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PRrEFACIO

Kenneth Boulding Ewart (1910/1993), economista, cientista
social e ativista da paz, afirmou certa vez que qualquer um que
acredite em crescimento material infinito em um planeta finito ou é
um louco ou é um economista. A afirmacao, extremamente polémica
a época, e ndo menos polémica hoje, apresenta implicitamente
a tese da necessidade historica do decrescimento econdémico
e a reconciliagio entre economia e ecologia. A tese tem, alids,
aparecido cada vez mais nos textos académicos bem posicionados
teoricamente que procuram fazer outro diagnostico da natureza da
crise do atual processo civilizatorio.

No imaginario econémico da grande maioria dos
economistas brasileiros, o tema do desenvolvimento — ou mesmo
desenvolvimento sustentavel (conceito clentifico ou noc¢ao
normativar) —, tem sido tratado “ingenuamente” como sinonimo de
crescimento economico. O desenvolvimento sustentavel (que tém
aparecido nos documentos oficiais nas escalas municipal, estadual
e federal) tem sido traduzido como crescimento econdmico,
privilegiando sempre a sua dimensao quantitativa— noutras palavras,
a valorizacao do capital — em detrimento da dimensao qualitativa —
questio que, alids, implica numa reviravolta na diregao da qualidade
de vida recontextualizando o tema das necessidades humanas
(satde, educac¢ao, moradia, transporte coletivo, cinema, teatro etc.) e
as condicoes objetivas para satisfazé-las.

Como todo economista sabe, seja ele um intelectual
ortodoxo ou heterodoxo, é na esfera da producao material das
mercadorias que os proprietarios privados dos meios de produgao
extraem (nao sem a colaboracgio interessada do Estado entendido
como a condensagao de forgas politicamente organizadas), a mais
valia absoluta e/ou relativa dos sujeitos sociais que efetivamente
produzem a riqueza, seja ela material — por exemplo, um automével
(do grego auto, por si proprio, e do latim zobilis, mobilidade, como
referéncia a um objeto responsavel pela sua propria locomogao =
carro, caminhdo, 6nibus, caminhoneta etc.) —, ou simbolica (por



exemplo, a novela das oito, fabricada ardilosamente pela Rede
Globo de Televisio, que ajuda a sedimentar a ideia do automével
como um instrumento de diferenciagao social). Referimo-nos aqui,
obviamente, a fracio industrial da burguesia como classe. Para esse
sujeito social extrator da mais valia nao interessa se ele produz um
bem material e/ou um bem simbdlico. A ele interessa a valotizacio
incessante do capital. Em razdo disso, Karl Marx (1818/1883)
afirmava corretamente que o capital, todo capital, tem patria sim!
Agora, o processo de valorizagao do capital €, por natureza, apatrida.
Ele circula no mundo em busca de condigbes objetivas e subjetivas
para se valorizar — pode ser na Amazonia ou na Terra do Fogo, nao
importa. A circulagio do capital implica que a mercadoria dinheiro
circule (fisica e/ou virtualmente) e que os valotes de uso circulem
metamotfoseando em valores de troca (mercadorias). Pode-se
afirmar, assim, que a circulacio das mercadorias como valores
de troca, nas escalas local, nacional e internacional, s6 ¢ possivel
por causa dos mais diferentes modais de transportes: o fluvial, o
maritimo, o aeroviario, o ferroviario, o rodoviatio etc.

Os economistas também sabem que a extracao de mais valia
absolutae/ourelativa, auferidano processo produtivo pelo capitalista,
s6 se realiza efetivamente se as mercadorias forem vendidas no
mercado. Como nos lembra Octavio Ianni (1926,/2004), “o mercado
permanece no espago da competi¢ao, assim como do monopolio, do
oligopolio, do truste, do cartel etc., mas setia ilusério imaginar que
o principio do planejamento foi simplesmente descartado |[...]. As
corporagdes transnacionais, precisamente as maiores beneficiarias
da liberalizacdo e generalizacdo dos mercados, sao especialistas
em planejamento” (1999, p. 189-90). Nesse contexto, apresenta-
se outra questio nao menos importante que se relaciona direta e
sistemicamente com a producio/reproducio das mercadotias —
a esfera da circulagio. Como afirma Karl Marx (1982), com fina
ironia, “nao ¢ com seus proprios pés que as mercadorias vao ao
mercado, nem se trocam por decisdo propria. Temos, portanto
que procurar seus responsaveis, seus donos [..]” (p. 94). Ora, os
donos aos quais se refere Marx, formam outro conjunto de sujeitos
sociais que sio os responsaveis pela circulacio das mercadorias



— ¢ das pessoas — por todo um Pafs, o que podemos nomear
sociologicamente de a outra fracio extremamente importante que
compde a burguesia como classe — trata-se da burguesia comercial.
Nota-se aqui, portanto, o “circulo virtuoso” da dinamica sistémica
do capitalismo: toda producio precisa ser consumida para que um
novo ciclo de producao se reinicie. Para que seja consumida, ela
precisa alcangar a esfera do mercado. Para chegar até ao mercado,
torna-se absolutamente necessario um sistema de transporte
eficiente que faga com que as mercadorias cheguem ao mercado e
estimule dialeticamente novamente a produgao.

O livto de Matcelo da Silveira Rodrigues, a Civilizagao do
antomovel: a BR 319 e a gpgao rodoviarista brasileira, resultado de pesquisa
comprometida com a producio sociolégica do conhecimento
— visando redimensionar o estoque de conhecimento da regiao
amazonica e do Amazonas —, buscou compreender as motivagdes
socioeconomicas e politicas que impulsionaram o Brasil, que tinha
no modal ferroviario centralidade fundamental, a “optar” pelo modal
rodoviario como principal meio de transporte. Noutras palavras, o
tema ou o objeto da investigacio de Rodrigues é procurar revelar
em que medida a “op¢ao” rodoviarista, adotada incisivamente a
partit do Governo Juscelino Kubitschek (1956/1961), que teve
como skygan de sua campanha politica Cinguenta Anos em Cinco, foi
de fato uma op¢ao ou teria sido uma imposicao pouco negociada
dos interesses hegemonicos dos Estados Unidos da América (EUA)
para a América Latina em geral e para o Brasil de modo particular,
no contexto da Guerra Fria. A perspectiva historica assumida pelo
governo de JK, a partir de 1955, marcou na tomada de decisio rumo
a hegemonia do automovel perante os outros meios de transporte
no pafs, deixando muito claro suas articulagdes economicas e
ideolbgicas com o governo hegemoénico dos EUA. Nesse periodo,
a op¢ao rodoviarista cresce significativamente a0 mesmo tempo em
que o transporte ferroviario mantém-se estagnado ou, depois do
Governo JK, passa a declinar.

Por que o Brasil adotou passiva e mimeticamente o modelo
de desenvolvimento imposto pelos norte-americanos — digo
imposto, pela historia e a contemporaneidade dos EUA ser muito



mais plural em seus modais de transporte do que uma centralidade
concentradora na légica rodoviaria, baseado na civilizagdo do
automovel? Duas questdes distintas e complementares devem
ser aqui elencadas: a primeira parte do pressuposto de que seria
possivel a universalizacao do modelo da civilizagdo norte-americana
para os paises latino-americanos assim como para outras partes do
mundo... No era naquele momento histérico e muito menos o €
hoje. Os recursos naturais da Gaia — com o seu delicado conjunto
de ecossistemas — nao suportatia a reproducao de cinco sociedades
norte-americanas; a segunda questdo, ndo menos importante, é que
as elites economicas e politicas brasileiras sempre se comportaram
do modo colonizado nio se importando com a reprodugao daquele
modelo de desenvolvimento no Brasil — mesmo porque sempre
compartilharam assimetricamente dos lucros aqui produzidos pela
valorizagao do capital das empresas automobilisticas (por exemplo,
a General Motors, a Volkswagen etc.), pouco se preocupando com
os dilemas sociais do Brasil profundo.

O livro de Rodrigues tras outras preocupagdes que torna sua
narrativa cientifica igualmente relevante. Que sentido histérico ha, se
¢ que ha, em ressuscitar a BR 3192 Nesse contexto, o autor procurar
evidenciar as motiva¢oes geopoliticas que estimularam o Governo
Militar a construir, nos anos de 1970, a estrada Manaus/Porto Velho,
20 mesmo tempo em que mostra os destrogos socioecondémicos
e politicos/culturais deixados por uma estrada que de fato nunca
existiu — a ndo ser de modo intermitente e precario. O arco do
desmatamento, noutras partes da Amazonia, por exemplo, tem
evidenciado de maneira justa como as estradas nelas construidas — os
chamados “eixos estruturantes do desenvolvimento” — produziram
e tem produzido muito mais miséria do que riqueza no sentido
pleno da palavra. As rodovias, na Amazonia, ao contrario das
“estradas que andam” — por que nao pensar a partir das “estradas
que andam” numa “civilizacao do transporte hidroviario”? —, tém
promovido de modo radical transformagoes socioeconomicas e
politicos/culturais, na maiotia das vezes irreversiveis do ponto
de vista de sua recuperagdo ecossistémica, além de nio terem
engendrado a sociedade inclusiva necessaria para todos que nela



moram e trabalham. Nao podemos deixar de mencionar — para além
das multiplas polémicas entre os governos de Fernando Henrique
Cardoso e Luiz Inacio Lula da Silva — que um dos principais
argumentos que predomina/justifica a ressurreicio da BR/319 ¢é
o da “necessidade |[historica] de integracio fisica nacional, quanto
continental no ambito da América do Sul, através das propostas
da Iniciativa de Integracio da Infraestrutura Regional Sul-americana
— IIRSA” (RODRIGUES, p. 98), com todas as contradicbes que
sua (re) construcao certamente nos trara novamente — entre elas, a
degradacio da diversidade biologica e social da Amazonia.

O livto de Marcelo da Silveira Rodrigues, em razdo dos
resultados alcancados por sua pesquisa, busca mostrar criativamente
na parte final do seu trabalho, os caminhos e descaminhos do
desenvolvimento da Amazonia no século XXI. Nesse sentido,
procura revelar que o transporte de mercadotias e/ou pessoas, 1o
Brasil, ndo pode mais ficar alicercado precipuamente no transporte
rodoviario — mesmo porque as estradas brasileiras sao, de norte
a sul, de leste a oeste, bastante muito ruins do ponto de vista
infraestrutural. As “melhores” estradas brasileiras sio as estradas
privatizadas — o que significa que pagamos duplamente para usa-las.

O resultado mais importante da pesquisa de Rodrigues,
com toda certeza, centra-se na critica bem fundamentada do
transporte brasileiro unimodal — o rodoviarismo! Sua investigacao
o levou a perceber que o Brasil, por ser um Pais rico em biomas tao
diversos e unicos, necessita ignalmente diversificar suas formas de
transportes — dito de outro modo, precisa adotar a perspectiva do
transporte intermodal. Nessa questdo, lembramo-nos de algo que
pode ser tomado como referéncia a0 compararmos, por exemplo,
o cultivo da soja hoje no EUA (pais antes por nos criticado) e
no Brasil: o preco de producio da soja nos EUA praticamente
o mesmo da soja brasileira; no entanto, o custo do transporte da
soja produzida nos EUA, que possui extensa rede intermodal de
transporte, ¢ significativamente menor do que o custo do transporte
da soja brasileira — o que faz com que o Brasil acabe perdendo em
competitividade quando a soja dos EUA e a brasileira disputam os
menores precos na bolsa de valores.



Para finalizar, o Brasil requer trafego misto ou multiplo,
envolvendo mais de uma ou varias modalidades de transporte. Num
Pafscomecorregides tiosingulares,devemosassumiras caracteristicas
ambientais de cada regido — articuladas as questGes economicas,
sociais, geograficas, culturais etc. — combinando transporte
rodoviario, ferroviario, fluvial etc. aproveitando o potencial de cada
ecorregiao brasileira, engendrando as possibilidades objetivas de
circulagao de mercadorias e pessoas, numa sociedade mais inclusiva e
democratica econdmica e socialmente. Essa sociedade nao pode ser
fundada se ndo levar em consideragio necessariamente a dimensao
ecorregional, as ecotecnologias e, por fim, o ecodesenvolvimento
como uma nova visio do desenvolvimento. Assim, romper com
jargao de que todo brasileiro é apaixonado por carro, como se fosse
algo natural no interior de nossa ordem social, ¢ propor igualmente
ruptura com o imaginario social criado e recriado pela industria
cultural que alimenta um estilo de vida baseado numa pauta de
necessidades humanas que nio coincide com suas reais e efetivas
necessidades, pelo menos nao quando se trata da grande maioria do
povo brasileiro.

Antonio Carlos Witkoski
Professor Doutor do Departamento de Ciéncias Sociais

da Universidade Federal do Amazonas
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Introdugao

A sociedade, desde tempos imemoriais, necessita de meios
de transporte para o seu desenvolvimento, seja para trocas efetivas
de bens materiais e informacoes, seja para trocas simbélicas entre
comunidades. Desse modo, o homem vem utilizando, ao longo de
sua histéria, diversas maneiras de locomocao, sendo através de suas
proprias capacidades fisicas, da domesticagdo de animais ou mes-
mo da ctriagdo de instrumentos que lhe permitissem uma maior
mobilidade, dentre estes, pode-se enumerar a descoberta da roda,
que degringolou em indmeras invencoes, ou o desenvolvimento
dos meios de transporte maritimo-fluviais. No entanto, apenas
estes meios nao bastariam para que essa mobilidade se desse de
forma plena, satisfatoria e irrestrita, daf a necessidade de criacao de
caminhos bem estruturados. No decorrer dos milénios, essa gran-
de necessidade jamais se arrefeceu, em verdade, ela se agudizou,
como ¢ perceptivel na sociedade globalizada atual. Assim, ainda
hoje, o homem busca formas de potencializar essas trocas através
da criacio e estruturagio de novas tecnologias e aperfeicoamento
de antigas. E como o mundo hoje ¢ subdividido geopoliticamente
em muitos paises, cada um destes visa transformar o seu proprio
espaco da maneira mais satisfatoria possivel. Como também bus-
cam realiza-lo no seu contexto regional, estruturando vias de co-
municagao com os paises de seu entorno e proximos.

Do Brasil, um pafs de dimensoes continentais, ¢ exigido um
trabalho hercileo no sentido da estruturacio e efetivacio de seus
meios de comunicagdao tanto internamente quanto externamen-
te, visando a tio almejada mobilidade de seus cidadaos e de bens
culturais e materiais. Para tanto, o pais tem em sua disponibilidade
diversos caminhos naturais que foram e sio altamente utilizados,
como, por exemplo, os rios amazonicos ou entio os que se ligam
a bacia do Prata, ou mesmo sua imensa costa que lhe permitiu his-
toricamente a comunicagao entre seus principais centros, cComo as
cidades de Salvador e do Rio de Janeiro. No entanto, o desenvol-
vimento socioeconémico impds a nagao o desafio de criar linhas
de comunicagio entre o interior e a costa, surgindo assim diversos
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caminhos em seu territério. Inicialmente, tais veios se resumiam
a estruturas rdsticas para a passagem de pessoas e tropas de ani-
mais, exemplarmente as estradas reais, passando posteriormente a
uma incipiente, porém substancial malha ferroviaria. Tendo, por
fim, culminado na gigantesca malha rodoviaria existente hoje. Tal
modal de transporte deu seus primeiros passos no pafs ainda em
principios do século passado (XX) tornando-se hegemonico em
meados do mesmo século. F interessante perceber como este fe-
nomeno ganhou forga e se consolidou através de influéncias ex-
ternas, que, entretanto, ndo se restringiram ao NOSSO pais, mas se
espalharam ao redor do mundo, com maior ou menor influéncia
sobre os varios paises. Da mesma maneira que deve ficar claro
que este processo de expansiao da malha rodoviaria nacional vai
em conjunto com as transformagoes urbanas que o pais sofre no
decorrer do século passado, nas quais o automével é o principal
beneficiado. A historia da cidade de Sio Paulo ¢ um exemplo desse
processo, na qual rios caudalosos foram completamente aterrados
para a criagdo de vias automotivas (FERRAZ, 2009).

A hegemonia deste modal sobre os demais no pafs se deu
nao s6 por um simples cambio entre meios de mobilidade, mas
também e talvez primordialmente, por sua relagdio com outras
instancias da sociedade, como a economica que foi um fator
preponderante para que tal fato ocorresse. O surgimento da in-
ddstria automotiva impulsionou a mudanca do perfil econémico,
levando a tdo almejada industrializagdo nacional. Assim, desde
meados do século XX, o Brasil passou a ser dependente da eco-
nomia automotiva, sendo que esse setor se tornou crucial para o
desenvolvimento socioeconémico. E interessante perceber que,
mesmo anteriormente a esses fatos, o Brasil ja tinha uma relagao
intima com a industria automotiva, basta lembrar que o principal ci-
clo econoémico' do Notrte do pais, ocorrido em fins do século XIX

1 Por questdes didaticas, é utilizada a expressao “ciclo econémico’”, uma
vez que ela ja é consagrada na historiografia nacional e assim delimitar
tempo e espago. O que ndo significa dizer que a Amazdnia ndo tenha tido
outro tipo de produgdo econdmica na época.
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com um pequeno suspiro nos anos quarenta do século posterior,
serviu tnica e exclusivamente ao desenvolvimento dessa industria
nos paises centrais, o latex extraido da hevea brasiliensis, ou serin-
gueira, servia para a confeccao de pneus para os automoveis. Por-
tanto, mesmo antes de ter uma malha rodoviaria ou uma industria
automotiva, o Brasil ja se encontrava indiretamente dentro da 16gi-
ca do automével como meio indutor do desenvolvimento.

Juntamente com a abertura econoémica, que permitiu a
entrada daquela inddstria no pafs, a década de 50 foi o primeiro
grande marco da indugdo estatal para a assimilagdio dos meios
automotores através da construgao de inimeras estradas. A par-
tir de entao, o Brasil embatcou, de fato, nessa racionalidade, sen-
do que as estradas serviram para o financiamento indireto da in-
dastria nacional e para agradar aos financiadores internacionais
(leia-se Estados Unidos da América).

E nesse contexto que surge 2 BR-319 (Manaus-Porto Ve-
lho), construida entre os anos de 1967 e 73. Ela acaba por reafir-
mar essa proposta de civilizagdo no seio da floresta amazonica,
sendo que sua posi¢ao geografica reitera a op¢ao nacional pelo
automovel como meio de transporte, pois sua localizagao se da
no interflivio de duas hidrovias naturais, a saber, os rios Purus
e Madeira. E como se ndo bastasse, ela se torna intrafegavel no
ano de 1988, sendo proposta a sua repavimentacio ainda nos
anos 90, tendo este projeto ganhado musculatura em meados
dos anos 2000. Sendo assim, a tentativa de compreensio das ra-
zoes que levaram o pais a optar mais uma vez pelo modal rodovi-
ario, mesmo com toda singularidade dessa estrada e do ambiente
em que ela se encontra, é de suma importancia para entender
plenamente a racionalidade que rege o Brasil. Pois, neste pafs, foi
construida uma grande civilizagao baseada no automével como
meio de se alcancar a tao sonhada mobilidade humana com to-
dos os seus significados e significagoes.

Na busca desta compreensio, foi necessaria a utilizacao
de diversos métodos e técnicas de pesquisa. Todo e qualquer
trabalho cientifico exige um conhecimento das produg¢oes ante-
riores acerca da tematica estudada, nas ciéncias humanas, e em
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especial nas ciéncias sociais, essa exigéncia ¢ ainda maior. Como
defendido por Peter Berger (1976), ndo ¢é possivel a producio
sociolégica sem o advento da historia. Assim, a reconstrucao
histérica do desenvolvimento rodoviario e automotivo do pais
se tornou uma imposi¢ao, para tanto, uma revisao bibliografica
profunda e rica era de suma importincia. No entanto, nio so6
a questao histérica necessita destas revisoes, sendo que a com-
preensao de conceitos e ideais é fundamental para a construgao
tanto do proprio objeto como das analises feitas. Assim, a revi-
sao bibliografica acerca da teoria sociologica foi de suma impor-
tancia ndo so6 para tal construgao, mas também e principalmente
para a problematiza¢ao da ideia central do trabalho.

Mas nao ¢ apenas de revisao bibliografica de que vive um
trabalho, principalmente se o mesmo tem como mote recons-
trucdo histérica para compreensio de problemas contempora-
neos. Portanto, é mister o manuseio de documentacio historica
tanto no sentido qualitativo quanto quantitativo. Quando se faz
essa diferenciagdo entre os dados, é no sentido de que alguns
documentos sao de observagao critica acerca tanto do projeto
de repavimenta¢iao em si, quanto do proprio plano inicial de pa-
vimentaciao da estrada. Assim, documentos antigos do Estado
foram verificados em vista de uma melhor compreensio das
razbes iniciais da obra. Para observacio do contexto atual da
obra, documentos como o Estudo de Impacto Ambiental e o
Relatério de Impacto Ambiental (EIA/RIMA)? foram cruciais
para uma visao global do contexto da BR-319. J4 os dados quan-
titativos tradicionalmente produzidos pelo Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE) também foram referenciais
na construcio da argumentagdo, uma vez que eles permitem a
sua significacdo e re-significagdo perante o objeto, sendo que,
ao trabalhar com algo como uma estrada, ¢ exigido lidar com os
dados das cidades que ela corta, assim como da regido em que
ela se localiza. Portanto dados populacionais, migratérios, dentre

2 E necessario elucidar que o EIA/RIMA foi produzido sob os auspicios da
Universidade Federal do Amazonas através do projeto PIATAM.
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outros, foram utilizados para o desenvolvimento da argumenta-
¢do. Para além destes dados restritos espacialmente, outros que
dizem respeito ao pafs como um todo e a regiao Norte em especi-
fico também foram utilizados, pois a BR-319 nada mais ¢ do que
um instrumento na busca da compreensao pela opcao rodovia-
rista brasileira, sendo, portanto, utilizados dados histéricos sobre:
a frota automotiva nacional, a extensao das malhas rodoviaria,
ferroviaria e hidroviiria nacional, e outtos.

Complementarmente as pesquisas documentais, biblio-
graficas e estatisticas, fez-se necessario uma pesquisa qualitativa
através de entrevistas semiestruturadas com sujeitos sociais espe-
cificos que de alguma forma estivessem diretamente envolvidos
com a tematica da BR-319. O nimero de entrevistas se limitou a
8 (oito) e tentou abarcar os diversos setores relacionados a discus-
sdo, foram eles (Quadro 1)*:

. .. Relaca
Entrevistado Profissao Instituigdo € 2;;;;(_)3(;(;m a
Foi um dos
Engenheiro | Universidade coordenadotes
1 Rodrigo de Pesca/ Federal do do Estudo de Im-
Alves Professor Amazonas - pacto Ambiental
Universitario UFAM e Relatério de Im-
pacto Ambiental
. Trabalham no 2°
Engenheiros G
, > rupamento de
José Militares/ Eneenharia do
5 Antbnio/ General e Exército Exé%cito (GEE)
Roberto Coronel, Brasileiro P Y
T . o6rgio responsavel
eresa respectiva-
pelas obras de
mente . -
repavimenta¢ao
. Relacio institu-
. Instituto S -
Engenheira . cional. E relacio
A Nacional de . -
. Agronoma/ S direta, em razio
Juliana . Colonizacao :
3 . Perito ; de alguns projetos
Moreira L. e Reforma
Agririo Aot de assentamento
graria - R
Federal que se encontram a
INCRA )
beira da estrada

> 0s nomes dos entrevistados séo ficticios visando a preservacdo dos mesmos.
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Engenheiro

Departamen- .
to Nacional responsavel Pelo
- Engenheiro de Infraes- setor Careito
4 | Jodo Paulo Civil crutura d Castanho (AM) do
v Utra €€ DNIT e da fiscali-
Transportes zacio da obra de
- DNIT repavimentagio
Instituto Pesquisador sobre
Bislogo/ Nacional de desmatamentos
5 | Samuel Flores & Pesquisas da e impactos na
Professor ;
Amazonia - construcio de
INPA rodovias
Pesquisador e ex-
Universidade superintendente
Francisco Ecdlogo/ Federal do d.o Instltuto .
6 - Brasileiro do Meio
Leite Professor Amazonas - .
UFAM Ambiente e dos
Recursos Naturais
Renovaveis
Instituto de
Conservacio Desenvolve
Geraldo e Desen- trabalhos sobre os
7 Duarte,/ Engenheiros volvimento impactos socio-
Michele Lima Agrénomos Sustentavel ambientais da
’ do Amazonas | repavimentacio da
- IDESAM estrada
(ONG)
Assistente Pela estrada en-
- Social/Co- Comissdo volver as questes
Katia Gon- sociais e ambi-
8 calves ordenadora Pastoral da entais, que sio
AI;Z%ZI?;;T Terra— CPT bandeiras defendi-

das pela Comissio

Quadro 1: Entrevistas/Entrevistados
Fonte: Pesquisa de campo, 2010.
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A partir da analise de todos os dados colhidos, foi possivel
uma visualizacdo mais abrangente do quadro proposto, obvia-
mente que isto nao permitiu a observacio plena de todo contex-
to, visto que as dificuldades da pesquisa assim como as proprias
falhas que ela carrega em si sao inumeras.

O capitulo 1, Brasil: um pais sobre rodas!, buscou compreen-
der as motivagdes sociais, econoémicas e politicas que levaram,
historicamente, o Brasil enquanto na¢do a optar pelo modal
rodoviario como principal meio de transporte que, em ultima
instancia, delineia a forma como o pais se desenvolve tanto es-
pacialmente quanto social e economicamente. Assim, neste capi-
tulo foi feito um apanhado histérico de como o pais criou a he-
gemonia deste modal de transporte perante os outros, focando
principalmente a partir do governo de Juscelino Kubitschek, por
ser este um marco na tomada de decisdo rumo a hegemonia do
automovel perante os outros meios de transporte no pafs.

O capitulo 2, BR-319, uma estrada controversal, tentou evi-
denciar quais foram as razoes que levaram ao governo brasileiro
a construir a estrada Manaus-Porto Velho na década de 1970,
assim como o legado deixado pela rodovia seja ele tanto fisico,
palpavel, quanto o surgimento ou o crescimento de municipios,
ou seja, psicossocial através do ideario criado pelo surgimento
e posterior ocaso da via. Para além do resgate histérico dessas
herancas e significados da BR-319, este capitulo também busca
compreender quais foram as razoes sociais, economicas, politi-
cas, etc. que levaram ao renascimento do projeto de pavimenta-
¢do da estrada nos anos 1990 e 2000, num contexto s6cio-politi-
co completamente diverso daquele primeiro momento.

O terceiro capitulo, Caminbos ¢ descaninhos: desenvolvinento
da Amazinia no século XXI, versa sobre modelos de desenvolvi-
mento, haja vista a relacdo direta de modais de transporte e o
caminho evolutivo de uma sociedade, no contexto das singula-
ridades amazonicas e da hegemonia da racionalidade rodoviaria
no pafs. Desta maneira, este capitulo tem como meta a visuali-
zagao de outras formas de estruturacio do espaco ou modais de
transporte numa légica expositiva das infindaveis possibilidades
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que tanto uma regido, a Amazonia, quanto um pafs, o Brasil,
possuem sobre o seu destino.

Em suma, o trabalho visa compreender e problematizar
as razoes que levaram o pafs a optar de forma privilegiada por
um modal de transporte que nao condiz com toda a sua grandio-
sidade territorial, nem com toda a sua pluralidade geografica e
sociocultural. Como também busca a partir disso propor outras
alternativas possiveis ao pafs, como um todo, e a regido amazo-
nica, em especifico.
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Capitulo |
Brasil, um pais sobre rodas!






Introdugao

Neste capitulo, pretende-se analisar como opg¢oes politico-
-economicas tomadas pelos lideres brasileiros, ou mesmo por-
tugueses, em seu tempo, influenciaram de formas variadas o de-
senvolvimento regional, consequentemente espacial e, por fim,
os transportes do pafs. Para tanto, o capitulo é subdividido por
tempos histérico-econdémicos delimitados, porém, como o prin-
cipal intuito almejado por essa discussao se da em relagao a hege-
monia alcancada pelo automovel no contexto nacional, boa parte
da histéria economica brasileira ¢ vista de forma superficial, ez
passant, tendo o proposito de ser apenas introdutdria as questoes
relacionadas ao automével e seu desenvolvimento no Brasil.

