de atender a prevista
expansdo da circulagdo de mercadorias na area do Plano, em paralelo & melhoria das
condicbes de transporte de passageiros. Os investimentos na ampliacdo da
capacidade da malha hidroviaria regional e do sistema portuario estdo
essencialmente concentrados na mesorregido da Calha do Amazonas e
Transamazonica. Para tanto, estdo previstas a modernizacdo e ampliacdo dos portos

de Santarém e Miritituba, objetivando atender o crescente escoamento de soja,
derivados e outros grdos (BRASIL, 2006, p. 96).

149 Sobre a insercdo da produgéo de soja no municipio de Humaita, ver Lima (2008).
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A instalacdo dos portos em Miritituba sera anunciada a partir da segunda década do
século XXI. Com o inicio da construcdo das estruturas portuarias, a Amazonia tera a maior
concentracdo de portos graneleiros, com um total de seis em operacdo, sendo,
respectivamente, das empresas: Cianport, Caramuru, Bunge-Amaggi, Cargill, Hidrovias do
Brasil e Bertolini. Estdo ainda projetados portos em Itaituba e no distrito de Santarenzinho,
pertencente a0 municipio de Rurdpolis — divisa municipal com Itaituba'®. Esses
investimentos sinalizados em Santarenzinho decorrem da propria auséncia de Aareas
disponiveis para comercializacdo e constru¢do de portos, nas margens do rio Tapajés, no
distrito de Miritituba.

A concentracdo de investimentos na implantagdo e na operacionalizacdo do
transporte rodoviario e fluvial de grdos em Miritituba formou um mosaico compostos por
infraestruturas (Fig. 26) existentes e estabelecendo certa concentracdo. Essa concentracao,
passa-se a denominar de regido portuaria de Miritituba, embora tal fragdo territorial, que
possui estruturas de transbordo de carga dependa de outras infraestruturas, que néo

necessariamente estdo nas margens do rio Tapajos.

Figura 25. Portos em Miritituba.

Fonte: Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018.

150 A construcdo de novos portos em Santarenzinho acarretou entraves entre as administragdes politicas dos
municipios de ltaituba e Ruropolis, pois o distrito esta situado proximo ao limite politico de ambos, e cada
municipio, com seus respectivos atores politicos, tinha a intengdo de ter os portos instalados nos limites do seu
municipio, objetivando aumentar a arrecadacao de impostos.
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No distrito de Miritituba, uma nova ETC (Fig. 27) estd em construgcdo, com
aproximadamente 25km de onde se realiza a travessia do rio Miritituba, via rodovia BR-163,
e da estrada do Pimental; em linha reta, a nova ETC esté distante 15km. Essa ETC pertence a
empresa Rio Tapajos Logistica Ltda - RTL, empresa fundada em 2016 e voltada para o
transbordo de cargas rodoviérias para o fluvial. O projeto portuario possui estimativas de
movimentacdo em capacidade maxima de trés milhdes de toneladas ano (RTL, 2018).

Figura 26. No mosaico: a) ETC da RTL e a estrada de acesso, em vermelho, até a rodovia BR-230; ETC em
construcdo. Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018; c) planta da ETC. (RTL, 2018, p. 21).
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Fonte: 'Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018; (RTL, 2018, p. 21).

As redes de transportes e seus terminais passaram a fazer parte dos investimentos
privados no momento que o Estado deixou de estabelecer a construgdo e o controle das
atividades portuarias e de circulagdo. Ao mesmo tempo, para adequar 0 que estava posto as
novas demandas, as empresas passam a atuar nessa atividade, ndo apenas grupos locais e
regionais, mas instalam-se grandes multinacionais, que passam a estabelecer o controle das
rotas, evitando possiveis monopolios regionais e ‘ficar na mao’ dos transportadores fluviais,
0s quais, apesar de estarem presentes na Amazonia, ndo controlam a totalidade do transporte
de commodities. Essas empresas, que atuam somente no transporte fluvial, participam desse
arranjo como um complemento ao circuito logistico, com a disponibilidade de comboios
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fluviais com operagéo em portos das tradings, e, em um segundo caso, esses transportadores,
além de disponibilizarem os comboios fluviais, também ofertam estruturas portuérias para o
transbordo das cargas, operacionalizando o transporte para as tradings.

Nos dois casos pontuados anteriormente, os transportadores fluviais, no caso
especifico da empresa Bertolini, passa a compor o arranjo logistico e a participar do repasse
dos lucros, disponibilizando para as tradings um servico, que é o transporte. Para algumas
tradings, acabam sendo onerosos a aquisicdo imediata, 0 dominio de todas as estruturas de
transporte — porto e frota fluvial - e a fixacdo de capital na Amazonia. Em outros momentos, a
propria Bertolini utiliza portos fluviais, na iminéncia de evitar investimentos na construgdo de
estruturas fixas, que estdo sujeitas as proprias alteragdes de mercado, investimentos na
aquisicdo de terras, elaboracdo de estudos ambientais e a construcdo de infraestruturas.

A verticalizacdo das empresas processadoras de grdos constitui uma atuacdo que
atinge praticamente todo o circuito produtivo, ndo englobando diretamente a producdo nas
fazendas. A atuacgéo vertical das empresas, elas ndo apenas dominam o mercado mundial de
producdo de alimentos como também tém o dominio recente do transporte de uma parte da
circulacdo, principalmente no transporte a granel, com investimentos em instalacdes
portudrias e comboios fluviais, como € o caso da Cargill, da Bunge y Born, ADM, LDC,
Amaggi e da Caramuru.

Outra verticalizacdo notavel pela atuacdo é da Hidrovias do Brasil, que opera o
transporte fluvial no trecho Miritituba/PA até Barcarena/PA, com dois portos e realizando o
transporte de grdos para as empresas, busca ampliar o dominio no transporte de gréos, com
atuacdo de uma frota rodoviaria terceirizada, responsavel por realizar o transporte da regiao
produtora, que envolve os municipios de Sorriso, Matupé e Sinop no estrado do Mato Grosso.
Como investimento, ainda, “a Hidrovias do Brasil deve contratar o servico de uma frota de 5
mil a 10 mil caminhdes”, investindo também na ampliacdo do porto de Miritituba para o

recebimento de fertilizantes'®? (ISTO E, 2018)'%?, que serdo transportados nos

151 A Hidrovias do Brasil amplia sua “operacdo logistica de fertilizantes no Arco Norte. Com um investimento de
aproximadamente R$ 90 milhdes, a companhia ird construir um armazém e pier em Miritituba para atuar como
complemento a operacao que hoje ja acontece no porto pablico da regido, e terd capacidade para movimentar um
milhdo de toneladas do produto anualmente” (PORTOGENTE, 2018, S/P).
152 “A vantagem para os clientes de terceirizar o servigo é que eles ndo precisardo mais ter um pessoal dedicado
para contratar o transporte rodoviario, checar se a carga chegou dentro do previsto em Miritituba ou no porto de
Vila do Conde (em Barcarena-PA) ou averiguar por que um caminho parou, por exemplo”, disse ao Broadcast
Agro a diretora de Novos Negdcios da Hidrovias do Brasil, Gleize Gealh, durante a Intermodal 2018, feira do
setor logistico, que vai até esta quinta-feira, 15, em Sdo Paulo” (ISTO E, 2018).
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caminhdes/carretas, que retornam para o Mato Grosso, tendo o que se denomina de “frete de
retorno”.

Esses portos de Itaituba se articulam diretamente com Santana/AP, Santarém/PA e
Barcarena/PA, permitindo o transbordo das cargas embarcadas oriundas de Itaituba ou Porto

Velho para, posteriormente, fazer o carregamento em navios de longos cursos.

3.1.3. Calha do Amazonas: ltacoatiara, Santarém, Santana e Barcarena

Os embarques de graos realizados em Porto Velho, no porto da Hermasa ou da
Amaggi, tém como rota Itacoatiara, onde é realizado o transbordo, armazenagem e
carregamento dos navios (Fig. 28), bem como ainda recebe a producgéo de soja do estado de
Roraima, que é deslocada via rodovia BR-174 e Am-010.

Figura 27. Porto da Hermasa —Amaggi- em Itacoatiara.
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Fonte: Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018.

Outro porto graneleiro esta situado na cidade de Santarém, o porto da empresa

Cargill (Fig. 29a), que teve suas atividades iniciadas em 2003, recebendo boa parte da
producédo oriunda do porto situado no rio Madeira e da producéo local de soja, que aumentou
substancialmente. Os produtores, que chegam do estado do Mato Grosso ou da regido Sul do
Brasil, foram estimulados, pelos incentivos do governo e pela proximidade com o porto de
Santarém, a se deslocarem via rodovia BR-163 até o municipio, decididos a comprar terras,
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iniciar o desmatamento e preparar o cultivo da soja. Além do mais, o preco da soja no
mercado internacional manteve-se elevado em 1997, e, nesse mesmo ano, 0S rumores da
construcdo de um porto graneleiro tornou-se mais um incentivo para o estabelecimento de
novos produtores e a introducdo da producéo de soja (VIEGAS LEAO, 2017).

Viégas Ledo avalia, ainda, que essa “expansdo acelerada da soja na Amazonia Legal
trouxe uma série de riscos e impactos sociais € ambientais”, entre os quais “destacam-Se 0
aumento das taxas de desmatamento, o deslocamento de pequenos produtores rurais, a
migracdo para outras atividades econémicas, inclusive urbanas” (2017, p. 102).

No estado do Amapa, passaram a operar, a partir do ano de 2017 os portos
graneleiros da Cianport e Caramuru (Fig. 29b), que recebem os comboios fluviais da
Cianport, carregados no porto de Miritituba, e da Caramuru, em ltaituba. Vale destacar que a
Caramuru realiza apenas o transbordo e o transporte fluvial do farelo, num total de 133 mil
toneladas de farelo proteina concentrada da soja-SPC, no ano de 2018; enquanto a Cianport
movimentou um total de 408 mil toneladas de graos (WEBPORTOS, 2019)*3,

Figura 28. Area do novo porto da Cianport: a) area na ilha de Santana; b) em vermelho, &rea adquirida pela
Cianport; em retangulo azul, porto da Cianport; e em retangulo amarelo porto da Caramuru.
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Fonte: Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018; (BRASIL, 2017).

O projeto de expansdo®™* das estruturas portuérias graneleiras em Santana é obra da
empresa Cianport, na ilha de Santana, em um distrito situado na frente do Porto Publico de

153 Porém os dados apresentados na plataforma Webportos ndo contava o Gltimo semestre.
154 «“As obras correspondentes a primeira fase terdo duragdo de, aproximadamente, dois anos. A Cianport avalia
gue o navio-tipo a ser operado no TUP é o Panamax, com consignagdo prevista de 55.000 t, resultando em um
calado de 11,5 m, limitado pela Barra Norte do Rio Amazonas. A segunda fase compreende a construcdo de um
parque industrial. Ela contemplard o desenvolvimento de uma esmagadora de soja, uma misturadora de
fertilizantes, uma fabrica de biodiesel e uma fabrica de racdo. As obras para implantagdo dessa fase terdo
duracdo de, aproximadamente, quatro anos. A terceira fase devera ser implantada apds a operacionalizagdo do
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Santana. A area de 20 hectares'™ foi adquirida pela empresa, ambas as estruturas portuarias
vao permitir o escoamento dos grédos embarcados no porto da Cianport, em Miritituba, e a
producdo amapaense de soja e milho®®®.

A empresa Caramuru, a partir de 2017, comecou a exportar o farelo SPC, produzido
na unidade de processamento em Sorriso/MT. Este farelo, utilizado para fabricagéo de racdo,
era exportado pelo porto de Santos, com deslocamento rodoviario de 2.300km, e com
deslocamento da producdo via BR-163 até o porto de Itaituba, o percurso rodoviario foi
reduzido para 1.200km. Com o embarque realizado em Itaituba, o0 comboio fluvial percorre
820km ate o porto de Santana, onde é feito o transbordo e armazenamento. Posteriormente, o
carregamento de um navio por més tem como destino a Noruega, onde o SPC é utilizado na
fabricacdo de racao para salmdo (BARBOSA, 2018; BRASIL, 2017). Esse porto possui “trés
silos da Caramuru com capacidade estatica total de 21.600 t”, apresentando, ainda, a
vantagem de estar mais proximo da Europa, reduzindo o tempo de viagem dos navios
graneleiros, 0 que “permite uma economia de cinco dias de navegacdo maritima,
comparativamente a Santos” (BRASIL, 2017a, p. 158).

No municipio de Barcarena estdo localizados os seguintes portos: Porto de Vila do
Conde; e os TUP: Porto CRA, Terminal Portuario Graneleiro de Barcarena, Terminal da
Montanha e Porto Murucupi; dois terminais: 0 TUP Vila do Conde, que iniciou as operagoes
em 2016 e pertence a empresa Hidrovias do Brasil*®’; e o Terminal Buritirama —Barcarena,
em projeto. Desses portos, o Terminal Portuario Graneleiro de Barcarena pertence as
empresas Bunge Alimentos S.A. e Amaggi, o Terminal Ponta da Montanha é administrado
pela empresa ADM Portos do Para S.A™® (Fig. 30c) (BRASIL, 2017b), estando projetado,
ainda, um TUP da empresa Cargill, no municipio de Abaetetuba.

parque industrial e refere-se a diversificagdo da operagao para outras cargas, como contéineres” (BRASIL, 2017,
pp. 23-24).
155 O calculo foi feito com base na coépia das informagdes do poligono e inserido no site Earth Point, que
forneceu a area da regido delimitada. Site: < http://earthpoint.us/Shapes.aspx > Acesso em: 15 de jan. de 2019.
1%6 Informagao obtida durante trabalho de campo.
157 «A escolha do local para implantagdo do TUP-VILA se deve a proximidade com o Oceano Atlantico e com a
capital paraense -Belém, que permite a interligacdo das vias de transporte pelos rios da regido e a reducdo das
distancias atualmente percorridas para a movimentacdo de cargas pelas estradas, 0 que contribuira para a reducao
dos pregos de transporte dos produtos” (AMBIENTARE, 2012, p. 16).
1%8 <O Terminal Ponta da Montanha possui um projeto de expansdo em andamento, considerado a partir de 2021,
gue prevé um aumento da capacidade de movimentacdo de granéis sélidos para 3,4 milhGes de toneladas nas
exportagdes de longo curso e para 3,8 milhdes de toneladas na navegacdo interior. Além disso, a area territorial
do TUP deve ter um acréscimo de cerca de 5%, passando de 118.848,83 m? para 124.906,83 m*’ (BRASIL,
2017b, p. 63).

187



Figura 29. No mosaico: a) Porto da Cargill, em Santarém — em linha pontilhada vermelha; b) Companhia de
Docas de Santana —silos de armazenagem da empresa Caramuru, em retdngulo de linha amarela/silos da empresa
Cianport, em retdngulo de linha vermelha; c) porto da ADM, em linha vermelha; d) porto da empresa Hidrovias
do Brasil, em retangulo de linha azul, e o porto da empresa Bunge-Amaggi —Tefron, em retdngulo de linha
laranja.
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Fone: Imagens do Google Earth, Satélite igitbe-2018.

Uma das seletividades espaciais, utilizadas pela empresa Bunge y Born — Amaggi,
para justificar a construcdo do porto em Barcarena remete a “se abrir mao de sua instalagdo no
Porto de Santarém, evitando que o fluxo de mais de 100.000 carretas/ano transitem pelo
centro daquela cidade” (BRAND, 2011, p. 9), algo que foi reduzido com o direcionamento
total dos fluxos para Itaituba. O terminal teve o projeto de movimentar até 4,5 milhGes de
toneladas de grdos (PLANAVE, 2005).

O Terminal Ponta da Montanha realizou a movimentacdo de 809 mil toneladas de
soja no ano de 2016, sendo que 615 mil foram para exportacdo e 194 mil de desembarque de
navegacao interior, ainda movimentou 439 mil toneladas de milho, das quais 282 mil foram
para exportacdo e 156 mil de desembarque navegacdo interior. O Terminal Portuério
Graneleiro de Barcarena realizou a movimentacdo de 2,3 milhdes de toneladas de soja, das

quais 1,3 milhdo foram destinadas a exportacdo e 1,0 milhdo a desembarques de navegacao
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interior; houve, ainda, a movimentacdo de 1,1 milhdo de toneladas de milho, destas 512 mil

toneladas foram para exportacéo, e 585 mil toneladas de desembarques de navegagéo interior,
totalizando em 2016 (BRASIL, 2017b, p. 157).

O TUP de Vila do Conde teve uma movimentacdo de 916 mil toneladas de gréos,

sendo 857 mil toneladas de milho e destes, 482 mil toneladas foram direcionadas para

exportacdo, enquanto 375 mil toneladas foram desembarques internos, tendo ainda a

exportacdo de 59 mil toneladas de soja (BRASIL, 2017b, p. 158). Sobre esse tema destaca-se:

Desde 2014, a movimentacdo de graos de soja e milho ocorre no Terminal Portuario
Graneleiro de Barcarena, terminal privado da Bunge e da Amaggi, e no Terminal
Ponta da Montanha, terminal privado que pertence a uma joint venture, formada
pelas empresas ADM e Glencore. A partir de 2016, a movimentagdo de grdos passou
a ocorrer também no TUP Vila do Conde. Esses terminais exportam gréos
provenientes de Mato Grosso, principal origem desses produtos (88,6% do total),
que chegam aos terminais por meio do modal hidroviario (representando os
desembarques da navegacédo interior). Ja os grdos com origem no Pard (9,9% do
total), Maranhdo (1,3%) e Tocantins (0,2%) chegam a Vila do Conde pelo modal
rodoviario. Atualmente, a carga é transportada de Mato Grosso até estacdes de
transhordo de cargas (ETC) em Miritituba (PA), pela BR-163. Em Miritituba, o0s
graos sao transbordados para barcacas, que seguem até Barcarena. Além desses trés
terminais, esta previsto o Terminal Buritirama—Barcarena, cujo inicio das operagGes
deve se dar em 2020, também concebido para a movimentacdo de gréos (BRASIL,
2017b, p. 351).

O projeto do TUP, no municipio de Abaetetuba (Fig. 31), na ilha de Urubuéua é um

dos projetos para a expansdo do escoamento por parte da empresa Cargill. O porto tem como
projeto movimentar 9 milhdes de toneladas de graos (AMBIENTARE, 2017).

Figura 30. Area do projeto do TUP da Cargill.
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Fonte: Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018.




3.2. Delta logistico do Amazonas

O delta corresponde a caracteristica natural da foz de um rio, com Vvérios canais que
propiciam a descarga fluvial do rio no mar, sendo que, no caso do delta do rio Amazonas, este
passou a ter uma gama de investimentos, oriundos de corporacfes nacionais e internacionais,
que selecionaram apenas duas fracdes territoriais para a implantacdo de portos, uma no Estado
do Amapa, em Santana, na margem esquerda do rio, e outra no Estado do Para, nos
municipios de Barcarena, Abaetetuba e Ponta de Pedras, formando nesse caso uma regido
portuaria.

Os capitais internacionais fluem para os locais que dispdem das melhores
rentabilidades e ndo somente pelas condi¢des de conectividade, investindo antes mesmo que
as condicOes da fluidez estejam completamente satisfatérias, pois, antes que tal condigdo seja
alcancada, os fluxos existentes ja propiciam rentabilidade ao investimento aplicado. As
melhorias na conectividade com a reducdo das viscosidades pela retirada de entraves
favorecem ainda mais a rentabilidade dos empreendimentos, tendo, nesse aspecto, a
consolidacédo dos fluxos e dos estabelecimentos.

As diferentes articulagdes regionais e internacionais, que constituem os diferentes
atores envolvidos nessa nova rota logistica em processo de consolidacdo, exercem um papel
preponderante na atuacdo regional. A rigor, uma parte desses atores é constituida pelas
corporagdes que adquirem a producéo de soja e milho do Centro-Oeste, processam ou néo, e
enviam para o mercado internacional.

Nesse delta, representado por um triangulo (Fig. 31), se veem 0s trés pontos que
possuem portos de atracacdo de navios e fazem parte do Arco Norte, denominacdo dada pelas
corporagdes e pelo Estado para um conjunto articulado de portos fluviais e maritimos,
existente entre Porto Velho até Salvador. Esse arco tem a representatividade apenas dos
portos que recebem grdos, seja em ETC ou em TUP, dos demais portos fluviais, os quais
estdo inseridos na dinamica dos fluxos regionais da propria Amazodnia, mas ndo aparecem
nessa representacdo. Mesmo assim, chama-se a atencdo para a pulverizacdo dessas estruturas
portudrias, construidas quase que unicamente para receber gréos, estando presente de forma
concentrada em quatro pontos da regido Amazonica, em maior concentracdo em Santana e em

Barcarena.
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Figura 31. Delta logistico do Amazonas, compreendendo os portos de Santarém, Santana e Barcarena.
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Esses novos portos instituidos com rotas fluviais, maritimas e rodoviarias, denotam
uma reestruturacdo substancial de partes do territorio, que passaram a ter 0s pontos nodais

constituidos, principalmente, pelos portos fluviais.

3.3. Reestruturacao e novos arranjos espaciais na BR-163 paraense

Becker (2007, p. 268), aponta algumas hipoteses referentes a reestruturacdo do
territorio, elencando que a logistica “hoje inerente a geopolitica e visando a insergdo
competitiva na globalizacdo — € um vetor fundamental na reestruturacdo, constituindo a
ossatura do territdrio”, ao qual se incluem as grandes corporacdes, que “sdo os mais
poderosos agentes de reestruturacdo, comando a logistica, que agiliza suas acOes
complementando, apenas, estruturas implantadas pelo Estado”. Sem atuagdo Estatal, podem
ocorrer agravamentos das desigualdades regionais, pois as corporagdes, ao fazerem uma
seletividade dos melhores eixos, e que sejam mais rentaveis para suas respectivas operacoes,
marginalizam os demais eixos existentes, ou seja, Cria-se um processo de ‘“valorizagao
seletiva de territorios, com potencialidades que interessam a economia e a politica global”
(BECKER, 2007, p. 270).

A atuagdo que corresponde a “acdo desejada pelos agentes hegemonicos pressupde a
existéncia de um espaco racional e fluido; para tanto, criam-se novos sistemas técnicos e

normativos que permitam uma agao precisa sobre os territorios”, e os atores, como o Estado e
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as corporacdes — agroalimentares e de transporte -, criam “a todo momento novos conjuntos
de sistemas técnicos, normas e a¢des que possibilitem a livre circulagdo dos fluxos materiais e
imateriais” (TREVISAN, 2007, p. 1).

A acdo das empresas nacionais e internacionais, com a insercéo de novos sistemas de
engenharia e a conclusdo da BR-163, visa constituir uma unido em rede entre o sistema
produtivo concentrado e as areas de plantacdo, unidades de processamento e de
armazenamento com 0s portos, em um processo que reorganiza, de forma seletiva, parte do
territorio, onde estdo as infraestruturas. Isso permite a distribuicdo das atividades empresariais
para novos locais e possibilita novos deslocamentos entre as cadeias agroindustriais e 0s
portos fluviais e maritimos.

Essa caracteristica denota que essa reestruturacdo que ocorre, em particular, ao longo
do eixo da BR-163, é nova e demonstra a relacdo entre as atividades agroindustriais com o
mercado internacional. Vale apontar que, esse eixo esta sendo reestruturado com atuacao das
corporacOes, a partir de 2014. No Brasil, outros eixos ja foram (re)estruturados e apenas
perpassam por pequenas adaptacdes, como o corredor da BR-364 para Porto Velho, Belém-
Brasilia, BR-158, Ferrovia Norte-Sul e outros por onde a producdo de gréos € transportada.