A primeira parte do capitulo, Primdrdios da producao econdmica
brasileira, tem, como recorte temporal, desde o descobrimento do
Brasil pelos portugueses em 1500 até 1955 quando da chegada ao
poder por Juscelino Kubitschek de Oliveira (1902/1976) presi-
dente entre 1955 e 1960. Tomando primeiro o modelo extrativo-
-agrario-exportador vigente durante boa parte deste tempo, entre
as politicas advindas de Portugal, passando pelo periodo imperial
e chegando as politicas adotadas pelos lideres brasileiros da Re-
publica Velha. Jd4 num segundo momento, pretende-se observar
como se deram os primeiros projetos de desenvolvimento nacio-
nal tentados nos governos Getalio Dorneles Vargas (1882/1954)
— GV presidiu ao Brasil em duas oportunidades: entre 1930 e
1945, e, novamente entre 1951 ¢ 1954 —, e Eurico Gaspar Dutra
(1883/1974), na presidéncia de 1946 a 1951.

O modelo desenvolvimentista adotado por JK ¢ objeto
analisado na segunda parte deste capitulo. Devido a importancia
deste governo no contexto histérico do desenvolvimento brasi-
leiro e, em especial, no quesito dos transportes, este é um topico
mais robusto que o anterior. Portanto, em O frem do desenvolvimento:
JK no comando, inicialmente, observam-se questoes relacionadas ao
Plano de Metas ¢ as propostas de interiorizacio do desenvolvi-
mento pretendida pelo carro chefe do programa de governo de
JK. Depois, busca-se elucidar o processo de abertura da econo-
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mia brasileira ao capital estrangeiro, e sua consequente influén-
cia na chegada das montadoras de automoveis ao pafs.

O momento das diversas crises (que também pode ser en-
tendido como uma tnica grande crise) que afligiram o pais no
inicio dos anos 1960 ¢ o objeto de analise do terceiro tépico
do capitulo. Em O Estado em crise: anos pré golpe, inicia-se ob-
servando a fragilidade politico-social que assolou os governos
que se sucederam nesse curto espaco de tempo, com um viés
mais politico, tenta-se demonstrar como a falta de legitimidade
desses governos perante a populacdo e a diversos setores da
sociedade civil inviabilizou uma grande acio governamental no
sentido estrutural do pafs. Somando-se a isto, o esgotamento
do modelo desenvolvimentista de JK e as enormes dividas dele
herdadas sao os pontos norteadores do final da discussao pro-
posta neste topico.

A quarta tematica abordada no capitulo se refere aos vin-
te anos de governo militar e suas caracteristicas desenvolvimen-
tistas, chamado, O Militarismo desenvolvimentista. A discussio se
inicia com a analise das mudancas propostas e postas em pratica
no governo Castelo Branco, quando, para se legitimar o Estado
militar comeca a criar e utilizar a chamada tecnocracia estatal
que perdurou durante todos os governos do periodo. Passando
a discussio, posteriormente, para uma discussao sobre o endu-
recimento do Regime no campo politico que coincidiu com o
chamado wilagre econdmico brasileiro, no qual os lideres de en-
tdo se legitimavam politicamente pelas benesses angariadas no
universo econdomico. Chegando, por fim, a discussdes sobre a
distensao do regime e os ultimos lapsos desenvolvimentistas
através de projetos como o Brasil Poténcia, que teve um razoa-
vel impacto nas questoes estruturais da Nagao. Este projeto foi
um engodo permitido pelo bom desenvolvimento econémico
sentido pelo pais nos anos do chamado wilagre econdmico anterior
ao petiodo Ernesto Geisel (1907/1996) — de 1974 a 1979 —
proponente da idéia como também do principio da distensio.
Chegando por fim, ao préprio ocaso do regime com fim do
processo /lento, gradual ¢ seguro para a mudanga do sistema. O
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governo do General Joao Batista Figueiredo (1918/1999) — nos
anos de 1979 a 1984 — foi, no perfodo militar, o0 momento de
menor interven¢ao estatal nas questoes estruturais do pafs, o
que contribuiu para uma maior perda de legitimidade do regime
e seu consequente fim.

Com o fim do Regime militar, o Brasil mergulha numa
onda neoliberal que assola boa parte dos paises latino-ameri-
canos da época. Assim Neoliberalismo a moda tupiniguim analisa
inicialmente o fim do processo de transi¢ao politica entre o sis-
tema autoritario anterior e o democratico posterior, e toda a
influéncia sofrida pelo governo de José Sarney de Aradjo Costa
(1930), entre 1985 e 1990, dos preceitos neoliberais e a con-
sequente metamorfose da agenda publica. O segundo ponto
deste tépico se da em relacio a exacerbagiao daqueles preceitos
pregados pelo famoso Consenso de Washington no contexto
nacional. Apesar das diferencas entre os governos de Fernando
Affonso Collor de Mello (1949) — presidente entre 1990 e 1992
—, Itamar Augusto Cautiero Franco (1930/2011) — no poder
entre 1992 ¢ 1994 — e Fernando Henrique Cardoso (1931) — go-
vernou entre 1995 e 2002 —, devido ao contexto internacional,
nacional e economico, os trés, de forma mais clara ou nao, se-
guiram aquela agenda de desestatizacio da economia nacional
apregoada no citado consenso.

A chegada do novo milénio significa também a chega-
da de Luiz Inicio Lula da Silva (1945) ao Palicio do Planalto e
novas formas de agdo politicas que nao aquelas dos anos 1990
e que se aproximam das praticas desenvolvimentistas anterior-
mente usuais no Brasil, obviamente com novas caractetisticas
que as singularizam em relacio aquelas, a0 mesmo tempo em
que se utiliza de instrumentos tipicamente neoliberais, assim, O
desenvolvimentismo do novo século ¢ uma curta observacao das opgoes
feitas pelo governo atual e sua tendéncia rodoviarista como em
todos os anos anteriores.

Por fim, sao elaboradas algumas consideragoes finais acer-
ca dos rumos tomados pela economia nacional e sua influéncia
direta no fenémeno do rodoviarismo nacional.
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1.1 Primordios da produgdo econémica brasileira

Apesar da inexisténcia do sistema capitalista durante a
maior parte do tempo em que o Brasil foi uma colénia portugue-
sa, sempre existiu o interesse economico no pafs, em verdade,
as grandes navegacoes, que possibilitaram o descobrimento do
continente americano pelos europeus, foi um grande movimen-
to, principalmente, das coroas espanhola e portuguesa, na busca
dos lucros possiveis no comércio mercantilista com as Indias.
Mesmo tendo como meta a criagdio de uma nova rota para o
Oriente, o encontro com o novo mundo também acabou seguin-
do a légica mercantilista da producido de riquezas economicas
para as metropoles, essa necessidade possibilitou certo desenvol-
vimento economico das novas terras.

Mais a frente, no pos-sistema mercantilista, com a emer-
géncia do sistema capitalista, ja no século XIX, exigiu o continuo
desenvolvimento do sistema econoémico brasileiro, chegando ja,
no século XX, no pos-Revolucao de 30, a primeira tentativa de
modernizacdo da economia nacional, com uma timida proposta
de industrializagdo. Esse quadro influenciou parcamente o de-
senvolvimento geoespacial do pafs, uma vez que as massas po-
pulacionais se concentravam na costa.

Esse é o contexto dos primeiros desenvolvimentos econo-
mico-espaciais do Brasil, e servem, aqui, apenas como um guia para
se chegar aos pontos realmente relevantes para o trabalho proposto.

CoLONIA, IMPERIO E REPUBLICA: O LONGO PERIODO DO
BRASIL AGRARIO-EXPORTADOR (1500-1930)

O encontro do Brasil com a Europa se deu num momen-
to em que o sistema economico vigente era o de um capitalismo
nao racional no sentido weberiano do termo, no qual a acumula-
¢do ndo se da de forma racionalmente orientada e nem no sen-
tido de sua auto-reproducio, da renovagiao do lucro, como o
autor propde como a forma capitalista moderna. Essa maneira
de apropriagio economica da época ajudou para que Portugal
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fizesse do Brasil, sua, entlo, recente colonia, um grande campo
de exploracio de riquezas. Daf a ocorréncia de varios ciclos pri-
marios e extrativistas na colonia.

O primeiro e que acabou por batizar nossa nagao foi o
extrativismo do pau-brasil, este se dava concentradamente no
litoral, o que levou a um maior interesse por essa regido geo-
grafica. Seguido a ele, o cultivo da cana de agucar foi crucial im-
portancia para a continua¢ao do povoamento da regido costeira,
em especial do Nordeste. Mesmo com outros ciclos extrativistas
como as drogas do sertao na regido amazonica que nao levaram
realmente a um novo modelo de ocupagao do territorio.

Ja o grande ciclo econdémico dos tempos da colonia foi o
do ouro, que contribuiu, mesmo de forma timida, para a interio-
rizacao da ocupacao. Outro fator que ajudou nesse movimento
de ocupacio foi a producio cafeeira na regido Sudeste, concen-
tradamente no vale do Paraiba, mas ainda de forma limitada em
se considerando o gigantismo territorial do pais.

Portanto, pode-se perceber que, durante todo o tempo em
que a economia brasileira se baseou no modelo agrario-minério-
-exportador, a forma de ocupacio e consequentemente a estru-
tura de transportes do pafs seguiu os ditames dos ciclos econo-
micos, o que levou a uma concentra¢ao espacial.

DESENVOLVIMENTO NACIONAL: PRIMEIROS PASSOS (1930/55)

Ap6s o longo periodo em que a economia brasileira se
baseou, Gnica e exclusivamente, no sistema agrario-exportador, a
partir dos anos 1930, com Getulio Vargas, foi possivel perceber
algumas propostas no sentido de um desenvolvimento nacional.
Na economia, ocorreu um pequeno surto industrializante, prin-
cipalmente em decorréncia das dificuldades criadas pela Primei-
ra Guerra Mundial (1914-1918). Apesar deste fato, o café conti-
nuou a ser o principal produto de exportacao brasileiro durante
alguns anos do p6s-30. No entanto, a crise de 1929 foi um grande
golpe a economia cafeeira e influenciou diretamente o desenvolvi-
mento econdmico e politico brasileiro, ndo a toa ocorre, na década
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de 1930, um pequeno surto de industrializa¢ao no pafs, concentra-
damente em Sao Paulo, ou seja, na mesma regiao do antigo ciclo.

De acordo com Brum, “a industrializacio no Brasil nao se
deu pela via evolutiva, com base na iniciativa privada, como nas
nacoes pioneiras. Aqui, ela foi induzida e em grande parte reali-
zada pelo Estado” (2009, p. 207). Ou seja, a politica econdmica
intervencionista adotada pelo Estado, no governo de Getulio Var-
gas, significou a criacao de empresas estatais, como a Companhia
Siderargica Nacional fundada no ano de 1941 na cidade de Volta
Redonda (R]), mas nao so isso, o Estado também foi de suma im-
portancia na criagao de infraestrutura para o funcionamento do
sistema capitalista brasileiro. Para tanto, devido aos altos custos de
implantacio de ferrovias*, optou-se pela construcio de rodovias,
basicamente para o transporte de cargas. Este é o motivo da indus-
tria automotiva nao ter tido grande poder de pressio no Brasil até
meados dos anos 1950, de acordo com Costa ef al. (2001).

O modelo de desenvolvimento adotado no Brasil a partir dos
anos 1930, que se baseava num Estado forte, na politica de substi-
tuicao de importacoes e no nacionalismo politico (BRUM, 2009),
impulsionado pela escassez de bens de consumo no mercado exter-
no, em consequéncia da Segunda Guerra Mundial (1939/1945), le-
vou o pafs a um novo surto industrial. No entanto, devido a propria
politica de intervencio do Estado e do modelo de desenvolvimento
industrial, adotado ndo s6 pelo Brasil mas também por outros pai-
ses latino-americanos, influenciados pelo pensamento da Comissao
Econdmica para a América Latina® — Cepal, esse novo processo de
industrializacdo brasileiro se solidificou, ficando mais robusto em
governos postetiores.

4 No ciclo do café os produtores paulistas optaram por este modal para o
escoamento da producdo no sentido do litoral., visando a exportacdo do
produto.

5 “A CEPAL (Comissdao Econdmica para América Latina) surge no final
da década de 40 e seu pensamento influencia bastante os governos latino-
-americanos. [...] A saida para o subdesenvolvimento, do ponto de vista
dos técnicos da CEPAL, consistia na adogdo de politicas deliberadas de
desenvolvimento industrial, voltando-o para o mercado interno. Para isso,
seria decisiva a participacao do Estado como principal promotor do desen-
volvimento” (BARRETO, 2000, p. 45-46).
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No segundo governo de Getulio Vargas (1951-1954),

diante da situacio econdémico-social com a
qual se defrontava o governo, o poder pu-
blico foi levado a engajar-se de novo e mais
amplamente no sistema econémico. Em
consequéncia, criaram-se novas condigoes
(n3o so institucionais, mas também econd-
micas e politicas) para a aceleragao do de-
senvolvimento industrial do Brasil. TANNI,
1991, p. 122).

O Estado, neste momento, passa de fato a criar condi-
¢Oes para a expansdo e a diferenciacio economica brasileira,
superando, em parte, a grande dependéncia da producio agri-
cola nacional. Além do principio do processo mais robusto de
industrializagao, que, por si s6, exige a modernizagao e criagao
de condi¢oes mais favoraveis ao escoamento da produgao, os
anos anteriores a chegada de JK ao poder foram fundamentais
na estruturacao das opgoes de transporte no Brasil. No gover-
no Dutra, foi criado o Fundo Rodoviirio Nacional, em 1946,
que estabelecia um imposto sobre combustiveis liquidos visan-
do, por via disso, ao financiamento da construcao de estradas,
este fundo pode ser visto como um marco institucional da va-
lorizagio da rodovia como modal de transporte’. Somando-
-se a isto, a fundacdo da empresa estatal Petrobras, em 1954,
contribuiu para impulsionar a construgiao de rodovias no pafs,
ja que a producao de petréleo em grande quantidade permitiu
um incremento na producao de asfalto, visto que o petroleo ¢é
um componente fundamental para a fabricacdo deste.

Assim, a fundagdo de empresas estatais em setores fun-
damentais da economia, no bojo da politica nacionalista de

6“0 reconhecimento oficial das rodovias como modalidade prioritaria de
transporte no Brasil teve de esperar ainda até o inicio dos anos 50, quando
da aprovagdo de um novo plano nacional de viacao, em 1951. Entre as
camadas técnicas, porém, a definitiva opcdo por esta modalidade de trans-
porte ja havia sido feita, logo apds o término da Segunda Guerra Mundial,
durante os trabalhos de uma comissao do DNER encarregada pelo governo
da elaboragdo do [...] plano de 1951” (GALVAO, 1996, p. 197)
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Getulio Vargas, como a propria Petrobras e a Eletrobras, pro-
posta em 1954, demonstram a importancia que o governo dava
a0 poder publico como indutor do desenvolvimento econdémico
nacional. Nesse sentido, pode-se afirmar que o Estado nacional-
-desenvolvimentista foi indispensavel ao processo de industriali-
zagao daquele momento (BARRETO, 2000).

Porém, por causa dos enormes problemas estruturais do
Brasil, essa tentativa do desenvolvimento autbnomo fracassou
(BRUM, 2009). O que contribuiu para a forma como Juscelino
Kubitschek governou o pafs, através, também, de uma politica
desenvolvimentista e, no entanto, de capital associado.

1.2 O trem do desenvolvimento: JK no comando (1956-1961)

O suicidio do Presidente Getulio Vargas, no ano de 1954,
levou durante os meses subsequentes a uma grande crise politica
nacional. Nada menos do que trés presidentes estiveram no po-
der” até a eleicdo que al¢ou Juscelino Kubitschek aquela cadeira.
Somando-se a este momento pds-crise, 0 novo presidente assu-
me com baixa legitimidade, pois, apesar de ter saido vitorioso
em um pleito democratico, este se elegeu com uma votagao nao
muito alta. Para Argemiro Brum, “a dura competicdo eleitoral
e o fracasso do modesto desempenho nas urnas conferiam-lhe
fraca legitimidade popular, que chegou a ser contestada por al-
guns setores politicos e militares mais radicais” (2009, p. 229).

Também por isso, JK teve durante todo o seu governo
uma postura politica de defesa do legalismo, ou seja, defendeu a
ordem vigente num momento de fim de crise. Para Mirian Limo-
eiro Cardoso (1978), essa postura do presidente era muito mais
uma questao de interesse pessoal, para afirmar a legitimidade de
sua lideranca, do que uma crenca realmente enraizada em seus

7 Jodo Fernandes Campos Café Filho (1899/1970) — vice-presidente de GV,
governou entre 24 de agosto de 1954 até 08 de novembro de 1955. Carlos
Coimbra da Luz (1894/1961)- presidente da Camara dos deputados go-
vernou por quatro dias. Nereu de Oliveira Ramos (1888/1958) — presiden-
te do Senado federal, governou entre 11 de novembro de 1955 até 31 de
janeiro de 1956.
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preceitos. Mais a frente podera se perceber outra motivagao para JK
agir dessa forma, que nao apenas em relacao a legitimidade interna.
Apesar da crise politica, boa parte das crengas politico-eco-
nomicas da elite dirigente do pafs nao se abalaram, dessa maneira,
a ideologia desenvolvimentista, que comecara a dar seus primeiros
passos no Brasil, ainda no primeiro Governo GV, nao s6 continuou
a reger os projetos de desenvolvimento do pafs mas também ganhou
for¢a nos anos de JK na presidéncia. Dessa forma, para a cientista
politica Helena Motta Barreto (2000), a década de 1950 ¢ a déca-
da do desenvolvimentismo por exceléncia. Ja Octavio Ianni numa
comparagio entre GV e JK argumenta que, “de fato, para Juscelino
Kubitschek de Oliveira, assim como para Getulio Vargas, a ideia de
desenvolvimento econémico, ou progresso econoémico-social, esta-
va praticamente contida no conceito de industrializagao” (1991, p.
187). No mesmo sentido, Cardoso argumenta que “o desenvolvi-
mento juscelinista ¢ basicamente industtializante” (1978, p. 410)°.
No entanto, existiam diferencas nas propostas do de-
senvolvimentismo. Enquanto GV buscou uma industrializa¢ao
nacional-autonoma, JK se propés a um projeto de industriali-
zagdo dependente. Em outra formulagao de Ianni, fica clara a
diferenca das propostas.

O que ocorreu, na transicio do Governo
Vargas para o Governo Kubitschek, foi uma
mudanga essencial na ideologia do desen-
volvimento. [...] passou-se das formulagbes
e decisdes que se orientavam no sentido de
criar um sistema econémico de tipo nacio-
nal para as formulagGes e decisdes que se
orientavam no sentido de desenvolver um
sistema capitalista de tipo associado (1991,
p. 189-190).

8 Enquanto Helena Motta Barreto escreveu que: “'os desenvolvimentistas (das dé-
cadas de 1940/50) postulavam uma politica de desenvolvimento que permitiria
aumento dos bens de consumo, um alargamento do mercado interno, um aumen-
to da renda nacional, e uma intervengdo do Estado na economia como meio de
garantir a expansao industrial. [...] O maior consenso entre os desenvolvimen-
tistas era de que a crescente intervencdo do Estado na economia seria o melhor
meio do Brasil acelerar seu desenvolvimento econdmico” (2000, p. 44-45).
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Assim, as diferencas existentes entre as duas visdes desen-
volvimentistas sao de fundamental importancia para a compreen-
sao dos rumos tomados pela economia brasileira no governo JK.
A opgao pelo capitalismo dependente encontra-se no amago da
proposta de desenvolvimento de Juscelino Kubitschek.

A temporada de JK no poder foi marcada pela busca da
industrializacdo por via do financiamento externo, pela indus-
trializacao dependente, pela politica intervencionista do Estado,
pela continuacio da politica de substituicao de importagdes, pelo
Plano de Metas, pela construcdo de Brasilia com a tentativa de
interiorizac¢ao do desenvolvimento, dentre outros pontos. Essas
caracteristicas ajudam a explicar como o rodoviarismo explodiu
no governo JK. Como visto, a fundacio da Petrobras em fins do
governo GV criou condi¢des basicas para a expansio do mode-
lo rodoviarista, juntamente com a abertura econémica nacional,
que possibilitou a fundagao da industria automobilistica brasi-
leira no ano de 1957. A construcio de rodovias, a intetiotrizacao
de grandes contingentes urbanos, a abertura ao capital interna-
cional sdo todos dados para tornar a compreensao possivel. Nas
palavras de Olimpio Galvao,

na primeira metade do século XX, a per-
cepgio de que o Brasil ainda constitufa um
imenso arquipélago de ilhas economicas tra-
duziu-se na ideologia nacionalista da marcha
para o Oeste e, nesta linha, os governos de
Vargas e de Kubitschek consagraram a inte-
gracio nacional como objetivo prioritario da
politica puiblica, por meio de grandes obras
rodoviarias e da construcio de Brasilia (1990,

p. 184-185)

Para Celso Furtado (1974), além desses fatores acima
mencionados, a criagdo de infraestrutura de transportes se dis-
tinguia em duas formas, a que nao necessitava de importagao de
bens como a abertura de estradas e a que necessitava tanto da
importagao de bens dos paises centrais para os periféricos como
de especialistas, é o caso das ferrovias, por exemplo. Isso tam-
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bém contribuiu para essa opg¢ao pelo modal rodoviario na época.
Dessa forma, fica demonstrado como tanto o ideirio nacional
quanto a economia politica foram fatores determinantes para
que, sendo o principio, a0 menos alguns dos principais passos
no sentido da era rodoviarista nacional.

BRASIL ADENTRO: PLANO DE METAS E INTERIORIZACAO DO
DESENVOLVIMENTO

O plano de metas é marcante na historia brasileira, por
ter sido o primeiro grande programa de intervencio substantiva
do Estado aliado ao capital privado, na inten¢ao de induzir o de-
senvolvimento, pois “Juscelino foi o primeiro presidente a pro-
por um programa de obras definidas que visavam desenvolver a
industrializacdo do pais pela via da interacio entre o governo e
a iniciativa privada.” (BENAION, 20006, p. 26). Assim o plano
de metas significou uma consideravel reformulacdo das relacoes
entre o poder publico e o sistema econdmico brasileiro. Nas pa-
lavras de Celso Furtado,

as ondas sucessivas de expansdo industrial
no Brasil durante o periodo de apds-guerra
[concentradamente nos anos JK| nio po-
dem ser explicadas se ndo se tem em mente
o papel autonomo desempenhado pelo go-
verno, tanto subsidiando investimento como
ampliando a demanda. O quadro geral foi
o processo de substituicdo de importacoes

(1974, p. 105).

De acordo com Ianni, “em forma breve, pode-se dizer
que o Programa de Metas visava transformar a estrutura eco-
némica do Pafs, pela criagdo da industria de base e a reformula-
cao das condicdes reais de interdependéncia com o capitalismo
mundial” (1991, p. 160). Ou seja, o Estado, através de sua agao,
induz a populagdo mais abastada ao consumo de bens duraveis
na intencao de estruturar um grande parque industrial no pafs.
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Pouco tempo ap6s o inicio do mandato de Juscelino Ku-

bitschek,

o Programa de Metas foi estruturado como o
principal instrumento de politica economica
do governo. Dentre os seus objetivos mais
gerais, destacavam-se os seguintes: a) abolir
os pontos de estrangulamento da economia,
por meio de investimentos infra-estruturais, a
cargo do Estado, pois que esses investimen-
tos ndo atrairiam o setor privado; b) expandir
a industria de base, como a automobilistica,
industria pesada e de material elétrico pesado,
estimulando investimentos ptivados nacio-
nais e estrangeiros. A acdo governamental,
em seu conjunto, deveria criar melhores con-
di¢Ges econodmicas, financeiras, sociais e po-
liticas para o florescimento da livre iniciativa.
(TANNI, 1991, p. 162-163).

Assim, o Plano de Metas, com grande interven¢do em
quatro setores da economia — energia, transporte, alimentacao
e industria de base — foi o carro chefe do projeto de desenvolvi-
mento proposto pelo governo.

A opgao politico-economica feita pelo desenvolvimen-
tismo foi crucial tanto para a questao econdémica propriamente
dita, quanto para o desenvolvimento espacial e demografico bra-
sileiro, assim os grandes incrementos populacionais sentidos nas
regioes Norte e Centro-Oeste se deram principalmente devido
a0 inicio da era rodoviaria no pafs, pois as estradas abarcavam
diversos pontos das politicas governamentais. Nesse sentido, a
intervengdo na infraestrutura de transportes no pais foi crucial,
assim como a busca de novas fronteiras agricolas na tematica da
alimentagao. Apesar da enorme concentracao econoémico-indus-
trial no centro-sul do pais (BRUM, 2009), os ultimos anos da
década de 1950 foram revolucionarios na abertura dessas novas
fronteiras internas do pafs.

Com relagio a varios outros pontos, a politica de trans-
portes, devido as propostas de interiorizacao do desenvolvimen-
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to, sofreu mudangas substanciais no governo de Juscelino Ku-
bitschek. De acordo com Sérgio Costa et a/ (2001), no primeiro
boom de implantagao de rodovias no Brasil, até principios dos
anos 1950, a logica seguida na implementagdao das estradas era
a de ligacdo, que tem por meta interligar vias e cidades, exem-
plarmente a rodovia Dutra que liga Rio de Janeiro a Sao Paulo.
Ja a partir do governo JK até os anos dos militares no poder, a
légica seria outra, a de penetragao, aquelas que visavam adentrar
o territério nacional, as rodovias radiais que tem como ponto
inicial Brasilia sio exemplos dessa nova proposta, terminando
assim com a configuracio do pafs em arquipélagos incomuni-
caveis. Para o governo, a vantagem dessa nova proposta era de
que além de levar a “civiliza¢ao” aos rincoes do pafs, as estradas
de penetracio ampliavam as fronteiras agricolas (COSTA et al.,
2001), sendo assim uma politica de abrangéncia a, no minimo,
dois setores crucias do Plano de Metas, transporte e alimenta-
cao. No entanto, o significado dessa politica vai além desses dois
pontos como sera visto mais a frente.

E interessante perceber como a chegada de JK a0 poder e
o inicio da implementacao da nova politica nacional de transpor-
tes influenciaram até mesmo o vocabulario nacional. O termo
progresso que, de acordo com Sérgio Costa et a/ (2001), era liga-
do ao imaginario do trem como indutor deste, ¢ substituido pelo
termo desenvolvimento que acabou por ser ligado a chegada de
rodovias as cidades. A maior valoriza¢do da rodovia perante a
ferrovia no governo JK pode ser percebida de forma clara na
simples comparaciao do crescimento de ambas as malhas, en-
quanto as rodovias federais cresceram de 22.250 km em 1955
para 34.051 km em 1960, as ferrovias se mantiveram quase iner-
tes, crescendo de 37.092 km para 38.287 km nos mesmos anos.
Dito de outra forma, enquanto nesse periodo, a malha rodoviaria
cresceu aproximadamente 53%, a rede ferroviaria restringiu seu
crescimento a parcos 3%. Para Vivian Helena Capacle,

as ferrovias nio se revitalizaram no pais, a
partir do momento de implanta¢io e énfa-

se do modal rodoviario, em razao da maior
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demanda por recursos para investimentos
(ja escassos) ¢, devido ao apelo econoémi-
co e moderno da industria automobilistica.
Portanto, a consolida¢io do padrio rodo-
viario de transportes no pafs apresenta nio
somente um viés econoémico, mas, princi-
palmente cultural.” (2007, p. 27)

Sobre a mesma tematica e argumentando sobre um “ima-
ginario” do desenvolvimento, lanni elucidou que,

as metas relacionadas com as ferrovias e as
rodovias também desempenharam um papel
extra-economico. A constru¢io e o reapa-
relhamento das ferrovias e, principalmente,
a construcao e pavimentagdo de rodovias
exerceram um efeito ‘magico’ na mente de
uma parte dos habitantes das pequenas e
médias cidades, onde nao eram visiveis os
investimentos industriais. E a construcio
da Rodovia Belém-Brasilia representou uma
demonstracdo ‘fisica’ da capacidade de rea-
lizacdo do governo, e das possibilidades do
povo brasileiro. Com essa estrada a Amazo-
nia se tornou um pouco menos distante dos
maiores centros populacionais e, também,
parecia mais integrada a sociedade nacional.
(1991, p. 165).

O imagindrio criado no governo JK sobre a tematica do
desenvolvimento pode ser percebido até mesmo como uma for-
ma de legitimacao das opcdes feitas por seu governo perante
as camadas populares. F mesmo muito interessante perceber a
criacao do personagem JK que se ligava a ideia do novo Brasil,
por isso também ele ficou conhecido como o presidente Bossa

Nova (CARDOSO, 1978)°.

%  Movimento artistico-musical surgido no Rio de Janeiro na década de
1950, que reelaborou o tradicional samba em algo mais intimista. Foi um
dos maiores e mais significativos movimentos artisticos brasileiros.
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Ao utilizar da estratégia de interiorizacao do desenvolvi-
mento a partir de uma nova politica para o setor dos transportes,
na qual a integracdo nacional pdde ser percebida em diversas
areas do pafs, via rodovias radiais/penetracdo que tinham seu
epicentro Brasilia, JK nio s6 conseguiu legitimar as opcoes de
seu governo perante as diversas camadas sociais, mas também
ajudou em suas propostas de crescimento econémico do pais ao
financiar de forma indireta toda uma cadeia produtiva ligada a
producio do automovel. Assim, toda essa politica voltada para
o transporte rodoviario levou o Brasil a se definir culturalmente
como um pais em que o automodvel carrega consigo um valor
intrinseco, sendo que ele passou, desde entdo, a moldar a paisa-
gem tanto urbana quanto rural do pafs, mas nao so, ele passou a
definir as proprias relagdes sociais dos cidadaos (SCHOR, 2007),
num claro mimetismo dos valores estadunidenses, devido aquela
situacdo de dependéncia em que o Brasil se encontrava, princi-
palmente em relagdo aos EUA (FURTADO, 1974).

UM NOVO TEMPO: A ABERTURA ECONOMICA BRASILEIRA

Com a chegada de JK ao governo federal, em 1956, a op-
¢do politico-economica pelos preceitos do desenvolvimentismo
se agudizou, assim como também se transformou em relagao as
diretrizes do governo anterior. Ao invés de uma politica nacio-
nal-desenvolvimentista, neste momento as liderancas politicas
no poder optaram pelo chamado desenvolvimento dependente,
ou seja, desde entdo a associagao com o capital privado interna-
cional passou a ser vista com bons olhos pelo governo, mudan-
do a forma como o desenvolvimentismo vinha sendo aplicado
no Brasil até entdo, o nacionalismo existente no momento ante-
rior, especialmente com GV, perde forca dando lugar ao desen-
volvimentismo dependente. E ¢, justamente, nesse bojo que as
inddstrias automotivas ganham espaco no pafs.

Obviamente que essa guinada no sentido de um atre-
lamento ao capital externo teve diversas razoes, dentre elas, e
talvez a mais importante, fol o novo contexto internacional do
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pos-guerra. Com a nascente bipolarizagao politico-economica
mundial — a Guerra Fria'’ — entre capitalistas, liderados pelos
Estados Unidos da América (EUA), e socialistas, liderados pela
Unido das Republicas Socialistas Soviéticas (URSS), novas for-
mas de relagdes entre pafses emergiram. Como defendido por
Brum (2009), foi a partir, principalmente, da década de 1950 que
o capitalismo internacional comegou a transnacionalizar-se, 1SS0
significa dizer que diversos paises abriram suas economias de
forma nunca antes vista, e o Brasil fez parte deste processo, uma
vez que ele compunha o bloco capitalista, e na regido que talvez
sofresse maior influéncia do pais central deste bloco.

Esse novo contexto geopolitico internacional influenciou,
de forma profunda, as decisoes politico-econdmicas do governo
brasileiro, ndo a toa, como argumentou Octavio lanni (1991);
realizou-se nos anos do governo JK uma ampla e profunda
transformacio no sistema econémico do pafs. Com um enot-
me surto de industrializacdo nacional e a passagem, de fato, de
uma economia agrario-exportadora para uma economia urbano-
-industrial. Tomando-se todas as consequéncias advindas dessas
politicas adotadas por JK, pode-se dizer que o Brasil ¢, naquele
momento, alcado a condicio de uma sociedade moderna. Uma
das caracteristicas primordiais da modernidade diz respeito em
relacdo a questdo do espaco e das comunicagdes (GIDDENS,
1991). Ao se pensar nas politicas adotadas por JK durante seu
governo ¢ possivel argumentar que, ao estruturar um sistema de
transporte ligando diversas regides do pais e retirando muitas
delas de sua condicdo remota, o presidente contribuiu para a
entrada do pafs nessa realidade moderna, assim como, ao assu-
mir investimentos massivos de empresas estrangeiras no pafs, ele
contribui para aquele fendmeno. E interessante perceber que, no

100 historiador inglés Eric Hobsbawn definiu assim o principio da guerra
fria: “A segunda Guerra Mundial mal terminara quando humanidade mer-
gulhou no que se pode encarar, razoavelmente, como uma terceira Guerra
Mundial, embora uma guerra muito peculiar. [...] A URSS controlava uma
parte do globo, ou sobre ela exercia predominante influéncia [...]J. O0s EUA
exerciam controle e predominancia sobre o resto do mundo capitalista”
(HOBSBAWN, 1995 p. 224).
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Brasil, a ideia de modernidade esta intimamente ligada a cultura
do automovel. Nas palavras de Anthony Giddens, “em condi-
¢oes de modernidade, o lugar se torna cada vez mais fantasnago-
rico: isto ¢, os locais sao completamente penetrados e moldados
em termos de influéncias sociais bem distantes deles” (1991,
p. 27), o que se pode concluir daf é que, ao assumir influéncias
diretas de empresas transnacionais, como ¢ o caso das monta-
doras de veiculos, na realidade socioeconémico brasileira, o go-
verno JK catapultou o Brasil para esse novo patamar, chegando
mesmo a mimetizar o rodoviarismo dos EUA, um dos paises
modernos por exceléncia. Ou seja, “o Brasil foi obrigado, por
circunstancias particulares de seu desenvolvimento historico, a
fazer a opcdo pela modalidade de transporte que ¢ a mais cara
de todas, do ponto de vista social.” (GALVAO, 1996, p. 185),
pois, como dito acima, o automével molda a paisagem social e
espacialmente, assim como as proprias relagdes sociais''.
Retornando a questio da transformacdo econémica bra-
sileira, ndo que a producio agraria tenha deixado de fazer parte
da pauta de produgio brasileira, mas ela deixou, como o foi em
tempos anteriores, de ser o carro chefe da economia nacional,
permitindo o fortalecimento da modernidade industrial no paifs,
altamente ligada a cadeia produtiva do automovel, até para a pro-
pria producio agraria pela produgio de maquinas agricolas (tra-
tores) e da necessidade de escoamento das commnodities agricolas,
de forma a corroborar tal fato, Olimpio Galvio escreveu que,

a evolugio do transporte rodovidrio, a partir
dos anos 50, ocorreu em ritmo extraordina-
riamente rdpido no Brasil. Entre 1945 e 1952,
o nimero de caminhdes e 6nibus em circu-
lagdo no pais saltou de 103 mil para 265 mil,
um crescimento de mais de 157% em apenas

11 Sobre essa caracteristica social do modal rodoviario e, consequentemente,
do automovel, as discussdes de Tatiana Schor sdo bastante elucidativas, as-
sim como o video “Sociedade do Automével”, para a percepgdo do cresci-
mento e da consolidagdo do individualismo como um caractere primordial
dessa racionalidade.

CiviLizacio po Automove, 43



sete anos. Na década de 60, a movimenta-
¢do de cargas foi largamente transferida das
ferrovias e da cabotagem para as rodovias:
enquanto, em 1946, o volume de cargas
transportadas por todas as modalidades
nao-rodovidrias de transporte representava
92,4%, no ano de 1970 as estradas de roda-
gem ja eram responsaveis por cerca de 73%
de todo o movimento de cargas do pais.

(1996, p. 198)

Assim, somando-se os preceitos desenvolvimentistas de
JK e a realidade externa, ficam mais visiveis as razoes tanto desse
surto industrial quanto da maneira como ele foi induzido. Para
o presidente, como demonstrado, a industrializacio ¢, por si so,
um meio de levar o pafs a um novo patamar politico-econémico-
-social, dito de outra forma, a uma nova situacio de desenvol-
vimento. Dessa maneira, ndo ha problema nas concepg¢des do
governo em ser um processo induzido exteriormente as fron-
teiras nacionais. Nesse sentido, de acordo com Miriam Limoei-
ro Cardoso (1978), JK se utiliza do conceito de soberania que
nao condiz com o significado histérico do termo. Para Juscelino
Kubitschek, a prosperidade advém de fato da economia, mais
exatamente das riquezas. E, considerando-se que, para ele, a so-
berania ¢ a soma da prosperidade com a democracia, e que o
desenvolvimento depende da prosperidade, entio o desenvolvi-
mento ¢, antes de tudo, econdémico. Ou seja, 0 progresso econo-
mico ¢ o fim ultimo almejado em seu governo e, devido a isto, a
abertura econdmica se faz necessaria, ja que as elites econoémicas
nacionais nao tinham condi¢ées de induzir um salto quantitativo
e qualitativo na economia nacional, pois a situacio de depen-
déncia de uma economia periférica requer uma alta absor¢ao do
progresso técnico externo sob a forma de producio de bens até
entdo inexistentes no pais (FURTADO, 1974), por isso da esco-
lha das inddstrias automotivas, uma vez que elas permitiriam o
acesso a essas tecnologias.

Aqui se percebe mais uma vez o porqué de JK ser um
legalista, ndo s6 para autolegitimar sua elei¢do, mas também no
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sentido de embasar sua argumentacio em relacdo a sua politica.
Mas nao apenas isso, como também se fazia necessaria a defesa
da estabilidade politica e econdmica (monetaria e cambial) para
que os capitalistas estrangeiros tivessem confian¢a em investir
no pafs. Assim, em todos os sentidos o governo necessitava de
investimentos externos para a consecuc¢ao de seus intentos, até
mesmo o Plano de Metas, como argumentado por Ianni (1991),
dependia em larga escala, tanto do capital quanto de tecnologias
estrangeiras.

A ideologia de JK ¢, portanto, permeada de proposicoes
que vao ao encontro das aspiragdes do bloco capitalista. Des-
sa forma, os interesses estadunidenses encontraram respaldo na
politica brasileira: “a politica desenvolvimentista nao contraria
0s interesses americanos; 2o contrario, encontra com eles iden-
tificacio profunda.” (CARDOSO, 1978, p. 139). No mesmo
sentido, o combate 2 miséria é uma necessidade na luta contra
a subversio, entendida entdo como socialismo, visto que a ide-
ologia desenvolvimentista pressupde que a subversao se origina
na miséria. Nas palavras de Mirian Limoeiro Cardoso, “o desen-
volvimentismo sup&e que politicamente ¢ um perigo a manuten-
cao do estado de miséria, que se alastra por todo o continente.
[...] Segundo esta ideologia, a via de acesso ao desenvolvimento
economico ¢ encontrado na industrializacao” (1978, p. 170). Em
razdo disso, “as realizagdes no campo econdomico nao apenas sao
vistas sob o prisma politico, mas também, e principalmente, sao
feitas para servir objetivos politicos.” (Ibiden, p. 146). Dito de
outra forma, as obras feitas no campo econdémico servem para
a manutencao do status quo politico ou geopolitico, com intuito
da perpetuacao do sistema capitalista no Brasil. Em sintese, ou
melhor, no populacho, “uma mao lava a outra”, o interesse dos
dois paises se encontram e, portanto, se perpetuam.

Em decorréncia da escolha feita pela aproximagao ao
bloco capitalista, o pais se desenvolveu no sentido das regras
capitaneadas pelos EUA. A grande liberdade concedida ao ca-
pital estrangeiro tanto para entrada quanto para saida do pais
serviu, portanto, nio sé ao interesse desenvolvimentista da
elite — entende-se aqui, por grupo politico e econémico que
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se encontra em situacdo privilegiada de controle do Estado,
seja de forma direta, com cargos, ou indireta, através de fer-
ramentas de pressio econdmica, ou de forma resumida, na
concep¢ao marxiana de poder — comandante do Brasil, mas
também ao interesse estratégico e ideologico do grande bloco
ocidental. Sobre isso Helena Motta Barreto diz que “a concor-
dancia (governamental) com a entrada de capitais estrangeiros
no pafs deve-se ao objetivo maior que identificava as forgas
politicas mais relevantes: o desenvolvimento, identificado com
a industrializagao” (2000, p. 47). Nao a toa, de acordo com a
mesma autora, “O capital estrangeiro mais desejado seria o que
ajudasse a implantar a indudstria de bens de capital, de insumos
basicos, de bens de consumo.” (Ibiden, p. 48).

Assim, atrelam-se ambos os interesses, nacional e es-
trangeiro, na busca do desenvolvimento capitalista no pafs.
No entanto, essa politica acabou por favorecer quase que
exclusivamente o capital internacional, visto que o governo
abriu concessoes e financiamentos a este, sem fazer o mesmo
ao capital nacional. No governo JK, a industria nacional nio
recebeu o mesmo tratamento oficial dado as multinacionais
que se instalaram no pafs. Nesse sentido, ¢ possivel criticar
o governo de Juscelino Kubitschek como entreguista, ja que
nao sé ¢ valorizado o capital estrangeiro mas também ¢, de
certa forma, agraciado.

O caso das montadoras de veiculos ¢ exemplar de como
essa politica de apoio as industrias estrangeiras se deu. Para
Helena Motta Barreto, “o desenvolvimentismo surgira histori-
camente fundado na concepg¢ao de um Estado que atuaria pla-
nejando a industrializacdo e também como agente economico,
fornecendo a infraestrutura necessaria aquele processo” (2000,
p. 48), tomando essa frase como referéncia e pensando como
ocorreu esse processo, fica perceptivel a acao do Estado que,
através desta politica, cria demanda para essa industria recém
chegada, como ja visto em Celso Furtado (1974).

Como o préprio JK argumentou em uma de suas mensa-
gens a0 congresso,
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nossa politica de desenvolvimento compre-
ende dois aspectos essenciais: a abolicio dos
pontos de estrangulamento da economia,
através de investimentos de infra-estrutura,
e a consequente expansio de determinados
setores de producio, prioritatiamente sele-
cionados segundo critérios econémicos e
sociais. (KUBITSCHEK, Juscelino. Apud.
CARDOSO, 1978, p. 217).

De acordo com os preceitos desenvolvimentistas, a mo-
dernizagio' é um dos pontos de interesse dessa politica, no
contexto da época e devido a interesses diversos, o automoével
era visto como um meio para se alcancar essa modernizagao, o
mimetismo ao modelo estadunidense mencionado. Sobre isso,
Sérgio Costa ef a/ (2001) argumentaram que, na busca pela mo-
dernizagio do pafs, as rodovias foram eleitas como principal
meio de efetivacao desse intento, assim a rodovia e o automével
acabaram por serem associados a um ideal e um estilo de vida
“moderno”. De acordo com o pensamento do Celso Furtado,
as elites dos paises periféricos tendem a tentar reproduzir os pa-
drdes de consumo das populacdes dos paises centrais, como o
Brasil vivia na 6rbita do sistema capitalista, os EUA, era o balu-
arte, isto significa, em ultima instancia, que “a reprodugao das
formas sociais, que identificamos com o subdesenvolvimento,
esta ligada a formas de comportamento condicionadas pela de-
pendéncia.” (FURTADO, 1974, p. 82). Continuando na mesma
tematica, 0 autor argumenta que,

2 Sobre isso, Argemiro Brum argumenta que “‘o desenvolvimentismo foi
essencialmente um processo de modernizacdo, compativel com a depen-
déncia — um processo de desenvolvimento dependente.” (2009, p. 249). 0
autor se aproxima nesse sentido as ideias de Celso Furtado.

13 E interessante perceber que o rodoviarismo brasileiro passa a ser hegemd-
nico, principalmente, no pds-guerra, quando definitivamente o pais passa
a sofrer maior influéncia dos EUA, pois, até entdo o modelo ferroviario
tinha mais forga, na época em que a Inglaterra era o principal referencial
do pafs. Ou seja, esta mudanga de rumos demonstra aquela ideia, de Celso
Furtado (1974) do mimetismo do pais dependente economicamente, antes
estdvamos nas maos dos ingleses, depois dos estadunidenses.
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o processo de transplantacio dos padroes
de consumo, a que deu origem o sistema de
divisio internacional do trabalho imposto
pelos paises que lideram a revolugao indus-
trial, modelou subsistemas econémicos em
que o progresso técnico foi inicialmente
assimilado ao nivel da demanda de bens de
consumo, isto ¢, mediante a absor¢ao de um
fluxo de novos produtos que eram importa-
dos antes de serem localmente produzidos
(1974, p. 83-84).

Mais a frente, o autor referenda essa ideia dizendo que,
“em consequéncia (da evolucao do processo de dependéncia),
a dependéncia, antes imitacio de padrdes externos de consu-
mo mediante a importacido de bens, agora se enraiza no sistema
produtivo” (1974, p. 89). Ou seja, devido a isto, também que se
deveu o grande apoio a industria automobilistica, pois ela foi
selecionada “segundo critérios econémicos e sociais”.

Relembrando as quatro principais metas do programa de
JK, e até mesmo o que Helena Motta Barreto (2000) chamou de
meta sintese, Brasilia, um dos principais pontos de estrangula-
mento da economia se dava em relagio aos transportes, 2 mobi-
lidade espacial no territério nacional. Isto somado a politica de
assimilacdo do capital externo, os projetos infra-estruturais dos
transportes se concentraram na cria¢ao e pavimenta¢ao de rodo-
vias no pafs, as chamadas perimetrais, que tém seu marco zero na
capital federal sio um exemplo disso. Com essa politica, JK nao
s6 deu uma resposta ao problema de transportes no Brasil, como
se utiliza dela para agradar ao capital internacional, as montadoras
de automoveis em especial, e para demonstrar a “modernizacio e
o desenvolvimento” do pais a populagao do interior, que nao es-
tava proxima aos grandes nucleos urbanos. Em relacdo aos diver-
sos intentos dessa politica, Octavio Ianni é bastante elucidativo,

¢ inegavel que a criacdo da industria auto-
mobilistica foi o empreendimento que so-
brepujou todos os outros pelo significado
economico e pelo sucesso politico. A pro-
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ducdo automobilistica em geral (automo-
veis, utilitarios, jipes e caminhdes) cresceu
rapidamente, o que tornava visivel, para as
populagbes urbanas e, em patte rurais, os
resultados palpaveis da politica econdémica
governamental (1991, p. 164)."

Argemiro Brum também ¢ elucidativo em como o Plano
de Metas, a abertura econémica e a op¢ao rodoviarista se entre-
lacaram no governo de Juscelino Kubitschek, “como uma das
prioridades basicas era a implantacdo da industria automobilis-
tica, substancial volume de investimentos foi destinado as ro-
dovias, consolidando-se a distor¢ao pelo rodoviarismo.” (2009,
p. 253). De acordo com o mesmo autor, juntando-se, além do
apoio estatal a industria automobilistica, foi em fins do governo
JK, 1960, que a frota nacional de veiculos ultrapassou a casa do
milhao IBGE, 1990), a concentracido da produgio no centro-
-sul do pafs e a necessidade de se escoar a producao forgaram
essa expansdo da malha rodoviaria nacional. Como dito, a meta
em relagdo a alimentacdo e o ideario de integracdo nacional,
também se beneficiaram da criacio das estradas nascentes. O
que se pretende demonstrar com isso ¢ como Juscelino Ku-
bitschek soube costurar os diversos programas de intervencao
estatal na economia com os interesses externos, seu proprio in-
teresse politico e as proprias potencialidades econdmicas brasi-
leiras no contexto de entio.

Conclui-se, assim, que as propostas de governo de JK vi-
savam a moderniza¢do/industrializacio do pais através de uma
politica de forte intervengao estatal assimilada com o capital ex-
terno e os proprios interesses dos EUA em manter o Brasil em
sua Orbita capitalista. Os efeitos dessa politica desenvolvimentis-
ta do crescimento economico a qualquer custo foram marcantes
na vida nacional e ainda sdo perceptiveis no contexto brasileiro.

14 Infelizmente os dados acerca do crescimento da frota nacional de veiculos nos
anos de JK na presidéncia ndo foram possiveis de serem apurados, uma vez
que o Brasil passou a cadastrar regularmente seus veiculos apenas a partir do
ano de 1964, tendo até entdo dados espagados entre os anos de 1927 e 63.
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Como visto, a op¢ao rodoviarista brasileira comegou a tomar
forma em governos anteriores, no entanto, se consolidou nos
anos de JK a frente da na¢io. Nao a toa, de acordo com Sérgio
Costa ez a/ (2001), aqueles anos ficaram marcados pelo grande
boom da frota nacional de veiculos. Outro ponto fundamental da
heranga deixada por JK se deu em relagio a extrema internacio-
nalizacao da economia. Sobre isso Ianni defende que

o intenso programa de industrializacdo rea-
lizado durante o Governo Kubitschek nio
provocou apenas a consolidacio e a expan-
sao do setor privado, com base nos estimu-
los diretos e indiretos proporcionados pelo
poder publico. A politica econémica plani-
ficada entdao adotada produziu um amplo e
profundo surto de internacionalizacdo da
economia brasileira. (1991, p. 182)

Portanto, a compreensdo das opgdes econdomica-politico-
-sociais do governo JK é de suma importancia para o entendi-
mento dos rumos tomados pela economia nacional nos anos
posteriores, em especial em relagdo a escolha do automovel
como meio indutor do desenvolvimento nacional por excelén-
cia, e, como observado aqui, na formacio do ideario do automo-
vel como elemento crucial no quadro psicossocial do brasileiro.

1.3 O Estado em crise: anos pré-golpe (1961-1964)

Os anos que precederam o golpe civil-militar de 1964 no
Brasil foram momentos bastante conturbados tanto econdmica
quanto politicamente, pois, como defendido por Octavio lanni
(1991), estas instancias se atrelavam. Ap6s uma grande tempora-
da de politica desenvolvimentista no pafs, a chegada ao poder por
parte de Janio Quadros foi um marco de ruptura com diversas di-
retrizes tomadas anteriormente. Como definido pelo brasilianista
Thomas Skidmore (1976), Janio ndo era um politico ortodoxo,
tendo construido uma carreira politica como oxutsider, um politico
que lutava contra o sistema existente, por isso de ele ser um anti-
desenvolvimentista. Mesmo porque tinha ocorrido o esgotamento
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dessa politica desenvolvimentista, tanto pelo término do processo
de substituicao de importacoes quanto pelos problemas decorridos
deste mesmo processo. Da mesma forma que o contexto politico
internacional influenciou as opg¢oes socioeconomicas da Era JK,
a situagdo econémica do bloco capitalista também foi de funda-
mental importancia nas definicGes tomadas pelo novo presidente.
Mas nio s6 isso, a crencga ideoldgica de JQQ se mostrou como outro
grande definidor de suas escolhas visto sua critica a ideologia de-
senvolvimentista (CARDOSO, 1978). Estas caracteristicas foram
fundamentais na forma como o presidente guiou o pafs em seu
curto mandato, interrompido de forma surpreendente com sua re-
nuncia®. Toda a surpresa causada pelo seu ato é ainda maior ao se
observar a enorme legitimidade alcangada por ele nas urnas, nada
menos do que 48% dos votos, o que, na época, era algo muito
expressivo, principalmente a0 compara-lo com os votos de JK, o
presidente logo anterior a ele, e a dificuldade que o mineiro sofreu
na busca da legitimidade perante as massas (SKIDMORE, 1976).
Com a renincia de Janio Quadros e a posterior ascensao de
Jodo Goulart ao poder, a situagdo politica nacional piorou visivel-
mente. Herdeiro politico de Getulio Vargas, JG era visto com des-
confianca por parcelas da populacio, em especial os militares. Pois,
enquanto JQQ era um politico de caracteristica populista que se man-
tinha a direita do espectro politico, JG também era um populista,
no entanto com inclinagoes esquerdistas, num contexto de guerra
fria em que direitistas e esquerdistas se digladiavam ao redor do
mundo. Aquela desconfianga por parte de parcelas da populagio,
em especial as elites economicas e militares, levaram Joao Goulart
auma luta continua durante todo seu governo pela legalidade'’,que,

15 Janio Quadros assumiu a presidéncia em 31 de janeiro 1961 e renunciou
em 25 de agosto do mesmo ano.

6 Sobre a crise pés-rentincia, Octavio Ianni escreveu: “Diante do fato con-
sumado da renlincia do Presidente da Republica, as forgas politicas e eco-
némicas conservadoras e antipopulistas tentaram impedir a posse do entao
vice-presidente da Republica, Jodo Goulart. Em conseqiliéncia, as forgas
politicas ligadas a Goulart mobilizaram-se, para defender a sua posse, nos
termos da Constituicdo Brasileira de 1946. Essa resisténcia centralizou-se
em Porto Alegre, sob a lideranca de Leonel Brizola, entdo Governador do
Estado do Rio Grande do Sul, e do Gen. Machado Lopes, entdao Comandan-
te do Terceiro Exército, também sediado naquele Estado.” (1991, p. 198).
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no entanto, ndo se mostrou o suficiente para sua manuten¢iao
no poder a longo prazo, vide a ocorréncia do golpe. Joio Gou-
lart teve até mesmo que conviver durante seu mandato com um
curto petriodo'” de parlamentarismo no pais, pois, de acordo com
Tanni, “para concordar com a posse de Goulart, as for¢as politi-
cas e militares conservadoras e antipopulistas haviam imposto o
regime parlamentarista, com a finalidade de reduzir a capacidade
de decisao do governo Joao Goulart” (1991, p. 198). Ou seja, o
presidente dividiu seu poder com um Primeiro Ministro imposto,
que, no caso, foi o politico mineiro Tancredo de Almeida Neves
(1910/1985). Esse embate s6 viria a ter fim com o golpe civil-
-militar de 1° de abril de 1964.

Nao bastando os problemas politicos e geopoliticos en-
contrados por JQ e JG, eles tiveram que lidar com um fato
novo da realidade nacional. A heranca deixada por JK nio se
limitou a maquina de Estado e aos seus compromissos, alids,
foi muito além, o programa desenvolvimentista posto em pra-
tica mudou significativamente a realidade geografica e social
do paifs. O Brasil, como argumentado, foi icado a condic¢ao de
um pais moderno e urbano numa velocidade descomunal. A
nova realidade nacional produzida pelas politicas de JK, em
especial o Plano de Metas, s6 foi possivel devido ao macico
investimento feito entre os anos de 1955 e 1960 no sistema de
transportes, na verdade, no sistema rodoviario, ja que a ma-
lha ferroviaria se manteve quase que constante, apesar de um
crescimento minimo (Tabela 1), de 1.195 km, que significou
um acréscimo de aproximadamente 3,2% da extensdo. Ao se
observar o crescimento da malha rodoviaria nacional nos anos

7 Entre 7 de setembro de 1961 e 21 de julho de 1962, o poder de Jango
foi dividido com o entdo Primeiro ministro, Tancredo Neves, que abdicou
do cargo visando a eleicdo que se avizinhava. No seu lugar ficou Fran-
cisco de Paula Brochado (08/08/1910-26/09/1962) que permaneceu na
cadeira de Primeiro Ministro entre 21/07/1962 a 18/09/1962) e a cedeu
a Hermes Lima (22/12/1902 a 10/10/1978) que ficou a frente da pasta
entre 18 de setembro de 1962 a 24 de janeiro de 1963, data do fim do
Presidencialismo-Parlamentarista brasileiro.
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de JK e cruza-la com os numeros da urbaniza¢io (Tabela 2)
do pafs, pode-se aferir daf a influéncia dessa politica na migra-
cdo interna, percentualmente, apenas entre os anos de 1950 e
1960, 9% (nove) da popula¢io nacional migrou da area rural
para a urbana. Obviamente que as oportunidades criadas nos
centros urbanos foram os grandes chamarizes para que a po-
pulacio optasse por se mudar de suas regides de origem, en-
tretanto, sem a condi¢ao objetiva da locomogao isto nao seria
possivel. Ou seja, a mudanga do quadro geoespacial brasileiro,
se deu devido ao processo de industrializagdo em conjunto
com a cria¢ao de uma infraestrutura de transporte que possi-
bilitou a migra¢cdo em massa do campo para a cidade. Assim, a
consolidacdo da passagem do pais de uma economia agrario-
-exportadora para uma economia urbano-industrial, com to-
dos as suas consequentes mudangas estruturais, no Governo
JK, transformou substancialmente a realidade nacional, o que
permitiu o surgimento de di versos novos atores sociais, senao
nao inexistentes até entao, no minimo pouco significativos, o
que levou a pluralizagdo de interesses na sociedade nacional.