No caso particular da BR-163, no trecho paraense, as dificuldades de trafegabilidade
da rodovia e a impossibilidade de escoamento da producgdo agricola dos colonos, intensificada
pela “dificuldade de acesso a bens e servicos [...] transformou este espaco em um bolséo de
pobreza ¢ problemas sociais” (MARGARIT, 2012, p. 79). Desse modo, 0 processo de
pavimentacdo ndo somente favorece o escoamento da producdo dos colonos, as viagens em
automadveis e em o6nibus, como também o transporte de commodities. Os beneficios do
processo de conclusdo da rodovia BR-163, para aqueles que dependem da rodovia para
efetuar o descolamento entre lugares, podem ser assim apontados: reducdo de tempo no
deslocamento; aumento relativo de seguranca; redugdo de possiveis transtornos com
atolamento de veiculos; acesso as terras e com deslocamento de veiculos; valorizacdo das
terras situadas nas margens; circulacdo de pessoas em dnibus em menor tempo e com veiculos
maiores e com mais conforto. Esses apontamentos estao diretamente vinculados a importancia
econbmica da rodovia dentro da atividade de transporte, seja de carga ou de pessoas.

As infraestruturas postas “permitem as corporagdes gerar em tempo rapido e em
ampla escala grandes territorios corporativos que tendem a incorporar, submeter ou excluir os
territérios de grupos sociais menos poderosos, e a revigorar a expansao da fronteira

agropecuaria” (BECKER, 2007, p. 268).
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O uso dos atuais sistemas de transporte e as condi¢Bes judicias e politicas nos
territorios possibilitam aos atores — empresas - uma atuacao dentro e fora desses territorios,
numa relacdo de quem domina as redes de circulacdo, domina os fluxos; quem domina os
fluxos, domina o comércio mundial; e quem domina essas estruturas impde servicos, tarifas,
produtos etc., pois esta diretamente amarrado as redes e aos fluxos. A inser¢do de empresas
que atuam nos fluxos e nos fixos acaba projetando relacGes de poder, e, nesse sentido,
Raffestin chama atengdo: “um sistema de circulagdo ¢ um instrumento criado, produzido por
atores, e é reproduzido de uma forma variavel, em funcéo dos projetos politicos e econémicos
que evoluem” e “quem procura tomar o poder se apropria pouco a pouco das redes de
circulagdo e de comunicagdo: controle dos eixos rodoviarios e ferroviarios, controle das redes
de alimentacdo e de energia, controle das centrais telefénicas, das estacbes de radio e
televisao”, estabelecendo um sistema de dominio, em que “controlar as redes € controlar os
homens e é impor-lhes uma nova ordem que substituira a antiga” (RAFFESTIN, 1993, p.
213).

Nesse sentido, concorda-se com Santos (2012, p. 212) quando ele aponta que “a
utilizacdo dos meios, chamados universais de comunicacdo esta em relacao direta com a soma
de poder que cabe a cada ator: estado, firma, ou individuo”, sendo que os atores possuem esse
poder para permitir o deslocamento material e imaterial. No primeiro caso, foi o proprio
Estado que criou e também utiliza os sistemas de engenharia; as firmas e as corporagdes
utilizam as infraestruturas e inserem novas apenas nos eixos rentaveis e em sistemas pontuais,
como portos e armazéns. No ultimo caso, o deslocamento dos individuos pode esbarrar em
entraves ndo somente do ponto de vista de existir alguma viscosidade, como normas ou
infraestrutura disponivel, como também, no valor a ser pago para tal deslocamento. No caso
em particular da Amazbnia o deslocamento acaba sendo realizado limitadamente,
principalmente pelas condicdes técnicas como que se encontram os sistemas de engenharia.

Os portos de Itaituba sdo por exceléncia criadores de uma dindmica vinculada a uma
rede de fluxos, diretamente associada ao escoamento da producdo de gréos, sendo esses
sistemas de engenharia capazes de produzir diversos efeitos, encadeados com uma
multiplicidade de outros efeitos, reforgcando ainda mais uma fracgdo territorial. No caso, a
regido portuéria, como principal ente de uma polarizacdo espacial, ndo esta associada a
producdo, mas a concentracdo de atividades de uma parte do circuito logistico, reunindo

diversos servigos intrinsecamente articulados, pertencentes a grupos econdmicos multiescalar
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e uma diversidade de atividades que se articulam com as dindmicas urbanas locais e as
dindmicas do circuito logistico.

As indastrias, em um processo de polarizacdo espacial, atrairam contingentes
populacionais e um conglomerado de servicos, que foram sendo estabelecidos e fortalecidos,
embora tal processo também possa ser observado com a instalacdo simultanea de varios
projetos privados, como 0s portos no municipio de Itaituba.

A seletividade espacial, atribuida pelas corporagdes que montaram as estruturas
portuarias em ltaituba, Santana e Barcarena, esteve vinculada as proprias necessidades
econdmicas de redugdo do percurso de transporte em rodovias, entre a regido produtora de
grdos até os portos. Para além disso, um aspecto relevante vale se ressaltar, isto €, 0s outros
aspectos que fizeram desses trés municipios uma rota de investimentos: constituem o0s
principais pontos de transbordo de carga graneleira na regido norte do Brasil; a localizacéo,
situada na regido Norte do pais e com acesso a rio Amazonas possibilitando o transporte
fluvial e maritimo; disponibilidades de terras nas margens dos rios, ocupada por ribeirinhos e
camponeses; disponibilidade de médo de obra nas cidades; incentivo governamental via
destinacdo de recursos para a consolidacdo do principal eixo de integracdo, que € a
pavimentagdo da rodovia BR-163, no estado do Pard; acesso a empréstimos em bancos, como
BASA e Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES, com repasse de
recursos para construcdo das estruturas portudrias e para aquisicdo de frotas fluviais; rota de
transporte fluvial ja operada por armadores regionais; melhoria nas condicGes de
trafegabilidade da rodovia BR-163, apds o ano de 2014.

A localizacdo dos portos apresenta-se como um dos principais aspectos para a
construcdo dos portos no municipio de ltaituba, apontado como alternativa para as rotas ja
consolidadas do Sul e Sudeste, reduzindo percursos rodoviarios em mais de 1000km, e fluvial
em dias de navegacdo maritima. Essa breve exposicdo se apresenta muito proxima da teoria
weberiana de localizagdo da industria, constituida pela localizag@o das atividades, segundo a
minimizacdo de custo de transporte, constituida pela relacdo transporte x distancia x tarifa
(FISHER, [1990] 2008, p. 25). Conforme aponta Fischer:

Em coeréncia com a mudanca contemporanea das industrias fundamentais, as
mudancas decorrentes do dominio dos fatores de localizagdo encontram o seu eco
mais imediato na evolugdo atual do sistema de relagcBes espaciais do
estabelecimento. As relagBes com as matérias primas, 0s servigos, a mao de obra, a
informagdo, as decisdes e 0s capitais, constituem o sistema de ligagdo a montante; as

relagbes com os clientes, os salarios, as taxas locais e o valor agregado representam
as principais ligagdes a jusante do estabelecimento ([1990] 2008, p. 25).
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Uma parte do esquema geografico da circulacdo esta calcada nas distancias entre as
regides produtoras, processadoras, com as portuarias. Essas distancias, porém, ndo sdo mais
determinantes em uma economia na qual a produgéo e o processamento e 0 consumo estdo em
faces opostas do globo. Obviamente que, na esfera nacional e regional do transporte de graos
no Brasil, houve eixos estruturantes de localizacbes de servigos e de industrias, mas o
processamento e 0 consumo ocorrem em outros paises, sendo isso que permite a ndo
centralizacdo das atividades. Nesse circuito, é justamente a disponibilidade de sistemas
técnicos de transporte que permitem deslocar somas constituidas em centenas de toneladas de
um unico produto, em uma unica embarcacéo.

As corporacdes agroalimentares, instaladas na regido portuéria de Itaituba, dentro do
circuito produtivo da soja e milho, possuem diversas unidades especializadas, as quais,
distribuidas no territorio nacional, remontam a propria pratica de disjungdo funcional, com
variados contetdos técnicos e funcionalidades diversas, que demonstram uma clara divisdo
espacial do trabalho. No caso particular das empresas, como Cargill, Bunge, Amaggi,
Caramuru e LDC, elas mantém suas unidades de processamento no Centro-Oeste, mantendo
estruturas portuarias apenas para realizar o trasbordo das cargas destinadas ao mercado
internacional no Arco Norte, ou seja, 0s equipamentos dessas empresas foram construidos
para facilitar o transporte e ndo para transformar os graos em demais produtos derivados.

A proépria inovacdo tecnoldgica nos transportes e nas industrias possibilitaram
deslocamentos longos, entre distintas unidades industriais e entre producdo de commodities e
unidades de processamento.

Fischer ([1979]] 2008, p. 83) aponta que “a implantacdo de um equipamento ou de
uma infraestrutura deve, evidentemente, responder as necessidades atuais expressas ou as
necessidades previstas para o curto € médio prazo” das demandas de producao e dos mercados
locais, regionais e internacionais. Esse planejamento, em curto e médio prazo, realizado no
presente, oferece problemas com as mudancgas repentinas do proprio deslocamento dos
produtos, como ocorreu, no caso da BR-163, que elaborou um plano de execucdo para
permitir um fluxo de carga, porém antes mesmo de ser concluida, a demanda de escoamento
ja sinalizava para o seu esgotamento e para necessidade de se ampliar as condicdes fixas, com
a construcdo de uma linha férrea para aumentar a capacidade de deslocamento de carga e

reduzir a taxa de transporte entre as regides produtoras e a portuaria.
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Nesse caso, a concepcao de planejamento esteve muito associada a propria atuacéo
do Estado em seu territorio, tanto que, depois de décadas e com uma reducdo da atuacao
estatal e uma atuacdo privada, o planejamento passou a ter outras caracteristicas, visando
atender demandas imediatas. Ou seja, enquanto o planejamento para demandas futuras pode
ter empecilhos associados a propria mudanca interna de producéo, pode, também aumentar ou
reduzir o uso dos fixos construidos.

O distanciamento existente entre os avan¢os oriundos das revolugdes e evolucdes
logisticas cria um enorme descompasso entre o0s objetos técnicos que permitem oS
deslocamentos materiais e imateriais. Primeiro, pode-se apontar a infraestrutura, que é o
suporte para as relagdes econdmicas, como as rodovias, construidas em momentos pretéritos
com apoio estatal, com disponibilidade de recursos e de mao de obra, além de ter uma
finalidade central atendendo-a, porém, com as mudancgas econdmicas, ao longo de décadas,
essa mesma infraestrutura passa a atender outros objetivos, mesmo que relacionados a
circulacéo.

As rodovias possuem outro aspecto que pode, em alguns casos, estar relacionado a
um objetivo secundario, que se constitui em ser um cerne do processo de expansdo privada, e
de tal forma que as margens da rodovia passam a ter uma atuacdo de empresas privadas, que
adquirem as terras e instituem modificacdes profundas para atender a logistica de mercado,
seja para fins imobiliarios, industriais, agricola ou em reserva de capital para exploracao
futura.

A ineficiéncia do transporte de soja propicia perda de competitividade (OJIMA,
2006), com base em dois principais elos: o transporte da lavoura até o armazém, que consiste
no deslocamento da producdo das areas produtoras, como as fazendas — propriedade rural - até
um armazém, que pode ser da propria fazenda, um armazém publico, de cooperativa ou
tradings. Esse primeiro deslocamento da producéo é essencialmente rodoviérios, seja pelo uso
dos caminhdes ou de tratores agricolas. O segundo elo consiste no deslocamento da producao
dos armazens até os portos ou as unidades de processamento. Nesse percurso pode-se ter uma
organizacao espacial de redes entre: armazéns-portos; armazéns-ferrovia; armazéns-unidade
de processamento, e nesses trés conjuntos inserem-se as infraestruturas de transporte que,
nesse caso, permitem interligar os armazéns com 0s outros sistemas de engenharia, tendo os
caminhdes/carretas, trens ou barcacas, que permitem realizar esse deslocamento em nivel
regional. Esses dois aspectos do deslocamento possuem viscosidades e infraestruturas

rodantes e fixas semelhantes, o que pode ocasionar problemas para efetuar o deslocamento da
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producdo. Tal empecilho, porém, sera resultante do deslocamento da producéo para as fragdes
territoriais e municipais, cada vez mais distantes dos eixos de circulagdo principal, passando a
ter que realizar um escoamento em estradas municipais e de fazendas até um armazém, e
desse até o0s portos e, no caso particular da BR-163, ela representa o corredor em consolidacéo
e o consumo final (DEMETINO; MACENO, 2017).

A atividade de transporte se estabelece nos territrios pela presenca de
infraestruturas, no caso do modal rodoviario, as estradas, os caminhos e as rodovias
constituem o sistema de engenharia principal, que permite o deslocamento com veiculos
terrestres, mas, para o estabelecimento das atividades de transporte, é necessario um conjunto
mais amplo e indissociavel de sistemas de engenharia e uma oferta de servigos que compdem
os diversos arranjos espaciais da organizacdo territorial das atividades de transporte, com
destaque para a estruturacdo recente do transporte de grdos entre as regides produtoras do

Centro-Oeste e a regido portuaria de Itaituba.

3.4. Regido do agronegdcio: CAl, circulacdo e portos

Lima da Silveira (2013) aponta que a reestruturacdo produtiva consiste na
fragmentacdo e constante especializacdo dos espacos agricolas, com insercéo de inovagdes no
processo produtivo e com alteracbes nas relacfes socais de producdo, além de uma forte
integracdo entre os capitais agrario, comercial, industrial e financeiro, por meio da criagdo e
consolidacdo do que se convencionou denominar de Complexos Agroindustriais - CAI*°,
Essa reestruturacdo produtiva remente ao que afirma Santos (1991, p. 49) sobre que “o mundo
encontra-se organizado em subespacos articulados dentro de uma Idgica global”, ndo podendo
se afirmar em circuitos regionais de producdo. Com uma forte e crescente especializacdo
regional, e sendo essa formada por “intimeros fluxos de todos os tipos, intensidades e
direcOes, temos que falar de circuitos espaciais da produgdo. Essas seriam as diversas etapas
pelas quais passaria um produto, desde o comeco do processo de producdo até chegar ao
consumo final” (SANTOS, 1991, p. 49).

O transporte € um componente fundamental para fazer esse circuito entrar em
movimento constante e fazer circular as mercadorias e 0s investimentos empregados ao longo
do processo. Com o advento da circulagdo e sua expansdo, seja em meios fixos ou em

veiculos, ficou propicia a especializagdo produtiva, “regides se especializam ndo mais

159 Conceito proposto por Luis Malassi em 1973, “a fim de apreender as carateristicas do processo de
industrializacdo da agricultura [...] (LIMA DA SILVEIRA, 2013, p. 219).
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precisando produzir tudo para sua subsisténcia, pois, com meios rapidos e eficientes de
transportes, podem buscar em qualquer outro ponto do pais [...]” (SANTOS, 1991, p. 50) e,
como ndo se produz tudo o que é necessario para manter as dindmicas sociais e econémicas
dentro de uma mesma regido, a especializacdo funcional atual ocasionou, e ainda ocasiona,
um intenso movimento de trocas, que se expande e incorpora novas areas, as quais passam a
ser o receptaculo ou a compor parte dessa circulacdo que dinamiza a regido.

Os CAI possuem quatro segmentos importantes: a producdo de insumos e servicos,
que perpassa a atividade agropecudria; a producdo das matérias primas; o beneficiamento e a
transformacdo das matérias primas; e a comercializacdo e distribuicdo (LIMA DA
SILVEIRA, 2013). Dentro dessa estrutura dos CAl, a atividade de transporte — como servico -
assume um quadro fundamental entre a geracdo da matéria prima, 0 processamento e 0
mercado. Esses CAl, por sua vez, estdo centralizados na Regido Produtora/Agricola do Mato
Grosso para a soja, onde estdo as instalacbes das empresas e 0s diversos arranjos espaciais
que interligam em rede as fazendas, os servigos, armazéns, as fabricas, a cidade e 0s
corredores de exportacdo e de circulacdo nacional e internacional.

A partir da década de 70, intensas mudancas ocorreram na agricultura brasileira; de
um lado, a expansao das atividades no Centro-Oeste, com forte atuagéo estatal em programas
e recursos; mas, de outro, o processo de globalizacdo da economia e a associacdo da
agricultura com a industria mais o capital financeiro formou o que se denomina de Complexos
Agroindustriais - CAl, resultando num processo de reestruturacao da agricultura com arranjos
espaciais novos e uma organizacdo das atividades em rede, coordenadas pelas empresas
nacionais e, principalmente, internacionais (MARGARIT, 2012).

A atuacdo dos CAI € destacado por Becker:
As agroindustrias — Bunge e Cargill — atuam em grande extensdo do territorio por
meio de redes de armazenagem, unidades de esmagamento e terminais de transbordo
e portuarios. Ndo compSem malhas, e ndo investem em ativos imdveis; ndo
compram terra, terceirizando a producdo pelo financiamento de sementes e insumos
aos produtos; e tampouco investem em vias de circulacdo, utilizando para o

transporte os servigos de concessionarias de ferrovias e de empresas logisticas. A
Cargill ¢, também, uma poderosa trading (BEKCER, 2007, p. 290).

Em um circuito integrado entre os CAIl e as demais redes de articulagdo, os
Operadores Logisticos, em que se incluem as transportadoras e as proprias empresas dos CAl,
pois alguns operadores ndo possuem unidades de carregamento e muito menos de transbordo

de carga, constituem, assim, um grupo que permite completar um deslocamento em
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associacdo com as empresas, que detém as estruturas, formando, nesse caso do eixo da BR-
163, uma fluidez de commodities com empresas que formam os Operadores Logisticos.

A concentracdo de um conjunto de atividades agroindustriais e sua relagdo com os
eixos de circulagdo nacional ocorre com a insercdo de uma nova rota, que passou a ter
viabilidade econdmica a partir de 2014, por meio da BR-163, articulando a regido onde estdo
os CAIl com uma regido que possui apenas portos fluviais. No entanto, o controle é das
empresas processadoras agroalimentares, que também controlam os CAIl, ou seja, estas
adentram num nicho de mercado, mas ainda dependem de outras empresas — principalmente
as transportadoras - para movimentar as cargas entre as regioes.

Margarit (2012) pontua que na regido produtiva do Mato Grosso, com destaque para
as cidades de Lucas do Rio Verde, Sorriso e Sinop, que estdo no eixo da BR-163, existe uma
— coesdo - concentracdo de servigos e empreendimentos associados aos circuitos produtivos
dos grdos, tendo, nesses municipios, a instalacdo das seguintes empresas: ADM, Perdigdo,
Cargill, Sadia, Bunge, Fiagril, Maggi, Dreyfus, Grupo Mutum etc.Incluem-se ainda, nesse
conjunto, empresas de insumos quimicos, como a Bayer, Basf e Singenta, e empresas
revendedoras de equipamentos, como Massey-Ferguson, New Holland, Jonh Deere e Case Ih,
mantendo ali, desde escritorios até unidades de processamento e de armazenamento, que lhes
assegura, nessa regido, atuacdo empresarial.

Os circuitos espaciais e suas derivacdes em diversas atividades incluem, ainda, o
préprio desdobramento do circuito, quando ocorre 0 processamento da soja e esta fornece dois
subprodutos, como o farelo e o 6leo, este Gltimo é amplamente empregado na racdo animal,
contribuindo com o circuito produtivo das carnes (MARGARIT, 2012).

As atividades que passaram a existir na frente pioneira, como o estabelecimento de
monoculturas e demais atividades agropecuérias, resultaram em nova (re)organizagdo do
territorio (ELIAS, 2011), com especializagdes produtivas concentradas em determinas fracdes
territoriais, e englobando diversas atividades econdmicas, que interagem para 0 proprio
dinamismo da producdo, do processamento, armazenamento e de transporte, n&o
necessariamente seguindo essa ordem. Contudo, em quaisquer dessas, nota-se a presenca de
empresas que montardo sistemas de engenharia proprios para dar movimento, seja na
producdo seja nos transportes, instituindo novos arranjos espaciais com fixos e fluxos.

No territério brasileiro, novas regionalizagdes sdo estabelecidas pelo comando do
agronegocio globalizado (CASTILHO et al.,, 2016), com presenca em diversas fracGes

territoriais do pais e altamente especializadas nos variados setores da economia agropecuaria,
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articuladas com outras regides e com estabelecimento em éreas ja detentoras de uma
infraestrutura de circulacéo ja existente, mesmo que precéria.

Essas fracOes territoriais constituem o que Elias (2011, p. 153) denomina de Regides
Produtivas Agricolas — RPA, estdo associados ao agronegécio e ao Estado, tornando-o
competitivo, sendo possivel, ainda nesse recorte, encontrar “partes dos circuitos espaciais da
producdo e circuitos de cooperagdo de importantes commodities agricolas, evidenciando a
dinamica territorial do agronegocio™.

Nessa regido, as corporacdes e as demais empresas desse circuito “sao os maiores
agentes produtores do espago” (ELIAS, 2011, p. 153) depois do Estado. As Regides
Produtivas Agricolas ou seja, os territorios produtivos do agronegdcio, escolhidos para
receber 0s mais expressivos investimentos produtivos, inerentes ao agronegécio globalizado,
representando suas areas mais competitivas” (ELIAS, 2012, p. 2) e possuidoras de “arranjos
organizacionais, criadores de coesdo organizacional” (ELIAS, 2011, p. 156).

Essas regides que possuem formas distintas no territorio brasileiro sdo constituidas
pelas areas de atividades agricolas, estabelecendo uma articulagdo com as areas urbanas,
selecionados pelas corporac@es para abrigar as atividades econdmicas do circuito produtivo e
de transportes das commodities, com “focos dindmicos da economia agraria, ou seja, Sdo areas
de difusdo de varios ramos do agronegocio” (ELIAS, 2012, p. 3), seja no processamento,
maquinario, NOs iNSUMOS ou nas sementes.

Para Elias:

Diante das demandas da producdo agropecudria globalizada, as RPAs compdem-se
tanto por modernos espagos agricolas, extremamente racionalizados, quanto por
espacos urbanos ndo metropolitanos (especialmente cidades pequenas, mas também
cidades de porte médio). Esses formam nds, pontos ou manchas de redes
agroindustriais e sdo perpassados pelos circuitos espaciais locais e regionais dessas.
Isso ocorre seja nos lugares de reserva, inseridos mais recentemente a agropecuaria
globalizada, passiveis de serem exemplificados principalmente a partir de casos nas
Regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste; seja nas regifes agricolas, que ha mais

tempo participam do circuito superior da economia agraria, fortemente concentradas
nas Regibes Sudeste e Sul (ELIAS, 2012, p. 4).

Algumas carateristicas dessas regides sdo marcadas pelo intenso uso de
equipamentos agricolas, pela dependéncia de sementes geneticamente modificadas ou néo,
pelo uso de insumos agricolas, com investimentos nas lavouras e na estruturagdo de sistemas
de engenharia nos territorios, no uso e na ocupacdo do espaco agrario com lavouras de

monocultura e com producdo de commodities (ELIAS, 2012).
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As Regides Produtivas Agricolas - RPA possuem algumas particularidades das
regides tradicionais, como a competitividade, o estabelecimento predominante de culturas
com forte articulacdo econémica regional, nacional e internacional, sendo que essas regides
possuem uma autonomia centrada cada vez mais nas condi¢Ges externas, como a valorizacéo
e desvalorizacdo das commodities e a propria atuacdo das corporagfes no territdrio
(CASTILHO et a.l, 2016).

Na delimitacdo de uma RPA, como aponta Elias (2012), deve haver precaucéo, pois
0s processos sdo completamente dinamicos, de forma permanente, englobando areas de varios
municipios, ndo obedecendo aos limites destes, dos estados ou das regides politicas. No caso
da BR-163, entre o seu tragado, que se inicia em Tenente Portela, no Rio Grande Sul, e seu
término, na cidade de Santarém, com 3.370km, perpassam diversas fracdes territoriais, com
graus de especializacdes e com distintas produgfes agropecuarias e agricolas, com destaque
para a principal atividade da producdo de gréos, situada praticamente ao longo de toda essa
rodovia, do Rio Grande do Sul ao Mato Grosso, além de uma concentragdo de producdo em
municipios proximos a cidade de Santarém, como Belterra e Mojui dos Campos.

Com esse enorme percurso rodoviario, estabeleceu-se um recorte que engloba a
Regido Produtiva Agricola do Norte do Mato Grosso, abarcando os municipios de Alta
Floresta, Colorado do Norte, Nova Canad do Norte, Colider, Guarantd do Norte, Peixoto de
Azevedo, Sinop, Sorriso, Vera, Lucas do Rio Verde, Nova Mutum, S&o José do Rio Claro,
localizados a uma distancia de, aproximadamente, 1000km do porto de ltaituba e mais de
2000km dos portos do Sul e Sudeste. Essa regido passou a ter uma parte da producao
direcionada para o municipio de Itaituba, onde se concentram sistemas de engenharia que
permitem a intermodalidade do rodoviario para o fluvial. Nesse contexto, “as RPAs abarcam
somente uma parte dos circuitos espaciais da producdo e dos circulos de cooperacdo, 0s
circuitos locais e regionais” (ELIAS, 2011, p. 157), enquanto as outras partes desse circuito,
principalmente o transporte, articulam uma area que extrapola essa delimitacdo da regido
agricola, como € o caso particular do escoamento da producdo de gréos e de farelo, entre o
Mato Grosso até os portos na Amazénia.

A consolidacdo da BR-163 com o processo de pavimentagdo permitiu a conexao de
areas nao total e continuamente integradas, de tal forma que as interacGes espaciais entre a
regido agricola e a regido portuaria se efetivaram durante todo o ano.

A rodovia BR-163 entre Cuiabd e Santarém perpassa uma area com fragdes

territoriais ocupadas pelo cultivo de grdos e demais monoculturas, areas de atividade
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extrativista, garimpos, areas de producdo agricola camponesa, areas indigenas e areas de
parques nacionais, constituindo uma descontiguidade espacial, dando-se o elo entre elas por
meio da unificacdo das técnicas, que possibilita a interligacdo entre si ou com outras,
principalmente entre as unidades de processamento até as estruturas portuarias.

Essa atuacdo das corporacbes e de empresas que inseriram portos, postos de
combustiveis e patio de triagem, estabelece uma dindmica de transporte que demanda funcbes
urbanas que fornecem servicos e até os ampliam para a manutencéo de parte desse circuito de
transporte, com a inser¢do de um comércio e servigos especializados.

Castilho et al. (2016, p. 268) apontam que “as cidade pequenas e médias tornam-se a
base de operacOes de agroindustriais, trading companies, grandes cooperativas, associagdes
setoriais, sindicatos rurais patronais e trabalhistas, bancos, empresas de transporte e logistica,
instituicdes publicas e privadas de pesquisa agropecudrias”, com a inser¢do de empresas €m
Itaituba, Santarém, Santana e Barcarena, com base de operagdes de transporte e ndo de
beneficiamento ou de producdo. Essa insercao esta atrelada aos fluxos rodoviarios, como é o
caso do municipio de Itaituba, onde a insercdo das tradings ocorreu com a insercao de outras
empresas, que passaram a disponibilizar servicos a este circuito produtivo e de circulacgéo.

Castilho et al. (2016, p. 269) destacam que “as regides produtivas do agronegdcio
(RPA) sdo constituidas pela combinacdo entre espacos agricolas modernos e espagos urbanos
ndo metropolitanos (principalmente pequenas cidades)”, com a presenca de sistemas de
engenharia de empresas regionais, nacionais e internacionais, que passam a compor um
mosaico de atividades, essenciais para a operacionalizacdo dos deslocamentos entre 0s portos
e a regido agricola.

Esses mesmos circuitos, porém, estdo presentes nas regides portuarias que possuem
ou ndo uma producdo de grdos no respectivo municipio. Tomando-se a particularidade da
regido portuéria de Itaituba, pode-se apontar uma combinacao entre 0s espagos portuarios e o
espaco urbano, em que tal combinacéo é referente a articulacdo de servicos existentes nesse
circuito de transporte controlado pelas empresas. As outras regibes portuarias, como
Santarém, com o porto da Cargill; Santana, com dois portos privados; e Barcarena com quatro
portos, ambos graneleiros, fazem parte de regiGes portuarias com descontiguidade espacial, e
integradas pela navegagdo dos comboios fluviais e pelas rodovias existentes, que conectam
esses portos as regides do agronegocio. No caso, a principal regido portuéria é ltaituba, pela
propria concentracdo de investimentos e de estruturas portuarias construidas ap6s 2010.

202



Assim como alerta Elias (2012), o estudo da RPA deve estar centrado na regido
funcional de circuitos espaciais da producdo e de circuitos de cooperagédo da produgéo,
comandados pelas empresas nacionais e internacionais, que atuam juntamente com outros
atores — produtores de gréos - nas fragdes territoriais do agronegaocio.

A regido portuaria € constituida pelas interacGes espaciais que sdo funcionais e estdo
imbricadas ao circuito espacial da produgcdo e do transporte, constituindo arranjos que
possibilitam uma coesdo organizacional empresarial nas duas regides, seja na produtora ou na
de transbordo das cargas, tendo como elo central a rodovia BR-163. Assim, a regido passa a
ser uma fracdo territorial funcional das redes de transporte agroindustriais.

Uma das caracteristicas que deve, ainda, ser mencionadas é que essas regides
possuem uma “delimitacdo [que] sofre mudangas permanentemente” (ELIAS, 2012, p. 5), ou
seja, o0 dado recorte espacial apresentado num dado momento pode ser completamente outros
anos depois, pois as estruturas produtivas estdo em processo constante de transformagéo
interna e de deslocamento pelo territdrio nacional.

A insercdo de novos agentes econdmicos estd vinculada as redes agroindustriais,
como aponta Elias (2012), e essa rede, quando se estabelece, exige a presenca de uma
infraestrutura minima, que possibilite o estabelecimento das atividades e a ampliacdo da
fluidez (2012) entre as regides, além de servigos relacionados diretamente a circula¢do, como:
posto de combustiveis, oficinas, borracharias, lava-jato, transportadoras, patio de triagem,
porto com travessia do rio, filial de empresas de transporte e das processadoras de grdos; e
indiretamente: hotéis, aeroporto, porto, restaurantes, bares, supermercados, rede bancaria,

Unidade Basica de Saude - UBS ou hospitais, e correios.

3.5. Frente pioneira e a reestruturagdo com novos sistemas de engenharia

A expansdo do povoamento, das atividades econdmicas, demograficas, das
infraestruturas e dos fluxos nessa parte da Amazonia, principalmente ao longo da rodovia BR-
163, no estado do Para, remente a uma dinamica de frente pioneira e a um processo de
consolidacgdo dessa frente, destacando-se a conversdo das terras consideradas sem valor em
mercadoria como uma das fases importantes da economia; e a expansdo para o Oeste € 0
dinamismo da frente de povoamento, como uma forte expansdo das oportunidades
(MONBEIG, 1984).

As zonas pioneiras possuem outras caracteristicas que, para Waibel (1957), com

destaque para a expansao da agricultura, movida pelo aumento no fluxo de pessoas no
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territério. Essa mesma zona, que é acompanhada por dindmicas, destacadas por Martins
(1982) como fronteira, caracterizada por uma populagéo pobre, que migra para outras zonas,
apoiada num movimento que excede de mao de obra, e a fronteira passa a ter sentido de ser
uma valvula de escape para aqueles que buscam acesso a terra e melhoria nas condicbes de
vida. O mesmo autor ainda aponta que a frente pioneira possui a presenca do capital na
producéo, o que, para ele, ndo ocorre na frente de expanséo, que possui fatores econémicos
relacionados ao mercado, mas que ndo sdo 0s mais relevantes na constituicdo do modo de
vida e da mentalidade presente (MARTINS, 1982).

Analisando o processo inicial de migragdo para a Transamazobnica, Velho (1972,
p.14) aponta que as “frentes de expansdo constituem, em matéria de migragdo, uma
alternativa a urbanizacdo”, sendo que a propria dindmica de expansdo, com migracdes € o
estabelecimentos de atividades econdmicas, ocorre também com uma expansdo urbana, com a
formacdo de novos nucleos ou a expansdo dos existentes, como ocorreu com 0s projetos do
Incra.

No caso da Amazénia e da BR-163, alguns elementos sdo relevantes nesse processo
de consolidacdo, como o avango da frente pioneira e 0 Seu respectivo processo de
consolidacdo, que se articula diretamente com o estabelecimento de fluxos e de fixos no
territorio. Primeiro, nos fixos, com as proprias rodovias e estradas que possibilitam as
interacOes espaciais entre os lugares, facilitando o acesso as terras e 0 escoamento da
producdo, o transporte dos insumos e o deslocamentos da forca de trabalho; depois, com o
auxilio do transporte rodoviario de passageiros, tem o deslocamento, que vai ser o elo
principal dos fluxos migratérios para a expansdo e consolidacdo da frente pioneira (Fig. 32).
Na consolidacdo, os fluxos ndo sdo mais somente constituidos pela migracdo, mas pelo
movimento constante entre as cidades com fluxos de deslocamentos entre lugares que fazem

parte da trajetoria de vida das pessoas que passaram a ocupar a ‘frente pioneira’.
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Figura 32. Onibus Porto Alegre-Santarém 13/12/14

i =

Fonte: Foto retirada durante a viagem de dnibus F]oﬁanépolis—Porto Alegre, na Rodoviaria de POA. Thiago O.
Neto.

O transporte de passageiros na frente pioneira possibilitou deslocamentos de centros
urbanos, de outras regides brasileiras para a regido Amazonica. A atuacdo dessa atividade
econbmica era estabelecida conforme eram concluidas as obras de terraplanagem das rodovias
na regido, que passava pelos processos de colonizacéo principalmente, o que, de algum modo
estimulava os deslocamentos e a implantacdo das linhas rodoviérias.

Essa atividade econémica do transporte de passageiros ndo possui articulagdo direta
com as interagfes espaciais do agronegocio. A rigor, o deslocamento viario pelas rotas
rodoviarias interestaduais e intermunicipais desloca um contingente de pessoas, inseridas em
atividades que, muitas das vezes, ndo é relacionada ao agronegdcio. Este, por sua vez, tem
pouco controle sobre esses atores, 0s quais ndo se deslocam pelo transporte rodoviario de
passageiros, mas aqueles que se apropriam das terras ou participam da especulagdo para fins
econdmicos e de conversdo das terras em areas de producdo de grdos deslocam-se também
pelos Onibus. Esse transporte estd diretamente relacionado a prdpria dindmica da frente
pioneira que aglutina diversas atividades, possuindo a fungdo social que é constituida no
deslocamento das pessoas.

Marcada pelos fluxos, ocorre ainda uma expansdo da implantacdo de sistemas de
engenharia, voltados para a propria consolidacdo dessa frente pioneira, como se pode apontar

no caso da regido do agronegdcio do Norte do estado do Mato Grosso, em que, ao longo do
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principal eixo da BR-163, um conjunto de usinas hidrelétricas tem sido construido para
atender a demanda crescente dessa parte da frente pioneira, em expanséo e em consolidagéo.

Esse processo de consolidacdo é articulado com uma atuacdo conjunta, estatal e
privada, no sentido de atuacgdo territorial, construindo e concluindo obras, como rodovias e
usinas hidrelétricas, que permitam o transporte das commodities e oferecam energia elétrica
para as plantas de beneficiamento dessa produgdo, controlada por atores nacionais e
internacionais, que inserem diversos conteidos técnicos como plantas industriais na regido
produtora.

Os novos empreendimentos, como as Usinas de S&o Manoel, com poténcia de 700
megawatts, a Teles Pires, com 1.820 megawatts, demonstram que essa frente pioneira ainda
tera novos sistemas de engenharia e novos reordenamentos.

As transformacdes de ordem técnica, cientifica, politica e econdmica tém constituido,
de forma intensa, um processo de reestruturacdo produtiva da agropecuaria, que altera nao
somente relagdes no e do campo, como altera todo um conjunto, direta e indiretamente
articulado com as atividades agropecudrias e agricolas, inclusive com os eixos de circulacgéo,
nos nodais e intersecBes entre 0s modais. Os novos sistemas técnicos e as novas formas de
gestdo no processo de modernizacdo da agricultura s&o posicionados de modo seletivo no
territorio; uma seletividade que ocorre ndo somente com a montagem das unidades de
processamento, que podem ou nao estar dentro da regido produtora de gréos; algumas outras
infraestruturas também podem estar fora dessa regido e até formar novas com recortes

especificos.

3.6. Regido Portuéria de Itaituba

As regides, segundo Santos (2013, p.88), “existem porque sobre elas se impdem
arranjos organizacionais, criadores de coesdo organizacional baseada em racionalidades de
origem distantes, mas que se tornam o fundamento da existéncia e da definicdo desses
subespacos”, apresentando pontos que se agregam sem descontinuidade, horizontalidade;
pontos separados e que asseguram o funcionamento de dindmicas globais verticalidades.

Destaca, ainda, que as regides sdo subdivisdes do espaco, podendo ser do espaco
global, nacional e local, e as regides constituem “um espago de convivéncia, meros lugares
funcionais do todo [...]” (SANTOS, 2013, p. 94).

A atuacdo de formas distintas dessas empresas, cada uma com seu arranjo espacial

distinto, ou tendo “o uso do territorio” de forma diversa pelas firmas. Apesar de possuirem
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sistemas de engenharia, estes sdo inseridos em arranjos completamente distintos e utilizados
diferente e seletivamente, conforme seus interesses e a vinculagdo com o mercado
internacional, sendo que “a dimensdo espacial de cada firma nao ¢ idéntica” (SANTOS, 2013,
p. 121). Isso fica claro quando se observam as empresas com o0s portos e comboios fluviais na
Amazonia.

A regido portudria é marcada pela organizacdo espacial que possui, com base em
Santos (2014), quatro aspectos: forma - que € o arranjo ordenado dos objetos pela funcdo que
marca toda regido como atividade de transbordo, a propria passagem das cargas; a estrutura -
constituida pela inter-relacdo de todas as partes de um todo, que englobam areas produtoras,
unidades de processamento, transporte e portos, 0 que denota a caracteristica de uma
organizacdo; e, por fim, o processo - que desdobrou a transformacéo, associado as demandas
corporativas.

As caracteristicas que tornam singular esse recorte espacial, expressam-se pelas
relagbes de uma divisao territorial do trabalho existente e outras que passaram a existir com o
estabelecimento de servicos e atividades relacionadas aos transportes de carga, uma densidade
de sistemas de engenharia ja presente e uma diversidade que estd em fase de construcdo e em
elaboracdo. Além disso, diversas empresas, sejam elas regionais, nacionais e internacionais,
passaram a investir recursos com o propdsito de fomentar uma expansdo da atuacdo
econdmica com oferta de servigos ao circuito produtivo e de circulagdo da soja.

A caracteristica propria e singular dessa area, que inclui essa delimitacdo, € o
estabelecimento de uma parte das atividades de transporte de carga em uma area onde ocorre
a concentracdo de investimentos privados, relevando, para além dessa organizacéo espacial,
uma articulacdo de interesses especificos e essencialmente econdmicos, com uma
concentracéo espacial de atividades comuns e inteiramente interligadas.

Essa delimitacdo, tomando como base uma fragdo territorial que possui uma
densidade de sistemas de engenharia, ndo levou em conta outros aspectos, que rementem a
uma regido como a propria relagdo cultural’®®, mas a transformacdo de um dado recorte
territorial da Amazdnia, em uma regido funcional associada as demandas de transporte,

constituidas pelos novos arranjos espaciais. Esses arranjos podem ser expressados,

160 «1..] as regides sdo construidas tanto material quanto discursivamente, dentro de um sistema de
representacdes, cada uma dessas modalidades afeta a outra, e a coesdo dada pela ‘imagem’ da regido pode ser
mais firme do que as proprias relagdes materiais que ela comporta. Raramente, alids, uma regido ira manifestar,
como ainda parecia ocorrer nos tempos de La Blache, uma coeréncia entre espagco econdmico, politico-social e
cultural (sem falar no natural)” (HAESBAERT, 2010, p. 83).
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inicialmente, pelo transporte de carga em grdos e de combustiveis. Obviamente que existem
outros, também associados aos fluxos, como o transporte de cargas e de passageiros, mas o
destaque é para o circuito de escoamento de graos e de insumos agricolas, no caso de Itaituba,
que passou a ser o nodal principal entre o transporte rodoviario e o fluvial.

Um dos aspectos dessa regido € a propria existéncia de diversos sistemas de
engenharia, que possibilitam o transporte e o respectivo transbordo das cargas entre os
veiculos e os comboios fluviais. Outro aspecto € que a economia da cidade ou do distrito de
Miritituba desenvolveu uma dinamica atrelada ao préprio dinamismo, associada aos fluxos e
aos servigos, que passaram ou foram potencializados pelo deslocamento do escoamento para o
municipio de Itaituba. Além disso, o prdprio recorte espacial encobre toda uma porcéo
territorial, que possui uma articulacdo direta com o circuito produtivo e de transporte das
commodities agricolas.

Para o caso particular de Itaituba, estabeleceu-se um recorte espacial da regido
portuaria (Fig. 35), tomando como base os percursos terrestres ja utilizados, os projetados,
como as novas estradas e linhas férreas — Sinop-Miritituba - e a localizacdo dos portos em
funcionamento e os que estdo projetados, incluindo a cidade que, apesar de as estruturas ndo
estarem dentro do tecido urbano, os servi¢os e a dinamica dos fluxos se estendem até a outra
margem do rio Tapajos, com o porto graneleiro da Caramuru e os demais portos de transbordo
de combustiveis. Incluem-se, ainda, trechos rodoviarios da BR-230 e BR-163, com 0s patios
de triagem do posto de combustiveis Mirian V e outros. Nesse poligono, com uma éarea de
83.074 hectares'®?, ocorre a concentracio espacial de infraestruturas com cinco ETC
graneleiras, uma ETF graneleira, quatro ETC de combustiveis, uma ETC em constru¢do, em
Miritituba, e o projeto de mais de trés novas ETC, em Santarenzinho, obras de adequagao
rodoviaria e de ampliacdo da capacidade de carga de ramais, que ddo acesso as ETC.

A organizacdo das redes agroindustriais'®? articula diversos pontos dentro e fora do
territorio brasileiro; mas, centrando analise em nivel nacional e regional, pode-se observar que
essas redes estabelecidas s&o controladas essencialmente pelas empresas, que firmam
interacOes espaciais proprias entre as unidades de producdo, armazenamento, transporte e

transbordo, e se estruturam em regides que possuem um substrato pretérito de uma atuagéo

161 O calculo foi feito com base na copia das informagGes do poligono e inserido no site Earth Point que forneceu
a area da regido delimitada. Site: < http://earthpoint.us/Shapes.aspx > Acesso em: 14 jan. 2019.
162 Englobam todas as atividades do agronegdcio com a agropecudria, atividades de producdo de grdos e de
maquinas, sementes, fertilizantes, atividade de processamento e da producdo de alimentos, cuja base é a
atividade agropecuaria/gréos, distribuicdo dos produtos (ELIAS, 2011) e atividades portuérias e de transporte,
controladas pelas proprias empresas processadoras e outras que complementam essa atividade de transporte.
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estatal, que serviu de base para a expansdo da atuacdo das corporacdes, utilizando
principalmente as infraestruturas, como portos e rodovias ja estabelecidos.

Figura 33. Regido Portuaria de Itaituba. Fazer no Q gis pontos das estruturas portos, postos, patios etc, rodovia e
ferrovia futura.

Fonte: Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2019.

A configuracdo territorial € dada pelos sistemas de engenharia e demais intervencoes,
como: estradas, plantagdes, casas, depositos, portos, fabricas, cidades etc. oriundas de uma
producdo e de uma formagdo histdrica, com “contetido extremamente técnico” (SANTOS,
2013, p. 106), interligados entre si na regido e entre as regides por meio das infraestruturas,
sejam do Estado, como as rodovias, ou privadas, como os portos. Este Gltimo, sua insercao
esta inteiramente associada as demandas de mercado. Aponta-se que:

[...] as infraestruturas presentes em cada lugar ndo dependem exclusivamente do tipo
e volume da producgdo: dependem também de seu destino, 0 que obriga a levar em
conta os processos da circulacdo. Em outras palavras, as infraestruturas presentes em

cada lugar encontram, em grande parte, explicacdo e justificativa fora do lugar
(SANTOS, 2013, p. 61).

Segundo Santos (2014, p. 92): “Os fixos que ddo a uma area uma configuragdo
espacial”, sendo esses fixos “objetos técnicos, criados para atender a finalidades especificas”
(SANTOS, 2013, p. 19), como o caso dos portos criados e que instituiram uma regido
funcional para a circulagdo de commodities e demais produtos.

As redes de circulacdo de fluxos e fixos que se formam em curtos periodos de tempo

e que estabelecem uma circulacdo de cargas por longos periodos podem ter interrupcdes em
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decorréncia das proprias dinamicas territoriais regionais e internacionais, como a queda na
cotacdo internacional das commaodities agricolas, intempéries naturais e o estabelecimento de
novos corredores de escoamento. Na rodovia BR-163, houve a interrupcéo dos fluxos durante
0 primeiro semestre de 2017, em decorréncia de o fixo ainda ndo estar asfaltado em sua
totalidade, ficando os veiculos parados por vérios dias, ao longo da via, no trecho entre
Caracol até Trairdo.

Quando o jornal Valor Econémico anunciou que os “gigantes da logistica descobrem
Miritituba” (BORGES, 2013), ficou-se sabendo que essa descoberta ja havia sido anunciada
quase dez anos antes da instalagdo dos portos.

Desde 2005, contudo, ja era anunciada a possivel construcdo de portos em Miritituba,
assim como ja era previsto, no Plano Diretor de 20063, e a sua normatizacéo juridica ocorreu
no momento que as empresas estavam iniciando a aquisicdo e a montagem das estruturas
portudrias, permitindo, conforme a Lei, 0 estabelecimento de um conjunto de atividades,
imbricadas diretamente a atividade de transporte.

Na escala local, a prefeitura municipal de Itaituba institui a Lei Municipal n. 2.308,
de 16 de janeiro de 2012, que estabelece o zoneamento do Municipio e inclui, naquele
momento, a Zona Comercial Industrial e Portuaria-ZCIP do distrito de Miritituba, situado em
um perimetro que parte da BR-230 mais 5km das margens do rio Tapajés sentido jusante.
Segundo a referida lei, a ZCIP de Miritituba:

Art.2.[..]