ANO EXTENSAO DA REDE (KM)
1955 37092
1956 37 049
1957 37 422
1958 37967
1959 37710
1960 38 287

Tabela 1 - Extensio da rede Ferroviaria em trafego —1955/60
Fonte: IBGE, 1990.
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ANO POPULACAO | POPULAGCAO | POPULAGAO
URBANA (%) URBANA TOTAL

1940 30.24 12880182 41.236.315
1950 36.16 18782891 51.944.397
1960 45.08 31303034 70.992.343
1970 55.94 52084984 93.134.846
1980 67.59 80436409 119.011.052
1991 75.59 110990990 146.825.475
2000 81.23 137953959 169.799.170

Tabela 2 — Mudanca demogtafica/ Urbanizacao - Brasil (1940-2000)
Fonte: IBGE, 2007.

E interessante perceber que esse novo quadro geoespa-

cial produzido pelo governo JK estava diretamente relacionado

a abertura de estradas, exemplarmente as novas fronteiras agri-

colas das regides Norte e Centro-Oeste,

o governo Kubitschek estabeleceu verda-
deiramente as bases de insercao do Norte
no espaco nacional, preparando, através
da implantagao dos dois grandes eixos, o
grande movimento de extensido da frontei-
ra, que ira se iniciar no periodo pés-1964
e se intensificar ao longo da década de 70.
O periodo Janio Quadros-Goulart, por
outro lado, representou um entreato neste
processo, na medida em que, por ser uma
época de instabilidade no cenario politico
nacional, ndo houve continuidade no pro-
cesso de ligacio do Norte com o restante
do territério. (FIBGE, 1991, p. 18)

Portanto aquele quadro de excecdo dos governos de JQ

e JG ndo influenciaram na op¢ao pelo modal de transporte se-

guido pelo Brasil, ele apenas se arrefeceu devido aos enormes
problemas enfrentados por ambos.
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Em suma, numa frase bastante feliz de Octavio Ianni,

a histéria ndo ¢ unica, homogénea. Modifi-
ca-se com as alteracGes das forcas que pre-
dominam interna e externamente. Em geral,
no entanto, sao as determinacoes externas,
acopladas com as forgas internas, que articu-
lam e orientam o subsistema econémico que
se cria e recria com as mudancas, rupturas
e expansoes da formagao social brasileira.

(1996, p. 56)

Ou seja, 0 momento politico encontrado pelos dois presi-
dentes pré-golpe foi determinante para suas agdes nos diversos
sentidos, seja de indugao do desenvolvimento economico ou em
relagao a politica externa do pafs.

UM ESTADO FRACO

No novo contexto em que se insere a sociedade brasileira
— processo de urbaniza¢io acelerado, mudanca no perfil econo-
mico, diversificacdo de atores sociais dentre outras caractetis-
ticas —, o Estado se encontra numa nova situa¢io em que sio
exigidas novas respostas as aspiragdes sociais. O fim do governo
JK significou o fim de um ciclo de mudangas estruturais no pais,
com isso, tanto Janio Quadros quanto Joao Goulart se depara-
ram com uma situacdo de fragilidade do Estado por este nio ter
as ferramentas necessatias para as respostas exigidas.

Passados alguns anos da implantagao dos primeiros parques in-
dustriais no pais, a classe operaria que havia se fortalecido recentemente,
além de ganhar musculatura - o nimero de industrias aumentou, conse-
quentemente aumentou o numero de trabalhadores nesse setor -, que
passaram também a tomar consciéncia tanto de seus direitos quanto de
seu proprio poder. Surgindo, assim, um novo ator social nos centros
urbano-industriais do pais, que toma consciéncia de si e passa a ter forca
de pressao sobte os governos. De acordo com Argemiro Brum (2009),
esse foi um dos fatores da crise do modelo nacional-populista que teve
como maiores representantes GV e JIKK. Em suas palavras,

CviLizacho po Automévee 55



o operariado comegava a fazer o transito
da fase de manipulacdo populista para a de
consciéncia politica de classe, com interes-
ses distintos das outras classes sociais. Essa
emergéncia do operariado como for¢a au-
tbnoma, com posicio propria e mais inde-
pendente, levou a maioria do empresariado
nacional a abandonar sua alianca com esse
segmento ¢ a aliar-se com o setor multina-
cional da economia (2009, p. 263).

Octavio lanni demonstra como essas rupturas entre 0s
atores sociais levaram a uma situacao em que “ja nao havia mais
condigbes politicas e economicas para a conciliagao entre ide-
ologia nacionalista e capitalismo nacional ou entre ideologia
nacionalista ¢ capitalismo associado (ou dependente)” (1991, p.
196). Ou seja, o modelo desenvolvimentista apoiado nas grandes
massas recém-urbanizadas, ou mesmo, ainda, rurais, entrou em
crise exatamente pelo que ele mesmo produziu. O operariado ao
expressar seus desejos de forma mais organizada acabou colo-
cando em xeque todo um ciclo politico-econémico do qual tanto
JQ quanto JG eram herdeiros, no sentido de serem ambos poli-
ticos de cunho populista. Essa atitude do operariado como seg-
mento social fragmentou o quadro politico-econémico anterior
e colocou diante dos novos lideres da nagdao opgoes divergentes
de desenvolvimento. Os interesses externos com seus associados
internos deixaram de ser unanimidade entre os atores sociais e
passaram a ser defrontados pela classe trabalhadora industrial.

Esse quadro econémico-politico-social encontrado tanto
por Janio Quadros quanto por Joao Goulart era, de acordo com
Brum (2009), um cenario muito mais heterogéneo e complexo do
que em qualquer outra época anterior devido as caracteristicas de
modernidade assumida pelo pafs. Nas palavras de Ianni fica claro
como ocorreu essa ruptura na sociedade brasileira,

de fato, os desenvolvimentos da economia
brasileira, em geral, haviam acentuado de-
sigualdades, desequilibrios e tenses. Em
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particular, a industrializacdo e a urbanizacio
ocorridas nas décadas anteriores haviam
produzido uma nova consciéncia dos pon-
tos de estrangulamento nio econdmicos,
diante dos quais se encontrava a sociedade

brasileira. (1991, p. 199).

E isto teve uma importancia primordial para se compre-
ender as a¢des de JQ e JG que, de certa maneira, pareciam in-
consistentes por nao seguirem, de forma clara, nenhuma politica
em beneficio de um ou outro lado do espectro politico-social.
Obviamente que isso se deu devido a complexificacio do qua-
dro sécio-politico brasileiro. A emergéncia desses novos atores
sociais no contexto de uma democracia representativa alterou
muito as condigoes politicas da época.

De acordo com Octavio lanni (1991), foram trés as prin-
cipais caracteristicas das crises econoémicas e politicas dos go-
vernos de Janio Quadros e Joio Goulart. O agravamento dos
antagonismos entre diferentes estratégias politicas de desenvol-
vimento ¢ a primeira delas, essa caracteristica pode ser percebida
tanto nesse confronto entre operariado e a classe empresarial,
quanto na prépria orientagdo da politica internacional de ambos
os presidentes. A segunda caracteristica dessas crises é o agrava-
mento dos antagonismos entre legislativo e executivo, visto que
aquele processo de transferéncia do poder politico do campo
para a cidade, que comecou ainda no primeiro governo de Ge-
talio Vargas, esta quase completo, no entanto, como argumenta
Octavio Ianni (1991), a forca politica do campo ainda ¢ bastante
perceptivel no Legislativo, enquanto o Executivo tem contor-
nos muito mais urbanos. Assim, para o autor, nesse momento
¢ palpavel o conflito entre o Legislativo agrario e o Executivo
urbano-industrial. Em suas palavras,

o Congresso Nacional e o Presidente da Re-
publica ndo s6 enfeixavam poderes distin-
tos como também possufam entendimento
diverso e capacidade de decisao diferentes.
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Isto ¢, o funcionamento de ambos os po-
deres de Republica caracterizava-se por va-
rios descompassos, tensoes € antagonismos

(IANNT, 1991, p. 224).

Por fim, a politizacao das populagSes urbanas e rurais com a
acentuagao das contradi¢oes entre classes pode ser percebida, no-
vamente, na propria tomada de consciéncia do operariado. Além
de todo esse quadro de mudangas na sociedade civil, teve, neste
momento, até mesmo em consequéncia disso, outras complica-
¢Oes politicas advindas dos partidos politicos. Sobre isso Ianni
escreveu, “quanto a crise politica, verificou-se uma radicalizacao
bastante acentuada das posi¢bes dos partidos politicos de esquerda
e direita, relativamente a orientacio dada aos assuntos econdomicos
e politicos, nas relagdes internas e externas” (1991, p. 198).

Em relagao ao governo de Janio Quadros especificamen-
te, algumas de suas atitudes demonstravam toda a dificuldade
encontrada pelo presidente em suas ligacSes politicas tanto in-
ternas quanto externas. Como dito, JQ era um politico outsider
que nao formou uma base de apoio congressual, tendo de fato
entrado em embate direto com os representantes do legislativo,
como no caso de sua cruzada anticorrupgiao que chegou até a
agradar as classes médias urbanas, que havia emergido recente-
mente no pafs, mas o colocou em rota de colisaio com os depu-
tados e senadores (SKIDMORE, 1976).

Todo esse quadro de mudanca foi, portanto, de funda-
mental importancia para a compreensao dos rumos tomados
pela economia e pela politica brasileira de entdo. Virias dessas
novas caracteristicas da sociedade influenciaram e foram influen-
ciadas pela realidade econémica e assim, nao é possivel a com-
preensio de um sem o outro.

O ESTADO EMPOBRECIDO
Uma decisao tomada ja proxima ao final do governo JK
influenciou diretamente a situagdo econdomica dos governos

subsequentes. Nas palavras de Helena Motta Barreto,
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JK [...] rompe com o FMI em 1959, do que
resulta ficar o pais sem ajuda dos capitais ex-
ternos desde esse ano até 1963. [...] Depois
disso, acaba por vigorar a prioridade inicial
dada por JK ao desenvolvimento em detri-
mento da estabilizacdo e o governo decide
continuar com sua acao desenvolvimentista
sem balizamento de politicas de controle
monetario, em oposicao ao PEM (Progra-
ma de Estabilizacdo Monetaria, de 1958) ¢
ao FMI e endossando a visio estruturalista
de que economias subdesenvolvidas s6 po-
deriam se industrializar com algum nivel de
inflagdo, que devera ser administrada, ao in-
vés de se buscarem pregos controlados com
estagnacao (2000, p. 50-51).

Ao deparar-se com essa situagao economica, Janio Qua-
dros, que ja tinha ressalvas em relacio ao modelo de desenvol-
vimento adotado pelo presidente anterior, fez, como lider de
governo, a opcao, de certa forma forcada, por um projeto em
que o financiamento econdmico se dava através de novas rela-
¢oes internacionais e da autodeterminacao nacional (CARDO-
SO, 1978). Pois aquela conjuntura encontrada por ele exigiu
que tomasse diversas decisOes no sentido de tentar estabilizar
o pafs financeiramente, para tanto, um més apos sua ascensao
a0 poder foi feita uma reforma cambial, com a reducio dos
subsidios para a importagao de produtos essenciais tais como
trigo e gasolina, o que acarretou o aumento dos pregos do pao
e do transporte (SKIDMORE, 19706), tal atitude retira do Esta-
do o poder de inducdo do desenvolvimento, e principalmente,
demonstra a relacdo que Janio teria com a antiga politica de
fomento ao consumo de automoveis que, em ultima instancia,
era definida pelas relagdes internacionais do pafs. Isso demons-
tra uma clara situagdo de ambiguidade, marcante em seu cur-
to governo, em que se utiliza de uma politica internacional de
nao alinhamento com nenhum dos dois blocos ideolégicos em
confronto, com dependéncia econdomica dos pafses capitalis-
tas. Pela necessidade de agradar aos investidores estrangeiros,

CiviLizagko o Automovet 59



apesar da tal politica do nao alinhamento, houve, no gover-
no JQ, a resolucao 204 da Superintendéncia da Moeda e do
Crédito (SUMOC) que beneficiava exportadores e investidores
estrangeiros ao alterar o sistema de cambio brasileiro criando
uma taxa unica ao dolar, e acabava com subsidios internos 2
agricultura, o que acarretou aumento dos pregos dos alimentos
e o consequente aumento da inflacio (TENDLER, 1984). Essa
posicao de JQQ demonstra algumas de suas contradi¢des, ja que,
para ele, o boom de desenvolvimento ocorrido no periodo de
seu antecessor era parcial e desequilibrado, visto que atendia
basicamente a interesses externos, ou seja, apesar de critico a
JK, ele, de certa forma, o seguiu ao conceder vantagens ao
capital estrangeiro.

Assim, de acordo com Mirian Limoeiro Cardoso (1978),
as crencas de Janio Quadros foram postas em pratica de forma
facilitada, mesmo porque ele, por suas caracteristicas politicas,
nao se alinhava a nenhum partido (owtsider), o que o colocou
numa situagdao em que ele nao tinha base partidaria e o permitia
agir a revelia dos partidos, pois a 16gica que guiou o presidente
foi a de um nacionalismo tipico dele. Ao agirem na politica
internacional de forma independente ao bloco capitalista — a
politica do nio alinhamento —, tanto JQ quanto |G, que foi
forcado a seguir os mesmos passos, influenciado pela falta de
capital externo para o financiamento de um projeto de desen-
volvimento, tentaram afirmar a soberania politico-ideologica
nacional. Esta atitude ajudou a criar insatisfacao por parte dos
paises do bloco ocidental'®, assim como seus aliados internos.
De acordo com Thomas Skidmore, “sua relutancia em con-
cordar com o boicote americano a Cuba e sua visita a esta ilha
mostravam que ele seguiria uma politica menos pré-americana
do que qualquer presidente brasileiro desde a Segunda Guerra

Mundial.” (1976, p. 245).

8 Como nado lembrar da condecoragdo da Medalha do Cruzeiro do Sul dada
ao revolucionario e entao ministro cubano Ernesto Che Guevara em agosto
de 1960.
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Para Janio Quadros, “a salvaguarda da soberania e o aten-
dimento do interesse nacional vém antes e acima de qualquer
outra consideragdo na politica” (CARDOSO, 1978, p. 288).
Pois, para ele, as nagdes so6 se desenvolvem a partir de dentro, e
plenamente, quando dispoem de liberdade no comando de seus
destinos, e essa foi a proposta politica adotada por ele. Na clara
situag¢do de ambiguidade argumentada, ja que JQ utilizou finan-
ciamentos por parte do bloco capitalista, enquanto, no contexto
da relacio internacional, tentava manter-se neutro com o confli-
to ideologico entre capitalistas e socialistas.

Dentro dessa proposta de liberdade de comando e das
novas relacOes internacionais, JQ, diferentemente de JK, nio
propds uma politica de desenvolvimento do bloco ocidental
capitalista, mas uma politica de desenvolvimento a partir de
relagbes com paises subdesenvolvidos, independente de suas
filiacoes ideoldgicas, ou seja, como dito por Miriam Limoeiro
Cardoso (1978), ele propds uma solidariedade entre os paises
subdesenvolvidos. Curiosamente, no momento da rendncia de
JQ, o entio vice-presidente Joao Goulart se encontrava em uma
missao diplomatica oficial na Republica Popular da China, o que
pode ser visto como mais um exemplo da politica adotada, uma
vez que aquele pafs se encontrava sob um regime comunista.

Assim, a0 se pensar nessa situagdo de falta de capitais
internacionais somada a ideologia de Janio Quadros, é possi-
vel imaginar o quanto o Estado nio interveio na economia de
forma a induzir o desenvolvimento como na época anteriof.
E isso foi percebido também nos préprios investimentos em
infraestrutura, assim como também ocorreu no governo JG, o
que significou até mesmo o nao financiamento indireto ao capi-
tal externo, como no caso da pavimenta¢ao de estradas, que era
uma forma de expandir a produc¢ao de automoveis, ainda assim,
durante seu metedrico governo foi criado pelo governo federal
mais de mil quilometros de estradas, enquanto comparativa-
mente as ferrovias sofreram uma queda em sua malha de pouco
mais de quinhentos quilébmetros, o que demonstra que apesar
da fraqueza politico-economica institucional e, portanto, de in-
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terven¢ao do Estado, a opcdo pelo modal rodoviario se manteve.
Ou seja, era contra a concessao de vantagens ao capital estrangei-
ro, em especial o capital com origem nos paises centrais do bloco
capitalista ocidental, pois J(Q via estes paises como colonizadores
(CARDOSO, 1978), dai se relacionar com paises em situagao de
subdesenvolvimento econémico como o Brasil, mais uma vez as
contradi¢bes de Janio Quadros ficam patentes, pois, como Visto,
em seu governo foram criadas vantagens ao capital internacional,
como o citado fim dos subsidios a producao agricola nacional.

Joao Goulart chegou até mesmo a criar um projeto que
visava a reformas de base e a0 desenvolvimento econdmico, o
plano Trienal (IANNI, 1991), que foi pensado pelo economista
Celso Furtado. Porém, devido aos diversos percalcos politicos
enfrentados por Jango, como sua fraca ou quase inexistente base
de sustentacdo politica, dos diversos ataques tanto da direita
quanto da esquerda, fizeram com que o plano trienal ndo fosse
posto, de fato, em pratica e, consequentemente, ocorreu uma
enorme debandada dos financiamentos externos para qualquer
tipo de intervenc¢ao economica (SKIDMORE, 1976).

Portanto, o contexto de crise institucional em que o pafs
se encontrava nio permitiu que esse plano fosse adiante, pois,
além da falta de maneira de financia-lo, também nio contava
com o apoio do legislativo agrario devido ao seu combate de
problemas histéricos, como a propria reforma agraria que era
um dos pilares do programa. Além do legislativo, Joio Goulart
teve de enfrentar a oposi¢dao das classes médias urbanas assim
como dos militares que, de fato, nunca haviam aceitado sua che-
gada ao poder. As propostas das reformas de base abarcavam di-
versos pontos, como a mencionada reforma agraria, a educacio-
nal, a tributaria dentre outras além de prever uma nova lei sobre
as remessas de lucros para o exterior, o que ia de encontro aos
interesses capitalistas externos e internos; nao por acaso, a Opo-
sicdo a essas propostas se encontrava naqueles estratos sociais
mencionados juntamente com a Igreja Catdlica que organizou
um dos maiores eventos publicos contra as reformas: a marcha
da familia com Deus pela liberdade. Esta marcha acirrou os animos
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sociais e contribuiu para a derrocada do presidente e o postetior
golpe civil-militar de 1° de abril de 1964. Mas nao s6 isso, de
acordo com lanni (1991), o Plano Trienal teve dificuldade em ser
implantado por conferir maior poder ao executivo que ao legis-
lativo, ou como argumentado pelo autor, pelo projeto dar maior
forca a um poder que a propria estrutura de poder pode admitir.

Assim, essa crise economica que abarcou o pafs entre 1961
e 1964, em que foram necessarias atitudes de ambos presidentes
de conter o processo inflacionario e de estruturar programas de
estabilizacao economica (SKIDIMORE, 1976) levou o pafs a re-
frear aquele processo de estruturagio das estradas de rodagem.
Resumidamente, de acordo com Octavio Ianni, “manifestou-se
da seguinte forma: reduziu-se o indice de investimentos, dimi-
nuiu a entrada de capital externo, caiu a taxa de lucro e agravou-
-se a inflacao” (1991, p. 196). E retornando a propria ideia do
autor, esta crise esta intimamente ligada aos problemas politicos
encontrados pelos dois presidentes.

Todas as dificuldades encontradas por Janio Quadros e,
especialmente, por Joao Goulart no decorrer de seus mandatos
ocorreram nesses anos de crise institucional foram, portanto,
em decorréncia de diversos fatores externos e internos, Novos e
velhos. Dessa forma, o desafio em governar por causa da crise
politica, e consequentemente, a dificuldade em definir diretri-
zes claras, com a crise economica estatal, com origem tanto no
governo de JK, quanto no contexto internacional, assim nas ca-
racteristicas politicas internas daquele momento e de ambos os
presidentes, fizeram com que esses conturbados anos de 1961
a 1964, fossem marcados pela fragilidade estatal, reafirmando
que essa fragilidade decorre da pouca margem de intervengao do
Estado tanto na economia quanto na propria sociedade, o que
significou um estancamento da cria¢ao de infraestrutura no pafs,
e que, de acordo com interesse aqui proposto, impossibilitou o
Estado de continuar de forma robusta o processo de pavimen-
tacdo de estradas no territério nacional, o que, por fim, impediu
que qualquer tipo de politica de desenvolvimento com diretrizes
mais firmes fosse posto em pratica.
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1.4 O militarismo desenvolvimentista (1964-1984)

A profunda crise institucional, politica, econémica e social
que afetou os governos de Janio Quadros e de Jodo Goulart
culminou no golpe civil-militar de 1° de abril de 1964. O regime
autoritario implantado perdurou por vinte anos, subdividido em
dois momentos distintos, entre 1964 e 1968, com o golpe civil-
-militar e, de 1968 até o seu fim em 1985, com o endurecimento
do regime, o “golpe dentro do golpe”, em que uma nova politica
de inducio do desenvolvimento foi adotada. Mas, antes de dis-
cutir essa politica, é necessario compreender como e por quem
foi dado o golpe, demagogicamente chamado pelos militares de
“Revolucio de 1964”.

Como visto, o contexto nacional e internacional nos anos
de 1961 a 1964 nao era nada favoravel aos lideres de entao. De-
vido a isto, a insatisfacio com os rumos tomados pela nacio se
alastrava para diversos setores da sociedade, em especial, a Igre-
ja, as classes médias, a elite rural e o meio militar que, apesar de
algumas excecoes, era um dos mais descrentes com os governos,
principalmente em relacdo ao de Joao Goulart, um populista de
esquerda. Assim, de acordo com Argemiro Brum,

trés entidades tiveram papel fundamental na
articulagdao do golpe que derrubou o gover-
no Joao Goulart e na definicio das linhas
basicas do governo que o sucedeu: a Escola
Superior de Guerra (ESG), o Instituto Brasi-
leiro de A¢ao Democratica (IBAD) e o Insti-
tuto de Pesquisas e Estudos Sociais (IPES).
(2009, p. 291)

Ou seja, duas instituicoes da sociedade civil e uma direta-
mente ligada aos militares. Um dos argumentos principais utili-
zados pela ESG" para a justificagio do golpe adveio de sua

19 Ainfluéncia da ESG nos primeiros anos militares no Brasil é tao forte que
o proprio “Castelo fora diretor do Departamento de Estudos da ESG, entre
abril de 1956 e novembro de 1958” (FAUSTO, 1997, p. 468).
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doutrina baseada no contexto da Guerra Fria, em que, a par
dos confrontos entre os dois blocos, se desenvolvia no mundo
subdesenvolvido uma luta revolucionaria (BRUM, 2009), e o
Brasil se inseria neste contexto, o que, de acordo com a dou-
trina, expunha o pafs a uma revolugao comunista, o que nio
era nem do interesse das elites politicas e econémicas nacio-
nais e muito menos dos Estados Unidos da América, ja que
a influéncia sobre Cuba havia sido perdida para os Soviéticos
em 1959 com a Revolucio liderada por Fidel Alejandro Cas-
tro Ruz (1926) e Ernesto Rafael ‘Che’ Guevara de La Serna
(1928/1967) e, a consequente, derrocada do General Fulgén-
cio Batista Zaldivar (1901/1973) que se alinhava politicamente
aos BEUA.

A influéncia da ESG foi, portanto, fundamental tanto
no golpe em si, quanto na formulacido das novas diretrizes
economico-sociais seguidas pelo pais. A Escola Superior de
Guerra, com sua doutrina, foi, assim, uma grande formadora
de opiniao nos meios militares durante todo o regime, fazen-
do com que houvesse certa homogeneidade entre as propos-
tas dos varios governos do periodo. Assim, de acordo com
Octavio lanni,

os governos dos anos 1964-1985 adota-
ram diretrizes econdmicas que podem
ser consideradas do mesmo género. [...]
Dentre os seus principais alvos e realiza-
¢oes, destacaram-se os seguintes: reduzir
a taxa de inflagdo; incentivar a exportagao
de produtos agricolas, minerais ¢ manufa-
turados; racionalizar o sistema tributirio
e fiscal; estimular, sob controle governa-
mental, o mercado de capitais; criar condi-
¢oes e estimulos novos a entrada de capital
e tecnologia estrangeiros; conter os niveis
salariais em todos os setores da produgao;
estimular a modernizacio das estruturas
urbanas; executar o plano habitacional;
criar a industria petroquimica; estabele-
cer novos objetivos e criar novos meios

CiviLizagko o Automovet 65



na politica de ocupacio e dinamizagdo da
economia da Amazo6nia; ampliar os limites
do ‘mar territorial’; defender e estimular
a industria do café soluvel; formular uma
politica brasileira de energia nuclear; mo-
dernizar as estruturas universitarias; reto-
mar os estudos sobre a reforma agraria;
propor o plano de ‘integracio nacional’;
etc. (1991, p. 229)

Ou seja, nos governos militares, o Brasil volta a ser
controlado pela ideologia desenvolvimentista, nas palavras de
Helena Motta Barreto, “desenvolvimentistas os militares de
modo geral sempre foram. [...] Preconizavam a industrializa-
¢ao como meio de acelerar o desenvolvimento econémico”
(2000, p. 62). No entanto, agora, com outras peculiaridades
que a propria realidade politico-sécio-econémica moldou. Di-
ferentemente dos anos dourados da politica desenvolvimen-
tista de JK, no qual ele necessitava de se legitimar politico e
socialmente como discutido, as diretrizes econdémicas adota-
das pelos governos militares se beneficiaram de uma estrutu-
ra politica excepcional, dito de outra forma, de uma estrutura
politica autoritaria, na qual, devido aos atos institucionais, o
poder Executivo se sobrepunha ao poder Legislativo e gover-
nava ao seu bel-prazer (IANNI, 1991). Utilizando-se deste
poder hegemonico, o Executivo militar adotou medidas no
sentido de assegurar a viabilidade e a prosperidade do sistema
econdémico, sem, no entanto, se preocupar com questoes rela-
tivas ao universo social e politico IANNI, 1991).

Dessa forma, no ambito da politica internacional, o
Brasil volta a se aproximar do bloco capitalista, e, no ambito
nacional, o momento de exce¢do permite que os novos li-
deres da nag¢do conduzam seu timao sem preocupagdes com
oposi¢oes internas com real poder de influéncia. HEssas sdo
algumas caracteristicas basicas dos rumos tomados pela eco-
nomia nos 20 anos dos golpistas no poder.
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ANOS “BRANDOS” DA DITADURA

Através do aparato de extremo controle estatal criado
pelos lideres recém empossados da nacido, foram postos em
funcionamento os novos planos desenvolvimentistas do pafs.
Neste contexto de pleno controle governamental de todas as
variaveis politicas para a formulagao e execucao desses novos
planos, o governo golpista pos em pratica o Programa de Ac¢ao
Econdémica do Governo (PAEG)¥, entre os anos de 1964-
1960, esta foi a primeira intervencao planificada nos anos mili-
tares, e teve, como um de seus marcos, o principio da formacao
de uma tecnoestrutura que abrangeria todos os anos em que o
verde-oliva ficou “em moda” na cupula estatal. E outro, o com-
bate a inflacdo como meio de transformar a estrutura do siste-
ma empresarial do pafs, o que levou ao aumento da importan-
cia das multinacionais no conjunto do subsistema economico
do Brasil (IANNI, 1991), o que significou o aumento do poder
dessas empresas, dentre elas, ao industria automobilistica e que
foi agraciada pelas politicas estatais nos anos posteriores do
Regime Militar, o que pode ser percebido claramente no cres-
cimento quase que ininterrupto da frota nacional, com apenas
duas quedas no decorrer dos anos ditatoriais, como pode ser
percebido na Tabela 3*. Em numeros totais apenas os anos
de 1968 e 1981 sofreram quedas em relacdo ao ano anteriof,
recuperando-se rapidamente nos anos subsequentes. Na Tabe-
la 3, ¢ possivel perceber o aumento do percentual de automo-
veis no pafs no decorrer dos anos, sendo pouco mais de 50%
de toda frota em 1966 e perfazendo em torno de 72% no ano
de 1985, dai, pode-se perceber como a industria automotiva foi
fundamental para a economia nacional através da massifica¢io,
dentro do possivel no contexto brasileiro, do consumo deste
meio de transporte particular.

2020 PAEG tratou de reduzir o déficit do setor publico, contrair o crédito
privado e comprimir os salarios.” (FAUSTO, 1997, p. 471).