Paréagrafo Unico: E a zona destinada ao Parque Comercial, Industrial e Portuario do
Distrito de Miritituba, prevista para construcdo de estabelecimentos comerciais,
industriais e portuérias, com areas de estacionamentos e acessos para a implantagéo
de industrias, comércios de mercadorias e de prestacdo de servicos, portos de
transbordos, transportadoras, oficinas, escritdrios e edifica¢fes correlatas, visando o
desenvolvimento econdmico e a geracdo de emprego e renda, e deverdo se instalar
na area no memorial descritivo e planta em anexo que integra a presente lei
(ITAITUBA, 2012, S/P).

O acesso para realizar o embarque nas balsas ou nas embarcacdes que realizam a
travessia para o rio Tapajos (Fig. 34) ocorre por meio de uma rampa e para chegar a margem
esquerda do rio, onde estdo a cidade de Itaituba e 0s portos e armazenamentos de
combustiveis que abastecem os postos de combustiveis ao longo do eixo da BR-163 e BR-230
e a cidade.

163 Plano Diretor de ltaituba-PDOT -Lei Municipal n. 1.807/06.
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Figura 34. Acesso ao rio Tapajos, no distrito de Miritituba: a) e b) acesso ao rio e a rampa da balsa; c) balsa que

iniciou a travessia quando estava em construcao a BR-230; d) balsa atual que realiza a travessia.
c) |

a)

Fonte Imagens de 23/02/2018 ThlagoO Neto (ESTRADAS do Brasn R|o de Janeiro: DNER 1973 p. 16)

Proximo onde é realizado o carregamento de adubos e fertilizantes esta localizada a
ETF da empresa Bertolini, que realiza o transbordo dos grdos dos caminhdes e carretas e
envia diretamente para as balsas, sem silos de armazenagem e com uma estrutura com

tombadores, area de analise dos gréos e area de carregamento das balsas; toda uma estrutura

montada sobre balsa (Fig. 35).
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Figura 35. No mosaico, o terminal de transbordo de carga da empresa Bertolini: a) e b) ETF; ¢) carreta Rodotrem
subindo a rampa de acesso ao tombador; d) area de carregamento da balsa em quadro vermelho e uma carreta
dentro do tombador em circulo vermelho.

a)

e
Fonte: Imag

- ——

ens de 24/02/2018, Thiago O. Neto.

Com uma parte substancial de caminhd@es e carretas realizando o transporte de graos
e farelo para os portos em Itaituba, uma parte dos veiculos percorrem 370km entre Itaituba até
0 porto da Companhia de Docas do Para, para realizar o carregamento de adubos, como
calcario. Alguns veiculos sdo carregados com adubo e fertilizantes no proprio distrito de
Miritituba, em uma estrutura que permite o descarregamento das balsas para os caminhdes e
carretas (Fig. 36).
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Figura 36. Porto de carregamento de adubo: a) e b) porto com guindaste e balsa nas proximidades do porto
flutuante da empresa Bertolini. Imagem de 24/02/2018, Thiago O. Neto; c) em circulo vermelho, o porto de
carregamento de adubo e fertilizantes, e o porto da Bertolini, em retangulo vermelho.

al

Google Earth ¢

Fonte: fmagens do Googie Earth, Satélite Digital Globe 2018.

Esse porto e o porto de Santarém permitem, atualmente, o carregamento de
caminhdes e carretas com adubo e fertilizantes, que sdo transportados como carga de retorno
para a regido agricola, um deslocamento realizado com objetivo de evitar que os veiculos se
desloquem vazios, por mais de mil de quildmetros entre os portos até os armazéns e fazendas
do estado do Mato Grosso, que, por sua vez, necessitam de adubos e fertilizantes para manter
0s niveis de producdo de graos.

O primeiro porto instalado para a movimentacao de soja e milho, em Miritituba, foi
da empresa Bunge y Born, que iniciou suas atividades em abril de 2014, com uma ETC (Fig.
37,) com capacidade de movimentacdo de quatro milhGes de toneladas anualmente,
permitindo o embarque dos grdos em barcacas da NavegacGes Unidas Tapajos-Unitapajos —
oriunda da joint-ventura da Amaggi com a Bunge - com uma frota de 50 barcacas e dois

empurradores, no ano de 2014. No ano de 2015, foram incorporadas mais 40 barcacas e mais
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um empurrador de 6 mil hp (ARAUJO, 2014). Cada comboio fluvial é composto por 16
barcagas, no sistema 4x4, com capacidade total de 32 mil toneladas (BRAND, 2011), que se
deslocam até o Terminal Portuario Fronteira Norte-Terfron, localizado em Barcarena, e que,
no ano de 2017, movimentou 2,54 milhdes de toneladas de grdos (WEBPORTOS, 2019).

Figura 37. No mosaico: a) e b) porto ETC da empresa Bunge e Amaggi.

Fonte: Imagem de 23/02/2018 de Thiago O. Neto.

O estabelecimento de contratos entre essas duas empresas para realizar o transporte
dos gréos ndo ocorreu apenas no caso dos portos de Itaituba, “em 2003, as empresas Bunge e
Amaggi assinaram o contrato pelo qual a Amaggi aluga parte de sua capacidade no porto de
Itacoatiara/AM para a Bunge, no qual possibilita os escoamentos dos produtos desta
multinacional pelo norte do pais” (PASTRE, 2016, p. 69).

Instalado no ano de 2017, o porto do tipo ETC (Fig. 38), da empresa Caramuru'®*, é

0 Unico que esta na margem esquerda do rio Tapajos, e distante 25km da cidade de ltaituba, e

164 A empresa Caramuru ¢ de capita nacional e atua na producéo de alimentos e no processamento de graos, nio
possuindo fazendas com lavouras, apenas as unidades industriais.
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tendo acesso pela rodovia BR-230, ndo asfaltada, a partir da cidade. Esse porto foi construido
distante, devido a empecilhos, como: evitar a possivel contaminagdo entre farelo de soja
transgénico e ndo transgénico; auséncia de terrenos disponiveis para compra e para montagem
da estrutura portudria; evitar congestionamento de caminhdes e carretas no distrito de
Miritituba e na cidade de Itaituba®®®,

A construcdo desse porto, em 2016, teve como justificativa a redugéo do custo de
transporte do farelo SPC, da unidade de producédo de Sorriso/MT para a Noruega, sendo que,
internamente, o deslocamento antes realizado por rodovias para o porto de Santos, com um
percurso rodoviario de 2.000km. Realizado para Itaituba, o percurso reduziu,
substancialmente, para 1.110km, além de reduzir o percurso maritimo dos navios,
representando uma economia com transporte entre 15% e 20% (LOPES, 2017).

Os veiculos, quando sdo deslocados pela rodovia BR-163, a partir da unidade de
Sorriso até o patio de Triagem do posto de combustivel Mirian, que fica no distrito de Campo
Verde, ficam parados esperando 0 momento para continuar a viagem até o porto, que fica a
uma distancia de 64km, incluindo a travessia de balsa do rio Tapajos.

A média de descarregamento dia é de 10 até 12 carretas de 50 toneladas de farelo
SPC néo transgénico, processado na unidade da empresa, na cidade de Sorriso/MT. O farelo é
armazenado em dois silos com capacidade de armazenagem de sete mil toneladas, e,
posteriormente, é deslocado e despejado nas balsas, que fazem o transporte hidroviario,
realizado pela HP Logistica e Navegacdo, em dois comboios fluviais (LOPES, 2017), que

deslocam a producao até o porto da mesma empresa, na cidade de Santana no Amapa.

165 Informagcdes obtidas na empresa Caramuru no porto de Santana.
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Figura 38. No mosaico: a) Bitrem com carregamento para o porto da Caramuru; b) balsa indo da jusante para a
montante do rio Tapajos, sentido porto da Caramuru. Imagens de 23/02/2018; d) ETC da Caramuru.
a) ;
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Fonte: Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018.

A empresa Companhia Norte de NavegacOes e Portos-Cianport iniciou suas
atividades portuarias em Miritituba (Fig. 39), no ano de 2017, e, no primeiro semestre de
2018, movimentou um total de 408 mil toneladas de grdos (WEBPORTOS, 2019). A empresa
é resultante juncdo da joint-venture, criada pela produtora de grdos Agrosoja, com sede em
Sorriso, e a trading Fiagril, com sede em Lucas do Rio Verde, ambos no Mato Grosso.
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Figura 39. No mosaico: ETC da Cianport; b) carregamento de uma balsa da empresa LDC; ¢) carregamento.
a)

Fonte: Imagens de 23/02/2018, Thiago O. Neto.

A movimentagdo dos gréos no transporte fluvial ocorre com dois comboios fluviais
de seis balsas, com capacidade de 16.800 toneladas, e mais dois comboios de 12 balsas, com
capacidade de 33.600 toneladas. A estrutura do porto permite a movimentacdo dos gréos do
silo para as barcacas, aproveitando o desnivel e a forca da gravidade™®®.

Uma parceria foi realizada entre a Cianport, que construiu uma ETC em Miritituba e
outra em Santana; e a Louis Dreyfus Company, que passou a utilizar os portos dessa empresa
e com barcacas da LDC”. No primeiro porto, os comboios fluviais de barcacas da LDC s&o
carregados com sete mil toneladas de soja e se deslocam, por via fluvial, até o porto pablico
de Santarém, onde ocorre o transhordo dos grdos entre as barcacas e 0s navios, sem a

utilizacdo de infraestruturas, como sugadores, silos e esteiras, usando apenas os guindastes

166 Informagéo obtida em entrevista.
167 «“A LDC realiza suas operacdes de transporte de grdos em (...) balsas préprias, com a utilizacdo do porto da
Cianport, e realiza o transbordo da balsa para o navio em Santarém, com o uso do berco pablico do porto. A
rigor, a empresa ja possui terrenos em Santarenzinho e na Ilha do Maraj6” (BRASILAGRO, 2018).
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com cagambas, que retiram os grdos das barcagas que séo atracadas na lateral do navio (Fig.
40). A frota é composta por 64 barcacas com sete empurradores (BRASILAGRO, 2018;
BARROS, 2018), com financiamento para construcdo de 69 barcacas das empresas Cianport-
LDC, no valor de 218 milhdes de reais (PAC, 2018).

A formacgdo da joint venture consiste, para esse caso, na expansdo da atuagdo da
LDC, numa etapa da cadeia produtiva e de circulacéo, estabelecendo uma integracao vertical,
com expansdo da atuacdo de processadora para 0 segmento de transportes das commodities
ndo processadas ou semi-processadas, como os farelos.
Figura 40. Carregamento de gréos realizado no porto publico de Santarém: a) Navio Nero atracado; b) navio; c)

navio e balsa graneleira ao lado; d) carregamento do navio, sendo realizado com uso de gruas equipadas com
cacamba.

a) o,

Fonte:"lmagens de 25 de feverelro de 2018 Thlago O. Neto.

A pretensdo da LDC é ter estruturas portuarias para realizar os transbordos dos graos
em estruturas cobertas, a fim de realizar as operagGes sem interrupgdo causadas por
precipitacdes pluviométricas, tanto em Miritituba quanto na llha do Marajo (BARROS, 2018),
contando com a aquisicao de terras para a montagem dos sistemas de engenharia. Os projetos
da LDC para o transbordo de gréos e transporte fluvial consideram oito anos de planejamento.

No caso da LDC, observa-se uma forma de atuagdo empresarial, que consiste em

adentrar no circuito de transporte fluvial sem a fixagdo de capital propriamente dito, com o
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erguimento de estruturas proprias, nessa primeira etapa de atuacdo, investindo de forma
combinada com a Cianport na aquisicdo de barcacas e rebocadores. A consolida¢do dessa
atuacdo € uma segunda etapa, que consiste na construcdo de portos, passando a utilizar
estruturas proprias e eliminando intermediarios no transbordo e armazenamento dos gréos e
farelo.

Outra ETC operante em Miritituba é a empresa Cargill (Fig. 41), que construiu o
porto em 2003, na cidade de Santarém, para receber o fluxo rodoviario do estado do Mato
Grosso. Esse fluxo, porém, a partir de 2014, foi totalmente canalizado para ltaituba, e a
propria Cargill implantou uma ETC com objetivo de receber os grdos, armazenar e,
posteriormente, embarcar em comboios fluviais até o porto da mesma empresa, em Santarém.
L4 sdo armazenados em silos e depois embarcados em navios. Essa alteracdo demonstra, por
um lado, uma marginalizacdo espacial do porto de Santarém, que foi projetado para receber a
producdo via deslocamento rodoviério; por outro lado, esse deslocamento dos fluxos para
Itaituba reduziu a quantidade de veiculos estacionados na rodovia BR-163, nas ruas, avenidas
e ramais nas proximidades da cidade de Santarém, problema que ndo ocorre em lItaituba, pois

ja possui patios de triagem, como o Mirian.

Figura 41. No mosaico: a) area de carregamento das balsas; b) estrutura do porto em terra firme; ¢) empurrador e
balsa da empresa Cargill; d) balsa entrando na estrutura para realizar o carregamento; e) placa de Arco Norte,

cravada na balsa.
a) <)

Fonte: Imagens de 23/02/2018, Thiago O. Neto.

Ainda em Miritituba, esta a maior ETC de movimentacdo de grdos da regido
portuéria. A ECT pertence & empresa Hidrovias do Brasil (Fig. 42), que comegou a operar a
partir de 2016, somente com transporte fluvial, com destaque para a rota entre Miritituba e
Barcarena, que ocorre com o deslocamento de sete comboios fluviais, com 20 barcacas cada,
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e a utilizacdo de cinco empurradores, mais um auxiliar (HBSA, 2019). A empresa Hidrovias
do Brasil é de capital internacional, composta por diversos fundos. 12,

Figura 42. No mosaico: a ETC da empresa Hidrovias do Brasil: a) ETC; b) area de carregamento das balsas; c)
grdos embarcados na balsa.

a)

- ‘r ‘n -

Font: Iagens de 23/02/2018, Thiago O. I\Tet_(‘).

A jusante do rio Tapajos, com aproximadamente 15km, encontra-se o distrito de
Santarenzinho (Fig. 45), pertencente ao municipio de Rurépolis, local onde, segundo a
Secretaria de Meio Ambiente e Sustentabilidade — SEMA, do estado do Para, estdo previstas
17 éareas portuarias, sendo 10 confirmadas, das seguintes empresas: Maggi, Mobile,

Cantagalo, Bertolini, Cianport, Brick, Oderbrech, DSR Parana, Ipiranga e Jualio Simdes

168 Tais como: “fundo de infraestrutura do Patria Investimentos, a Hidrovias do Brasil conta ainda com
participacdo de outros fundos, como o canadense AIMCO; o Temasek, fundo soberano de Cingapura; o IFC —
brago financeiro do Banco Mundial; e o BNDESPar, gestor de participagdes em empresas detidas pelo BNDES;
entre outros socios também representados pelo Patria Infraestrutura. Desenvolvendo projetos customizados em
toda a América Latina, a atuagdo da companhia abrange atualmente duas operagdes principais: Corredor
Logistico Sul e Corredor Logistico Norte” (HBSA, 2019).
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(SEMA, 2014). No site da propria SEMA, constam os EIA-RIMA!®® das seguintes ETC:
Odebrecht TransPort; LDC e Bertolini (Fig. 43).

Figura 43. Os poligonos: verde é a area da empresa LDC; azul corresponde a area da empresa Bertolini; laranja
corresponde a area da Odebrecht.

Fonte: (AMBIENTARE, 2014a; 2014b; 2016). Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018,

A ETC Ruropolis, empreendimento da Transportes Bertolini Ltda, realizou uma
seletividade espacial para fixar investimentos e suas operacGes de transbordo de cargas em
Santarenzinho devido aos seguintes fatores: acesso rodoviario; auséncia de infraestrutura
portuéria para a movimentacao de cargas; projecao de construcdo de outros empreendimentos
portuarios no distrito, auxiliando na busca por melhorias (AMBIENTARE, 2014a) para as
empresas. O projeto da ETC foi dividido em duas fases: na primeira, a movimentacao prevista
era de 1.000.000 t/ano de grdos - soja, milho e farelo - além de movimentar 10.000
contéineres/semirreboques/cargas gerais de convés/ano; na segunda fase, a movimentacao
prevista era de cinco milhGes de toneladas de grdos para o final da segunda década. A propria
ETC vai contar com pétio para estacionamento para mais de 250 carretas, tipo bitrens e
rodotrem (AMBIENTARE, 2014a). A empresa Bertolini, no ano de 2016, estabeleceu um
contrato para o transporte fluvial de grdos com as empresas ADM e Glencore (BARROS,

2016), sendo que ADM e a Glencore foram, a partir de 2015, uma joint venture para

169 RIMA disponivel em: < https://www.semas.pa.gov.br/documentos/relatorio-de-impacto-ambiental/> EIA
disponivel em: <https://www.semas.pa.gov.br/documentos/estudos-de-impacto-ambiental/>
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administrar o porto graneleiro de Barcarena para aumentar a capacidade de movimentagédo de
gréos (RAMOS, BARROS, 2015).

Outra ETC projetada é da empresa Odebrecht TransPort, com capacidade de
movimentacdo de quatro milhdes de t/ano de gréos - soja e milho -, “3.850.000 t/ano de
fertilizantes e 100.000 contéineres/ano, sendo que este volume de cargas sera movimentado a
partir do terceiro ano de operacdo” (AMBIENTARE, 2014b, p. 18). H4 previsdao também da
construcdo de um TUP no municipio de Barcarena, para receber os comboios fluviais. A
Odebrecht TransPort firmou uma Sociedade de Propdsito Especifico (SPE) com a Brick
Logistica para desenvolver projetos portuérios na regido (BARROS, 2014).

Outra empresa que anunciou a construcdo de uma ETC no mesmo distrito foi a LDC,
que entrou no circuito de escoamento de commodities sem a fixacao de capital, operando no
transbordo de carga com o uso do porto da Cianport e do Porto da CDP, em Santarém, mas ja
tem um projeto proprio de uma ETC, com capacidade para movimentar 9.552.000 toneladas
para 0 ano de 2021 (AMBIENTARE, 2016).

Esses estudos ambientais desses portos tiveram como uma das principais empresas,
que elaborou os estudos ambientais — EIA-RIMA - dos portos de Miritituba, Santarenzinho e
Abaetetuba foi a Ambientare!’® (2019).

Apesar da alta capacidade instalada de processamento de graos que algumas fragoes
territoriais da regido produtiva do agroneg6cio mato-grossense possuem, como é o caso dos
municipios de Sorriso, Nova Mutum e Lucas do Rio Verde (PASTRE, 2016), uma parte da
producdo dos grdos é destinada para os portos do rio Tapajos in natura, sendo processados em
outros continentes, principalmente na Europa e Asia. Esse tipo de venda considera as “razdes
tributérias no Brasil que favoreceram a venda da matéria-prima em detrimento do produto
processado” (PASTRE, 2016, p. 35), principalmente com a aprovacgdo da Lei Complementar

n. 87, de 13 de setembro de 1996, que sancionou a Lei de Kandir’.

170 Estudos ambientais realizados: Terminal de Uso Privativo de Vila do Conde; Estacdo de Transbordo de
Cargas — ETC Bertolini; Estacdo de Transbordo de Cargas — ETC HBSA Tapajos; Estacdo de Transbordo de
Cargas — ETC CIANPORT; Estacéo de Transbordo de Cargas — ETC Santarenzinho; Estacdo de Transbordo de
Cargas — ETC LDC; Estacdo de Transbordo de Cargas - ETC Cargill; Ampliacdo do Terminal Portuario de
Santarém; Estacdo de Transbordo de Cargas — ETC Itaituba; Terminal de Uso Privativo - TUP Vila do Conde;
Terminal Graneleiro Ponta da Montanha — TUP Vila do Conde-Barcarena; Estacdo de Transbordo de Cargas -
ETC Miritituba; Complexo Portuario de Miritituba Terminal de Uso Privativo - TUP llha de Maraj6; Rodovia
BR 163, Lote 1.6; Estacdo de Transbordo de Cargas — ETC BRICK; Terminal Portuario de Abaetetuba; Estacdo
de Transhordo de Cargas — ETC Tocantins 1; Estacdo de Transbordo de Cargas - ETC Santarenzinho Brick
(AMBIENTARE, 2019).

171 Art. 3° O imposto ndo incide sobre: [...] Il - operagBes e prestacdes que destinem ao exterior mercadorias,
inclusive produtos primarios e produtos industrializados semielaborados, ou servicos; [...] Paragrafo Unico.
Equipara-se as operagdes de que trata o inciso Il a saida de mercadoria realizada com o fim especifico de
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Essas empresas que possuem portos, possuem uma Vverticalidade completamente
distinta uma da outra, como se pode constatar: 0 Grupo Amaggi - possui plantacéo,
processamento, armazenamento, transporte fluvial em balsa e portos de transbordo de carga;
Caramuru - apenas adquire a producdo, processa e exporta o farelo, possui frota fluvial e
portos; Cargill - adquire a producdo, processa, armazena, oferece linha de credito, possui
portos, terd frota rodoviaria; ADM - adquire a producao, processa, possui armazéns e portos e
estd em fase de implantag@o dos portos na Amazonia; Bunge joint venture - com a Amaggi na
administracdo dos portos de Itaituba e Barcarena, a Bunge realiza a compra da producéo,
processa, armazena, possui comboios fluviais e portos; LDC - adquire a producéo, processa e
possui comboios fluviais, que operam nos portos da Cianport; Bertolini - opera no transporte
fluvial com portos e balsas; Hidrovias do Brasil - transporte fluvial, portos e balsas e tera
frota rodoviaria; Combustiveis: Equador e Atem - apenas recebem os combustiveis em balsas
e fazem transbordo para os tanques de armazenamento e, posteriormente, 0 abastecimento de
caminh@es tanque de 10 até 60 mil litros, sendo que essas empresas possuem rede de postos
de combustiveis nas cidades Amazonicas.

Essas corporacGes passaram a estruturar circuitos produtivos cada vez mais
verticalizados, estabelecendo, nos territérios, diversas estruturas préprias para o0
processamento e producdo de alimentos, além de adquirir empresas nacionais do segmento,
propiciando uma entrada no pais com a utilizacdo das redes ja estabelecidas pelas empresas
nacionais, seja pela compra de insumos ou comércio, além de reduzir possiveis concorrentes
no mercado agroalimentar.

Essa estratégia de adentrar no mercado nacional foi uma das atuacdes das grandes
corporagOes ja citadas, tendo ainda, outra atuacdo, que corresponde ao estabelecimento do
dominio dos circuitos logisticos, com a construcdo de infraestruturas proprias para receber a
producdo in natura ou processada, como o farelo de soja, algo que estd estabelecido nos
grandes portos brasileiros, como Santos e Paranagua e, recentemente, na Amazonia.

Murphy et al. (2012, p. 3) apontam que as empresas que compdem a sigla ABCD,
correspondente as iniciais de: Archer Daniels Midland-ADM, Bunge y Born, Cargill, Louis
Dreyfus Commodities-LDC, sdo responséveis pelo processamento de 90% da produgédo
mundial de gréos. No ambito internacional e nacional, essas empresas mantém uma estrutura

— arranjo espacial - composta de unidades de processamento, armazéns, portos e fluxos, que

exportacdo para o exterior, destinada a: | - empresa comercial exportadora, inclusive tradings ou outro
estabelecimento da mesma empresa [...] (BRASIL, 1996).
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denotam uma estrutura concentrada, “com um numero pequeno de empresas dominando este
mercado. Praticamente quatro empresas [...] controlam as compras de matérias primas, de
exportacdo, de armazenamento e de transporte, incluindo complexos portuarios nos paises e
regides [...]” onde ocorre a produgdo, circulagdo e processamento (VIEGAS LEAO, 2017, p.
26). As corporagdes nacionais, como Amaggi, Caramuru e Fiagril, formam o grupo da ACF,
que corresponde as iniciais de cada empresa (PASTRE, 2016).