2L Algumas aparentes incongruéncias da tabela nada mais sdo do que mu-
dancas conceituais das defini¢des do que vem a ser os veiculos.
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Tabela 3 — Frota Nacional de Veiculos — 1964/1985

Fonte: IBGE, 1990.
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A estratégia de utilizagdio de um corpo burocratico téc-
nico perdurou em todos os governos posteriores como uma
forma de legitimar as opgOes politico-econdmicas tomadas, ja
que os direitos democraticos foram alijados; a opinido publica
perdeu forca e o poder legislativo foi posto em xeque. Ou seja, a
criagdo da tecnoestrutura estatal se deu de forma estratégica no
quadro de exce¢do em que o pais se encontrava. Somando-se a
isto, as mudangas institucionais colocadas em pratica no governo
do General Humberto de Alencar Castelo Branco (1897/1967),
entre os anos de 1964 e 1967, que se consolidaram com a nova
Constituicio de 1967, serviram como meio de estruturacio do
poder militar, através da imposicao dos atos institucionais (uma
das ferramentas bastante utilizadas pelo governo autoritario) que
visavam ao controle politico da situagao.

Assim, os primeiros anos de comando civil-militar no Bra-
sil foram marcados pela reorganizacdo da estrutura estatal, com
a diminuicdo significativa de cargos politicos, a efetivagdo de
uma burocracia técnica e a imposi¢do dos primeiros Al’s (Atos
Institucionais), visando a despolitizagiao da populagio. De acot-
do com isso, Argemiro Brum escreveu que,

o regime assumiu uma postura e desen-
volveu uma agao despolitizante, tanto pela
centralizagio do poder, que se distanciava
da sociedade, como por pretender reduzir
questdes sociais e politicas publicas a sim-
ples problemas ‘técnicos’, a serem tratados e
resolvidos no ambito restrito dos gabinetes
pelas altas cupulas que controlavam o apare-

lho do Estado. (2009, p. 305).

O poder foi, portanto, exercido em todas as instancias do
governo e das empresas estatais por militares e técnicos. O go-
verno do General Humberto Castelo Branco foi, dessa forma,
um “laboratério” da planificagdo e estruturagao politico-buro-
cratica dos governos postetiores, 10s quais ocorreram uma exa-
cerbacdo das primeiras opg¢oes feitas naquele momento, mesmo
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porque o sfatus governamental mudou posteriormente, deixando
de ser um governo civil-militar e tomando contornos unica e ex-
clusivamente militares. Uma das primeiras grandes experiéncias
feita pela tecnoestrutura do governo militar foi a Operacao Ama-
zonia (1965-67), que visava ao desenvolvimento, a ocupacio ¢ a
integragao da regido Norte (FIBGE, 1991), ou seja, a Amazonia
serviu tanto como instrumento de politicas quanto como um
laboratorio para essas politicas governamentais.

Como dito, as doutrinas da Escola Superior de Guerra fo-
ram de capital importancia nas politicas adotadas por todos os
presidentes militares, e, em especial, a crenca na ideia de seguranca
que era “entendida, sobretudo como seguranca do préprio Esta-
do autoritario e como capacidade de defesa ou resposta adequada
e eficaz de frente a ‘ameaca do comunismo internacional e seus
aliados internos’” (BRUM, 2009, p. 302). Assim, a criacdo dessa
tecnoburocracia estatal foi uma forma de controlar os riscos de
qualquer tipo de oposi¢do as escolhas feitas nos anos militares.

O governo Castelo Branco teve a fungao de pavimentar
a forma de legitimac¢io dos militares, visto que, em seus anos a
frente do Estado, o pais passava por um momento de estagnacao
econémica herdada dos anos de crise (NASCIMENTO, 2003),
o que impediu grandes investimentos no sentido de intervengao
estatal para alcangar o crescimento econéomico tao valorizado
pelo desenvolvimentismo militar. No entanto, abriu as portas
para o desenvolvimento econdmico posterior, que viria a ser al-
cangado nos anos do wilagre econdmico brasileiro. Para Octavio
Ianni, a politica adotada por Castelo Branco fez com que,

em poucos anos, tornava-se predominante
uma nova ideologia sobre o significado da
atividade politica, os papéis dos partidos po-
liticos, os limites da atuagdo do Legislativo, a
importancia da tecnoestrutura, a necessidade
do planejamento centralizado etc. Em conse-
queéncia, o préprio governo tomou a iniciati-
va, no combate contra a ‘liberal democracia’.

(1991, p. 250).
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Portanto os anos do General Castelo Branco como pre-
sidente foram introdutérios, mesmo por causa de sua caracte-
ristica civil-militar e nao exclusivamente militar, de uma nova
geopolitica que seria posteriormente posta em pratica através
de grandes intervencGes planificadas na economia, como, por
exemplo, o Plano de Integracio Nacional (Figura 1)** adotado
ja na década de 1970. Para alcancar esse objetivo, a formagio
da tecnoestrutura foi fundamental.

PN Ministério dos
Transportes

Figura 1 — Rodovias Federais na Regidao Norte.
Fonte: Ministério dos Transportes, 2010.

22 Devido a dificuldades da pesquisa ndo foi possivel o acesso ao mapa oficial
do PIN, no entanto, o mapa representado é quase que complemente inseri-
do no programa, excetuando-se a BR-364 que é anterior aos militares no
poder.
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“DIREITA VOLVER””: O GOLPE DENTRO DO GOLPE

Assim como os anos do General Humberto Castelo
Branco foram marcados pela estruturacio das ferramentas
politico-repressivas na busca da propagada Seguranc¢a Nacio-
nal e pelo ressurgimento de uma ideologia desenvolvimen-
tista que, no entanto, nao foi posta em pratica pelo contexto
econdmico encontrado, os anos — 1967 e 1969 — do General
Arthur da Costa e Silva (1899/1969) e do General Emilio
Garrastazu Médici (1905/1985), entre 1969 e 1974, foram
marcados pelo endurecimento do Regime, “o golpe dentro
do golpe”, tornando-se cada vez mais repressivo com os
movimentos oposicionistas®. O inicio do processo de luta
armada por parte da oposi¢ao foi a deixa, o sinal para que
isso acontecesse. “E a radicalizagcao da esquerda o governo
respondeu com o AI-5. [...] Apds o AI-5, multiplicaram-se as
acoes armadas” (BRUM, 2009, p. 314)**. Ou seja, o contexto
de conflito social acabou por ajudar a aumentar e, de certa
forma, legitimar o poder e as politicas do Regime. No go-
verno Costa e Silva, de acordo com Octavio Ianni (1991), foi
afirmada a condi¢ao hegemonica da tecnoestrutura nas de-
cisdes politico-econdmicas brasileiras, que, juntamente com
o enrijecimento do Regime e as condi¢bes econdmicas mais
favoraveis que nos anos anteriores, foram primordiais nos ru-
mos tomados pelo governo.

2 Sobre os movimentos oposicionistas Boris Fausto elucidou que, “‘'no Brasil,
a organizagdo tradicional de esquerda — o PCB — opunha-se a luta armada.
Em 1967, um grupo liderado pelo veterano comunista Carlos Marighella
rompeu com o partido e formou a Alianca de Libertacdo Nacional (ALN).
A AP (Agdo Popular) ja optara pela luta armada e novos grupos foram
surgindo, entre eles o Movimento Revolucionario 8 de Qutubro (MR-8) e a
Vanguarda Popular Revoluciondria (VPR), esta Ultima com forte presenga
de militares de esquerda.” (1997, p. 479).

24 WA partir do AI-5 [...]. Abriu-se um novo ciclo de cassacdo de manda-
tos, perda de direitos politicos e expurgos no funcionalismo, abrangendo
muitos professores universitarios. Estabeleceu-se na pratica a censura aos
meios de comunicacao; a tortura passou a fazer parte integrante dos méto-
dos de governo.” (Fausto. 1997, p. 480).
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O caminho pavimentado institucional e economicamente
tanto por Castelo Branco tanto por Costa e Silva foi muito bem
utilizado por Garrastazu Médici que pode colocar em pratica,
pela primeira vez, no periodo militar, de fato, um planejamento
desenvolvimentista da economia®. O Plano de Integragio Na-
cional (PIN — Decreto Lei 1.106/1970) de 1970 foi um grande
marco da politica adotada pelo novo presidente, aproveitando-
-se do enorme crescimento econémico alcan¢ado pelo pais nos
anos do wmilagre econdmico brasileiro (1969-73), o General gaicho,
de certa maneira repetiu a férmula adotada por JK em seu pro-
jeto de interiorizacio do desenvolvimento através da criacio de
estradas que conjugavam metas de transporte e de alimentacao,
e mais uma vez o pais mimetizava o modelo estadunidense de
modal de transporte. De acordo com o PIN, era prevista a co-
lonizacao de 100 km de cada lado das estradas construidas, e,
nesse contexto, o Instituto Nacional de Colonizacao e Reforma
Agraria (INCRA) foi criado, no mesmo ano do Plano, como au-
tarquia, e teve, como uma de suas primeiras a¢Oes, no ano de
1971, a estruturagcdo do Programa de Redistribuicio de Terras
(PROTERRA) que visava exatamente a coloniza¢ao do entorno
das novas estradas abertas.

Devido a isto, Ianni (1979) defende a ideia de que a ditadu-
ra brasileira teve uma base bastante solida na agricultura. Assim,
a histéria economica brasileira repete a férmula usada por JK,
tendo o mesmo parceiro externo, os EUA. Essa aproximagao tem
o intuito de demonstrar que varias caracteristicas do desenvolvi-
mentismo dos anos 1950 aparecem também no projeto desen-
volvimentista militar, ambos confundem industrializacio/cres-
cimento econdémico com desenvolvimento e veem o automovel
como indutor desse almejado desenvolvimento. No entanto, para
os militares a politica de integra¢do nacional visava também ao
controle de areas “isoladas” do paifs, a Amazonia sendo o maior

% Diz-se aqui “de fato”, porque houveram tentativas de grandes intervengoes
anteriores ao PIN, como por exemplo a “Operacdo Amazoénia” (1965-67)
que visava o desenvolvimento, a ocupacéo e a integragdo da regido Norte.
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foco, ja que assegurar o “controle” da regido Norte era um dos
maiores fantasmas militares, nao a toa ja no segundo ano em que
estavam no poder foi proposta a supracitada Operagao Amazonia.
Ou seja, como defendido por Ianni (1979), a Amazonia foi posta
a servico dos militares tanto economica quanto politicamente.
Nesse periodo, “a economia politica da regiao amazonica passou
a ser ditada pelos interesses economicos e politicos representa-
dos no Estado.” (1979, p. 244). O que significou a utilizagio da
Amazoénia, através de politicas de indu¢do de migracio, como
refugo estatal para o lumpen das regides centro-sul do pafs, en-
quanto se manda a massa para os rincdes amazonicos, as tensoes
sociais daquelas regides sio arrefecidas e é mantido o quadro de
desigualdade social IANNI, 1979), ou seja, o envio do exército
de trabalhadores da reserva (MARX, 1999).

Portanto o desenvolvimento econémico brasileiro do fi-
nal da década de 1960 ¢ inicio de 1970 — o chamado wilagre eco-
nomico brasileiro — foi dirigido pelas atividades do setor publico
e pelas industrias de bens de consumo duraveis, em geral mul-
tinacionais (NASCIMENTO, 2003). Ou seja, neste momento,
através do PIN e das industrias de bens de consumo duraveis, o
Estado repete a fun¢ao de indutor do padrio rodoviarista, posto
novamente em expansao. De acordo com Sérgio Costa e al, esta
foi “a dltima grande fase do rodoviarismo brasileiro ¢ a exacer-
bac¢do do desenvolvimentismo.” (2001, p. 62). Novamente, além
de abrir a economia ao capital internacional, o modelo desen-
volvimentista brasileiro, ao optar mais uma vez pela expansao
rodoviaria, contribuiu para a instalacio ou crescimento das in-
dustrias automobilisticas. Agraciando, assim, o capital externo e
confluindo diversos interesses em uma s6 politica, defesa nacio-
nal, como apregoado pela ESG, e produgio de alimentos com a
abertura de novas fronteiras agricolas.

A politica de indu¢ao da migracio das massas para a regiao
Norte acabou por fortalecer as disparidades regionais uma vez que
O lumpenproletariado de fato ficou proporcionalmente mais concen-
trado naquela parte do pais, o que, de acordo com Celso Furtado,
era uma meta economica dos governos militares, no p6s-68,
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fomentar e dirigir o processo de concen-
tracdo de renda (processo este inerente as
economias capitalistas subdesenvolvidas
em geral) para beneficiar os consumido-
res de bens duraveis, isto é, a minoria da
populacio com padrées de consumo se-
melhantes aos dos paises céntricos (1974,

p. 109).

Ou seja, mais uma vez, através de politicas governa-
mentais, o Estado induz a producao e ao consumo de auto-
moveis, uma vez que este é o principal bem duravel produzi-
do no pafs, juntamente com os eletrodomésticos.

No mesmo sentido, o governo General Garrastazu Mé-
dici tomou diversas medidas buscando potencializar o consu-
mo de bens duraveis, ¢ como nos anos de JK, a inddstria au-
tomobilistica ficou como carro chefe desse programa. Sobre
essas medidas, Argemiro Brum escreveu que,

o governo também ampliou o crédito ao
consumidor, principalmente para a aquisi-
¢io de bens de consumo duraveis. Em con-
sequéncia, a industria automobilistica, por
exemplo, que liderou a expansio industrial,
teve um crescimento médio anual superior
a 30%, no periodo. Os trés maiores gru-
pos automobilisticos norte-americanos -
General Motors, Ford e Chrysler -, que se
haviam instalado no pafs logo ap6s o golpe
de 1964, impulsionaram a producio de ve-
iculos automotores (2009, p. 320).

Ja Boris Fausto argumentou que,

um dos setores mais importantes do in-
vestimento estrangeiro foi o da industria
automobilistica, que liderou o crescimento
industrial com taxas anuais acima de 30%.
A ampliagdao do crédito ao consumidor e
a revisdo das normas de produgio, autori-
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zando a fabricacao de carros de tamanho
médio, atraitam fortes investimentos da Ge-
neral Motors, da Ford e da Chrysler (1997,
p. 485).

E que, “do ponto de vista do consumo pessoal, a ex-
pansdo da inddstria, notadamente no caso dos automoveis,
favoreceu as classes de renda alta e média” (ibiden, p. 487).
O crescimento da frota nacional nesse momento ¢é assustador
(Tabela 3).

Dessa forma, as propostas de integracio nacional do
PIN juntamente com o PROTERRA, vieram a calhar como
um meio de impulsionar a produgio automotiva e agricola. B
bastante ilustrativa, dessa politica de apoio a industria auto-
mobilistica, a opgao feita pelo desenvolvimento rodoviario em
detrimento do outro grande modal que o Brasil tinha, o ferro-
viario, desde os anos JK quando, apesar de algum investimento,
o trem passa a ser relegado a segundo plano, e ocorre um in-
vestimento massivo nas estradas. No ano de 1960, o Brasil con-
tava com 38.287 km de estadas de ferro, o 4apice dessa malha
até os dias atuais, ja em 1970, ano em que o PIN ¢ proposto,
esse numero havia diminuido para 31.848 km, no mesmo peri-
odo, as estradas federais contavam com 34.051 km no ano de
1960 e 51.540 km no ano de 1970. Ou seja, com a utilizagao de
um viés ideoldgico, altamente propagado pelo eficiente sistema
de comunicagio do governo, o capital internacional — leia-se
estadunidense — foi agraciado pelo Estado com grande investi-
mentos na malha rodoviaria (Tabela 4) . Assim, de acordo com
Sérgio Costa et al, “as grandes obras viarias e os sonhos ex-
pansionistas da ditadura militar foram amplamente propagados
por um eficiente sistema de divulgagao do patriotismo” (2001,
p. 65). Ou seja, isso significa, em ultima instancia, a utilizagao
da regido amazonica tanto economica quanto politicamente
pelo Estado Nacional.
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Dessa forma, a Amazonia, por ter sido a principal area de
expansio capitalista brasileira de entao®, foi um tema bastante
utilizado pelo ufanista sistema de propaganda governamental.
Jargdes como Terra sem homens para homens sem terra, Integrar para
nao entregar’’, sio relacionados 2 regido e fizeram parte de uma
campanha massiva visando a legitima¢do de todas as interven-
¢Oes governamentais.

Assim, os chamados projetos faradnicos® foram postos
em pratica marcadamente nos anos de Garrastazu Médici a
frente do governo; as diversas estradas federais que cortaram a
floresta em todos os sentidos”, como, por exemplo, a rodovia

26 Sobre a opgao pela Amazonia como nova fronteira econdmica fica clara
no argumento de Francisco de Sa Jr. “a posicdo governamental revela uma
insisténcia oficial em explorar o modelo de desenvolvimento através da
expansao geografica da fronteira econémica, em vez das reformas estru-
turais e tecnoldgicas nas areas das integragdes do sistema. Isto significa,
evidentemente, que o desenvolvimento da Amazénia seria preferivel ao do
Nordeste, ja que, em sua etapa atual, o desenvolvimento das duas regides
envolve premissas diferentes e concepcoes estratégicas divergentes. En-
quanto o sistema econdémico puder crescer de forma horizontal, dilatando
sua fronteira e integrando areas que passariam a funcionar como exporta-
dores de bens primarios, ele pode dar-se ao luxo de postergar o desenvolvi-
mento de regides problemas.” (SA JR, Francisco de. Apud Ianni. 1991 pp.
258-259).

27 Pela Doutrina de Seguranga Nacional desenvolvida no perfodo militar, a
prioridade em relagdo a Amazénia “era ocupar e integrar a regido ao resto
do pais — dai vem o slogan ‘integrar para nao entregar’, fruto da preocupa-
cao dos militares com a possivel vulnerabilidade da Amazonia a interesses
externos. Vista como um grande ‘vazio demogréafico’, a regido passou a ser
encarada como um desafio ao desenvolvimento nacional, ao mesmo tempo
em que era vista como solucdo para dois grandes problemas do pafs: a
fome no nordeste, e a alta dos precos das terras para o desenvolvimento de
atividades produtivas no sul do pais.” (SILVA, 2004, p. 38)

% Talvez o mais famoso “projeto faradnico” dos anos militares tenha sido
a ponte Rio-Niterdi inaugurada em 1974 e que foi construida no decorrer
dos anos do milagre econémico.

29 De acordo com Sérgio Costa et al, “as estradas que cortaram a Amazonia
no periodo militar tinham como intuito levar as velhas cidades, “‘antes
‘sitiadas pela floresta e escravas dos rios’, o ‘impacto do progresso’, na
medida em que obrigava a necessaria derrubada da ‘selva compacta e até
entdo inviolada’.” (2001, p. 70). Essa perspectiva demonstra a crenca de
que o progresso cientifico é o suficiente para a remodelacdo da natureza
segundo os interesses da sociedade.
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Transamazonica de 1972 e a BR-319 de 1973, sao demonstrati-
vos de como, na logica militar de integragao nacional (o PIN),
a estrada é fundamental senio o Unico meio de se alcancar este
objetivo.

A temporada do General Emilio Garrastazu Médici a
frente da nagao ficou marcada pelo enorme surto rodoviaris-
ta. Isto s6 foi possivel devido a diversos fatores, tanto internos
quanto externos; a abertura econémica, o financiamento exter-
no, os interesses do bloco capitalista na guerra fria, a ideologia
desenvolvimentista foram alguns desses fatores que guiaram os
rumos econémicos tomados pelo pafs no fim dos anos 1960 e
inicio dos anos 1970.

O FATIDICO OCASO DO REGIME

O presidente que assumiu ap6s o governo Garrastazu Mé-
dici chegou ao poder com um grande desafio a frente, com a cri-
se do petréleo de 1973 e todas as suas consequéncias, o #lagre
econdmrico brasileiro se arrefeceu, e o General Ernesto Geisel teve
que governar (1974/1979) com diversos problemas econémicos
externos advindos dai. De acordo com Boris Fausto, “a crise
afetou profundamente o Brasil, que importava mais de 80% do
total de seu consumo” (1997, p. 495). Assim, para Renata Nas-
cimento (2003), o ano de 1973 — pré-Ernesto Geisel — foi um
marco da primeira grande crise do modelo desenvolvimentista
militar, devido aos problemas internacionais. Entretanto, ape-
sar do contexto encontrado, o governo do General Geisel teve
como mote transformar o Brasil em poténcia mundial emergen-
te, retirando o pafs do grupo terceiro-mundista e colocando-o
no restrito clube do primeiro mundo até o fim de seu mandato

(BRUM, 2009).

30 “Em outubro de 1973, ainda no periodo Médici, ocorreu a primeira crise
internacional do petréleo. Ela foi consequéncia da chamada Guerra do
Yom Kippur, movida pelos Estados arabes contra Israel. Os paises arabes
produtores de petrdleo se articularam para reduzir a oferta do produto e
provocar forte aumento dos precos.” (FAUSTO, 1997, p.495).
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Com esse foco, o novo governo lancou o 1I Plano Nacio-
nal de Desenvolvimento — PND, que buscava o fim do processo
de substituicao de importacSes que ja vigorava no pais havia al-
gumas décadas. No entanto ocorreu uma pequena mudanga na
antiga proposta, visto que o pafs ja contava com uma considera-
vel producio industrial de bens de consumo duraveis — a meta
primeira da proposta anterior -, vide, por exemplo, a enorme
producdo de automoveis ocorrida em governos pregressos, as-
sim, neste momento, de acordo com as novas propostas, o pafs
buscava autonomia em rela¢io a insumos basicos. Nesse sentido,
para Boris Fausto, “ja nio se tratava agora de substituir a impor-
tacao de bens de consumo, mas de avancar no caminho da auto-
nomia de insumos basicos (petroleo, ago, aluminio, fertilizantes
etc.) e da industria de bens de capital” (1997, p. 495).

Através do grandioso projeto “Brasil Poténcia”, somado
a proposta de término do processo de substituicao de impor-
tacoes, o governo Ernesto Geisel se comprometeu em melho-
rar certos setores da infraestrutura do pais, assim, seu tempo
a frente da maquina ficou marcado pelas tentativas, de certa
forma frustradas, mas ndo completamente, de mudar o padrio
de industrializagio nacional®. Assim, foram postos em pritica
projetos no setor energético, como por exemplo, o programa
nuclear” que, além de ser altamente oneroso ao Estado, foi, de
acordo com Boris Fausto (1997), um desastre ecolégico. Nesse
sentido, “a implantacao do Projeto Brasil-Poténcia nio foi um
éxito completo, nem um fracasso total.” (BRUM, 2009, p.369).

Em relagdo a questio dos transportes, o projeto previa
“corrigir a distor¢ao no setor de transporte, reorientando o sistema

31 Sobre o processo de substituicdo de importacoes Brum argumentou que,
“com o forte impulso dado a industria de bens de producdo, ou seja, bens
de capital e insumos basicos, o Brasil foi o Unico pais do entdo chamado
Terceiro Mundo a completar a fase de substituicdo de importagdes e, em
conseqliéncia, fortaleceu e consolidou o seu processo de industrializagao.”
(2009, p. 370).

32 No ano de 1976, o Brasil assinou um acordo binacional com a Alemanha
que previa a construcao de 10 reatores nucleares, o que ndo veio a aconte-
cer, sendo que o pais conta com apenas 2 usinas — Angra I e Angra I1.
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de modo a priorizar os transportes ferroviario e maritimo (mais
baratos), em vez do transporte rodoviario (mais caro), que ha-
via sido privilegiado desde a década de 20.” (BRUM, 2009, p.
362). Entretanto a crise internacional e a consequente falta do
financiamento externo impediram que essa meta fosse alcanca-
da. Dessa forma, o histotrico rodoviarismo nacional se manteve
apesar de o governo nio investir diretamente nesse médulo de
transporte, ocorrendo até mesmo uma diminui¢io da prépria
malha rodoviaria® nos dltimos anos do governo Ernesto Geisel,
sem que isso tenha significado aumento da malha ferroviaria,
pois grandes projetos, como o da ferrovia do aco™, tiveram de
ser abandonados (FAUSTO, 1997).

Além das questoes relacionadas ao transporte, outras
politicas do governo anterior foram modificadas, como a subs-
tituicao do PROTERRA de 1971, que tinha como meta a co-
lonizacao em massa do entorno das novas rodovias abertas na
Amazoénia, pelo Programa de Polos Agropecuarios, Agroindus-
triais, Florestais e Minerais (Polamazonia — Decreto Lei 74.607
de 09/1974), que reduzia a area de assentamento a 15 polos prio-
ritarios dentro da regido amazonica. Mas isso nao se deu devido
a proposta de reorientacio da escolha dos modais de transporte,
uma vez que ela se resumiu a um projeto que nao foi posto em
pratica, ocorreu, sim, devido a diminuicao do poderio econémi-
co do Estado brasileiro no pés-crise do Petroleo.

Outro ponto de relevancia dos anos do governo do Ge-
neral Geisel diretamente relacionado ao projeto de Brasil Potén-
cia se deu em relagdo a politica externa adotada pelo governo,
com o intuito de se tornar mais autbnomo em suas negociagoes
econbdmicas, o que, além de contrariar a posicao de alinhamento

3 Até o ano de 1977 a malha rodoviaria federal continuou a crescer, de
forma timida em relagdo aos anos anteriores, mas os anos de 1978/79 sao
marcantes na queda dessa malha como efeito ainda da primeira crise do
petrdleo. Enquanto, nos mesmos anos, a quilometragem de trilhos no pais
se manteve quase que constante.

4 A ferrovia foi concebida em 1973 e posta em construgdo no ano seguinte,
sem, no entanto, ter sido concluida. Visava a integragao de parte do sudes-
te brasileiro.
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automatico aos EUA adotado pelo pais desde o golpe, dificultou
certo financiamento advindo daquele pais (BRUM, 2009).

Por fim, de extrema importancia na compreensio do ca-
minho tracado no governo Ernesto Geisel é o seu marco poli-
tico, ou melhor, as novas propostas que tomam forma durante
seu mandato, a criagdo do projeto por parte dos militares de
distensao do regime. Nas palavras de Boris Fausto, “o gover-
no Geisel se associa ao inicio da abertura politica que o general
presidente definiu como lenta, gradual e segura” (1997, p. 489),
o que significou o inficio da mudanca das instituicOes estatais
desembocando no crescimento da forca da sociedade civil e ao
fortalecimento de valores diversos aos desenvolvimentistas, ape-
sar de o governo Ernesto Geisel ter demonstrado muitas de suas
caracteristicas.

Além do proprio projeto de abertura idealizado pelos
governantes militares, em fins da década de 1970, comecou a
ocorrer no pafs um processo de carater civil reivindicatério da
redemocratizagdo por via de lutas pelos direitos trabalhistas.
Coincidentemente ou nio™, esse processo se forma e ganha
for¢a na regido do ABC paulista com os metalargicos das in-
dustrias automotivas que, em agoes extremamente ousadas para
época, pois, apesar de o Regime nio estar mais no auge do seu
autoritarismo, a greve, o instrumento usado pelos metalurgicos,
era proibida no Brasil desde a instituicdo do AI-5, passaram a
pressionar o governo no sentido da distensao e do reconhe-
cimento de direitos civis aos trabalhadores. O ano de 1978 ¢
um marco desse processo por ter ocorrido a primeira greve de
trabalhadotes no Brasil desde 1968, os trabalhadores da Scania
cruzaram seus bracos em 12 de maio daquele ano, seguidos nas
semanas posteriores por empregados da Ford, da Mercedes e da

3 Aqui acredita-se mesmo que nao, devido a enorme influéncia de toda a
linha produtiva do setor automotivo nao sé na propria indistria brasileira
como também na politica, vide o grande poder de lobby dessas fabricas.
Para além desse poder das elites industriais, juntando a grandiosidade des-
se setor, pensa-se também na enorme quantidade de trabalhadores envol-
vidos na sua producao, o que permitiu o surgimento dos grandes sindicatos
de metallrgicos, como os do ABC paulista e de Contagem-MG.
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Volkswagen, o que culminou com as greves gerais dos metalurgi-
cos do ABC em 1979 lideradas por Luiz Inacio Lula da Silva. Esse
fato fol marcante por ter sido o primeiro grande ato da sociedade
civil organizada no pés-endurecimento do regime e significado
um grande passo para o processo de redemocratiza¢ao, de acordo
com Francisco Weffort, “logo a seguir (das greves de 1978/79)
veio o processo de reforma partidaria, quando surge o PT' (Parti-
do dos Trabalhadores). EE um momento de recuperacio do siste-
ma partidario. Nao é que a democracia dependa apenas disso, mas
foi importante” (CAMACHO, 2008). Ou seja, além do projeto
capitaneado pelo préprio governo, ocorreram, naquele momento,
pressoes sociais que acabaram influenciando no caminho seguido
em direcdo a redemocratizacao. O que ¢é bastante interessante de
se perceber neste fato, ¢ como o pais sofre influéncia direta da
cultura do automével, como se nao bastasse a economia brasileira
ser altamente dependente deste item, nossas instituicbes acaba-
ram indiretamente por serem moldadas por esse setor.

O projeto politico oficial de distensao do Regime, além de
suas facetas politicas, teve também caracteristicas economicas,
pois favoreceu a entrada de ideias e propostas neoliberais no
pais. Essas propostas, no entanto, s6 passaram a ser aplicadas
na economia, de forma bastante timida, no governo do General
Jodo Batista Figueiredo. O novo presidente ficou encarregado
de finalizar o projeto de abertura politica, terminando com a
passagem do poder aos civis. Nio a toa, apés um periodo de
imobilidade forg¢ada, os sindicatos passaram em fins da década
de 1970, adentrando ao inicio da década de 1980, a serem mais
combativos (BRUM, 2009). Ou seja, no periodo Joao Figueire-
do, ocorreu a ampliacio da abertura, como também o agrava-
mento da crise economica.

No raciocinio de Renata Nascimento (2003), ocorreram
quatro acontecimentos fundamentais para a compreensao da cri-
se dos anos 1980: a) o segundo choque do petréleo de 1979; b) a
recessdao economica dos pafses centrais; ¢) elevagao das taxas de
juros no mercado internacional, e, por fim; d) a moratoria me-
xicana de agosto de 1982, tal crise contribuiu para a diminuicao
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de financiamentos externos a paises periféricos, o que acarretou
uma maior incapacidade do Estado brasileiro de se manter como
indutor do desenvolvimento a partir de grandes obras. Assim,
devido a este quadro de crise economica e a abertura politica, o
presidente Jodo Batista Figueiredo se viu for¢ado a adotar novas
medidas que ndo aquelas seguidas nos outros governos milita-
res, ndo que ele nao tenha tentado a mesma férmula desenvolvi-
mentista adotada até entdo. Chegou-se mesmo a ser proposto o
IIT Plano Nacional de Desenvolvimento — PND, que, segundo
um de seus preceitos visava a intervenc¢ao estatal na economia
da mesma forma que os anteriores, mas ele foi abandonado
por causa do extremo enfraquecimento da economia brasileira
(BRUM, 2009). Nas palavras de Vivian Helena Capacle,

do final do ano de 1980 a 1984, a economia
brasileira entrou em recessao, passando a ser
conduzida pela disponibilidade de financia-
mentos externos. Os investimentos sobre
a infra-estrutura que até entdo eram ascen-
dentes passaram a apresentar uma trajetoria
inversa, chegando a alcangar um nivel abaixo

dos 2% do PIB (2007, p. 8).

Dessa forma, o pais deixou de administrar a economia
para ser administrado por ela, no sentido de que as maiores pre-
ocupagoes estatais se voltarem apenas para a melhora do contex-
to econoémico do pafs, deixando de lado diversas outras questoes
de relevancia nacional. Assim, intervencoes estatais na infraes-
trutura de transportes, durante os anos do General Figueiredo
na presidéncia, se deram de forma bastante claudicante, tendo as
rodovias federais variado em sua extensao tanto negativa quan-
to positivamente muito pouco, como pode ser visto na Tabela
4. Nesse sentido, Arnaldo Carneiro-Filho argumentou que “a
recessao economica da década de 80 impossibilitou que recur-
sos publicos e privados mantivessem os caros e ambiciosos pro-
gramas de desenvolvimento para a Amazonia.” (TORRES ez al.,
2005, p. 189). Ja nas palavras de Capacle,
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a evolugdo da economia brasileira a partir de
1980 ¢ marcada por uma deterioracio finan-
ceira do Estado frente as necessidades de
politicas de desenvolvimento e crescimento
economico. As politicas econémicas de pe-
riodos anteriores, voltadas a industrializacio
e a promogao de elevadas taxas de cresci-
mento econémico em muito dependeram
da capacidade de investimento do Estado e
de seu papel como principal financiador dos
investimentos privados (2007, p. 5).

Assim, devido a fraqueza estatal e ao contexto internacio-
nal adverso, ainda nos anos do General Figueiredo no poder, o
pais comecou a seguir certos preceitos neoliberais. Sobre isso,
Renata Nascimento argumentou que “a década de 80 também
¢ marcada pelo modesto inicio do processo de privatizacio no
Brasil. [...] A privatizagdo passou a ser vista, de forma mais ex-
plicita, como um mecanismo para a reforma do Estado somente
na década de 90.” (2003, p. 194). O que significa dizer que as
primeiras e timidas privatizagdes ocorreram ainda sob o controle
militar. Com o fim do Regime, esse movimento se torna hege-
monico, acabando com um ciclo desenvolvimentista, de inducio
da economia pelo Estado e a implantacio de uma nova légica
influenciada diretamente e ativamente pelo contexto externo.

Em resumo, os diversos governos militares tiveram como
caracteristica principal as propostas desenvolvimentistas, o
autoritarismo e a base na tecnocracia, e, de uma forma geral,
se legitimavam na area econdmica. Nas palavras de Argemiro
Brum, “os governos militares haviam baseado a sua legitimidade
no desempenho positivo da economia” (2009, p. 392). Dessa
maneira, a crise dos anos 1980, somada ao projeto, e o conse-
quente processo de abertura fizeram com que o regime chegasse
ao seu fim. A recessdo enfrentada pelo pafs entre os anos de
1981-83 significou uma perda ainda maior de legitimidade do
regime, que ja vinha em queda desde o fim do mzlagre econdmico.
Sendo que, neste contexto, até mesmo questoes vistas como es-
tratégicas para seguranca nacional cafram por terra, assim o III
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PND que chegou mesmo a ser proposto pelo governo nunca
saiu do papel, e assim a regido amazonica como principal area
de intervencao dos grandes projetos militares comecou a ficar
para tras na nova légica que surgia na cupula governamental, o
neoliberalismo.

1.5 Neoliberalismo a moda tupiniquim (1985-2003)

O fim do Regime militar significou diversas mudancas no
Brasil, tanto economica quanto politicamente. No entanto essas
mudancas nao se deveram unica e exclusivamente ao préprio
ocaso do Regime, mas também ao contexto internacional que
estava em plena ebulicdo, com o principio do processo de dis-
tensao (Glasnost) do governo Mikhail Serguéievich Gorbatchev
(1931) na Unido das Republicas Socialistas Soviéticas, em 1985,
o socialismo real comeca a cair por terra e consequentemente
a guerra fria se arrefece, o que significou a vitéria do capitalis-
mo sobre o socialismo, neste contexto. Obviamente que o so-
cialismo como ideologia nao perde sua forga, vide os diversos
partidos comunistas ou socialistas que continuaram a pulular ao
redor do globo. No entanto o mundo bipolar com uma grande
poténcia representando cada lado da disputa socialismo/capita-
lismo cai por terra, e, a0 menos momentaneamente, o poder das
doutrinas capitalistas sopradas do norte (EUA) ganharam uma
musculatura que nao tinham anteriormente, pois sua influéncia
se tornou quase que global, assim, como naquele momento, os
principais paises capitalistas do mundo viviam sob uma onda
neoliberal — exemplarmente, EUA e Inglaterra, com seus lide-
res Margaret Hilda Thatcher (1925) e Ronald Wilson Reagan
(1911/2004), respectivamente —, as politicas econémico-sociais
brasileiras sofreram forte influéncia desse novo desenho geopo-
litico internacional.

Como visto, ainda nos primeiros anos da década de 1980,
no governo militar do General Figueiredo, ja era possivel per-
ceber atitudes governamentais no sentido dos preceitos ne-
oliberais, como o timido inicio do processo de desestatizacao
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ocorrido desde principios de 1980. Nas palavras de Renata Nas-
cimento, “a década de 80 também ¢é marcada pelo modesto inicio
do processo de privatizacdo no Brasil.”” (2003, p. 194), porém, “a
privatizacao passou a ser vista, de forma mais explicita, como um
mecanismo para a reforma do Estado somente na década de 90”
(Ibiden, p. 194). Talvez o principal seguidor desse tipo de refor-
ma neoliberal no Brasil foi o intelectual e ex-ministro de Estado
Luiz Carlos Bresser-Pereira (1934), alguns anos mais tarde.

O neoliberalismo, como ideologia econdémica dominante,
da, portanto, seus primeiros passos no Brasil nos anos 1980 se
consolidando nos anos 1990. O governo de Fernando Henrique
Cardoso foi, sem duvida alguma, o auge deste processo. Sem, ¢é
claro, deixar de reconhecer a importancia dos anos de Fernan-
do Collor de Mello a frente da maquina estatal e suas opcoes
claramente neoliberais que contribuiram de forma estruturante
no processo de reabertura da economia nacional e a consequen-
te onda neoliberal dos anos 1990, que teve como um dos seus
pontos fundamentais a abertura econémica e a posterior entrada
de novas industrias automotivas no pafs. Apesar de o governo
tampao de Itamar Franco ter refreado um pouco este processo,
sem ter tido forca, ou mesmo o intuito de barrar tal fendmeno.

Compreender o neoliberalismo nacional é uma forma de
perceber as opg¢des politico-econdmicas dos anos 80 e principal-
mente dos anos 90, e como se modificou a estrutura do Estado.

TRANSICAO POLITICO-SOCIAL E CRISE ECONOMICA: O BRA-
SIL POS-TRAUMA DITATORIAL

O governo do presidente José Sarney (1985/90), assim
como o do presidente Jodo Batista Figueiredo, ja comegou
com um enorme desafio devido ao contexto internacional da
queda do bipolarismo geopolitico, como também a situagao
de transicdo em que o pafs se encontrava. Como se nao bas-
tassem estes problemas, o novo presidente se viu numa situ-
acio delicada por ter sido eleito como vice-presidente, e nio
para ser o lider naquele processo. A morte de Tancredo Neves,
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o presidente eleito, antes mesmo de assumir, causou um im-
pacto muito grande no amago do processo politico de entio.
Nas palavras de Boris Fausto, “Sarney tinha sido imposto ao
PMDB (Partido do Movimento Democratico Brasileiro) e era
um oposicionista de ultima hora” (1997, p. 519). Ou seja, nio
tinha a representatividade do politico mineiro, um dos lideres
no movimento de “diretas ja”, que culminou na elei¢io de pre-
sidentes civis. Assim, além de enfrentar os diversos problemas
advindos da economia e os que se relacionavam com o pro-
cesso de democratizagao, José Sarney teve ainda de contornar
a questao da legitimidade.

Procurando alcancar a legitimidade necessaria para que a
transicdo fosse tranquila, o presidente teria que mais uma vez,
repetindo a historia, referendar-se na economia, entretanto, ape-
sar de ter encontrado um quadro econémico menos grave que
em anos anteriores (FAUSTO, 1997), ele também niao era de fato
animador, a queda do preco internacional do petroleo veio a ser
um alento, mas nao significou tranquilidade econémica. Tanto
que, ja no ano de 19806, o governo foi forcado a lancar o plano
Cruzado como medida de combate a inflacao, a qual, entretanto,
chegou mesmo a se fortalecer e tornou-se posteriormente uma
hiperinflagio. Com isso o novo plano executou uma reforma
radical no contexto monetirio (BRUM, 2009)™*.

Juntando-se esses problemas econémicos, como inflagao,
dividas interna e externa, com os preceitos da politica neoliberal
que vinha ganhando for¢a niao s6 no Brasil, mas também em
outros paises latino-americanos, nas palavras de Renata Nasci-
mento, “o processo inflacionario e a crise fiscal dos anos 80 nao
sao fenomenos que ocorrem sé no Brasil. Varios paises latino-
-americanos sofrem desses mesmos males” (2003, p. 195), o que

36 WA 28 de fevereiro de 1986, Sarney anunciou ao pais o Plano Cruzado
através de uma rede nacional de radio e televisdo. O cruzeiro seria substi-
tufdo por uma nova moeda forte — o cruzado — na proporgao de 1000 por
1; a indexacdo foi abolida; os pregos e a taxa de cambio foram congelados
por prazo indeterminado e os aluguéis, por um ano.” (FAUSTO, 1997, p.
522).
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acirrou as mudancas do sistema econdémico internacional no
sentido da hegemonia neoliberal, que, no entanto, sera discutido
mais adiante.

O Estado estando numa situacido bastante critica em re-
lag¢ao a economia se viu sem solu¢ao apés o fracasso do Plano
Cruzado, e a crise das contas externas proteladas por esse plano
chegam a uma posi¢ao insustentavel e obrigou o Brasil a decla-
rar moratéria em 1987 (FAUSTO, 1997). Assim o pais opta, de
fato, por uma politica neoliberal fazendo com que os anos do
presidente José Sarney sejam marcados pela metamorfose e es-
treitamento da agenda publica, com uma proposta minimalista
de Estado (DINIZ, 1997). O Estado, “configurava-se, portanto,
o estreitamento da agenda publica delineando-se de fato os con-
tornos de uma pauta minimalista, em que a questao social perde
espaco e os aspectos econoémicos ligados ao controle da infla-
¢do adquirem primazia.” (DINIZ, 1997, p.117)”. Assim o Brasil,
juntamente com outros paises daquele contexto internacional
demonstrado em 1989, instrumentalizara a sua pratica neolibe-
ral através do famoso Consenso de Washington, que previa dez
acoes basicas aos Estados participantes. De acordo com Renata
Nascimento, as a¢oes deveriam ser “a disciplina fiscal, a priori-
dade do gasto publico para educacio e saide, a reforma fiscal, as
taxas de juros positivas geradas no mercado, o cambio compe-
titivo, a politica comercial liberal, a abertura dos investimentos
diretos estrangeiros, a privatizacao, a desregulamentacio e, por
fim, a defesa da propriedade privada no sentido de redugao do
papel do Estado” (2003, p. 195). Ou seja, aquela forma de inter-
vencao na economia que era normal na politica brasileira deixou
de ser preponderante, em relacdo especificamente a questio dos
transportes fica demonstrada a fraqueza ou a nio intencao de

*7 Nas palavras da autora, “entre os novos itens da agenda, no Brasil, o
tema da reforma do Estado adquiriu centralidade crescente a partir dos
Gltimos anos da década de 80. Paralelamente ao agravamento do processo
inflacionario, a consciéncia da deterioracdo do antigo modelo de Estado
transformou-se em um dos principais desafios que se impuseram progres-
sivamente aos governos da Nova Republica.” (Diniz, 1997, pp.175-176).
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intervencao estatal no quase estancamento dos investimentos no
setor durante o governo Sarney. Obviamente que isso se deu por
essa mudanca dos rumos nos modos de induciao do desenvol-
vimento, como visto, pelo consenso de Washington, a criagao
e manutenc¢do de infraestrutura fica em segundo plano, tendo
o Estado o desafio de se tornar menor e financeiramente mais
saudavel, dai também o arrefecimento em investimentos.

Portanto o contexto internacional, a faléncia financeira do
Estado e o pacto politico de institui¢ao da Nova Republica que
buscava o fim do modelo de desenvolvimento adotado pelos
militares (DINIZ, 1997), levaram o Brasil na década de 1980 a
perder e, mesmo, a abandonar, sua capacidade de investimen-
to em infraestrutura. “a pendria financeira pos o governo numa
situacdo de quase imobilismo.” (BRUM, 2009, p. 435). O que
significa dizer que os anos 80 e, principalmente, o governo José
Sarney, representaram o fim da era do “desenvolvimentismo”
brasileiro e a busca de um novo modelo de desenvolvimento,
seguindo os preceitos neoliberais.

Mas nio so este quadro colaborou para essa guinada rumo
ao neoliberalismo, a propria Constituicao de 1988 ajudou no re-
direcionamento dos gastos publicos, afastando os investimentos
do Estado para setores como o de infraestrutura,

assim sendo, a privatiza¢do se tornou o ob-
jeto central da politica econémica dos anos
90, como forma a combater a crise do Es-
tado, uma vez que a divida liquida do setor
publico se tornava cada vez mais onerosa e
refletia na dinamica de crescimento econo-
mico. Sendo assim, as decisdes de investi-
mentos seriam transferidas a iniciativa pri-
vada em resposta a situagao deteriorante das
finangas puablicas (CAPACLE, 2007, p. 22).

Consequentemente, a partir dai, o Estado brasileiro pas-

sou a ser guiado pela l6gica neoliberal em detrimento do antigo
Estado desenvolvimentista.
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A VITORIA NEOLIBERAL: OS ANOs 1990

Uma das principais marcas dos anos posteriores ao fim do
processo de transicdo politico-institucional brasileiro ¢, sem du-
vida alguma, o imenso esforco feito no sentido de desestatizagao
da economia. Dessa forma, apesar dos diversos percalcos vividos
no ambito politico do inicio dos anos 1990, tanto o presiden-
te Fernando Collor de Melo quanto o presidente Itamar Franco
(1992/94), chegando ao presidente Fernando Henrique Cardoso
(1995/2002), todos seguiram a cartilha neoliberal de privatizacio
da empresa publica, iniciada, como visto, de forma timida ain-
da no governo militar de Joao Figueiredo. Assim, os anos 1990
sao referenciais na mudanca da fung¢ao que o Estado brasileiro se
propunha até entdo; as propostas de desenvolvimento induzidas
pelo agente estatal caem por terra e dao lugar ao chamado Estado
regulador ou Estado minimo, no qual os agentes econdmicos sao
os novos condutores do desenvolvimento nacional.

A cartilha neoliberal forjada no consenso de Washing-
ton passou a ser perceptivelmente implantado no pais com a
chegada de Fernando Collor ao poder (DINIZ, 1997). Para
tanto, o processo de privatizagao se exacerbou durante os anos
do alagoano na presidéncia, incrementando o processo iniciado
nos anos 1980 através do Plano Nacional de Desestatizacao —
PND?*. Nesse momento, o Brasil entra de vez no circulo dos
paises que orbitam nessa logica, como diversos outros paises
latino-americanos como Argentina, México, Chile dentre outros.
Nas palavras da propria Eli Diniz,

o governo Collor (fevereiro de 1990 a setem-
bro de 1992) inaugurou uma nova fase, mar-
cada por uma orienta¢ao nitidamente liberal,
que implicaria atribuir prioridade a liberali-
zacdo da economia, com énfase na abertu-
ra comercial, ¢ a reducio da intervencio do
Estado na esfera economica (1997, p. 145).

38 Nao confundir com o PND — Plano Nacional de Desenvolvimento dos Mi-
litares.
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Com isso, o Estado brasileiro retirou as imensas taxas pro-
tecionistas que impediam a entrada do Brasil no clube dos paises
com economias neoliberais. Nas palavras de Vivian Capacle, “O
Plano Collor I (marco/1990) foi o primeiro plano econdémico
que enfatizou as propostas neoliberais do Consenso de Washing-
ton, promovendo a liberalizacio do comércio e a privatizagao de
empresas que eram consideradas onerosas aos cofres publicos.”
(2007, p. 17). E bastante elucidativa dessa politica de abertura
econémica uma famosa frase do entao presidente sobre os auto-
movels nacionais, “nossos carros sao verdadeiras carrogas.”. Ou
seja, através dessa politica neoliberal de Estado, apesar da pou-
ca intervencao de forma direta nos rumos do desenvolvimento
nacional, o governo de Fernando Collor refor¢ou, mesmo que
de forma indireta, a op¢do rodoviarista brasileira. Para Eli Di-
niz (1997), ao encarnar na pele o papel de lider modernizador,
o presidente contribuiu para que esse elemento rodoviarista se
fortificasse no Brasil, apesar de nio ter investido divisas federais
na construcao de novas estradas.

Outro ponto observavel através da mesma frase de Fer-
nando Collor é a mudanca no sentido de como a economia na-
cional deve ser industrializada, pois, enquanto anteriormente
o pafs tinha como caracteristica uma tentativa de industrializa-
¢do nacional, com a abertura econdémica promovida no inicio
dos anos noventa, permitiu-se a entrada irrestrita do capital de
industria externa. Nesse sentido, Noval Benaion argumentou
que, “até meados dos anos 1980, havia ainda no Brasil alguma
preocupacio por parte de seus governos e de suas elites com a
construciao de um Estado industrial de marca nacional” (2000,
p- 309). De acordo com o préprio autor, o governo Fernando
Collor marcou, portanto, a quebra da tradicional politica do
nacional-desenvolvimentismo. Foi Fernando Collor “quem,
pela primeira vez na histéria da Nova Republica, se encarre-
gou de desconstruir o projeto que tinha reinado no pais dos
anos 1930 aos 1980, e de consolidar o receituario neoliberal a
ser seguido pelo pais nos anos seguintes” (BENAION, 2000,
p. 310).
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Apesar de ter sido bem sucedido na implantacio dos pre-
ceitos neoliberais a economia brasileira durante seu tempo no go-
verno, Fernando Collor teve de enfrentar diversas denuncias de
corrupgao que criou uma enorme crise politica culminando em
seu zmpeachment em fins de 1992, o que levou ao poder seu vice-
-presidente, o politico mineiro Itamar Franco. O novo presidente
teve, portanto, que enfrentar um enorme desafio politico, visto
que o pafs mal tinha saido de um longo periodo ditatorial e ja se
encontrava num momento de crise de legitimidade. Como se nio
bastasse o desafio politico, a economia nacional passava, ja ha
alguns anos, por problemas advindos do esgotamento do modelo
desenvolvimentista adotado por longos anos no Brasil. Assim,
um dos marcos nos anos de Itamar Franco a frente da maqui-
na publica acabou sendo um pequeno refreamento do processo
de privatizagao estatal, at¢é mesmo pela necessidade de legitima-
¢do de seu governo, o que significava tentar um desatrelamen-
to a imagem das politicas de Fernando Collor, que, no entanto,
nao foram plenamente abandonadas pelo contexto internacional
propenso ao processo de desestatiza¢do da economia. No entan-
to, sem duvida alguma, o governo Itamar Franco entrou para a
histéria por ter sido o momento em que o Brasil conseguiu de
fato colocar em funcionamento um plano monetario de fortale-
cimento da moeda como pregado pelo consenso de Washington.
Dessa forma, a implantagao do Plano Real (julho de 1994) pode
ser vista como um ponto fundamental da politica neoliberal que
se exacerbou no governo subsequente de Fernando Henrique
Cardoso, o ministro da economia daquele momento. Portanto
o governo Itamar Franco, devido ao seu curto periodo, ao seu
foco, a situacio de excegdo politica e ao contexto internacional,
juntando-se com o novo projeto de desenvolvimento nacional
que comecou a ganhar forca ainda no fim do periodo militar, nao
teve uma grande influéncia no rodoviarismo brasileiro™.

3% Apesar de, em seu governo, [tamar Franco ter sido um grande negociador
para a implantacdo de uma fabrica da Mercedes Benz em Juiz de Fora
(M@), sua cidade de origem, o que veio a se concretizar dois anos apés sua
saida da presidéncia.
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A implantacio do Plano Real ajudou a pavimentar o ca-
minho seguido pelo sucessor de Itamar Franco na presidéncia,
FHC, ao chegar ao poder, se deparou com um Estado em trans-
formagdo e potencializou esse processo, seguindo de forma
plena os ensinamentos do propalado consenso de Washington,
para tanto, no contexto do sistema de transportes nacional, FHC
iniciou, ja no ano de 1995, o processo de privatizacio das rodo-
vias federais, algo ainda inédito nas politicas neoliberais adotadas
por seus antecessores™. No entanto essa politica de privatizacio
do setor rodoviario nao ocorreu de forma a abranger todo o
territorio nacional, devido a especificidade desse mercado, pois
nao era possivel utilizar esse modelo em toda a infraestrutura
rodoviaria visto que a maior parte das vias de rodagem nacionais
nao seriam lucrativas para as concessionarias, devido ao elevado
custo para a manuteng¢ao das rodovias e a rentabilidade de longo
prazo que este tipo de investimento exige, o que afugentou, em
algumas regioes, a iniciativa privada (MITERHOF, 2000).

As ferrovias federais demoraram um pouco mais para en-
trarem no processo de privatizacio que sé foi iniciado no segun-
do governo de Fernando Henrique, em 1999, apesar de parte
dessa malha, ja no ano de 1997, ter sido passada a iniciativa pri-
vada com a venda da Companhia Vale do Rio Doce, que levou
consigo duas linhas férreas que transportavam basicamente mi-
nério; foram elas, a Estrada de Ferro Vitoria/Minas e a Estrada
de Ferro Carajas.

Para Noval Benaion (2006), FHC foi o grande responsa-
vel por colocar o Brasil dentro da légica internacional do neoli-
beralismo, através de sua agenda privatizadora. Nas palavras de
Renata Nascimento,

no inicio do governo Fernando Henrique, ¢
elaborado o Plano Diretor da Reforma do
Aparelho do Estado, no qual o Estado ‘deixa

4 De acordo com o sitio da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres,
criada exatamente devido a necessidade de agencias reguladoras num con-
texto de privatizacdes, em 1995 foram passadas a responsabilidade da
iniciativa privada 858,6 km de rodovias federais.
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de ser o responsavel direto pelo desenvolvi-
mento econémico e social pela via da pro-
ducdo de bens e servicos, para fortalecer-se
na fun¢io de promotor e regulador desse
desenvolvimento’ (2003, pp. 198-199).

Complementando que,

nesse contexto, a privatizagio de varias em-
presas estatais ¢ a concessao da exploracdo
privada de setores considerados estratégicos
ou de bens e servicos de utilidade publica
levaram o governo a constituir as agéncias
reguladoras, com o argumento de que, dessa
forma, mesmo com a privatizacdo, o Esta-
do nao desapareceria, ele apenas mudaria de
figura, deixando de cumprir o papel de pro-
vedor e passando a assumir as responsabili-
dades de regulador. [...] O objetivo desse pro-
cesso era focalizar a participacdo do Estado
na economia através de fungoes regulatorias,
capacitando-o para uma atuagdao mais seleti-
va e, portanto, mais eficaz. (2003, p.200).

Assim, o Estado, no governo FHC, muda completamente
de figura criando novas formas de relacdo entre este e a econo-
mia, o que, segundo Sérgio Costa e a/ (2001), significou no plano
do rodoviarismo nacional o fim de uma forma desse fenéme-
no que se hegemonizou ainda nos tempos de JK, ja que, neste
momento, o pafs deixa de financiar de forma direta a expansio
rodoviaria. No entanto, ainda assim, no infcio do governo FHC,
chegou-se a ter propostas de inducao do crescimento rodoviario
pelo Estado, através dos Planos Plurianuais — PPA,

os programas Brasil em Acao (PPA 1996-
1999) e Avanga Brasi/ (PPA 2000-2003), reali-
zados respectivamente durante o primeiro e
o segundo mandato de Fernando Henrique
Cardoso, faziam parte de uma estratégia de
integracio da Amazonia ao espago produ-
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tivo brasileiro e de consolidacio da politica
de integracio regional da América do Sul.
Para reduzir os gargalos detectados, recur-
sos consideraveis foram aplicados (THERY,
2005, p. 41)

Ou seja, mesmo com um menor investimento do Estado,
visto que,

na década de 1990 praticamente nao foi re-
cuperada a capacidade de investimento em
infra-estrutura por parte do Estado [.].
Uma politica economica centrada no austero
ajuste fiscal e novos cortes de investimentos
se repetiu, aliada a um contexto econdomico
e politico de afastamento do Estado das in-
tervengdes nos investimentos (CAPACLE,
2007, p. 16).

Foram senio tentadas, a0 menos, planejadas intervengdes,
mesmo que mais timidas do que as que tradicionalmente ocor-
riam no pafs. Sendo que os principais projetos para a Amazonia
do programa Brasil em Agao (PPA 1996-1999), visavam a recu-
peracdo das estradas BR-364 (Brasilia-Acre) e BR-163 (Cuiaba-
-Santarém), o asfaltamento da BR-174*" (Manaus-Boa Vista), a
implantacao das hidrovias do Araguaia — Tocantins ¢ do Ma-
deira, o gasoduto de Urucu e a linha de alta tensao conectando
Tucuruf a Altamira e Itaituba. Ja no programa Avanca Brasil (PPA
2000-2003), na busca da incorporagao efetiva de territérios mais
ocidentais da Amazonia ao Sul-Sudeste, os principais eixos fo-
ram as hidrovias e duas rodovias norte-sul, Cuiabi-Santarém e
Porto Velho-Manaus-Boa Vista-Venezuela (THERY, 2005).

De toda forma, é necessario perceber que essas propostas
ndo iam contra a cartilha neoliberal, uma vez que visavam nao a
busca do até entao propalado desenvolvimento, mas buscavam

410 que de fato veio a ocorrer, tendo sido entregue a obra concluida no ano
de 1998. A abertura desta estrada ocorreu no governo militar entre os
anos de 1972-77.
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sim, através da mudanca daquele discurso civilizatério e desen-
volvimentista, um novo discurso economicista. Ou seja, a ro-
dovia passa a ser um meio de integracio da economia brasileira
a economia mundial, ela passa a ser vista, juntamente com as
outras modalidades de transporte, como infraestrutura econo-
mica, forma de minimizar o custo Brasil (COSTA ez a/, 2001).
“As rodovias, portanto, sio agora tratadas sob a perspectiva da
reducdo de custos de transporte e nao mais como fator per se de
desenvolvimento.” (COSTA ez al, 2001, p. 77).