As “empresas transnacionais, cada vez mais frequentemente, produzem partes de seu
produto final em diversos paises e sdo, desse modo, um acelerador da circulagdo” (SANTOS,
2014, p. 55), com objetivo de aumentar o movimento circulatério do capital em todas as
escalas e, na regional, a aceleracdo da circulacdo é potencializada pela conclusdo da rodovia
BR-163.

A atuacdo de forma distinta dessas empresas, cada uma com seu arranjo espacial,
tendo “o uso do territério” de forma diversa pelas firmas, apesar de possuirem sistemas de
engenharia, estes sdo inseridos em arranjos completamente distintos e s&o utilizados
diferentemente e seletivamente, conforme seus interesses e a vinculagdo com o mercado
internacional, sendo que “a dimensao espacial de cada firma nao ¢ idéntica” (SANTOS, 2013,
p. 121). Isso fica claro quando se observam as empresas com 0s portos e comboios fluviais na
Amazonia.

A organizacgdo espacial das atividades econdmicas nos eixos rodoviarios ndo ocorre
isoladamente de outros processos e da atuacdo empresarial e estatal, ou sem uma articulacédo
multiescalar com a dispersdo de infraestruturas que permitem completar ou auxiliar a
circulacdo das mercadorias entre os lugares e entre as regifes. A atuacdo empresarial é
completamente distinta da atuacdo estatal. Uma das distingdes consiste na dispersdao de
objetos geogréficos, que consiste numa fragmentacdo, ou seja, uma dispersdo dos servicos,
que podem ter a finalidade de se obter lucro com a realizacdo de uma dada atividade
econdmica, como a construcéo de portos, postos de combustiveis, oficinas, hotéis etc., ou, no
caso do Estado, uma parte das infraestruturas sdo estabelecidas para prover a sociedade
servicos como saude, educacdo, transporte etc. No caso da atuacdo empresarial, 0 arranjo
estabelecido é composto por uma organizacdo espacial, que compete com outros que estéo
dispostos naquele lugar ou entre outros. A propria participacdo de todas as corporacdes
agroalimentares e de transporte no municipio de Itaituba demonstra isso; essa alianca em

forma de cooperacgéo entre empresas para estabelecer o transporte.
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A primeira joint venture para a navegagdo fluvial foi realizada entre as empresas
Bunge e Amaggi, formando a empresa Navegacdo Unidas Tapajos Ltda-Unitapajos. Nessa
formacéo, a Bunge construiu a primeira ETC em Miritituba, concluida em 2014 e o porto de
Barcarena, inaugurado em 25 de abril de 2014, denominado de Terminal Portuario Fronteira
Norte-Terfron, contando com 90 barcagas e cinco empurradores, com previsao realizada para
movimentar 3,7 milhdes de toneladas de grédos (BARROS, 2013).

De acordo com Barros (2013, S/P), “a decisdo de fazer a joint venture com a Amaggi
se explica pela importancia que o setor ruralista dd para um novo sistema logistico de
escoamento para o0 Centro-Oeste”. Esse interesse na nova rota era anterior ao inicio da
pavimentagdo da rodovia; o projeto dos portos ja estava estruturado desde 2004172, quando
estavam em curso os trabalhos de elaboracdo do EIA-RIMA da rodovia BR-163, ou seja, as
empresas comecaram a elaborar os projetos logisticos antes mesmo da conclusdo parcial da
pavimentacdo da rodovia. Vale ressaltar que o porto foi concluido antes do término da
pavimentacdo da rodovia Santarém-Cuiabd e da TransamazoOnica entre Campo Verde e
Miritituba.

No ano de 2016, as duas empresas fecharam um contrato de U$$ 145 milhdes
(VALOR, 2016), correspondente a venda de 50% dos dois terminais construidos para a
Amaggi (EXAME, 2016), e permitindo uma gestdo compartilhada nas operagdes de transporte
e de transbordo (BUNGE, 2018), com objetivo de otimizar e de ampliar a participacdo do
grupo Amaggi no transporte de gr&os nos rios Amazonicos'’>.

A cooperacdo empresarial com o estabelecimento de joint-ventures, acordos para
atuacdo conjunta, utilizagédo de infraestruturas ou a realizacdo de um dado servico delegado a
uma empresa, denota as distintas formas de aliangas entre empresas de um mesmo segmento
ou de atuacdo distinta, e que completa o circuito logistico de circulacdo das mercadorias,
como é caso das empresas instaladas no municipio de Itaituba, Santarém, Santana e
Barcarena, a exemplo o acordo entre as empresas: Bunge e Amaggi, Cianport e LDC.

As novas demandas desse circuito, instituidas no oeste do Para apds 2014, resultaram

na necessidade de novas estruturas até entdo inexistentes ao longo da rodovia

172 «“Q projeto estava nos planos da Bunge hd mais de dez anos. A configuracio atual é diferente do projeto
inicial, que previa apenas a construcdo de um terminal em Barcarena. Segundo o executivo [Pedro Parente], por
um tempo, o empreendimento foi suspenso, até a retomada da pavimentagdo da BR-163” (PEREIRA, 2014, S/P).
173 <“Esta operagdo estd totalmente alinhada com a estratégia da Bunge de otimizar seus ativos e buscar parcerias
estratégicas para capturar oportunidades de crescimento’, disse em nota o presidente da Bunge no Brasil, Raul
Padilla. As empresas destacaram, no comunicado, que a ‘parceria entre as duas empresas ndo muda as atividades
comerciais, nem a operacdo de escoamento de grédos’” (EXAME, 2016).
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Transamazonica, no estado do Pard. Essas novas infraestruturas, que compdem essa
delimitacdo, passaram a constituir pontos de apoio para os fluxos de caminhdes entre os
portos e a regido agricola, sendo um desses pontos o posto Mirian V, situado no distrito de
Campo Verde, no entroncamento entre as rodovias BR-230 e BR-163, com estacionamento
para mais de 800 carretas e 22 bombas de combustivel.

Esse posto de combustivel (Fig. 44) e os demais situados nessa regido possuem um
patio onde ficam estacionadas as carretas com as cargas de grdos. Ali, elas sdo organizadas e
encaminhadas para o descarregamento nos portos da Caramuru, Bunge, Cargill e Amaggi.
Esse encaminhamento é processado de maneira a evitar possiveis congestionamentos tanto no

distrito de Miritituba quanto nos portos.

Figura 44. No mosaico: a) posto de combustivel Mirian; b) placa informando que o posto € patio de triagem; c)
Bitrem saindo do pétio de triagem.
a)

I —

Fonte: Thiago O. Neto, 23 de fevereiro de 2018.

O distrito de Campo Verde, que abrigou o funcionamento das instalagdes de um dos
maiores postos de combustiveis, passou a ser um dos pontos de passagem para centenas de
veiculos que, diariamente, transportam grdos (Fig. 45). A ocupacdo do distrito de Campo
Verde é formada por pessoas que vieram em distintos momentos historicos e que passaram a
ocupar, de forma adensada, aquela area, que atualmente possui escolas e demais servicos
urbanos, além dos servicos que estdo sendo instalados para atender as demandas de

circulacdo, incluindo o posto Mirian.

226



Viegas Ledo (2017) também identificou a existéncia dos postos de triagem e sua
articulacdo com as instalacfes portuérias, destacando que essas infraestruturas situam-se as
margens da BR-163 e, como possuem uma area ampla, servem de estacionamento, e dentro
desse ‘estacionamento’ ¢ organizada a saida para porto onde ocorrera a descarga. O mesmo
autor aponta que até “novembro de 2016, trés postos estavam ‘credenciados’, por BUNGE,
Bertolini e HBSA, a receber e realizar a triagem de carretas” (VIEGAS LEAO, 2017, p. 157)
e, no ano de 2018, eram seis postos, sendo cinco instalados entre o distrito de Campo Verde
até Miritituba.

Figura 45. Distrito de Campo Verde: Ponto situado no entroncamento das rodovias BR-163 e BR-230; b) estacdo
rodoviaria; c) posto; d) placa indicando borracharia; €) circulagdo de carretas; f) criancas e adolescentes saindo
da escola.

a) . b}

Fonte: Imagens de 23 de fevereiro de 2018, Thiago O. Neto. -

Essa dindmica de construcdo de postos de combustiveis em rotas de transporte de
carga, em especial do transporte de commodities agricolas, ndo é recorrente somente na rota
da BR-163; essa distribuicdo espacial de posto de combustiveis nas proximidades de portos e
de unidades de processamento ocorre também em Rondénia, Mato Grosso, Minas Gerais etc.,
podendo-se citar, por exemplo, o Posto Mimosdo, situado as margens da rodovia BR-242,
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proximo as instalagdes de processamento da Bunge y Born, no municipio de Luis Eduardo
Magalhées, na Bahia. O Mimosao possui estacionamento para 650 carretas que deslocam a
carga das areas produtoras ou transportam os bens processados até a Bunge. Param no posto e
este se torna um dos elementos fundamentais do circuito de transporte de commodities, ja que
permite 0 abastecimentos dos caminhdes, oferece servicos aos veiculos e aos motoristas e
disponibiliza um patio para os veiculos ficarem parados, aguardando a chamada para o
descarregamento das cargas.

Um dos maiores postos de combustiveis do mundo é lowa 80 Truckstop, que “atende
a 5.000 clientes por dia e possui vagas de estacionamento para 900 carretas, 250 carros e 20
onibus” (IOWAS80, 2018). Esta situado na rodovia Interstate 80, no estado de lowa, nos
Estados Unidos. Os novos postos de combustiveis da rota da soja tem 800 vagas de
estacionamento, colocando-os entre os maiores do Brasil e do mundo.

Outra dindmica recorrente é a aquisicdo de terras pelas transportadoras de cargas em
granel. Essa apropriacdo tem ocorrido no eixo da rodovia BR-163, mais precisamente no
municipio de Novo Progresso, situado proximo ao epicentro da distancia entre as
extremidades das rotas de transporte. A cidade esta distante 480km de Miritituba e esta
592km de Sorriso e 510km de Sinop. Miritituba constitui o principal movimento da
seletividade espacial empregada pelas empresas de transporte de carga rodoviaria graneleira,
que se instalaram conjuntamente com patios de estacionamento, bombas de abastecimento,
lavatdrios para os veiculos, ou seja, uma estrutura que permite o apoio aos deslocamentos,
evitando a utilizacdo dos postos de combustiveis da regido portuaria de ltaituba.

Esse municipio e seu espaco urbano transformam-se em consonancia com as
dindmicas que essas transformac6es envolvem: a ampliagdo do nucleo urbano fundamentada
na expanséo de loteamentos e novos empreendimentos residenciais e de servigos, que passam
a ocupar uma parte da area urbana; a aquisicdo e montagem de sistemas de engenharia de
grandes corporacdes; e a inser¢do de novos fluxos, ocasionando um processo de aumento de
especulacdo imobiliaria tanto na area urbana quando nas areas rurais adjacentes as estruturas
portuérias, fazendo parte de um processo contundente de ampliacdo do espaco urbano e de
consolidagéo de atividades antes inexistentes ou cativas.

Trata-se de uma reproducéo espacial do capital j& concentrado no Sul e Sudeste — de
grandes grupos como Sadia e Perdigdo, e também dos capitais ligados a ramos
quimicos, como Bayer e Basf, e de processamento/comercializacdo de graos, como
ADM, Cargill e Bunge —, capitais financeiros nacionais e internacionais comandados

por Sdo Paulo — que se descentralizam territorialmente para poder se reconcentrar
novamente. Esse movimento de concentragdo-desconcentragdo-reconcentragdo dos
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capitais na metrépole de S&o Paulo passa pela producdo de um novo espaco que
articula cidade e campo para realizar essa l6gica, o que implica na transformacdo e
na concentragdo da estrutura fundidria no campo e nas cidades onde ele ocorre
(VOLOCHKO, 2013, p. 20).

Essa € uma articulacdo que conecta pontos pulverizados no territorio onde estdo
presentes as unidades das empresas, as quais possuem suas representacdes administrativas —
sedes - nos centros politicos e econdmicos do pais, espaco que Corréa (2012) denominou de
centro de comando.

Essa regido portudria se articula diretamente com outras trés regides portuarias
graneleiras da Amazodnia: com os portos situados nos municipios de Santana e Barcarena;
enquanto os portos de Ronddnia se articulam com Santarém ou Barcarena. Essa articulagdo se
da pelas redes geograficas, as quais constituem um “conjunto de localizagdes geograficas
interconectadas entre si” (CORREA, 2014, p. 107).

Na década 70, a atuacdo estatal, com a construcdo das rodovias e a insercdo dos
projetos de colonizacdo e de atividade industrial e de extracdo de recursos minerais, alterou
substancialmente a configuracdo espacial e as que passaram a ser instituidas, principalmente
as novas, que passaram a dividir os fluxos com o modal fluvial. Depois de quatro décadas, a
insercdo de novos sistemas de engenharia ndo mais pelo estado, mas pelas corporacdes e
empresas nacionais e internacionais, em escala regional de atuacéo, propiciou a consolidacgéo,
0 aumento e o aparecimento de novas interacdes espaciais controladas pelas empresas que
instituiram novos contelidos técnicos e arranjos espaciais em toda a Amaz6nia, com novas
estruturas portuérias.

Essas novas estruturas portuérias sao completamente distintas daquelas instituidas na
Amazonia pelo governo federal, com os pequenos portos fluviais que atendem as demandas
sociais e econdmicas de uma cidade do interior da Amazdnia. Os outros portos constituem
outra racionalidade, uso e implantacdo, oriundas de uma demanda corporativa que elencou os
corredores rodoviarios e fluviais da Amazbnia como possibilidade de redirecionar o
escoamento de commodities pelos rios amazonicos, ao invés dos eixos ja utilizados para o
Sudeste e Sul.

Esse amadurecimento da rede que esta, atualmente, em expansdo e em processo de
consolidagdo em outra nova rota de escoamento de grdos, podendo-se apontar como o0

segundo corredor logistico regional, formado pela rodovia Santarem-Cuiaba e pelos rios
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Amazonas e Tapajos, tem a participacdo do grupo Maggi com aquisi¢do de terras para a
montagem de sistemas de engenharia no municipio de Itaitubal’,

Em uma avaliacdo do agronegdcio da soja ha Amazonia, Silva (2008, p. 30) aponta
que esses processos de insercdo nos territdrios preexistentes foram “desorganizados e
reorganizados em seus usos, a fim de atender a légica dos circuitos mercantis, produtivos e
financeiros em escala planetaria”, principalmente nas regides agricolas, mas outras porgdes
territoriais também foram reorganizadas para permitir a circulagdo entre as regides produtoras
e as unidades de processamento, mercado consumidor e acesso aos rios e litoral.

Entre 2003 e 2010, ndo houve estruturacdo de nenhuma outra rota de circulagéo, ou
construcdo de portos fluviais para o recebimento de commodities agricolas. Primeiro, com a
expansdo das exportacdes de soja e milho entre 2003 e 2010, manteve-se um crescimento de
20 milhdes de toneladas e 13 milhdes de toneladas respectivamente!’”, com o escoamento
ainda realizado pelos eixos consolidados e pelo rio Madeira. Ap6s 2010, um fator principal
foi fundamental para a construcdo de novos portos na Amazonia, qual seja a pavimentacao da
BR-163. Com isso, conforme ja anunciava o governo federal, em 2005, que algumas areas do
eixo poderiam apresentar investimentos privados em sistemas de engenharia, sendo uma
dessas areas 0 municipio de Itaituba, que comecou a escoar graos e farelo ap6s o ano de 2014,
com a entrada da operacdo da primeira ETC da Cargill, as demais empresas passaram a entrar
em operacdo de forma sucessiva. Essa atuacdo empresarial, contudo, ndo ocorreu de forma
pontual no municipio de Itaituba, outras areas da Amazénia passaram também a receber e ter
investimentos para construcdo de portos graneleiros, como em: Porto Velho, Humaita,
Santana, Barcarena e Marab4; além das cidades que ja possuiam portos, como Santarém e
Itacoatiara, sendo que, nas cinco cidades citadas anteriormente, 0os novos portos foram
instituidos nessa segunda década do século XXI, com portos das principais processadoras de
alimentos como Cargill, Bunge, LDC, ADM, e as nacionais Amaggi e Caramuru.

A principal alteracdo, instituida pela apropriacdo do espaco pelas empresas citadas e
por outras, foi a composicdo de novos arranjos espaciais na regido amazonica, colocando essa
enorme regido como “palco” para os investimentos em transportes € na oferta de servicos a

essa atividade econdmica.

17 Informagcdo obtida em trabalho de campo por meio de entrevistas.
175 Fonte: <https://sidra.ibge.gov.br/tabela/1612#resultado>
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3.7. Transporte rodoviario: novas redes no eixo estruturante

A organizacdo espacial, instituida ao longo dos grandes eixos rodoviarios, que
perpassaram diversas regides e permitiram a circulagdo de informacOes, pessoas e cargas,
envolve trés principais entes de uma circulacdo terrestre, movendo todas as dindmicas
territoriais, estabelecidas no eixo rodoviario, englobando aquilo que se convencionou chamar
de &reas de influéncia, as quais consistem em uma frag&o territorial entre 5km até 100km, a
partir da rodovia.

Os trés entes sdo estabelecidos conforme ocorre a construcdo e consolidacdo da
rodovia. Assim, mesmo com trafegabilidade precaria, a circulacdo vai ser o fio condutor da
expansdo da frente pioneira e das atividades econémicas, que tém como base a prépria
exploracdo de recursos minerais e florestais; pastagens e plantacbes de monocultura; aumento
demogréafico, com fluxos migratdérios espontaneos e induzidos pelo Estado, com a formacao
de cidades e vilas, que passam a concentrar novos servi¢cos. Uma rodovia passa a ser o elo
fundamental do Estado com o seu respectivo territorio, estabelecendo o controle territorial por
meio da circulacdo de informacgOes, de pessoas e de cargas, a expansdo de atividades
econdmicas e as dindmicas territoriais.

A organizacdo espacial se apresenta no territério ou na regido, cortada por uma
rodovia, principalmente com a insercdo de atividades econdmicas que necessitam de aparatos
para funcionar o circuito produtivo e de circulacdo. Alguns sistemas de engenharia séo
construidos, e distintos pontos, as vezes dispostos de forma concentrada, constituem arranjos
interligados pelas rodovias, que passam a abrigar uma organizacdo econémica que se estrutura
apos a existéncia dela, com uma articulacdo em niveis escalares distintos, em nivel regional,
nacional e global.

Para o circuito produtivo do processamento e da comercializacdo se realizar como
tal, é necessaria uma rede fixa de sistemas de engenharia, material rodante e uma organizagao
desse material rodante para efetuar o deslocamento das cargas. Pontos de armazenamento, de
transbordo e de manutencdo s@o necessarios para se efetuar o transporte e completar todo o
circuito da producéo, em diferentes niveis e articulando de forma precisa e seletiva uma parte
do territorio, ou seja, forma-se uma rede geografica essencialmente operacional. Uma dessas é
0 transporte de carga que passou a se consolidar.

Para fazer o transporte das commodities na nova rota, algumas empresas se

instalaram e tornaram a cidade de Novo Progresso um principal né de uma rede de fluxos
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rodoviarios entre a regido produtora de grdos até Miritituba, destacando-se: Comando do
Diesel e Transportes; Martelli Transportes; Fibron; e Batista Duarte,. A Comando do Diesel e
Transportes, com 756 caminhdes e 1.408 implementos!’®; a empresa Martelli Transportes,
com uma frota de 1.023 caminhdes e 2.473 implementos, e 40 mil hectares de soja plantados;
a transportadora Fibron, com uma frota de 150 caminhdes, tem, entre os principais clientes:
Amaggi, ADM, Bunge, Caramuru, ADM, LDC, Fiagril, Sadia e Cargill, possuindo
instalacBes no Mato Grosso, nas cidades de Queréncia, Sapezal, Sinop, Sorriso, Tangara da
Serra, Cubatdo, Rondondpolis, Alto Araguaia, Alto das Garcas, Campo Verde, Campo dos
Parecis, Canarana, Confresa, Cuiab4, Diamantino, Lucas do Rio Verde, Nova Mutum, Ouro
Branco do Sul, Primavera do Leste e, no estado do Pard, no municipio de Novo Progresso; a
transportadora Batista Duarte também se instalou em Novo Progresso, com uma frota que
realiza o transporte para a Bunge.

A Hungaro Transportes possui uma frota de 691 caminhdes e 1.502 implementost’’.
Com sede em Jaciara, no Estado do Mato Grosso, a transportadora Bom Jesus foi criada para
dar suporte a producdo de grdos do Grupo Bom Jesus tem entre os principais clientes
atendidos pelos servico de transporte: ADM, Amaggi, Bunge, BrasilFoods, Cargill, Louis
Dreyfus, Multigrain (BOM JESUS, 2018), com filiais em Nova Mutum e Rondondpolis.

Durante atividade de trabalho de campo, foi possivel identificar outras empresas
realizando o transporte de grdos, farelo, insumos agricolas, como adubo, e combustiveis.
Dentre essas empresas, relacionam-se: Fribon, Rodovitter, Gimenes, Transportes Roma —
Tanque e Graneleira-, Rodo Viva, TransOeste, TDG, Borsado, Irriga Solo, RDM, Ariam, CB
Agricola, Sossego, Moschetta, RodoRapido, Da Matta Transportes, Pablo Transportes,
Benassi, Lontano, Umuarana, Transcerrado e TransLina. No site Turbo Fretes, outras
empresas apareceram e, com anuncios de fretes entre 0os municipios do Mato Grosso, para 0s
portos de lItaituba, foram encontradas: Transrio, Mafro, Rodolier, Bergamaschi, Pactus
Transportes, Brasil Central.

Uma das principais empresas no transporte de cargas graneleiras no Brasil é o grupo
G10, que reune aproximadamente 946 caminhdes e 1.041 implementos'’®, com uma atuagéo
em 10 estados brasileiros, como Goiés, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Minas Gerais,

Parana, Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Sdo Paulo, Pard e Maranhdo, destacando-se o

176 Fonte: <http://transportemundial.com.br/10-maiores-frotas-de-caminhao-do-brasil/4/>
177 Fonte: <http://transportemundial.com.br/10-maiores-frotas-de-caminhao-do-brasil/5/>
178 Fonte: <http://transportemundial.com.br/10-maiores-frotas-de-caminhao-do-brasil/2/>
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estado do Mato Grosso, onde possuem bases de apoio nas localidades: Alto Araguaia, Campo
Novo dos Parecis, Cuiaba, Nova Mutum, Primavera do Leste, Rondondpolis, Sinop, Matup4,
Sorriso, Agua Boa, Queréncia, Confresa, Sapezal, Canarana e Lucas do Rio Verde; e no
estado do Para, com as bases que se encontram em Barcarena e em Miritituba, realizando o
transporte para os principais clientes, dentre eles: Caramuru, Bunge, ADM, Syngenta, LDC,
Cargill, Fiagril (G10, 2018), com estruturas de processamento no Mato Grosso e 0s portos em
Miritituba.