Assim, a novidade destes programas na politica nacional se
da pela assimilacao de um novo modelo de intervencio estatal na
economia, a partir de entdo, o governo assume a iniciativa privada
como parceira dos projetos propostos. Dos R$70 bilhoes que de-
veriam ser investidos no primeiro PPA, pouco mais de 20% deve-
riam advir da iniciativa privada, enquanto, no segundo programa,
essa fatia aumentou para 33% dos R$317 bilhoes que deveriam ser
investidos (de acordo com o site oficial do programa avanca Bra-
sil). Essa relacio do Estado com a iniciativa privada foi denomina-
da PPP’s — Parcerias Publico-Privadas, num claro contorno de po-
litica neoliberal. Dentre os pontos previstos pelos dois programas
estava a forma estratégica a “descentralizacio de rodovias federais”
assim como a “manuten¢ao de rodovias em regime de gestao ter-
ceirizada”, ou seja, parte da malha rodoviaria nacional foi passada
para iniciativa privada como forma de diminui¢ao do Estado. No
entanto, boa parte dos projetos inicialmente previstos nao foram
postos em pratica devido a diversas crises internacionais enfrenta-
das pelo governo, como as da Argentina (2001), do México (1994),
da Russia (1998), dos Tigres asiaticos (1997) dentre outras.

Portanto, nos anos de Fernando Henrique Cardoso, ocorre
no Brasil a mudanca da funcio do Estado com um enorme en-
xugamento da maquina estatal e a consequente transferéncia de
setores considerados estratégicos até entio como energia, teleco-
municagoes e transportes do Estado para a iniciativa privada, e a
transformacao do Estado em mero agente regulador das novas
empresas privadas que surgiram da “costela de Adao”, ou melhor
do préprio Estado.
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1.6 O desenvolvimentismo do novo século

A chegada do ex-sindicalista Luiz Inacio Lula da Silva é
um marco na historia politica nacional nao s6 por se tratar de
um elemento advindo das camadas mais populares do pafs, o
que parafraseando o proprio presidente, “nunca antes na historia
deste pais” isso havia ocorrido, todos os 29 presidentes anterio-
res a ele sairam de camadas mais abastadas da popula¢do, mas
também por, de certa maneira, significar um resgate da antiga e
robusta caracteristica brasileira do desenvolvimentismo como a
politica econémica governamental. Apés o esgotamento desta
proposta em principios da década de 1980 e a exacerbagao das
politicas neoliberais nos anos 1990, a retomada das propostas
desenvolvimentistas significaram o re-fortalecimento do Estado
e de seu poder interventor.

Obviamente que este desenvolvimentismo do novo milé-
nio vem envolto em uma nova carcaca, devido a uma realidade
diversa daquela em que os antigos preceitos desenvolvimentistas
eram aplicados. A queda do bipolarismo mundial na década de
1980 nao significou a ascensao dos EUA a lider tnico e incontes-
tavel, a nivel planetario, como acreditado por muitos, mas signi-
ficou uma reorientagao geopolitica e economica. Em relacdo as
nagoes, pode-se citar os blocos politico-econémicos regionais, e,
em relacdo as empresas, ¢ possivel pensar nos megaconglomera-
dos de abrangéncia mundial. Assim, a busca de financiamentos
externos via relagGes entre pafses nio se mostra mais possivel da
mesma forma como anteriormente, nesse novo quadro, as rela-
¢oes econdmicas das nagdes passaram a ser pautadas também
com esses grandes conglomerados econémicos e blocos politi-
co-econdmicos, e, nesse contexto, as parcerias publico-privadas
(PPP’) se mantiveram na politica economica do governo atual,
mas de forma menos pujante que nos anos de FHC.

Diferentemente do antigo presidente, Luiz Inacio Lula
da Silva optou em seu governo por um desenvolvimentismo
do novo milénio, ou seja, as PPP’s se mantiveram, mas propot-
cionalmente sio menos relevantes, enquanto nos programas de
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IFHC, o investimento previsto para as empresas chegavam a mais
de 30% (vide site Avanca Brasil); no Programa de Aceleragao
do Crescimento (PAC), este percentual baixa consideravelmen-
te para menos de 5% de acordo com informagoes do préprio
sitio eletrénico do programa, a comparacio destes programas
nao se da apenas devido a sucessio de um presidente pelo ou-
tro, mas também e principalmente devido aos principais projetos
de infraestrutura contemplados no programa Avanca Brasi/ (PPA
2000-2003) continuaram no Programa Plurianual (PPA) 2004-
2007 j4 no primeiro governo Lula (THERY, 2005). Ou seja, a
BR-319 continuou em pauta. No entanto os dados do percen-
tual investido pelo governo e pela iniciativa privada servem para
contrapor o neoliberalismo dos anos 1990, com o que se pode
chamar de neo-desenvolvimentismo ** do inicio do milénio.

O PAC programa bastante parecido com o Plano de Me-
tas dos anos de JK, por sua inten¢io de intervencao em diversas
areas, tem cinco pontos principais de investimento: 1 Transpot-
te; 2 Energia; 3 Saneamento; 4 Habitacao; 5 Recursos hidricos.
Tendo trés eixos principais de aporte de verbas, que sdo a cria-
¢do das infraestruturas logfstica, com R$58,3 bilhoes em inves-
timentos; energética, com R$274,8 bilhdes; e, por fim, social e
urbana, com R$170,8 bilhdes (de acordo com o site oficial do
Programa de Aceleragio do Crescimento). Esses dados sao fun-
damentais na compreensio da magnitude do programa, o que
ajuda na percepcao do governo como interventor da economia
e, consequentemente, no desenvolvimento nacional. No entanto,
mais importante do que a percep¢ao do todo, o argumento que €
de interesse aqui, se da em relacdo a questio dos transportes, ou
melhor, a questdao do rodoviarismo nacional. Assim, o vigoroso
crescimento da malha rodoviaria nos primeiros anos do governo
Lula ¢ bastante elucidativo dessa importancia, enquanto em 2003

420 autor coloca o termo neo-desenvolvimentismo aqui por acreditar que o
governo de Luiz Indcio Lula da Silva tem tragos desenvolvimentistas, no
entanto, com uma roupagem poés-neoliberalismo brasileiro, o que significa
dizer que o governo mantém certas caracteristicas do periodo anterior,
como as proprias PPP’s podem servir de exemplo.
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o Brasil tinha 1,597,377 km de extensao total das rodovias federais,
no ano de 2007 elas ja chegavam a 1,765,278 km (DNIT, 2008).

Os dados acerca das metas fisicas dos planos de infra-
estrutura logistica do PAC entre os anos de 2007 e 2010 de-
monstram discrepancia entre os modais rodoviario e ferroviario,
pois enquanto o primeiro visava a estruturacao de 43.337 km, o
segundo se resumia a parcos 2.518 km (PAC, 2010). Ja a Tabela
5 demonstra a pujanga do modal rodoviario perante os demais
modais através dos investimentos que cada um recebe, sendo
que aproximadamente 57% de todo investimento em infraes-
trutura logistica entre os anos de 2007 e 2010 corresponde ao
modal rodoviario.

Total em
Modal 2007 2008-2010 bilhdes de
Reais
Rodovias 8,1 25,3 334
Ferrovias 1,7 6,2 7,9
Portos 0,6 2.1 2.7
Aeroportos 0,9 2.1 3,0
Hidrovias 0,3 0,4 0,7
Marinha Mercante 1,8 8,8 10,6
Total 13,4 449 58,3

Tabela 5 — Previsao de investimento em infraestrutura
logistica 2007/2010.
Fonte: PAC, 2010.

Independentemente do tamanho da malha rodoviaria her-
dada pelo presidente Luiz Inacio Lula da Silva, assim como nao
¢ necessario confirmar se tais investimentos foram feitos, pois
isto ¢ algo de dificil afirmagao devido a proximidade temporal
com os anos de Lula a frente da maquina estatal, apenas as inten-
¢oes de investimentos de seu governo demonstram o quanto o
automével tem preponderancia no pafs sobre os outros modais
de transporte.
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Como se nio bastasse as proposi¢oes do PAC, outro fato
que ¢ bastante elucidativo de como a importancia do automoével
se mantém na realidade brasileira nos dias atuais, foram as me-
didas anti-crise adotadas pelo governo. No ano de 2008, uma
crise econdémica de propor¢oes globais estourou, tratava-se de
uma crise no principal pafs capitalista do mundo, os EUA. Essa
crise afetou diretamente o sistema financeiro, respingando em
diversos setores, inclusive no automobilistico. Assim, devido 2
enorme dependéncia da economia brasileira para com este setor,
uma das principais a¢oes do governo veio no sentido de baratear
o preco dos automoveis, e, consequentemente, manter os em-
pregos dessa industria e, por fim, a economia brasileira menos
exposta aos efeitos da crise. A reducdo do Imposto sobre Pro-
dutos Industrializados — IPI — proposta pelo governo no inicio
de dezembro de 2008, poucos meses apds o principio da crise,
tinha um prazo de apenas trés meses, no entanto foi prorrogada
por duas oportunidades posteriores, o que significou nove meses
de incentivo direto do governo para a industria automobilistica
(FOLHA ONLINE, 2009).

Portanto, em mais um governo, mesmo com suas carac-
terfsticas proprias, a op¢ao pelo incentivo ao automovel se mos-
tra visivel e demonstra mais uma vez a opuléncia desse modal
de transporte no contexto do desenvolvimento nacional. Isto é
também, de certa maneira, explicado pela origem de “chao de fa-
brica” do presidente Lula, sua personalidade politica foi cunhada
em embates com as fibricas automotivas, onde ele se formou
como cidadio também, o que o coloca dentro daquele imagina-
rio do automoével como bem maior.

Consideragoes finais

O rodoviarismo no Brasil, apesar de ter mudado de forma
no decorrer dos anos, sempre, desde sua implantacio nos idos
de 1950, ganhou forca de diversas formas. E bastante elucida-
tiva dessa exacerbacido rodoviaria brasileira a facilidade para a
entrada de montadoras no pafs no decorrer tanto do perfiodo
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desenvolvimentista assim como nos anos neoliberais, da mesma
forma que a nao assimilagao de outros modais de transporte, que
pode ser percebido especialmente no sucateamento da malha
ferroviaria nacional, que um dia chegou a ser o principal modal
de transporte no pafs. Ou entdo, como exemplo disso, pode-
-se tomar a transferéncia da forca do sindicalismo brasileiro nos
anos dos governos militares dos empregados do Estado para os
empregados das montadoras, vide os movimentos sindicais do
ABC paulista.

O que pode se retirar disso ¢, portanto, que o rodoviaris-
mo brasileiro extrapolou a questdo apenas da pavimenta¢ao de
estradas de rodagem, tornando-se um dos pilares da economia e
até mesmo da politica brasileira, para nio dizer do modo como
o brasileiro vé o carro, mesmo os lideres politicos, por exemplo,
Fernando Collor e suas carrocas, Itamar Franco e seu Fusca,
ou Lula e a reducido do IPI. Ou seja, independente da ideolo-
gia e dos rumos tomados pela economia nacional, o automovel
se tornou, devido as diversas opg¢oes historicas, num elemento
fundamental do desenvolvimento do pais, o que o coloca como
peca de importancia crucial para a compreensiao do pais e de
suas opgoes e caminhos de desenvolvimento.
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Capitulo 2
BR-319: uma estrada controversal






Introducao

A estrada BR-319 (Figura 2) ¢, sem duvida, alguma bastante
peculiar em relagdo a todas as outras estradas federais brasileiras. Sua
histéria tanto enquanto “viva” quanto em relacdo as propostas de
seu renascimento a fazem Unica no contexto nacional. Assim, nao é
possivel fazer qualquer discussao sobre o que levou ao seu projeto
de repavimentacao nas ultimas duas décadas sem tentar compreen-

der as razbes tanto do seu surgimento quanto do seu ocaso, assim
como a heranca deixada, seja social, fisica ou psicossocial.

Careiro da Varzea

Legenda do Mapa
e Estrada
=— = = Estrada Flanejada
—— e R0

- Sede Municipal

Figura 2 — Mapa do tragado BR-319.
Fonte: FEARNSIDE & GRACA, 2009.

No primeiro topico do capitulo, sera discutida a estrada
desde seu nascimento até sua morte, passando pelos significados
e efeitos sociais deixados por ela, na busca da compreensao do
porqué de ela ter surgido e também desaparecido. Ja no segundo
topico, serao discutidos os principais argumentos utilizados por
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opositores e defensores ao projeto de repavimentacio, buscando
dessa maneira compreender qual foram os motivos que levaram
a tal proposta, visto aquela singularidade da estrada.

2.1 A BR-319 “VIVA”! E a “Crb6nica de uma morte
anunciada”? A estrada entre os anos de 1973 e 1988.

Toda a histéria da BR-319 enquanto trafegavel e mesmo
apos o seu ocaso ¢ de crucial importancia para, primeiro, deli-
near a singularidade dessa estrada e, segundo, buscar compre-
ender o porqué de toda essa singularidade. Ja que, através deste
esforco, se torna possivel a visualizagao da conformacio geral
do quadro em que a rodovia se insere, seja historicamente, seja a
partir do seu legado e de seu significado social.

Portanto, nesse sentido, ¢ de crucial importancia tal esfor-
¢o que, através de um resgate histérico, permitira uma aborda-
gem socioldgica mais abalizada uma vez que essa ciéncia neces-
sita de tal ferramenta.

O NASCIMENTO DA ESTRADA — AS RAZOES E OS PORQUIS DA
BR 319 TER SIDO CONSTRUIDA EM 1973

Antes de qualquer observagao acerca da BR-319 e de sua
construgio, faz-se necessaria uma pincelada em relacio ao contexto
geral de como se dava a ordenagio territorial da regidao em relagao
aos transportes. Desta maneira, ¢ possivel observar que o territério
amazonico, devido a sua singularidade, as suas caracteristicas na-
turais peculiares, teve durante um longo periodo uma ordenagao
geografica em que, principalmente, os rios eram os meios de ligacao
entre as diversas povoagoes, até mesmo por elas s6 terem surgido
devido aos proprios leitos d’agua, o que significava maior respeito®

4 Dependendo do ponto de vista pode ser “‘maior respeito’”, como pode ser com-
pleto subjugo do homem perante a natureza. Como aqui se pretende pensar ques-
toes relacionadas a conservacdo da natureza, opta-se pela expressao “‘maior
respeito”.
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para com as caracteristicas da regido. Mesmo tendo ocorrido al-
gumas intervengdes ou tentativas de intervengdes nos meios de
ligacdo das comunidades amazonicas em fins do século XIX e
principios do XX, como, por exemplo, a estrada de ferro Madei-
ra-Mamoré* que cortou parte da selva no estado de Rondonia,
o sentido geral desta ordenacdo se manteve voltado para o rio,
nao a toa, a2 mais famosa obra de Leandro Tocantins, datada de
1952, tem ainda o tio como ator principal.

Apenas nos anos da politica desenvolvimentista de Jus-
celino Kubitschek e da posterior transferéncia da capital federal
para o Planalto Central é que surgiram novos projetos para uma
ordenacio territorial diversa, como, por exemplo, as rodovias
Belém-Brasilia e Brasilia-Acre. Apesar desses novos projetos,
a grandiosidade territorial da Amazonia, os inumeros cursos
d’agua de tamanhos variados e as enormes dificuldades de det-
rubada de grandes faixas de matas foram alguns dos empecilhos
para que a regidao amazonica, em especial a Amazonia ocidental,
nao se encaixasse no modelo predominante de desenvolvimen-
to, baseado na opcao rodoviarista, adotado no resto do Brasil,
especialmente a partir dos anos JK no governo (COSTA ef 4/,
2001), visto que, ja nos idos da década de 1920, Washington Luis
foi um grande defensor do automével e, consequentemente, das
rodovias, tendo mesmo construido algumas.*

Em outros momentos da vida politica nacional, houve
tentativas de mudanca desse quadro, como, por exemplo, quan-
do da vontade de zntegracio nacional da era ditatorial (1964-1984),
foram, senio construidas de fato, a0 menos desenhadas ou mes-

4 A estrada de ferro Madeira-Mamoré tem seus primeiros projetos datados
de 1872, apesar de s6 ter sido de fato construida entre os anos de 1907
e 1912.

4 Sobre a importancia do curso d’agua no cotidiano amazonico, o titulo da
primeira obra de Leandro Tocantins é bastante sucinto e elucidativo: “0 rio
comanda a vida: uma interpretagdo da Amazonia”.

¢ Washington Lufs foi marcante na opgédo rodoviarista brasileira tendo cons-
truido além da primeira rodovia entre Rio-Sao Paulo, a Rio-Petrdpolis,
como também fundou a Policia Rodoviaria Federal, entdo Policia de Es-
tradas, no ano de 1928.
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mo iniciadas inimeras estradas que cortavam a Amazonia em
diversos sentidos — exemplarmente, Transamazonica e Perime-
tral Norte. Uma das poucas estradas planejadas pelo governo
ditatorial para a regiao Norte, que realmente foi construida e
asfaltada, foi a BR-319, que liga Manaus/AM a Porto Velho/RO,
trafegavel de 1973, ano de sua conclusao, até 1988, ano da ocor-
réncia da ultima viagem de 6nibus de linha entre as duas capitais
(FEARNSIDE & GRACA, 2009). De forma sucinta, esse foi o
contexto do surgimento da BR-319.

Mas fica claro que a singularidade desta obra nio se re-
sume ao simples fato de estar localizada numa regiao, até entio
pouco explorada, da floresta, pois outras grandes obras foram
feitas anterior e posteriormente a estrada na mesma regiao, num
quadro similar. Em verdade, toda e qualquer obra é unica®, in-
dependente do intuito buscado e do contexto que tenha surgi-
do. Assim, toda obra de infraestrutura tem sua propria historia.
Grandes hidrelétricas, ferrovias, e outras obras de porte, tém
cada uma a sua singularidade, ndo ha duvida das diferencas de
contexto, tanto no ambiente histérico-politico quanto no am-
biente fisico-geografico-biolégico de obras como as incontaveis
usinas hidrelétricas espalhadas pelo Brasil, Balbina-AM ou Trés
Marias-MG, exemplarmente, mesmo sendo, em teoria, obras si-
milares. O caso das estradas especificamente, além daquelas sin-
gularidades, tem outras devido a prépria magnitude do espaco
que ocupam, mas principalmente, pela forma como se desen-
volvem. Dito de outra forma, pela “vivacidade” que uma estrada
tem ou pode tet.

Toda via de ligacao entre localidades diversas tem, e sem-
pre teve, a func¢do de conecta-las para o intercimbio de bens ma-
teriais, de pessoas e de informagbes (COSTA ef al., 2001). Neste
sentido, enquanto alguns caminhos surgiram de forma “natural”

47 Sobre a questdo da unicidade de cada obra, pode-se mesmo referenda-la
em discussdes hermenéuticas, como trabalhado por autores como Hans-
-Georg Gadamer (2008) ou Jurgen Habermas (2003), porém, o intuito
aqui buscado diz respeito a outras questdes, que néo filosoéficas.
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por essa necessidade de intercimbio entre comunidades/povoa-
dos proximos, outros surgiram por imposicoes dos governos de
cada regido ou mesmo do governo central. Pode-se pensar, no
primeiro caso, estradas como a Unido e Industria, construida em
1861, ainda no Reinado de Don Pedro 11, ligando as cidades de
Petrépolis-R] a Juiz de Fora-MG, ja no segundo ¢ possivel citar
a estrada Real, que liga as cidades de Parati (R]) e Rio de Janeiro,
entdo, principais cidades portuarias do Brasil, a regido das mi-
nas, localidades como Ouro Preto e Mariana, e mais tardiamente,
Diamantina, na regiao dos diamantes. Essa estrada foi construi-
da em principios do século XVIII, tendo em vista o controle do
escoamento das riquezas produzidas no interior da colonia para
a metrépole e foi, portanto, imposta pelos interesses da Coroa
Portuguesa (DNIT, 2010). Ambas estradas surgiram devido a
necessidade de trocas entre as localidades, mesmo que a primeira
tenha surgido de uma necessidade percebida pelas préprias co-
munidades, enquanto a segunda nasceu, ou a0 menos foi plena-
mente institucionalizada, por uma demanda do governo central,
no caso, colonial.

Assim posto, e como colocado no capitulo anterior, a BR-
319 fez parte dessa segunda légica de construcio de estradas, ou
seja, foi algo imposto pelo governo central a partir de seus pro-
prios interesses. No entanto, diferentemente da estrada Unido
e Industria e da propria estrada Real, que conectaram diversas
comunidades em seus tracados*, a BR-319, de forma similar a
inimeras estradas criadas, concentradamente, nos governos de
JK e dos militares, teve como mote exatamente oportunizar o
surgimento desses nucleos populacionais de que uma estrada ne-
cessita. No caso do presidente JK, a abertura das estradas abar-
cadas em seu plano de metas visava, além da prépria conexio
entre localidades, a indu¢do da migracio no sentido do interior

4 Enquanto a estrada Real ligou diversas comunidades no interior do Rio de
Janeiro, Sdo Paulo e Minas Gerais, mas também induziu o surgimento de
entrepostos, como cidade de Caxambu-MG, a estrada Unido e Industria
ja surgiu com o tracado ligando as diversas comunidades entre as duas
cidades.
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do pafs, tentando, em ultima instancia, o aumento da producio
de alimentos, que era outra das metas do famoso plano. Em re-
lagao aos governos militares, outras légicas foram agregadas a
estes projetos rodoviarios. E é dentro dessas propostas militares
que surge a BR-319.

Como mencionado, os governos militares tiveram
como uma de suas grandes preocupag¢des a criagao de infra-
estrutura basica para a nagao, e ja no ano de 1964, o gover-
no recém-instituido lancou o novo Plano Nacional de Viacao
(PNV), tendo como prioridades a integracao nacional a partir
de Brasilia, a garantia do escoamento da produgdo, o bem-es-
1 e, por fim, a seguranca nacional (DNIT, 2010).
A BR-319 se encaixaria relativamente bem nesta situacio.

tar naciona

Em primeiro lugar, Manaus se tornaria integrado a Brasflia
de forma indireta, através de outras rodovias que a BR-319
conectaria nos arredores de Porto Velho, que ¢ um n6 da rede
rodoviaria na regiio®. Em relacio ao segundo ponto, por ter
sido iniciada a constru¢do da estrada no ano de 1968, ou seja,
um ano depois da criagdo da Zona Franca e do Polo Indus-
trial de Manaus, faz completo sentido a estruturacao da obra
em relagio ao escoamento da produg¢io. Por fim, mas ndo me-
nos importante, a BR-319 condiz perfeitamente com a légica
de entdo da integracdo visando a seguranca nacional, tendo
em conta principalmente a no¢ao da importancia crescente
da regido amazonica para o pafs e para o mundo, buscando,
em ultima instancia, o controle territorial da regidao. Portan-
to, a0 menos em teoria, 0s objetivos propostos pelos gover-
nantes foram alcancados®. Um documento do Departamento
de Estradas de Rodagem do Amazonas (DER-AM) de 1973
demonstra, mesmo de forma sucinta, essas caracteristicas, at-
gumentando que

4 Nao é elucidado claramente o que vem a ser “bem-estar nacional”.

°® Nos arredores ou proximo a Porto Velho-RO, conectam-se rodovias como
a BR-319, a BR-230 e BR-364.

51 Como nao fica clara a questao do que vem a ser “‘bem-estar nacional” ndo
é possivel qualquer analise se a estrada alcangou este objetivo.
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o interesse dos governos revolucionarios em
tornar mais harmonioso o desenvolvimento
nacional, no sentido de alcancar um estagio
socialmente mais justo e de atenuar as desi-
gualdades espaciais e setoriais, gerou diretti-
zes para o planejamento global, que objeti-
vam a corre¢do, tanto quanto possivel dos
desequilibrios regionais. Tais critérios, além
das finalidades econémicas da programacao,
alinham metas sociais destinadas a distribuir
com maior equidade os beneficios liquidos
capitalizados pela economia nacional. A in-
tegracio social e econémica tomou sentido
hegemoénico nas METAS E BASES para
acdo do Governo Federal e, em regides de
escassa ocupagiao como a Amazonia, a fina-
lidade de integracdo sécio-econdmica, aliou-
-se a afirmacdo do poder patrio e da segu-
ranca nacional. (AMAZONAS, 1973, p. 15)

O mesmo documento reitera essa fun¢do econdémica da
BR-319, especificamente, da seguinte maneira,

a contribuicdo deste projeto a economia da
Amazonia Ocidental serd a mais expressiva,
vez que além da sua fungio de integracao
(esta incluida no PIN) tem finalidades sobe-
jamente econdmicas ao integrar o maior pélo
de desenvolvimento do Ocidente Amazbnico
a rede rodovidtia nacional. (Ibiden, p. 21)*

Para além destes interesses, o documento do Departa-
mento de Estradas de Rodagem do Amazonas também defende
que a BR-319 teria a fungdo de integracao nao s6 nacional, mas
também sul-americana, ao conectar por terra as capitais brasilei-
ra e venezuelana (AMAZONAS, 1973), sem que, no entanto, tal
afirmativa tenha sido satisfatoriamente elucidada, o ponto ¢ que, de

%2 A rodovia BR-319 é integrante do Programa de Integracdo Nacional,
instituido pelo Decreto-Lei 1.106/70.
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toda forma, por curto perfodo, a parte brasileira desta conexao foi
estruturada através da BR-319 e da BR-174%, no entanto é neces-
satio elucidar que essa segunda estrada foi apenas aberta entre os
anos de 1972-74, sem que tenha sido pavimentada como a BR-319.

Entretanto, de acordo com Octavio lanni (1991), as prio-
ridades estatais iam muito além das assumidas, sendo que a, tal-
vez, mais perversa delas tenha sido a posi¢do governamental em
por em pratica um desenvolvimento baseado na expansiao ge-
ografica da fronteira econdmica, levando, assim, as economias
baseadas unica e exclusivamente em bens primarios, e deixando
de lado regides problemas, como no caso do Nordeste.”* Para
tanto, o governo incentivou macigamente a migracao no senti-
do Nordeste e Norte através da implantacao de inumeras rodo-
vias conectando as duas regioes, a Transamazonica ¢ o melhor
e maior exemplo disso. Para Antonio Delfin Neto (ACRITICA,
2010), ex-ministro da economia do governo militar, as obras e o
incentivo a migracao se fazia extremamente necessarios devido
a inimeras secas ocorridas na regiao Nordeste. Essa politica se
somou a outras, como, por exemplo, a criacio do Instituto Na-
cional de Colonizac¢do e Reforma Agraria INCRA) em 1970, no
sitio desse instituto, pode-se mesmo ler que,

a época da criagaio do INCRA, mais do que
reforma agraria, o governo incentivou a co-
lonizag¢do da Amazoénia. [Contingentes] de
migrantes de varios estados do Brasil fo-
ram levados a ocupar as margens da estrada
Transamazonica e empresas de variados ra-
mos receberam incentivos fiscais para gran-
des projetos agropecuarios (INCRA, 2010,
p. s/n.).

5> Nao foi possivel, através da pesquisa, confirmar se a parte venezuelana
desta conexao tenha sido, na época, de fato, construida.

% (0 autor argumenta que, ao investir em grandes projetos na Amazénia e
induzir a migragdo massiva de nordestinos, o governo optava por deixar
aquela regido sem grandes investimentos e, consequentemente, sem a so-
lucéo de seus problemas.
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Reiterando tais colocacoes, de acordo com o Estudo de
Impacto Ambiental (EIA) da BR-319, “as medidas adotadas
a partir do governo de Castelo Branco, chamadas de Operagio
Amazinia (1965-1967), tinham como objetivo a ocupagao, o de-
senvolvimento e a integracio da Amazodnia ao restante do pais”
(UFAM, 2009,Vol. 1, p. 26).

Com isso, fica bastante claro o objetivo de integracao tanto
geografica quanto economica de extensas areas do pafs, notadamente,
no Norte. Este projeto de ocupagio acabou por se mostrar relativa-
mente bem sucedido, o que levou a uma grande expansao da fronteira
agricola nacional e a um enorme boo populacional na regido Norte.