No site FreteBras'’®, as rotas da regifo produtora incluiam os municipios de Porto
dos Gauchos, Tabapord, Sorriso, Claudia, Caravagio, Ipiranga do Norte, Nova Ubiratd, Santa
Carmem, Boa Esperanca e Sinop, os quais respondem por 20 % da producdo de soja e
produzem 29% de toneladas de milho. O estado do Mato Grosso teve uma producdo de
29.942.322 toneladas de milho e 30.479.870 toneladas de soja, no ano de 2017 (SIDRA,
2019).

Essas referidas empresas realizam o transporte, principalmente, de grdos para 0s
portos de Itaituba, fazendo o carregamento nas fazendas e nos armazeéns do Mato Grosso e
deslocando a producdo até um determinado porto. A rigor, 0 transporte desses grdos ndo
ocorre com exclusividade para um Unico porto; ora 0 carregamento € para um, ora é para 0
outro.

Os principais nds da rede do transporte de carga para Itaituba estdo situados nas
instalacBes portuarias e nos patios de triagem. Outros nds sdo constituidos pelas bases de
apoio das filiais das empresas e das lavouras onde ocorre a geracdo principal dos fluxos
rodoviarios. Esses nos consistem em uma estrutura que consegue centralizar fluxos e
determinadas atividades e uma diviséo territorial do trabalho, sendo que a centralizagdo dos
fluxos, para uma dada parte do territério e seu desdobramento, é controlada, ndo somente isso,
mas o entorno das estruturas'®, remetendo ao estabelecimento de relages de poder.

Estabelece-se, assim, uma integracdo das redes de fluxos sobre uma base que ja
possibilita a integragdo entre os lugares, tendo uma apropriacdo de partes do territorio e o
estabelecimento de fluxos controlados, que ocorrerem paralelamente aos demais fluxos

vinculados ou ndo aos circuitos produtivos.

17 Fonte: <https://www.fretebras.com.br/fretes/carga-para-miritituba-pa/>
180 Uma das atuacdes é referente as praticas de pesca, que era realizada antes da instalacdo dos portos e, com sua
operacionalizacéo, essa atividade passou a ser proibida nas proximidades das estruturas portuarias.
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O controle centralizado da produgéo e da circulagdo remente a uma organizagéo
espacial, a qual é resultado das forcas produtivas e do trabalho social (RIBEIRO, 2000),
instituido pelas corporacbes que realizaram a montagem dos portos e pela
producao/processamento da soja e do milho no estado do Mato Grosso. Esses sdo os dois
principais aspectos para o estabelecimento das redes de fluxos que constituem as interacdes
espaciais entre portos e regido produtiva.

Apesar de esses dois aspectos serem 0s principais, ttm-se como relevante, também, a
reducdo da distancia rodoviaria e maritima, a pavimentacao da rodovia e a disponibilidade de
terras, rio navegavel e a atuacdo de atores regionais, nacionais e internacionais. Em conjunto,
esses atores estabeleceram, inicialmente, uma “pressao” sobre o governo, para asfaltar a
rodovia; e, depois de duas décadas, se organizaram para operacionalizar o transporte de gréos
com o processo de pavimentacdo da BR-163, que parece estar chegando ao fim.

Na atividade economica dos transportes, “os diversos niveis de centralidade sao
estabelecidos pela intensidade dos fluxos [...], pela disponibilidade de equipamentos
funcionais [...]” pelos servicos oferecidos pelas empresas vinculadas a exportagdo ou ao
transporte de commodities ou ndo, e o alcance espacial (RIBEIRO, 2000, p. 87) e articulacédo
espacial que envolve essa atividade de transporte de graos.

O préprio corredor da soja possui fluxos de varias intensidades, seja pelo niamero de
veiculos, seja pelo volume e conteldo das cargas, um eixo com simultaneidade de redes
fluxos, com diferentes intensidades e orientacdes, resultantes de uma ocupacdo e de uma
distribuicdo desigual da producéo, concentrada em alguns municipios.

Os fluxos que compdem a interconexdo entre as lavouras e os portos séo ditados
pelos momentos de colheita e de plantio das lavouras, uma periodicidade essencialmente
sazonal de fluxos, que aumentam no periodo da colheita dos grdos, entre 0s meses de marco e
abril (VARGAS, 2017), tornando-0s mais denso, com centenas de caminhdes transportando
gréos e insumos agricolas diariamente, e nos demais meses, os fluxos mantém-se com poucos
veiculos.

Para analisar as redes, Ribeiro (1998; 2000)!#! apontam que existem trés dimensdes
das redes urbanas na Amazénia: uma dimensdo organizacional, que engloba os agentes
sociais, 0s atores, que por sinal sdo capazes de criar as formas espaciais com sistemas de
engenharia, como o Estado e as empresas, de forma planejada por ambos e com finalidades de

propostas, que se intercruzam e se distanciam, com a finalidade de escoar a producéo ou a

181 Essa discussdo também se encontra do ponto de vista geral em Corréa (1997; 2012).
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seguranga nacional, incluindo ainda a dimensao temporal que envolve o tempo de duragéo,
enquanto que a dimenséo espacial abrangem as escalas e as formas espaciais.

Ribeiro (2000) ainda destaca que, no territorio, existem trés redes: de servigos, de
producdo e de gestdo. Essas trés redes estdo presentes em sua totalidade ou ndo, mas, no caso
particular do eixo da rodovia BR-163 e com destaque para a regido portuéria de ltaituba, elas
se fazem presentes e com controle privado. Na primeira rede, pode-se apontar que atores
externos investiram na construcdo de hotéis, postos de combustiveis, restaurantes e oficinas; e
atores locais, no reboque de expansdo de uma demanda por servigos, também ampliaram ou
implantaram algum empreendimento que se articula indiretamente ou diretamente aos fluxos
rodovidrios.

Essa rede ainda € composta por diversos empreendimentos, diretamente articulados,
como os postos de combustiveis, com patio de triagem, armazéns. Os patios de triagem e 0s
pontos de apoio das transportadoras recebem grandes investimentos, recursos oriundos de
financiamentos aos Basa e BNDES, e possuem a materializacdo de algum objeto geogréfico.

A rede de producdo é constituida pelas inUmeras ligacdes que existem para propiciar
a producdo de grdos e demais atividades agricolas.

A rede de gestdo é essencialmente empresarial e envolve as empresas: Cargill,
Bunge, Amaggi, Caramuru, Cianport, Hidrovias do Brasil e Bertolini, com 0s portos
graneleiros. Dessas empresas, as quatro primeiras mais a LDC operam o transporte fluvial.
Outras empresas anunciaram investimentos ndo somente em Itaituba como em Barcarena e
Santana, outras duas fracOes territoriais que se articulam diretamente com os portos do rio
Tapajos.

Cada uma dessas empresas, principalmente as processadoras e que atuam numa
verticalidade que engloba atividades de transporte, estrutura no territério, distintos sistemas de
engenharia, que desempenham atividades distintas e que complementam a cadeia produtiva
ou circuito produtivo, estando muitas das vezes, uma unidade de processamento dentro da
regido produtiva, enquanto que 0s portos estdo situados no litoral ou nos rios navegaveis e
distantes dessa regido, Assim, producdo de grdos, realizada no Mato Grosso, ou é
transformada em diversos insumos para a fabricagdo de varios produtos que compdem
posteriormente as gondolas dos supermercados ou é destinada in natura ou em farelo para o
mercado exterior, via transporte, passando pelos portos, quando estes se tornam elo vital do

prolongamento do circuito que se estende até a Europa e Asia.
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Outra rede de gestdo estabelecida e intrinsicamente articulada com o transporte de
grdos é o transporte de combustivel (Fig. 46), potencializado pelo aumento no fluxo de
caminhdes. Nesse caso, consequentemente, aumentou o consumo de derivados de petréleo,
principalmente o diesel, e algumas empresas instalaram-se em Miritituba, como a Atem e a
Equador. Essas duas empresas realizam o transbordo do combustivel das balsas para os
tanques de armazenamento e depois para os caminhdes, 0s quais, por sua vez, estabelecem um
circuito que se capilariza pelas rodovias, cidades e vilas e, principalmente, pelas garagens das

empresas transportadoras e 0s postos de combustiveis, que sao também patio de triagem.

Figura 46. Movimentacdo de caminhdes e carretas bitrens e rodotrens tanques, no acesso a balsa de travessia do
rio Tapajos. No mosaico: a) e b) veiculos esperando para fazer a travessia e com o tanque carregado; c) Bitrem
vazio indo para a ETC fazer o carregamento; d) Bitrem entrando na balsa; e) rodotrem; e f) Bitrem saindo da
balsa apds abastecer os postos de combustiveis, ao longo da BR-163.

Fonte: Imagens de 24 de fevereiro de 2018, Thiago O. Neto.

Outra gestdo realizada ¢ a do transporte de passageiros, que ja ocorria antes da
pavimentacdo das rodovias e antes desse deslocamento da produgdo para os portos do
Tapajés. Essa atividade econbmica, atualmente, é realizada pela empresa Ouro e Prata e pela

cooperativa Buburé, que transporta passageiros nas rodovias BR-230 e BR-163, no estado do
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Pard. Outras atividades e organizacdes empresariais sdo estabelecidas em outras facetas do
mercado de transporte, seja de carga em caminhdes bau, boiadeiro, tanque ou carga seca.

A rede de circulacdo rodoviaria, estabelecida entre uma parte do Estado do Mato
Grosso até os portos de Itaituba, tem uma expressao espacial de rede dendritica, caracterizada
por seu leque com capilaridade voltada para o estado do Mato Grosso e com uma jungdo com
0 eixo principal, a partir da cidade de Rosério de Oeste e afunilamento e concentragdo dos

fluxos de Guarantd do Norte até os portos no rio Tapajos (Fig. 47).

Figura 47. Eixos principais de circula¢do da soja produzida no estado do Mato Grosso.

{>

Rodovias
== Ferrovia (Norte Sul/Carajés)
=== Ferrovia Centro Atladntica/Minas Vitoria
=== Ferrovia ALL
Mato Grosso-Miritituba/Santarém
Mato Grosso-Porto Velho =
e Mato Grosso-Santos Bacia do Prata
e Mato Grosso-Paranagua
Mato Grosso-Barcarena
Mato Grosso-Vitoria
Q":' Mato Grosso-Bacia do Prata
Y Portos e ETC

Toneladas

"
?

6860140

3626692

1550472
993607

339707
Thiago O. Neto @ 3

Censos Demograficos do IBGE ko
Elaborado com Philcarto * 14/11/2017 14:33:58 * http://philcarto.free.fr o

A rodovia BR-163 e os fluxos que ocorrem entre a regido agricola e os portos de
Itaituba podem ser representados em uma rede dendritica simples, onde, na capilaridade com
ramificagbes constituida por rodovias federais, estaduais e municipais, estd a producdo de
gréos, na porcéo meridional da rodovia BR-163, enquanto o segmento, a partir de Guaranta do
Norte, consiste nos fluxos que se prolongam até os portos, no rio Tapajos, formando uma

imagem de uma arvore invertida (Fig. 48).
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Figura 48. Deslocamento da producdo para ltaituba. Setas em cor preta indicam o deslocamento em direcdo a
rodovia BR-163 e a seta vermelha indica o deslocamento da regido produtora até a regido portuaria.
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Pesquisa do IBGE (2008a) destaca que os eixos rodoviarios estruturantes do Brasil
(Fig. 49), correspondentes aos trechos rodoviarios, que conectam o0s principais nés de uma
rede urbana, permitem uma articulacdo regional e intrarregional, com eixos mais
movimentados da regido por onde perpassam, sendo considerados eixos estruturantes aqueles
gue conectam as metropoles, as capitais estaduais entre si e as cidades do interior dos estados,
além de conectarem as regides politicas. Na regido Amazénica, um dos principais eixos
estruturantes em processo de consolidacéo pelos fluxos e pela conclusdo da pavimentagéo € a

rodovia BR-163, que aparece como eixo estruturador em todo 0 Seu percurso.
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Figura 49. Rodovias estruturantes na Amazonia.

Rodovias estruturantes na Amazonia
-72.000 -60.000 -48.000

0.000
0.000

BR-319

— Legenda

Rodovias

—— Rodovia Estruturante
Amazonia Legal
Estados

-12.000
-12.000

931,636
WGS 84, UTM 205 :
Org: Thiago O. Neto, 2018 Base: DNIT (2018), MMA (2018), 150 0 150, 300 450 km
Software: Quantum Gis 2.18 IBGE (2018)

-72.000 -60.000 -48.000

A rodovia BR-163, como eixo estruturador do Centro-Oeste e da Amazonia,
conectando diversas cidades e regides agricolas e portuarias, perpassa por um mosaico de
territérios com distintos usos, principalmente, aqueles diretamente vinculados a producéo de
commodities.

Esse eixo propicia 0 estabelecimento de ligacbes construidas e controladas pelos
circuitos produtivos que conectam apenas uma fracdo do territorio, enquanto os demais
fluxos, como o transporte de cargas e passageiros, constituem outra parte das interagoes
espaciais entre os lugares, e essas € que ddo dinamicidade as cidades e vilas.

Os portos de Itaituba/Santarém e Barcarena estdo situados nas bordas dos grandes
eixos rodoviarios estruturantes, e proximos aos principais caminhos de navegacao dentro da
Amazodnia em uma escala regional de uma navegagdo maritima, com rotas de circulagdo
internacional e nacional. O porto de Santana € 0 menos expressivo, em compara¢do com oS

demais, em quantidade de portos graneleiros ou pela rodovia BR-156, que ndo possui
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interagdes espaciais como as rodovias que ligam Belém ao Centro-Oeste e Santarém/Itaituba
ao Centro-Oeste.
A hierarquia das redes de circulacdo esta associada a seletividade empregada pelos
que controlam os deslocamentos e 0s pontos onde ocorre a geracdo e o destino das viagens. A
relevancia ou ndo de um eixo é atribuida a um conjunto de fluxos, atuacdo privada ou estatal,
presenca de cidades e de producdo agricola ou industrial. Nesse sentido, hierarquia pode se
constituida de um ou mais eixos principais, € 0s demais, que 0 conectam com as demais
fracdes territoriais ou regido agricola/produtiva, tendo, no caso do eixo principal, a
caracteristica de possuir uma densidade de veiculos perpassando diariamente; a existéncia de
diversas empresas, que concentram atividades, articulando fluxos entre o eixo e as demais
vias, como é o caso da rodovia BR-163.
Assim:
Em uma economia capitalista, pela estratégia geral de maximizacdo de lucros, o0s
investimentos do setor privado se orientam, preferencialmente, para as localizagdes
que oferecam perspectivas de uma rentabilidade maior, ou seja, para aqueles que,
por possuirem condi¢cBes de producdo mais desenvolvidas, permitem uma maior
reducdo dos custos de operacdo. Esta seletividade, motivada pela procura de lucros
faz com que determinados setores do sistema produtivo, com caracteristicas
semelhantes, se agrupem em determinadas unidades espaciais dentro de uma regido
ou no pais. A divisdo territorial do trabalho, assim estabelecida, acentua a
desigualdade espacial entre areas que dispdem de boa infraestrutura, que tendem a se

tornar ainda mais bem equipadas que aquelas menos equipadas” (RIBEIRO,1998, p.
51).

Ribeiro (1998) menciona trés tipos de interacdo espacial geradora de redes: a
distribuicdo — difuséo -; a producéo; e a gestdo — decisdo. A partir disso, pode-se apontar a
sobreposicao desses distintos niveis e sua complexidade entre a regido agricola e a portuéria,
tendo, a primeira, uma rede de servicos voltada a producdo de grdos, estabelecendo um
circuito que inclui a producdo, o processamento (com a transformacdo em farelo) e,
posteriormente, 0 envio em caminhdes para 0s portos, encontrando ao fim a rede de gestao,
que inclui as unidades industriais das empresas que operam 0S portos e 0 processamento dos
gréos.

As corporagdes detém algumas carateristicas de expansdo espacial do capital-
produtivo, podendo-se distinguir cinco: a escala das operagdes, “na qual essas corporagdes
manipulam quantidades significativas de matérias primas, bens intermediarios e produtos
finais”, com um elevado numero de unidades produtivas e de servigos; a natureza

multifuncional das empresas que constitui um processo longo de incorporagfes sucessivas e
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de verticalizagdo, com diversas empresas subsidiarias e filiais que contribuem para a
realizacdo de varias etapas da producéo (RIBEIRO, 1998, p. 53).

Uma terceira caracteristica € constituida pela segmentacdo da corporacdo, ou seja,
“empresas que formam o conglomerado apresentam diferengas entre si, no que se refere ao
nivel de desenvolvimento tecnoldgico”; a quarta caracteristica refere-se as multiplas
localizagdes das unidades de producéo e de circulacdo de uma dada empresa, num processo
relacionado a espacializacdo funcional, ao mercado consumidor, e a localizacdo da producéo;
a quinta caracteristica consiste em que “a grande corporagdo apresenta enorme poder de
pressdo econOmica e politica, mais precisamente no plano espacial [...]” (RIBEIRO, 1998, p.
54).

Durante o trabalho de campo desenvolvido para este estudo, foi possivel identificar
duas principais redes de transporte de carga no corredor da soja: uma rede constituida pelo
deslocamento de gréos, com estruturas de carregamento e descarregamento instaladas, de
modo a permitir fazer o transbordo de gréos entre 0 modal rodoviario e fluvial e do fluvial
para 0 maritimo. Além disso, um péatio de estacionamento e de triagem foi inserido para
estabelecer uma organizacdo no processo de descarregamento das cargas, evitando filas de
veiculos nas areas urbanas. Essa rede de transporte de grdos e de insumo agricolas articula
uma regido portudria de Itaituba e a regido agricola do Mato Grosso.

A outra rede identificada consiste no transporte de combustiveis (Fig. 50b) para 0s
postos e para as transportadoras, inseridos nessa rota de transporte. Pode-se observar a
existéncia de postos de combustiveis que, além de realizar o abastecimento dos veiculos,
permitem o estacionamento de centenas de veiculos de carga que tém como destino 0s portos

graneleiros. Essa rede esté diretamente vinculada ao transporte de gréos e insumos agricolas.

241



Figura 50. No mosaico: a) e b) portos para a movimentacdo de combustiveis em Miritituba; c) e d) portos para a

movimentacdo de combustiveis em ltaituba.
) b) r > % .t |
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Fonte: Imagens do Google Earth, Satélite Digital Globe 2018.

A chegada de uma carreta com 50 toneladas nas proximidades da regido portuaria de
Itaituba ndo faz um deslocamento direto para os portos, antes o veiculo vai para os patios de
triagem, localizado (Fig. 50) entre o distrito de Campo Verde até Miritituba, onde é feito o
agendamento do descarregamento da carga e a checagem da nota fiscal. Posteriormente a isso,
o veiculo fica estacionado no patio mediante o pagamento de uma quantia de R$ 14 reais, e 0
caminhoneiro pode utilizar as infraestruturas do posto, como banheiros e lanchonetes. Numa
sala de espera, com televisores que informam se esta liberado para fazer o descarreamento, o
motorista pode aguardar tranquilo. Nesse processo organizado, aproximadamente cinco
veiculos vao sendo liberados para cada porto por vez. O posto de combustivel, com pétio de
triagem, constitui um dos elos desse circuito de transporte, permitindo uma dada organizagéo
do transporte de carga, para evitar o congestionamento dos acessos portuarios.

Essa rede de transporte de combustiveis possui um ponto inicial, localizado na regido
portuédria do transbordo dos gréos, visto que nessa mesma fracdo territorial tém quatro
estacOes de transbordo de carga para movimentacdo de combustiveis entre balsa, tanques e
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caminhdes. O primeiro elo dessa rede consiste no transporte do combustivel em balsas, da
refinaria de Manaus até as ETC de Itaituba e Miritituba, sendo que, em Miritituba, j& estdo em
funcionamento duas ETC para a movimentacdo de combustiveis: a Atem Distribuidora de
Petroleo S.A; e a Equador Petrdleo.

A segunda rede é estabelecida entre as ETC até os postos de combustiveis, por meio
do transporte rodoviario, em caminhdes/carretas tanque (Fig. 51) que, continuamente, ao
longo do dia, realizam o transporte, principalmente de diesel, para os postos que podem estar

ou ndo inseridos na rota da soja.

Flgura 51. Tres carretas bltrens tanques na balsa, realizando a travessia do rio Tapajos.

NI N

L3I L}

}

Fonte: Imagem de 23/02/2018, Thlago 0. Neto

Apesar dos estrangulamentos existentes como dependéncia das rodovias para 0
escoamento da producéo interiorana de gréos, os transportadores e as empresas fabricantes de
implementos e de veiculos trator constituiram a insercdo de evolugbes técnicas, que
almejaram desde a década de 90, isto &, veiculos com maior capacidade de carga, ou maior
Capacidade Méaxima de Tracdo-CMT, com objetivo de atender a demanda crescente pelo
deslocamento de cargas e com possivel reducdo de custos. Alguns exemplos, como a inser¢ao
de veiculos conjugados, como os bitrens de 7 eixos, bitrens e rodotrens de 9 eixos (Fig. 52),
serviram para ampliar a capacidade de carga, antes centrada em carretas de 5 eixos, com
capacidade de transporte de 27 toneladas, e de 6 eixos, com capacidade de 32 toneladas de
carga, ampliando para 38 toneladas em bitrens de 7 eixos, e 50-52 toneladas para os veiculos

de 9 eixos.
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Figura 52. Carretas no transporte de grdos: a) Bitrem de 7 eixos; b) Bitrem de 9 eixos; ¢) Rodotrem de 9 eixos; d)
Rodotrem de 9 eixos basculante.
a) b)
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Fonte: Imagens-ae 23 de fevereiro de 2018, Thiago O. Neto.

Outras variacBes de veiculos foram desenvolvidas para atender as demandas de
transporte de cargas, oriundas das agroindustrias e agricultura brasileira, apoiadas na
producdo de commodities. Para isso, nos ultimos anos, com destaque a partir de 2011, quando
comegou mais uma nova combinagéo de veiculo, incluindo um cavalo mecanico trator- com 4
eixos, sendo 2 direcionais e um de tragdo -8x2- mais uma carreta de 3 eixos, o que amplia a
capacidade de carga para 37 toneladas'®? (Fig. 53).

182 «“Desde que, em janeiro de 2011, a Resolugdo n. 201, do Contran, obrigou o uso de cavalo (novo) com tragéo
6x4 para puxar bitrem, alguns transportadores comegaram a procurar alternativas” (BORTOLIN, 2014, S/P).
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Figura 53. Combinac@es e configuracdes utilizadas para o transporte de gréos.
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Fonte: BORTOLIN, 2014, S/P.

Essas transformacGes nos veiculos sdo resultantes da prépria evolucdo logistica
atribuida pelas empresas montadoras, que buscaram atender as demandas de mercado,
operado pelas empresas transportadoras. Assim, esses novos e modernos veiculos podem ser
vistos com frequéncia em diversas rodovias brasileiras, principalmente no eixo da rodovia
BR-163.

Como as infraestruturas de transportes sdo melhores [...] a utilizacdo do material de
transporte é maior que em qualquer outra parte. Desta forma, a taxa de lucro dos
transportadores é maior, e isso acarreta consequéncias positivas para 0 comércio em
geral. Como resultado, cresce um grande nUmero de outras atividades, que
dependem de uma circulagdo mais intensa. Os negocios se desenvolvem muito
melhor e a producdo agricola é estimulada pela circulacdo de produtos. O fato de
que as pessoas também circulam mais facilmente, estimula o comércio e assegura
uma clientela para as atividades de transportes (BECKER, 2005, p. 167).

Uma terceira rede podera ter uma dinamicidade como a primeira, e se articular com a
segunda rede, jA que, conforme for a atuacdo privada na construcdo de portos para a
movimentacdo de cargas para a Zona Franca da cidade de Manaus, algo que ja vinha sendo
pensado desde a década de 80 com a possibilidade de reduzir o percurso fluvial entre Manaus
e Belem (Fig. 54). Nesse contexto, varios veiculos e comboios fluviais fardo parte dessa rede
logistica, conforme foi noticiado pelos jornais Valor Econémico e Estado de S&o Paulo, sobre
a corrida para aquisicdo de terras e construcdo de estruturas portuarias para atender uma

demanda do agronegdcio e da Zona Franca.
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Figura 54. Mapa do percurso Manaus-Belém e Manaus-Santarém.
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— Rodovias

Com a consolidacdo da rodovia BR-163 e a construcdo de portos em Itaituba para o
recebimento de cargas em contéineres e o transporte de caminhdes no Rd on caboclo, uma
parte dos deslocamentos poderdo ser realizados via BR-163, com o deslocamento das cargas
para outras regifes do pais, criando ali o terceiro corredor logistico, entre a cidade de Manaus
com as regides Sul, Sudeste e Centro-Oeste, disponibilizando aos transportadores e as
empresas instaladas em Manaus mais uma rota de circulacdo regional e nacional, entre Porto
Velho e Belém

Essas redes constituidas de fixos e fluxos fazem parte de uma gestdo territorial
estabelece uma divisdo das atividades das empresas e da sua atuacéo, que consiste em redes
de circuitos de circulacdo da producdo de grdos, vinculada diretamente a presenca de
rodovias, rios e terras disponiveis. Esses trés principais aliados associados a presenca de mao
de obra e aos incentivos governamentais, tornam-se forte atrativo para os investimentos e uma
atuacdo corporativa no territdério, com o estabelecimento de fixos e fluxos agricolas,
controlados pelas empresas. De outro modo, nos demais fluxos que perpassam pelas rodovias,
a organizacdo espacial é constituida de outros arranjos sem atuacdo de corporacGes
internacionais e sem sistemas de engenharia com conteddos técnicos que permitam uma
articulacao local-global.

A organizacdo das atividades de transporte pode ser estruturada em trés
competéncias: a primeira consiste na infraestrutura composta pelos sistemas de engenharia e
pelos equipamentos empregados, incluindo, ainda, os nds logisticos; o sistema normativo e
regulatério, que estabelece as diretrizes juridicas, como a exploracdo portuaria, as concessoes

rodoviarias, a autorizacdo para trafego de veiculos, as restricbes federais, estaduais e
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municipais para circulacdo de veiculos e cargas; e a competéncia estratégica e operacional,
que esta diretamente vinculada as estratégias das empresas na atuacgao do transporte, como sua
capacidade de atuacdo e expansdo, oferecimento de servicos e possibilidade de joint-ventures
(CASTILHO et al., 2016). As duas primeiras podem contribuir para aumentar ou diminuir as
viscosidades para a circulagdo, como as condi¢Bes técnicas de trafegabilidade ou de
navegacao, normatizacfes que impende ou restringe o trafego de veiculos pesados, enquanto
que a ultima compete exclusivamente a atuacdo empresarial.

Essa rede territorial com varios circuitos de transporte, destacando o dos grédos e de
combustiveis, vinculado as “agroindustrias e fragdes do capital financeiro, exercem comando
politico e econbmico dos circuitos produtivos, pautando-se pela logica das redes”
(CASTILHO et al., 2016, p. 276), incluindo ainda o circuito logistico que estabelece um
controle pelas corporacdes que detém os portos e 0os comboios fluviais e as empresas que
operam o transporte rodoviario e 0s pontos de apoio. Essa inser¢do das empresas também no
transporte rodoviério aumenta o controle do circuito como um todo.

A propria evolucdo e o progresso técnico tiveram uma inser¢do nos transportes e
nessa atividade houve um melhoramento que conduziu a um aumento de rendimentos e
diminuicdo dos custos, conforme a permanente mudanca na infraestrutura e nos veiculos, com
a insercdo de terminais, contéineres, armazéns, sistema de transbordo de carga, aumento na
capacidade unitaria de transporte, e nesse aspecto, uma das principais caracteristicas € o
aumento do peso e volume das cargas nos terminais — estocagem, carregamento,
descarregamento- (FISHER, [1978] 2008, p. 119).

No passado, as infraestruturas foram os ditames da localizag&o industrial como fator
indutivo, como aponta Fischer ([1978], 2008), mas, mesmo sem deixarem de ser importantes
para a localizagcdo das atividades industriais, algumas infraestruturas de base como as
rodovias, ferrovias e portos geram um efeito indutivo para o estabelecimento de servicos e de
atuacdo corporativa no territorio e ndo somente a industria. A montagem de complementos de
infraestrutura que vao se articular com aquela ja instituida preteritamente, como é o caso
particular de Itaituba com os portos, patio de triagem etc., a presenca da infraestrutura
rodoviaria e seu processo gradativo de conclusdo contribuiu para o estabelecimento de
interacdes espaciais, aumento da disponibilidade de servicos e o aparecimento de novos
sistemas de engenharia, ndo somente nessa fragéo territorial como também em Santana e em
Barcarena, ou seja, o fator indutivo ndo repercute somente na escala local e ao longo do eixo

rodoviario, outras localizagdes distantes do eixo também perpassaram e perpassam por
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transformacgOes espaciais, pela insercdo de sistemas de engenharia que se articulagédo
diretamente com os portos de Itaituba e com a circulagdo internacional.

Esse fator indutivo que repercutiu em outras partes da Amazonia nao ocorreu de
forma isolada de outros processos territoriais. A rigor, no caso do Amap4a, nota-se uma
expanséo recente da producdo de gréos que, em 2013, era de 12.906 toneladas, passando para
54.400, em 20178, Na instalacdo de portos, que recebem a producéo de Itaituba e passaram
também a receber, no caso do porto da Cianport, a producdo regional de soja oriunda do
cerrado amapaense. O porto da Cianport atende o circuito duplamente, recebendo a producao
de soja embarcada em lItaituba, realizando o transbordo para os silos e, posteriormente, 0
embarque em navios, com destino ao mercado exterior, e ainda passou adquirir a producao
regional. O outro porto graneleiro da empresa Caramuru ndo adquiriu a producdo amapaense
de soja e apenas realiza o trasbordo do farelo de soja (BARBOSA, 2018).

No Amapa, operam dois portos graneleiros, instalados na area da Companhia de
Docas de Santana - CDSA, numa &rea alugada para as empresas Cianport e Caramuru (Fig.
55), que utilizaram a area e parte da estrutura construida, que movimenta cavacos — de
celulose e de eucaliptos®*- onde tem as correias que permitem o deslocamento da soja sentido

porto silo e silo porto.

183 Fonte: <https://sidra.ibge.gov.br/tabela/1612>
184 Essa movimentacéo de cavacos ¢ realizada pela empresa Ancel.
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Figura 55. Portos graneleiros: a) complexo dos portos em Santana; b) silos da empresa Caramuru; c) silos da
empresa Cianport.
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Fonte: Imagens de 27 de fevereiro de 2018, Thiago O. Neto.

Outros sistemas de engenharia que foram e estdo sendo implantados seguem esse
mesmo padrao de oferecimento de vagas de emprego; uma quantidade inicial quando esta no
processo de construcdo e outra na operacionalizacdo. Em alguns casos, como nos postos de
combustiveis, instalados recentemente, nota-se o emprego da mdo de obra local tanto nas
obras quanto na ocupacao dos cargos quando comegam a funcionar os estabelecimentos.

Esses objetos geograficos, como postos e portos fazem parte de uma gama de
investimentos que possuem uma articulacdo indissociavel de grupos econdmicos regionais,
nacionais e internacionais, mas, ao longo do eixo da BR-163, pode-se notar o estabelecimento
de servigcos como parte de investimentos locais de grupos familiares, que constroem hotéis,
borracharias, estabelecimentos comerciais — mercadinho s-, barbearia, lanchonetes, bordeis
etc., empregando de forma formal e informal a populacdo local com o aumento desses
estabelecimentos.

Em ambos os casos, a dindmica em si desses novos investimentos envolve um
conjunto muito mais amplo que os portos e a rede de postos de combustiveis, e esses novos

servigos estabelecidos e em processo de ampliacdo, passaram a desempenhar um papel
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significativo de complemento e de suporte ao transporte rodoviério, e concomitantemente, foi
uma alternativa que os moradores locais encontraram para se inserir nessa dinamica recente

de acumulacdo de capital.

3.8. Verticalizacéo e novos arranjos: Cargill e Hidrovias do Brasil

As empresas instaladas em Itaituba com os portos graneleiros possuem distintos
niveis de verticalidade!®, tendo, recentemente, destaque para o anincio realizado pelas
empresas que operam 0s portos de que vao passar a operar frota rodoviaria prépria.

Com a aquisicdo de frota de propria, as empresas, como a Hidrovias do Brasil,
passam a se constituir um operador logistico de dominio de uma parcela substancial do
deslocamento da producdo entre os armazéns mato-grossenses até a ETC, estabelecendo,
dentro desse percurso, um deslocamento rodoviario com frotas, sistemas de transbordo,
gerenciamento intermodal, just in time, servi¢o de porta a porta, dominando ndo somente uma
parte dos transportes, o fluvial, mas também o rodoviario, que desloca as cargas para o
transporte fluvial.

Outra empresa que passa a estabelecer o dominio de parte substancial do
deslocamento das commodities é a Cargill, a qual j& sinalizou que vai incorporar frota propria
e terceirizada para realizar o deslocamento das commodities. Atualmente, a empresa possui as
instalacbes agroindustriais e armazéns no Mato Grosso, a ETC de Miritituba e o porto de
Santarém, e com o deslocamento rodoviario realizado por empresas e o transporte fluvial
entre 0s portos amazonicos realizados por frota propria. Nesse caso particular, a empresa
passa a verticalizar suas atividades no transporte de carga.

Esses ajustes dentro do transporte rodoviario de carga, com o estabelecimento do
dominio no deslocamento das commodities, ocorrem pelas préprias alteracfes juridicas
referentes a tabela do frete'®, que introduziram valores fixos para o deslocamento das cargas.
Para reduzir os custos de transporte rodoviario, que é uma atividade delegada as
transportadoras, as empresas, que possuem os portos, como a Cargill e a Hidrovias do Brasil,

também vao atuar nesse segmento com objetivo de reduzir os custos.

185 Esses niveis de verticalidade sdo atrelados ao que Santos aponta como que: “cada lugar é marcado por uma
combinacéo técnica diferente e por uma combinacédo diferente dos componentes do capital, o que atribui a cada
gual uma estrutura técnica propria, especifica, e uma estrutura de capital propria, especifica, as quais
corresponde uma estrutura propria, especifica, do trabalho” (SANTOS, 2014, p. 24)

18 | El n. 13.703, de 8 de agosto de 2018, que institui a Politica Nacional de Pisos Minimos do Transporte
Rodoviario de Cargas.
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3.9. Novos Arranjos poderao ser estabelecidos?

A insercdo do primeiro arranjo espacial na porgédo setentrional da rodovia BR-163,
com destaque para as novas infraestruturas portuarias em Itaituba, passou a centralizar uma
dindmica de fluxos que mantém uma fluidez entre duas regiGes, antes praticamente
inexistente.

Becker aponta que a fronteira ndo estava fechada, que era passivel de reestruturacoes
(19904, p. 18), conforme a inserg¢éo de novas dindmicas econdmicas e da atuagdo empresarial
na fronteira, entendida como frente pioneira em consolidacdo, onde o Estado estabeleceu
elementos basicos para a ocupacdo e circulagdo no territorio e atualmente insere novos e
pequenos sistemas de engenharia nas areas consolidadas, constituindo em uma estruturacéo,
pois ndo se alteram as relacBes econdmicas, apenas inserem-se NOVOS Servicos basicos para a
populacdo. A restruturacdo dessa fronteira pode se dar pela insercdo de novos fluxos,
montagem de novos sistemas de engenharia, especulacdo fundiaria.

A insercdo de um sistema de engenharia como esse propiciara uma segunda
reorganizacdo ao longo de todo o eixo, com a inser¢do de acessos aos portos de Miritituba e
Santarenzinho. Assim, se reorganiza todo o sistema de transporte atual, que ja possui fixos,
como postos de combustiveis, patio de triagens etc., por onde “mais de 2.000 caminhdes
trafegam diariamente pela BR-163/PA” (DNIT, 2018b, S/P), em que, ao invés de realizarem
viagens de mais de 1.000km, o circuito serd reduzido para fazendas-armazéns/unidades de
processamento-terminal ferroviério.

Outros dois projetos monumentais e que seguem o eixo da rodovia Cuiaba-Santarém
consistem na construcdo da hidrovia Tapajés-Teles Pires e a ferrovia entre Sinop até
Miritituba, ambos almejando reduzir os custos de deslocamento da producdo de gréos do
Centro-Oeste até os rios Tapajos e Amazonas. O projeto da ferrovia data de 1844 e foi
substituido pela rodovia na década de 70, e, nos anos 90, a proposta passou a ter duas
diretrizes: a pavimentacdo da rodovia e a construcdo da hidrovia. Sobre o segundo projeto,
para alcancar seu objetivo final de tornar navegaveis os dois rios, seria necessaria a
construcdo de varias barragens, com sistemas de inclusas para ultrapassar os desniveis, as
corredeiras e cachoeiras ao longo dos rios, algo que foi retomado como projeto, aproveitando
essa necessidade de barramento para construir cinco usinas hidrelétricas.

No documento de 2002, menciona-se que a hidrovia Teles Pires:

[...] é outro programa com estreita interface com a rodovia, pois representa uma via
alternativa para a funcéo de transporte de cargas, com vantagens tais como a geracdo
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de empregos e baixo custo de manutencdo. Atualmente estdo sendo executados
estudos de viabilidade para sua implantagdo (DNIT, 2002, p. 13).

A retomada do projeto ferroviario pareceu ganhar mais foco pelo governo e pelos
empresarios que ja sinalizavam a necessidade da construgdo da ferrovia, tanto para reduzir

custos de transporte como para aumentar o volume deslocado.

3.10. Discursos atemporais e seu contetdo

As construgOes das rodovias na Amazonia tiveram dois momentos; o0 primeiro, no
final da década de 50, com a construcdo de duas rodovias ligando a Amazodnia a capital
federal e o0 segundo, no ano de 1970, quando se intensificou a construcdo de novas rodovias,
como a BR-163 e BR-230 e se aglutinaram as obras que ja estavam a caminho, como a BR-
319 e BR-174, incorporando, no ano de 1973, o projeto da Perimetral Norte. Todas essas e
outras grandes rodovias foram construidas tendo como geografismo do Estado as razGes de
seguranca interna, seguranca e desenvolvimento e defesa nacional (IANNI, 1979). Alguns
apontamentos, referentes ao processo de construcdo das rodovias, realizados pelos jornais
locais e nacionais e pelos atores politicos, sdo constituidos de um discurso que carrega
algumas outras referéncias espaciais como: rodovia do desenvolvimento, rodovia da
integracéo etc.

Isto foi denominado por Lacoste de geografismo (2012) ao apontar o uso de termos e
de metéforas que se transformam em forcas politicas, tendo atores, herdis nacionais ou fraces
do territério, e que possuem uma conotacdo geografica ou um significado geogréfico e
econdmico, sendo apropriados por atores — politicos - para reforcar um argumento. Nesse
sentido, muitas das vezes, corresponde a expansdao econémica em uma parte do territorio e da
regido, como foi o discurso oficial para a regido Amazonica, ecom 0 uso da ideologia de
seguran¢a nacional como uma das justificativas para atuacdo estatal na Amazonia
(MACHADO, 1990). “[...] na ideologia dos governantes, a ideia do vazio demografico, vazio
econdmico ou regido a ser ocupada pelo poder nacional” (IANNI, 1979, p. 48), tendo
simbolos que, mesmo sendo sistemas de engenharia fixos, foram utilizados como elemento de
propaganda ufanista do momento politico, como foi “[..] a constru¢do da rodovia
Transamazonica [...], utilizada como uma especie de simbolo politico pelo governo do
General Médici [...] a Transamazodnica foi utilizada como simbolo da grandeza nacional, da

patria grande, da poténcia emergente” (IANNI, 1979, p. 53).
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3.11. Da frente pioneira de colonizacdo para a frente de expansdo da circulacdo de
commodities

Como se apontou anteriormente, a frente pioneira, que foi sendo deslocada no Brasil
do litoral para o interior adentro, alcancando a regido Amazonica em Vvarios pontos, fez parte
de um processo de indugéo por parte do Estado brasileiro, focado em expandir as atividades
econdmicas, unificar de mercado e aumentar a densidade demogréfica naquela respectiva
regido.

Depois de quatro décadas do auge dos incentivos governamentais para o
deslocamento da frente para a Amazénia, acompanhando os eixos rodoviarios e a liberacdo de
incentivos para atuacdo de empresas privadas na mineragdo, agricultura e na extracdo de
recursos madeireiros, a reducdo dos recursos para colonizacdo e para a manutencao dos eixos
e um processo de consolidacdo da frente pioneira com o surgimento e aumento demografico e
de servicos em cidades ao longo das rodovias, pode-se apontar uma reestruturacdo dentro da
frente pioneira. Nao alterando a estrutura agraria como um todo ou a ampliacdo de servicos,
trata-se de uma reestruturacdo dos eixos de circulacdo e de parte das fracdes territoriais,
diretamente vinculadas a fornecer um aporte aos novos fluxos rodoviarios, constituindo uma
nova frente. Por sua vez, essa nova frente vem estruturada com conteudos técnicos e com
atuacdo de atores econémicos completamente distintos do que havia no momento da
construcdo das rodovias BR-230 e BR-163, tendo agora a participacao de atores vinculados a
empresas agroalimentares, transportadoras e rede de servigos, que concentraram esforcos
econbmicos para estruturar o eixo da rodovia BR-163, no estado do Para, transformando-o
num corredor de exportacdo de gréos oriundos do estado Mato Grosso.

O conteudo técnico é inteiramente diferente entre o processo de estruturacdo e a
reestruturagdo. Primeiro, tinham-se: rodovias construidas sem pavimentagdo; casas de
madeira; postos de combustiveis situados de forma espacada ao longo do eixo; auséncia de
estrutura em portos, com ressalva para Santarém; producédo agricola camponesa e empresarial;
e veiculos transportadores de baixa capacidade de carga, com caminhdes com capacidade que
variava de 8 até 32 toneladas, com o transporte da producéo local e de madeira em toras e em
pranchas. Depois de décadas, tém-se uma frente com: rodovias em processo de consolidacdo
com pavimentacgdo asfaltica; cidades com construgGes de alvenaria e de madeira; postos de
combustiveis instalados para atender ndo somente a demanda local, como também as
demandas da circulagdo regional do transporte de commodities; portos construidos e

controlados pela iniciativa privada; continuagdo da produgdo camponesa com a presenca de
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cooperativas e associagdes e empresarial; aumento substancial da quantidade de carga
transportada nos caminhdes e carretas, chegando a cifras de 52 toneladas de carga, que
transportam, de forma substancial, a producdo de commodities.

Né&o somente o conteudo técnico se alterou em seus diversos niveis. O controle e a
expansao da participacdo de empresas nacionais e internacionais também se fez presente, com
um processo de seletividade espacial que teve a incorporacédo das fragdes territoriais locais de
forma antecipada a pavimentacdo parcial da rodovia BR-163, havendo, nessas fracfes, a
montagem das estruturas que possibilitaram a movimentacdo dos grdos sob o controle
privado, seja das transportadoras, seja das empresas agroalimentares.

Nesse sentido, aponta-se que “as antigas frentes pioneiras da Amazonia passaram
para a fase de pos-frentes e estdo, mais do que nunca, com suas oportunidades e riscos,
ligadas, através do agrobusiness internacional, as cadeias globais de valor” (COY,
KLINGLER, 2014, p. 4).

Essa dinamica altera a frente pioneira, visto que antes ela apresentava uma
dinamicidade centrada em: servi¢cos nas cidades, atividades agricolas, exploracdo de recursos
madeireiros, garimpos, pecuaria e expansao da producdo de soja. No caso dos municipios de
Mojui dos Campos, Santarém, Alter do Chdo, essa producéo contava com nexos econdémicos
que articulavam diferentes atividades, oriundas de um processo de colonizacdo passado e
novas atividades econémicas, como a inser¢do da producdo em nivel regional, na por¢do
setentrional do eixo da BR-163. A atuacdo privada, porém, com a construcdo de sistemas de
engenharia, altera uma parte desse eixo, principalmente entre: Castelo dos Sonhos, Novo
Progresso, Moraes de Almeida, Bela Vista do Caracol, Trairdo, Campo Verde, Miritituba e
Itaituba, por onde perpassam os fluxos rodoviéarios.

As demais cidades e distritos, com excecdo do trecho Miritituba-Rurdpolis-Santarém,
estdo fora dessa seletividade espacial, que articula a rodovia BR-163, com portos e a regido
agricola, onde a densidade dos novos fluxos ndo converge para a por¢cdo Leste da rodovia e
nem Oeste, pois ndo had portos e producdo que interajam economicamente, como é o
escoamento da soja e do milho. Ou seja, a porcdo da Transamazonica, de Itaituba rumo ao
estado do Amazonas e de Ruropolis, sentido Altamira, estio em um processo de
marginalizacdo espacial, algo que ocorre também com o trecho Campo Verde-Rurdpolis-
Santarém, que ndo recebe mais caminhdes e carretas com grdos do estado do Mato Grosso,

apenas veiculos com insumos agricolas para a regido produtora mato-grossense.
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Apesar dessa marginalizacdo espacial parcial, ja apontada por Oliveira Neto e
Nogueira (2016), algumas estruturas espaciais que oferecem servicos aos fluxos tendem a um
processo de expansdo. Além disso, o porto de Santarém é de uso multiplo, possibilitando a
convergéncia de fluxos rodoviarios para o transporte de outros produtos que ndo sejam graos,
ja que estes sdo escoados pelos portos de Itaituba. Quando se originam no estado do Mato
Grosso e quando sdo oriundos do entorno e do municipio de Santarém, a producdo €
armazenada e escoada pelo porto da empresa Cargill.

Nessa nova estruturacdo da frente que engloba apenas uma parte da frente pioneira, o
deslocamento de processos, como as desigualdades sociais e as disparidades territoriais, se
fazem presentes em um deslocamento que acompanha o tracado do eixo de circulagéo das
cargas de commaodities, tendo repercussdes ao longo das ocupacdes, seja nas cidades ou nos
distritos e vilas, onde instalacbes de postos de combustiveis, hotéis, motéis, oficinas e
borracharias propiciam apoio a circulacdo. Nesses nos, as paradas dos veiculos ocasionam a
expansdo de problemas sociais, como a prostituicdo, 0 uso de drogas e o aumento da
violéncia. Nesse sentido, torna-se necessaria a realizacdo de um trabalho de conscientizacéo,
como ocorreu no distrito de Campo Verde, visitado em trabalho de campo, e onde foi possivel
identificar, por meio de entrevistas, que 0os moradores realizaram esse trabalho com os jovens
— principalmente adolescentes - sobre a prostituicdo, algo que estava ocorrendo, ndo sé ali,
como nas demais sociedades que habitam ao longo do eixo rodoviario, em decorréncia da
parada de centenas de veiculos e com uma participacdo essencialmente masculina, como 0s
motoristas dos veiculos'®’.

Duas mudancas ocorreram na Amazonia entre as décadas de 90 até 2017. A primeira
foi a propria alteragdo da implantacdo dos projetos. Inicialmente, conforme apontam Costa
(1999), Becker (1999, 2005), Oliveira (2006), os projetos dos eixos de integracdo, oriundos
dos programas governamentais do governo FCH, denominados de Programa Brasil em Acéo e
Avanca Brasil, transformaram uma parte substancial da Amazo6nia, com a destinacdo de
recursos para investimentos em logistica, e reduzindo custos de transportes, aléem de concluir
parte de um projeto geopolitico de integracdo nacional. Com esse destaque, nota-se uma
atuacdo do Estado, visando alterar a fluidez pelo territorio, a partir de investimentos em
grandes sistemas de engenharia, os quais foram parcialmente concluidos, ou estdo em

processo de concluséo, permitindo uma fluidez continua de veiculos. No eixo norte, uma parte

187 Informagdes obtidas em trabalho de campo no distrito de Campo Verde, situado no entroncamento das
rodovias BR-163 e BR-230, a 30km de Miritituba.
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dessa alteracdo da fluidez estd sendo operacionalizada pelas corporagfes, associadas ao
circuito produtivo da soja, sendo que tal operacionalizagdo e a transformacgéo do eixo da
rodovia BR-163 em um corredor logistico principal passa a deter uma gama variada de
investimentos privados. Com esse panorama, pode-se destacar que as transformacdes
indicadas anteriormente, e ocorridas no final da década de 90, em decorréncia da atuagdo
estatal, passaram a ter também a participagdo de atores associados ao circuito produtivo da
soja/das commodities, demonstrando uma rapida transformacédo do ponto de vista do controle
das transformacdes, antes realizadas pelo Estado, tendo, cada vez mais, uma atuacao
corporativa na estruturacdo de sistemas logisticos, que englobam sistemas de engenharia, de
realizacdo do Estado e das corporacdes.

Essa unido indissociavel entre ambas passa a ser fundamental para a estruturacdo do
sistema de transporte de grdos e demais produtos voltados ao mercado interno e externo.
Observa-se, porém, nessa unido, um descompasso entre a evolucdo dos sistemas de
engenharia fixos e extensos, como as estradas e as linhas férreas, e aqueles que sdo pontuais,
como: portos, unidade de processamento e de armazenagem ou o0s veiculos transportadores,
gue evoluem e sdo substituidos muito mais rapido que a infraestrutura dorsal a qual, além de
ter uma mudanga muito mais lenta, ainda demanda investimentos publicos direta ou
indiretamente, no caso das vias com trecho com pedagios.

A atuacdo estatal nos eixos de circulagcdo internos do pais passa a ter uma
justificativa presa fortemente as necessidades dos setores produtivos, que se expandiram para
as porc¢des territoriais que ndo possuem uma infraestrutura de circulacdo consolidada, como
rodovias pavimentadas, portos, ferrovias e aeroportos. Entdo, para manter a propria
reproducdo e ampliacdo do empreendimento, 0s atores, que participam desses circuitos
produtivos que se interiorizaram, passaram a cobrar e a pressionar o Estado, no sentido de
direcionar investimentos para atender essas novas dinamicas do territério, sejam elas
regionais, nacionais ou internacionais, estdo essencialmente associadas as demandas de
mercado. . Esse contexto recente do Brasil, que possui frentes pioneiras em expansdo ou em
consolidagdo, mostra que a regido segue na direcdo oposta dos eixos existentes, ou seja, no
sentido de que parte da margem das rodovias para o interior do territorio possui semelhancas e
disparidades com as dinamicas que estavam atreladas ao periodo de implantacdo dos eixos de

integracéo.

256



3.12. Uma nova geopolitica da Amazbénia? Ou uma geopolitica-geoeconomia da
Amazonia?

Este trabalho, até o topico anterior, visou mostrar as transformacgdes que ocorreram e
estdo em marcha numa parte da Amazonia, tendo um eixo rodoviario como protagonista de
varios processos territoriais, com atuacdo Estatal e a iniciativa privada, ndo mais no
deslocamento da frente pioneira em politicas de colonizacdo, de indugdo; mas, como uma
politica territorial de concretizar 0o que esta posto no territorio e possibilitar a expansdo de
atividades econdmicas ao longo dos eixos, principalmente de transportes de carga e a
movimentacdo desta em portos, que deixaram de ser uma realizacdo do Estado, passando o
controle das operagdes essencialmente as maos de empresas nacionais e internacionais.

A nova geopolitica, mencionada até anteriormente, em Nogueira e Neto (2017),
correspondia ao papel do Estado nas novas formas criadas para gerir uma parte do espaco
amazonico por meio das unidades de conservacdo, mas, a esse conceito, deve-se incluir que,
nessa nova geopolitica, alguns atributos de origem cléssica ainda permanecem, tais como a
relevancia da circulacéo e da integracdo fisica que ndo é feita somente com a construcdo de
ferrovias e rodovias, mas com outros sistemas de engenharia que, muitas das vezes, possuem
uma espacialidade constituida de pequenos objetos geograficos ou objetos pequenos e
praticamente imperceptiveis, mas cumprem o papel de integrar e possibilitar a circulacéo,
principalmente a informacional e imaterial.

O resgate da geopolitica que Becker (1988) realizou ha duas décadas buscava
valorizar um ramo do conhecimento que foi banalizado pelo uso dos Estados Maiores e pelas
Grandes Corporagfes — usando as expressdes de Lacoste (2012). A geopolitica — o que inclui
a geografia politica - permite compreender a arrumacdo territorial realizada pelo Estado em
um determinado contexto de formac&o territorial do pais, e atualmente, com uma maior
insercdo das corporacdes, inserindo novos sistemas de engenharia de uso restrito — apenas da
propria empresa - aproveitando-se da existéncia do esqueleto de circulacdo preterito existente.
A producéo do espaco, tendo o Estado como um grande produtor, passa a ter outros atores que
produzem espagos e arranjos espaciais. Essa atuacédo privada e estatal engloba o que se aponta
no titulo deste trabalho e deste topico, como uma geopolitica-geoeconomia da Amazonia,
onde o Estado atua nas grandes infraestruturas e as empresas atuam nos servi¢os, nas médias e
nas pequenas infraestruturas e, juntos, possibilitam a realizacdo econémica de atores

multiescalares nacionais e internacionais alterando ndo somente as espacialidades onde se
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instalam os sistemas das empresas, mas alterando, também, um quadro de circulagdo nacional
e continental.

A propria associacdo do Estado como servidor dos interesses capitalistas vem, desde
a década de 70, quando se analisa sua atuacdo com politicas publicas que permitiram a
expanséo capitalista na Amazonia (CARDOSO, MULLER, 1978), e se verifica que o enfoque
principal ndo era atender somente as demandas capitalistas, como aponta Oliveira (1988), mas
visava também atender preceitos classicos de uma velha geopolitica ratzeliana, em que o
dominio territorial s se concretizava com a propria expansdo do Estado, com suas
infraestruturas, as quais, no caso do Brasil, serviram também para a expansao de interesses
essencialmente econdmicos seja de grupos locais, regionais, nacionais e internacionais.

Depois de décadas da implantacdo parcial do projeto de integracdo nacional, as
disparidades e as desigualdades se tornaram latentes, ou seja, a atuacdo do Estado, que
almejava a reducdo das desigualdades regionais no pais, resultou numa desigualdade dentro
da propria regido Amazonica e ao longo dos eixos de circulagdo, como se observa no caso
particular da rodovia BR-163, que tem cidades com equipamentos e servicos e outras em que

0S servicos sdo essencialmente precarios.
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CONSIDERACOES FINAIS

O guia das politicas territoriais, até o inicio dos anos 90, era constituido de um
planejamento de Estado, principalmente p6s 1960, com uma atuacéo centrada na integracéo e
na seguranca nacional, dois binbmios que guiaram as politicas regionais e que marcaram
profundamente a regido, inclusive sendo utilizados como justificativa da atuacdo do Estado na
Amazonia.

Do ponto de vista geopolitico, houve alteragBes substanciais no que condiz ao papel
das infraestruturas de circulacdo e sua relacdo com o Estado. Primeiro, com a estruturacéo de
um esqueleto, que permitiu a fluidez, atendendo preceitos de ordem de uma geopolitica
classica, fundamentada em principios de coesdo territorial e de integracdo fisica, e, no caso
brasileiro de um bindmio seguranca e desenvolvimento, inclui-se, ainda, a importancia
econbmica que essas infraestruturas tiveram em momentos passados, com destaque para a
expansdo das frentes pioneiras e da fronteira agricola. Em um segundo momento, 0s
investimentos em infraestruturas de circulacdo, por parte do Estado, almejavam uma
reestruturacgdo territorial com a insercdo de novos eixos e a conclusao dos ja existentes, o que
faz parte de uma geopolitica atual atrelada a necessidade de aumento e de inser¢do de uma
circulacdo cada vez mais rapida e segura, para fins de se alcancar competitividade no mercado
mundial.

Apesar de se estabelecer a existéncia de uma regido agricola/produtiva e outra
portuéria, as dindmicas que ddo sentido a essas duas fragdes territoriais sdo completamente
volateis, em decorréncia da propria ligacdo que existe entre a producdo e o controle dos fluxos
com o processo de mundializacdo dos mercados, que estabelece relacdes de conectividade e
de fluidez, mutéveis conforme as demandas, e a respectiva atuacdo de atores econémicos em
escala global. Vale lembrar que essa atuagdo acarreta a impossibilidade de um planejamento
de longo prazo, justamente em decorréncia da prépria demanda, que se concentra em um eixo
na atualidade e, depois de décadas, a infraestrutura construida pode estar obsoleta e os fluxos
possuirem outras dire¢des e outros conteldos.

Essas regides, que foram produzidas de forma historica por um ator sintagmatico,
acabam se tornando fragmentos de um territorio. Esse mesmo ator deu o ponto inicial para as
transformacoes, recorrentes no Centro-Oeste e na Amazonia, com atuacao privada, tendo esta
ultima indicado os melhores eixos, que seriam rentaveis para a propria manutencdo e

expansdo da producdo na relacdo fazenda-armazém-porto-tempo-custo. Por um lado, esse
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histérico deixa claro que a retomada dos investimentos em infraestruturas é necessaria para
atender as demandas corporativas e, por outro, consolidar 0s eixos que estdo postos,
atendendo também as demandas locais e regionais.

O Estado, como produtor do espaco com infraestruturas multiescalares, reduziu sua
atuacdo na construcdo destas, mas ainda participa da producdo quando destina subsidios,
financiamentos e apoio as empresas que almejam investir e montar seus sistemas de
engenharia de uso restrito. Nesse sentido, as infraestruturas construidas para a movimentacao
da producdo de grdos do Centro-Oeste, e que estdo situados na Amazénia sdo de origem
privada.

A Amazodnia, como regido politica, é ‘palco’ de uma atuagdo privada e estatal que
almeja transforma-la no centro das convergéncias de fluxos do continente sul-americano,
deixando de ser periferia para ser o centro (THERY, 2005). Ressalta-se que deve ser um
centro com diversos arranjos espaciais logisticos, alguns estabelecidos e controlados por
empresas, perpassando 0s rios amazonicos apenas entre os portos graneleiros, visando a
realizacdo do transbordo das cargas, ja que, nessa mesma regido, outros portos, que foram de
realizacdo estatal, atendem as demandas locais e regionais dos fluxos, algo muito distinto dos
portos graneleiros, que atendem somente as demandas do circuito espacial das empresas
agroalimentares e de logistica.

Essa mudanca de periferia para centro das convergéncias de fluxos tem uma dupla
atuacdo: eminentemente o Estado - que destinou recursos para a melhoria e pavimentacéo de
rodovias, como a Santarém-Cuiaba a construcdo de portos publicos —pequenos portos -, e
demais sistemas de engenharia; essencialmente privada — que atuou nas outras infraestruturas
que complementam, principalmente, o modal rodoviarios com o fluvial, com a elaboracdo de
projetos e a gestdo do territorio.

As empresas privadas que passaram, desde o final da década de 90, a investir em
estruturas portuarias e no transporte fluvial, por sinal sdo as mesmas que processam soja e
milho, ou seja, nota-se um processo de verticalidade dessas empresas, estabelecendo uma
capilaridade com objetos geogréaficos dispersos pelo territdrio, mas interligados pelas redes
fisicas, que possibilitam as operacGes de producéo e de deslocamento em eixos selecionados e
que propiciem a reducéo dos custos de transporte.

Os espacos de fluxos apresentam transformacdes territoriais continuas em um curto
intervalo de tempo, entre a inser¢do da atuacdo das corporacdes e o estabelecimento dos

fluxos, instituindo novas dinamicas territoriais aquela fracdo territorial onde esté estabelecido
260



0 arranjo espacial, este formado pelos objetos técnicos, pelas redes e pelos servigos, ambos
presentes no espaco dos fluxos, o qual engloba outros aspectos, como as cidades e outra
fracdo territorial.

Essa seletividade dos eixos, incluindo-se, nesse processo recente, a BR-163, denota a
gestéo territorial adotada pelas empresas para manter ou expandir suas atividades, realizando,
ainda, outro processo de seletividade, ndo apenas na escala regional como local, na aquisigéo
de terrenos para a montagem de suas infraestruturas. A rigor, essas infraestruturas sdo
pontuais, e se inseriram no eixo da BR-163 antes mesmo da conclusdo da pavimentagdo, o
que indica um claro processo de antecipacdo espacial, com destaque para os portos de
Itaituba.

Os portos de Itaituba possuem uma relacdo direta com as outras estruturas porturias
construidas, em construcdo ou planejadas na Amazénia. O municipio de Itaituba concentra
mais de seis estruturas para a movimentacgéo de graos e farelo e ndo permite a navegabilidade
de navios, por isso necessita de outros portos fora do rio Tapajos, e as empresas que
construiram seus portos la também montaram suas estruturas em outras partes da Amazonia,
com destaque para Barcarena e Santana, situados nas proximidades do acesso ao oceano
Atlantico.

Reconfiguracdes espaciais que passaram a ser estabelecidas no territério no inicio do
século XXI, tém a participacdo das tradings, transportadoras que atuam no direcionamento e
nos projetos logisticos, reduzindo o custo de transporte, algo que ja foi apontado em 2005,
com a pavimentacdo da rodovia entre Sinop até Santarém. Contudo, as dindmicas produtivas
necessitam de outros sistemas de engenharia para permitir maior fluidez, proporcionando
reducdo ainda maior nos custos de transporte. Nesse sentido, destacam-se, como possiveis
alternativas complementadoras, a rodovia, a ferrovia até Miritituba e/ou a construcdo de
barragens com eclusas no rio Tapajos, para permitir sua navegabilidade entre Itaituba até o
Mato Grosso.

Essa reconfiguracdo espacial, imposta pela dinamica produtiva que foram sendo
instituidos pelas grandes corporagoes, teve, ndo sem motivos, uma centralidade no municipio
de Itaituba, no estado do Para. Alguns desses motivos, que acarretaram a escolha de Itaituba
para os investimentos privados e o direcionamento de toda a producdo de gréos/farelo,
oriunda do Mato Grosso e com dire¢do aos portos Amazonicos via BR-163, resultam de uma
seletividade espacial comandada pelas corporacdes. Pelas caracteristicas dessa fracéo

territorial, que corrobora a redugdo substancial nos gastos em transporte, destacam-se oS
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seguintes motivos: reducdo do percurso rodoviério de 330km até Santarém; a construgdo de
novos portos em Santarém poderia acarretar movimentos contrérios, similares ao da
instalacdo da Cargill; disponibilidade de terras — espaco - para a construgdo de portos e silos;
baixo preco das terras; o desnivel entre a terra firme e o rio, permitindo escoar uma parte dos
gréos com o uso da gravidade; disponibilidade de m&o de obra da cidade de Itaituba e de
outras cidades, distritos e vilas; navegacdo do rio Tapajos, que pode ser realizada sem
interrupcao, em decorréncia da variacdo do nivel das aguas; acesso rodoviario pelas rodovias
BR-163 e BR-230,em processo de pavimentacdo; montagem de varios empreendimentos que
passardo a dar um suporte as estruturas portuérias, como postos de combustiveis e triagem;
recursos financeiros via BNDES e Basa.

A reconfiguracdo e reorganizacdo nao ocorreu somente na producdo, apontando-se
uma reorganizacao e uma reconfiguracdo dos arranjos espaciais para os transportes, por sinal,
um dos pilares centrais entre a producdo e o consumo. Essa reestruturacdo € advinda do
emprego de sistemas tecnoldgicos, adaptacdes e normatizages aplicadas aos transportes, algo
que ja ocorreu nas atividades produtivas. Na Amazonia, essas altera¢fes, com a instalacdo dos
portos e demais objetos geograficos, estdo diretamente vinculadas a reestrutura produtiva e a
expansédo da producao de gréos, que potencializou ndo somente transformagdes territoriais nas
regides produtoras, como também nos eixos de circulacdo por onde circula essa producdo em
direcdo aos portos e as unidades de processamento.

Esses sistemas de engenharia que foram postos demandam a utilizacdo reduzida de
mé&o de obra e uma dependéncia crescente no consumo de energia elétrica, que passou a ser
empregada nos sistemas técnicos e hidraulicos, os quais fazem parte das operacdes didrias.
Esses sistemas necessitam de um fornecimento constante e sem interrupgdes no fornecimento
de energia elétrica para a realizacdo das operacGes de transbordo de carga, sendo que, além
dessa atividade, outras podem ser apontadas como consumidoras de energia elétrica, como as
unidades de processamento e industriais da cadeia da soja/milho, que se fazem presentes nas
regides produtoras e cujo deslocamento acompanha o avan¢o da producdo de gréos. Mas,
como ja pontuado anteriormente, o0 Estado ou a inciativa privada passam a viabilizar diversos
projetos hidrelétricos ao longo das rodovias, com fins de suprir essa demanda crescente pela
energia elétrica, empregada no circuito produtivo e logistico (NETO, NOGUEIRA, 2016).

As transformagdes territoriais, constituidas entre Santarém e Cuiab4, e, recentemente,
entre Santarém e ltaituba, sdo originarias de politicas territoriais, que possibilitaram a abertura

das rodovias, implantacdo de projetos de colonizagédo, pavimentacdo, ordenamento territorial,
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e construcdo de sistemas de engenharia. O Estado, porém, ndo € o Unico ator a transformar o
territorio (RAFFESTIN, 1993), deve-se mencionar que, nesse processo, incluem-se outros
atores, capazes também de redesenhar o territorio, ndo pela materializacdo de grandes
sistemas de engenharia, mas pelo estabelecimento e pelo controle de circuitos espaciais da
producdo, dos fluxos e pela insercdo de estruturas de controle e de geracdo de parte dos
fluxos, principalmente no transporte de commodities agricolas. Esse transporte possui um
circuito espacial e territorial controlado por empresas, que processam e exportam, utilizando
as redes ja instituidas, alterando e direcionando para 0s €ix0s que permitem 0S maiores
rendimentos, competitividade e geragdo de mais valia.

O eixo da rodovia Santarém-Cuiaba ¢ uma amalgama de pontos, com concentracao
de investimentos privados, que ndo se estende por todo o eixo, tendo a maior concentracao de
infraestruturas privadas na porcdo meridional e setentrional. Essas infraestruturas tém como
elo os fluxos rodoviéarios e estes, sim, perpassam por todo o eixo, tendo alguma dinamicidade
econdmica centrada em pontos, porém, ao longo do eixo, principalmente nas cidades, vilas e
distritos, podem-se observar infraestruturas locais e regionais, vinculadas aos fluxos
constituidos, em sua maior parte, pelo transporte de grdos, principalmente da producdo
regional.

O estabelecimento recente do corredor logistico, possuidor de uma gama de
infraestruturas e servicos, voltados aos fluxos de veiculos, perpassa as cidades de Santarém,
Itaituba, Novo Progresso e Sinop. Observando-se essas transformacfes espaciais, com a
insercdo de novos sistemas de engenharia, nota-se que as principais estdo centradas em
Itaituba, no entanto pode-se apontar que alguns objetos geograficos estdo ou foram
implantados entre Sinop, Novo Progresso, Rurdpolis e nas vilas e distritos, com destaque para
a construcdo de postos de combustiveis e a instalacdo de empresas especializadas no
transporte de grédos em caminhdes.

Identificou-se, ainda, um processo crescente de integracdes espaciais ao longo do
eixo logistico da soja, entre a regido produtora do Mato Grosso até os Portos Amazonicos de
Itaituba até Santarém, sendo possivel distinguir dois principais grupos, que compdem essas
interacOes espaciais: um grupo, que é constituido pelos fluxos de pessoas e de veiculos da
dindmica oriunda das proprias ocupac¢des humanas; e outro, constituido pelos fluxos oriundos
do circuito produtivo, que movimenta um fluxo denso de veiculos, basicamente,
transportando volumes enormes de produtos e insumos destinados ao cultivo de monoculturas

e da producdo de carne.
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As interacOes espaciais entre as cidades e as demais vilas e distritos se tornaram mais
complexas. Considera-se que essa dindmica estd vincula ao processo de consolidacéo do eixo
principal de circulacdo e pelo aumento demogréafico e de servicos, que passaram a existir ao
longo da rodovia BR-163 e BR-230. Entende-se que esses deslocamentos correspondem a
uma dada necessidade, correspondente ao transporte de carga para 0 consumo interno dos
aglomerados urbanos ou o escoamento da producéo local, envolvendo, ainda, a formacéo de
polos geradores de fluxo de passageiros, 0 que corrobora para a existéncia e até o
estabelecimento de linhas regulares de dnibus, as quais passam a interligar diversas vilas,
distritos e cidades ao longo dos eixos rodoviarios. Além desses eixos, existe uma dindmica de
fluxos que ocorrem nos rios interconectados ou ndo com as rodovias, tendo embarcacdes que
realizam o deslocamento de cargas e pessoas, permitindo um deslocamento e uma mobilidade
interna na Amazonia, interdependente da existéncia ou ndo de grandes projetos ou atividades
relacionadas a algum circuito produtivo ligado as demandas dos centros econémicos.

No caso do eixo da rodovia BR-163 e com a intersecc¢do de demais rodovias, nota-se,
concomitantemente aos fluxos destacados anteriormente, outra dindmica constituida em uma
densidade enorme de veiculos transportadores de grdos, que estabelecem um elo entre a
regido produtora e 0s portos.

Esse fluxo, resultante do circuito espacial da producdo voltada a atender demandas
de um mercado internacional, alterou substancialmente os fluxos regionais, ndo apenas pela
conclusdo de parte da pavimentacdo da rodovia BR-163, mas também pela insercdo de
investimentos privados em estruturas portuarias nos rios amazonicos, especialmente nos rios
Tapajos e Amazonas, e pelo direcionamento intencional de parte do escoamento da producao
de commodities para esses novos portos. Ressalta-se que tal redirecionamento foi uma atuagéo
comandada essencialmente pelas corporacfes que adquirem e que controlam o mercado dos
gréos, ou seja, as corporagcOes agroalimentares internacionais e nacionais. Ao reboque desse
processo, pode-se pontuar um conjunto de investimentos nacionais e regionais ao longo do
eixo, com objetivo de fornecer um suporte a essa nova dinamica de fluxos e de se tentar obter
lucros com essa consolidacdo do corredor logistico.

Uma das grandes alteragdes que ocorreram entre os investimentos, estabelecidos na
década de 70 e os que ocorrem a partir de 2000 remete a participacdo do Estado nesse

processo.
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