Portanto o contexto do surgimento da BR-319 ¢é bastante
visivel, a estrada fazia parte de um grande projeto de integra-
¢do geografica e de dinamizacao da economia regional. S6 que
o caso desta estrada se torna um pouco mais complexo devido a
fatores de sua construgio, para tanto, Philip Fearnside é bastante
critico a0 argumentar que,

os dirigentes militares brasileiros no inicio dos
anos 1970 iniciaram uma vasta rede de rodo-
vias na Amazonia, simplesmente desenhando
linhas no mapa e ordenando a construgio das
rodovias. No caso da BR-319, o proprio exérei-
to a construiu nos anos 1972 e 1973. Nenhum
estudo dos custos e beneficios econdémicos foi
realizado antes desta decisao, muito menos estu-
dos sobre os impactos ambientais. (2008, p. s/n)

O mesmo autor acrescentou em outro texto que,

a politica governamental requereu na época
que todas as rodovias fossem primeiramente
construidas como estradas sem pavimento,
e apenas seriam pavimentadas depois de de-
corrido um periodo de anos e se justificado
pelo trafego na estrada. No caso da BR-319,
porém, foi aberta uma exce¢io especial ¢ a
rodovia foi pavimentada imediatamente na
hora da construcio. (2009, p. 20)
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O documento do DER-AM chega mesmo a afirmar que
“os consultores da BR-319 deixaram de estimar o trafego espe-
rado para a Rodovia, vez que, aquela data, a maior énfase do pro-
jeto correspondia a funcdo integragiao.” (AMAZONAS, 1973,
p. 43). Ou seja, tal fato demonstra a supracitada singularidade
da BR-319, a0 mesmo tempo em que deixa, de forma bastante
clara, algumas das principais razdes da construcio da estrada, di-
zendo respeito as propostas de integracao e seguranca nacional,
ou entdo, a propria ¢ren¢a de que a Zona Franca de Manaus criatia
um trafego suficientemente grande que justificasse a manuten-
¢do da estrada, ajudando também a dinamizar a economia.

Desta forma, em dltima analise, a BR-319 surgiu com um
pano de fundo de politicas macroestruturais do governo federal,
o que nao significou que a estrada tenha tido o mesmo destino de
outras tantas da regido, sendo assim bastante singular em relacao
ao seu destino e ao fato ja citado de que em grande parte de seu
tracado nao haver ou haver pouquissimas localidades a serem li-
gadas, niao seguindo, assim, a 16gica tradicional das estradas.

A CURTA VIDA DE UMA ESTRADA!

A construcdo de estradas na regido amazonica brasileira,
como visto, comegou a ganhar for¢a ainda nos anos 50 quando
da implementacdo de dois grandes eixos rodoviarios, a Belém-
-Brasilia e a Brasilia-Acre, no entanto, este fendmeno se fortalece
de fato a partir das décadas subsequentes, sendo que as partes
mais orientais e meridionais da regido sofreram maiores impactos
com esse fenémeno, nao s6 no decénio citado mas posteriormen-
te também. Em verdade, no pds golpe de 64 até o inicio da década
de 80, a regiao Norte sofreu com uma intensa consolidacao da
presenca do Estado Nacional, através dos inumeros projetos de
infraestrutura postos em pratica pelo governo objetivando tanto
a indugdo do desenvolvimento regional quanto os preceitos caros
aos militares de seguranca e integracao nacional (FIBGE, 1991).

Obviamente que estes grandes projetos de intervencao no
espaco amazonico levaram a uma nova configuragdo regional,

114 MARCELO DA STLVEIRA RODRIGUES



devido aos proprios objetivos dessas politicas, fazendo assim,
surgir essa outra realidade do Norte do pais. O primeiro e mais
visivel impacto advindo disso pode-se dizer que ¢ o novo qua-
dro demografico que emergiu dai, através da abertura de novos
caminhos e do consequente fluxo migratorio ocorrido na regiio,
verdadeiramente, este tipo de impacto ¢ quase uma unanimida-
de na literatura, por exemplo, Philip Fearnside defende que “a
construc¢ao de estradas [...] esta intimamente ligada a taxa de mi-
gracao: mais e melhores estradas atraem mais migrantes” (1991,
p. 122). Nesse sentido, acerca do inicio do fenémeno migrato-
rio para regiao Norte, Fabricio Rebello ¢ a/ argumentaram que
“a construcdo da rodovia Belém-Brasilia constitui um marco na
aceleracao do fluxo migratério em dire¢do a regido, com popula-
¢Oes advindas do Sul e do Nordeste do Brasil, principalmente.”
(2009, p. 2). Sobre os impactos da mesma estrada, Octavio lanni
argumentou que,

desde o término da construcio da rodovia
Belém-Brasilia, em 1960, era crescente o aflu-
x0 de trabalhadores sem terra de outras partes
do Pais para areas da Amazonia. Depois, com
a construcao de outras rodovias, tais como a
Transamazonica, Cuiaba-Santarém e outras,
extensas e menores, cresceu muito o afluxo de
trabalhadores rurais desempregados, subem-
pregados ou superexplorados do Nordeste e
Centro-Sul para o sul do Para, o norte de Goi-
as (hoje o estado de Tocantins) e Mato Grosso,
o Maranhao, Rondonia, Acre e outras partes da
regido amazonica. As estradas construidas por
motivos geopoliticos e economicos, favorece-
ram a movimentagao de contingentes do exér-
cito de trabalhadores de reserva localizados em
outras partes do Pais (1979, p. 245-2406).

Ou seja, ja nos idos da década de 50, as estradas faziam o
papel de chamariz populacional. Mas ¢ interessante perceber que
este processo ganhou ainda mais for¢a nos anos subsequentes, prin-
cipalmente, devido aqueles grandes projetos dos governos militares.
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No entanto esses grandes projetos nio se resumiram a
abertura de estradas, estas fizeram parte de uma politica macro
adotada primeiramente nos anos de JK (programa de Metas) e
posteriormente, e mais profundamente, pelos governos milita-
res. Assim, nas palavras de Marilia Brasil,

na Regiao Norte, o processo migratério tem
influenciado de forma acentuada o crescimen-
to populacional. Os migrantes, ao se dirigirem
para a Regido, motivados por fatores econo-
micos, politicos e institucionais, aumentaram
consideravelmente o contingente populacio-
nal nela residente, principalmente nas duas
ultimas décadas [1970-80]. Correntes migra-
torias vindas de diversas partes do Pais acor-
reram a Regido a partir do momento em que
foram adotadas politicas governamentais com
o intuito de ocupa-la, seja através de abertura
de estradas, seja através de politicas de carater
economico e medidas fiscais que estimularam
um maior ingresso de capitais na Regido. Isto
explicaria, em forte medida, as elevadas taxas
de crescimento populacional registradas na
Regiao Norte (1997, p. 78).

Dentre as medidas governamentais citadas pela autora que
potencializaram esse processo, podem-se citar 0s incentivos aos
grandes projetos agropecuarios e minerais, como por exemplo,
Carajis™; a ocupagio dirigida, no caso a institucionaliza¢io do In-
cra e sua atribuicao colonizadora através de projetos como o Pro-
terra, que surge em complemento a abertura de estradas do PIN;
a prépria construcio de estradas e, no caso especifico do estado
do Amazonas, a implementa¢ao da Zona Franca de Manaus. Por-
tanto, este acelerado crescimento populacional em comparacio
com a na¢ao como um todo ¢é o resultado do intenso processo

® 0 Projeto Grande Carajas (PGC) foi um projeto capitaneado pela entdo
estatal Companhia Vale do Rio Doce, que visava a exploragdo mineral
numa regido que se estende por parte dos estados do Para, Tocantins e
Maranhao, e foi iniciado no ano de 1980, no governo do Gal. Figueiredo.
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migratério relacionado as novas perspectivas econdémicas deline-
adas na Amazonia a partir desses variados projetos (REBELLO,

2009). Corroborando os argumentos colocados, no Estudo de
Impacto Ambiental da BR-319, esta posto que,

nas ultimas décadas, a Regiao Norte tem sido
palco de grandes mudangas na sua dindmica
demografica, impulsionadas pelas politicas
governamentais iniciadas no inicio da segun-
da metade do século passado. Nesse proces-
so, novas tendéncias demograficas passaram
a se delinear na regido, com forte influéncia
dos fluxos migratérios originarios de ou-
tras regides do pals (inter-regionais), como
também de dentro da propria regiao (intra-
-regionais), que resultaram num crescimento
acelerado de sua populacio e numa crescente
urbanizagio (UFAM, 2009, vol. 4, p. 198).

Esse enorme impacto migratorio causado pelas politicas go-

vernamentais fica claramente elucidado ao se verificar as grandiosas

taxas de crescimento populacional observadas no Norte do pais
como um todo (Tabela 6), sendo que, em alguns estados da regiao,

elas foram sentidas anteriormente e de forma mais profunda, exem-

plarmente no Para, devido a construcao da Belém-Brasilia.

Ano Brasil Norte
1872/1890 44.34% 43,11%
1900/1920 75,67% 107,02%
1940/1950 25,96% 27,87%
1960/1970 31,18% 22,99%
1970/1980 27,78% 63,18%
1980/1990 23.37% 70,56%
1991,/2000 15,64% 28,61%
2000/2007 8,35% 13,35%

Tabela 6 — Crescimento Populacional BR/NO.

Fonte: IBGE, 2010.
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Nas palavras de Samuel Benchimol,

em 1960 o mediterraneo amazonico softeria
impactos com a construgdo dos grandes eixos
rodoviarios, comecando com a Belém-Brasilia,
seguida de Cuiaba-Porto Velho-Rio Branco,
Cuiabi-Santarém, Porto Velho-Manaus ¢ Ma-
naus-Caracarai-Boa Vista, além da Transama-
zOnica. A regido passou a receber novas corren-
tes populacionais provenientes do Maranhao,
Nordeste, regiao Centro-Oeste ¢ do Centro-
-Sul. Os programas de coloniza¢io no sudoeste
amazonico, a0 longo da BR-364 (Brasilia-Acte),
tiveram um grande impacto no Territério de
Rondonia, cuja populacio atual aumentou
596% no periodo de 1960 a 1980. (1981, p. 4)

Como ¢ perceptivel, Rondénia foi outro estado profundamente
impactado, ou melhor, mais beneficiado com o forte processo migra-
torio ocortido. Na Tabela 7, esti demonstrado todo o crescimento
demografico dos estados do Norte a partir dos anos 50, elucidando
como esses impactos foram sentidos em todas as unidades federativas
da regido, no entanto de forma bastante diferenciada entre elas.

Nio ha davida de que cada estado teve um motivo principal para
tal atracdo de migrantes, todos eles, ¢ claro, relacionados aos projetos do
governo central, sendo que os trés estados que mais atrafram migrantes
foram por diferentes motivos. Enquanto o estado do Para foi a primei-
ra nova fronteira aberta, com a abertura de estradas para ocupagao de
terras, buscando o aumento da produgio agricola nacional, somado aos
grandes projetos minerais e de producao de energia com a construgao
de grandes hidrelétricas, nas palavras de Fabricio Rebello ef @,

especificamente, as grandes obras de infraes-
trutura realizadas na Amazonia bem como o
avanco da fronteira agticola, principalmente
a partir dos anos de 1960, tiveram papel im-
portante na atracao de migrantes, fomenta-
das primordialmente pelo governo brasileiro.
Destaque especial, para a rodovia Belém-Bra-
sflia que passou a constituir eixo de povoa-
mento, bem como [...] a PA-150. (2009, p. 9).
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Ja em relagdo ao antigo territério de Guaporé, Samuel
Benchimol escreveu que “as correntes migratorias que se dirigi-
ram para Rondonia tiveram especifica motivacio: assentamento
agricola nos projetos de colonizacao do INCRA, voltados para a
pequena e média propriedade familiar.” (1981, p. 27). Por fim, o
estado do Amazonas teve senao um unico, a0 menos um hege-
monico, chamariz migratorio, a criagio da Zona Franca de Ma-
naus> em 1967. De acordo com o mesmo autor,

o Estado do Amazonas, no perfodo de
1950/1970, tornou-se uma excecio na
Amazoénia, apresentando um saldo migra-
torio negativo de 15.613 habitantes, inver-
tendo-se, porém, esta tendéncia na década
subsequente de 1971/1980, em funcio da
Zona Franca de Manaus, revelando o Censo
de 1980 um crescimento de 47,2% em sua
populagao, relativamente aos dados de 1970.
(BENCHIMOL, 1981, pp. 25-26)

Ou seja, o Amazonas continuou fora dessa logica dos
grandes impactos populacionais, como em outras regides do
Norte, concentradamente Pard ¢ Rondonia. Excetuando-se, é
claro, a cidade de Manaus (REBELLO e7 a/., 2009). Isto também
se deve ao fato de a BR-319, ligacdo entre o Amazonas com o
restante do territorio nacional, ter sido plenamente pavimentada
no ano de 1973, o mesmo da primeira grande crise do petroleo e
do fim do wilagre econdmico brasileiro, com a consequente perda do
poderio econémico do Estado e a mudanca de foco de projetos
de coloniza¢ao como o PROTERRA pelo Polamazonia, que nao
agraciou, em nenhum dos seus polos, o estado do Amazonas.

Assim, toda essa argumentacao acerca do quadro demogra-
fico/migratétio da regido amazonica se da devido ao interesse em
demonstrar como essa dinamica foi sentida de forma singular no es-

¢ Obviamente que essa politica de criagdo da ZFM causou impactos sociais e
consequentes criticas, para Marilene Corréa Freitas (2000), este projeto foi
implantado apesar de todo o problema estrutural da cidade de Manaus, assim
como de suas ligacdes vidrias para o escoamento da produgdo, se escudando
em ideias vagas como “‘desenvolvimento regional” e “integragao nacional”.
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tado do Amazonas. Pois, enquanto nos demais estados os impactos
se deram de forma descentralizada, “o estado do Amazonas apre-
sentou fluxos mais diferenciados no seu conjunto do que aqueles
verificados para o restante da regiao. Para esse estado, grande parte
da populacio migrante teve por destino a cidade de Manaus, a partir
da criacao da Zona Franca, em 1967 (UFAM, 2009, vol. 4, p. 198).
A Tabela 8 deixa bastante claro como a cidade de Manaus se tornou
o grande centro receptor de migrantes do estado tornando-se cada
vez mais concentradora de populagdo, o que ocorreu diferentemen-
te aos demais estados da regiao, em que a capital perdeu relevancia
demografica a partir dos grandes projetos. Este fato demonstra por
si s6 a unicidade do estado do Amazonas na regidao Norte. Obvia-
mente que a nNao existéncia de inimeras estradas cortando seu ter-
rit6rio colaborou para que tal fato ocorresse, no entanto, como ¢
sabido, um grande eixo de ligagdo entre Rondonia (o estado com
maior nimero de migrantes percentualmente na regiao Norte) e
a capital amazonense, passando por uma enorme area pouco po-
voada, foi estruturado no mesmo movimento em que se criaram
inimeros projetos para a regiao como um todo. De fato, a BR-319
(Manaus-Porto Velho) tem uma histéria um tanto quanto peculiar
nesse contexto.

Municipios
Ano
Porto Velho/ | r. 1 aus/AM Belém/PA
RO

1872 XXXX 50,9 22,5
1890 XXXX 26,2 15,2
1900 XXXX 20,1 21,7
1950 73,8 272 227
1980 27,5 443 27,1
1991 25,3 48,1 24
2000 243 49,9 20,7
2010 273 51,7 18,3

Tabela 8 — Percentual da populacio dos municipios das capitais em relagdo aos
das unidades da federagdo nos Censos Demograficos (AM-PA-RO).
Fonte: IBGE, 2010.
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Como argumentado, essa estrada fez parte de uma politica
macro adotada pelo governo central para com a Amazonia. De
acordo com um documento do DER-AM, da época, “a economia
da Amazonia Ocidental vem alcancando alto indice de crescimen-
to, sobretudo em razdo das mudangas provocadas na Capital do
Estado do Amazonas, no caso o maior pélo da area” (AMAZO-
NAS, 1973, p. 46), o que acabou por exigir uma estrutura logistica
de escoamento da producio, esperando, assim, que essa estrada
cumprisse tal funcao, crendo-se mesmo que 60% das cargas pro-
duzidas pela Zona Franca de Manaus — ZFM — fossem utilizar
deste modal rodoviatio (Ibiden). Dessa forma, a estrada era perce-
bida pelo estado do Amazonas como de alta prioridade tanto pela
sua longa 4area de influéncia, quanto pela necessidade de,

aproveitamento da dinamica criada pelo Go-
verno Federal, para “diminuicdo dos dese-
quilibrios regionais”. [Assim| Sua importan-
cia decorre tanto da finalidade de integracao
quanto se manifesta como estratégia para a
politica de desenvolvimento por estabeleci-
mento de “polos difusores” (AMAZONAS,
1973, p. 61-62).

No entanto, apesar de ter sido dada tanta importincia a
estrada, ela acabou por ter uma histéria que nao condiz com
toda esta decantada relevancia.

Nas palavras de Philip Fearnside e Alencastro Graga, “nos
anos 1970, a BR-319 teve pouco trafego, ja que a produgio in-
dustrial de Manaus foi exportada de forma mais barata por meio
de navios, e até via aérea.” (2009, p. 22). Portanto a estrada, mes-
mo tendo nascido num contexto bastante claro das fung¢oes que
uma obra desta deveria suprir na Amazonia, acabou por fazé-lo
de forma capenga, tanto em relacdo as suas proprias funcoes
especificas, quanto em relagao as funcdes basicas que qualquer
estrada deveria abarcar no contexto sécio-politico da época, ou
dito de outra forma, nas propostas governamentais do PIN, de
que a BR-319 fazia parte. Como dito, as estradas na regido Norte
cumpriam uma série de pré-requisitos da politica governamental,
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um dos principais era a possibilidade de ocupagao humana da
area, nao a toa o fluxo migratorio para toda regiao foi altissimo,
mas além da maior presenga humana em si, havia outros objeti-
vos, a producdo agropecuaria era dos principais. Exemplarmen-
te, na BR-163 (Cuiaba-Santarém), as acoes do Estado se deram
no intuito da propria abertura do sistema rodoviario na area,
assim como a distribuicio de terras pelo INCRA, e sua con-
sequente producao agropecuaria (CASTRO ez al., 2008), acoes
essas que nao foram implementadas na BR-319.

Ou seja, no caso da BR-319 especificamente tal produ-
¢do campesina niao se deu como em outras estradas devido a
alguns fatores. Dentre eles, essa ndo implantagao de projetos do
INCRA como ocortrido, nas estradas de Rondonia, do Para, do
Mato Grosso, etc. (JM; Pesquisa de campo, 2010). De acordo
com dados desse instituto, o primeiro projeto de assentamento
(PA) implantado no entorno da BR-319 s6 se deu em fins de
1988 (PA — Nova Residéncia, datado de 12/12/1988), na cidade
do Careiro (INCRA, 2010), portanto, ja apds o fim dos grandes
projetos dos governos militares. Outro ponto que até mesmo
referenda essa nao adogao da politica de colonizacao na BR-319
se deve ao fato das caracteristicas geoclimaticas da regiao,

em quase toda extensdao a BR-319 atravessa
uma zona de convergéncia de chuvas, arrola-
da entre as 3 (trés) areas de precipitagao mais
intensa no territorio brasileiro. De fato, a alta
precipitacao na regiao, agravada pela tendén-
cia de uniformidade temporal das chuvas e
pela elevada umidade relativa, eliminam, na
zona de convergéncia, a estagdo seca biolo-
gicamente convencionada; condicionando
uma consideravel umidade higroscopica dos

solos locais (AMAZONAS, 1973, p. 30)

Ou nas palavras de Rodrigo Alves, coordenador do EIA-
-RIMA, “existe uma barreira natural no meio (da BR-319) que se
chama: chuva. E uma regiio muito chuvosa, inapropriada para
a agricultura e pecuaria, inapropriada para varios tipos de ne-
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gbcio que usam recursos naturais, né?!” (RA; Pesquisa de cam-
po, 2010). Somando-se a isto, de acordo com Fearnside e Graca
(2009), as areas no entorno da BR-319 tem solos pouco férteis
que impossibilitariam a producao agricola, principalmente em se
pensando o enorme desconhecimento acerca das caracteristicas
da regido na época de implantagao da estrada. Pode-se mesmo
observar estas dificuldades produtivas na atual espacializaciao da
estrada, que se subdivide em trés grandes areas, como colocado
no Diagnéstico Socioeconémico da BR-319 (UFAM/NUSEC,
2007), a primeira mais proxima a cidade de Manaus, com uma
pequena producio agricola, sendo a mandioca o principal produ-
to para a feitura da farinha, em fazendolas de cultivo familiar. A
segunda area com um grande vazio demografico e consequente-
mente sem nenhuma forma de produgao relevante. E por fim, na
regido mais proxima a Humaita, em que a ocupagao se deu por
grandes fazendas produtoras principalmente de soja e arroz, ou
seja, a area ainda apropriada a producio agricola, o que ocorre
até mesmo pela influéncia do chamado Arco do Desmatamento,
e dos proprios estados de Rondonia e Mato Grosso, nos quais o
processo de ocupagio se deu de outra forma que nao a do Ama-
zonas. Portanto, como € possivel perceber, este fator geoclimati-
co contribuiu sobejamente para que essa estrada tenha tido uma
histéria diversa de outras construidas na Amazonia brasileira.

E mister dizer que, de todo modo, impactos relacionados
4 migracao ocorreram em seu entorno, sé6 que de forma diferen-
te, visto que o principal polo atrativo da regiao foi a cidade de
Manaus, o que levou a uma maior concentragao desse fenémeno.
Entretanto, de acordo com o EIA/RIMA (UFAM, 2009), a es-
truturacdo das estradas dos grandes projetos levou a formacao de
uma nova forma de ocupacao do solo, ou seja, a criacio de uma
cultura amazoénica de terra firme, que se deu ao longo das estra-
das, e a BR-319 nao ficou fora dessa légica, s6 que de maneira
consideravelmente mais timida que em outras estradas. Como ja
demonstrado, coube basicamente a Manaus a funcao de atrair mi-
grantes para o Amazonas, no entanto a BR-319 também teve sua
contribuic¢do, de acordo com Marilia Brasil (1996), a capital foi o

124 MARCELO DA SILVEIRA RODRIGUES



destino de 80% de todos imigrantes que chegaram ao estado entre
as décadas de 1960 e 1980 sendo que a cidade de Humaita foi a
que teve maior destaque no interior ao receber no mesmo perfodo
2% dessa populagao. Ou seja, a caracteristica produtiva daquela
regido, em que € possivel o desenvolvimento da agropecuaria, foi
o grande chamariz dessa populacao, fazendo com que a regiao sul
do estado do Amazonas tenha maiores similaridades com os esta-
dos do Para e de Rondonia do que com o resto do préprio estado.
Nas palavras de Samuel Flores, “[...] se vocé vai 1a (na regiao sul
do Estado do Amazonas), vocé vai pensar que esta em Rondonia,
Goias, algum lugar. Nao tem boi-bumbad, nao tem essas coisas do
Amazonas... tem ¢ dupla sertancja. E outra cultura, né?! Porque
o pessoal veio é de Rondonia.”" (SF; Pesquisa de campo, 2010).
Outro fator que contribuiu com esse crescimento populacional
da cidade de Humait4 foi a manutencio da estrada em boas con-
dicGes de trafego, entre esse municipio e a capital de Rondonia,
desde entdo até os dias atuais. Entretanto, apesar daquela cidade
ter se destacado no conjunto do estado, outras cidades da area de
influéncia da BR-319 também foram impactadas pela sua pavi-
mentacao, nas palavras de Samuel Benchimol,

a micro-regido do Madeira — com excecio de
Novo Aripuana — apresentou um forte incre-
mento de popula¢io, ndo sé devido ao fato de
ser a via natural de penetracio das frentes de
colonizagio que avangam de Rondonia, como,
também, em decorréncia do asfaltamento da
BR-319, que liga Manaus a Humaita e Porto
Velho. Os trés municipios dessa micro-regiao,
Borba (+42,1%), Humaita (+64,5%) ¢ Mani-
coré (+51,4%), apresentaram um crescimen-
to absoluto de 26.942 habitantes na década,
totalizando uma populagao de 78.492 pessoas
em 1980, contra 51.550 habitantes em 1970,
ou seja, cresceram 52,2% (1981, p. 91).

7 Ao dizer que aquela populacdo veio de Ronddnia, Samuel Flores se refere
a migrantes de outras regides do pais que chegaram naquele estado e pos-
teriormente migraram para o sul do Amazonas.
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Além de nimeros absolutos e relativos acerca dos fluxos
migratorios tanto na regiao Norte como um todo, quanto no en-
torno da BR-319 especificamente, é possivel observar de outras
maneiras como tais fluxos impactaram a regidao. Nas palavras de
Marilia Carvalho Brasil,

outra forma de observar o dinamismo po-
pulacional da Regidao durante a década de 80
¢ através da criacio de novos municipios.
Em 1980, a Regiao apresentava 203 muni-
cipios, porém, em 1991, este nimero subiu
para 298. A década de 80 foi o periodo em
que mais foram criados municipios na Re-
gido Norte (95), criagdo esta que correspon-
deu a um crescimento relativo de aproxima-
damente 47%, e que, indiretamente, também
reflete uma intensificacdo do processo de
sua ocupacao humana. (1997 P. 79)

Este fenémeno pode ser percebido em indmeras estradas
da regido Norte, como colocado por Edna Castro (2008) em
relacdo a area de influéncia da BR-163 (Cuiaba-Santarém), onde
se percebeu um substancial crescimento demografico, o que in-
diretamente acarretou um aumento da urbaniza¢ao na regiao. O
caso da BR-319 nio chega a produzir o mesmo efeito da BR-
163, com o enorme crescimento populacional, dentre outras, de
cidades como Itaituba e Santarém, e com o surgimento de cida-
des como Novo Progresso e Trairdo, ambas do inicio dos anos
90, mas nao deixa de causar seus impactos. Assim, as cidades
de Beruri- 1981, Careiro da Varzea- 1987 e Manaquiri- 1981, se
municipalizaram ap0s a criagao da estrada, enquanto a cidade do
Careiro, que niao se formou nessa época, ¢ bem mais antiga de
1955, mas se transferiu da beira do rio Amazonas para a margem
da estrada no ano de 1977 (UFAM, 2009, Vol.1), ou mesmo a
transformacio causada em Humaitd que, com a constru¢io da
estrada, “virou as costas” ao rio Madeira, deixando, nas margens
do rio, o centro velho, tendo dinamizado sua economia através e
a partir da estrada. Ou seja, apos a pavimentagao da estrada e a
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consequente migracao ocorrida, mesmo que timida, devido aos
fatores ja citados, causou consequéncias na area, como colocado
no EIA-RIMA (UFAM, 2009), as estradas na regiao amazonica,
e a BR-319 nio ficou fora dessa logica, contribuiram para a cria-
¢ao de uma populacio amazonica de terra firme.

No entanto, apesar dos impactos causados pela BR-319 e
por diversas outras, como a propria BR-163, as condi¢oes finan-
ceiras, ja discutidas, do Estado brasileiro nao permitiram com
que este processo se perpetuasse. Como fica claro nos argumen-
tos de Vivian Helena Capacle,

de 1966 a 1980 os investimentos na infra-
-estrutura (rodovias federais, ferrovias, por-
tos, aeroportos, telecomunicacdes e energia
elétrica) tiveram aumentos de 12,9% ao ano,
e no periodo de 1981 a 1995 cairam para
4,8% ao ano. [...] Nos anos 80, apesar de
mais de 50% dos recursos do DNER terem
se direcionado a construg¢io e pavimentacao,
somente 16,1% se destinaram a restauracao
e apenas 6% para conserva¢ao de estradas.
(2007, p. 13-14).

Os dados postos pela autora demonstram um dos princi-
pais motivos para que a BR-319 tenha deixado de ser trafegavel,
obviamente que isso se soma a saida dos militares e, portanto,
de sua filosofia, do poder, fazendo assim com que a estrada dei-
xasse de ter um apelo tdo grande para questoes como seguranca
nacional, e para, além disso, a parca utilizacao da estrada tanto
para producio agropecuaria, devido aos inimeros motivos aci-
ma discutidos, quanto como meio de escoamento da produgio
do Polo Industrial de Manaus. Além dessas razdes macroestru-
turais que ajudaram a definir o destino da BR-319, pode-se ci-
tar também fatos que foram elencados por algumas pessoas em
conversas informais no decorrer da pesquisa, como uma suposta
acao de balseiros, ou melhor, dos donos do sistema de balsa e
barcos de transporte do rio Madeira no sentido de destruir a
estrada e, consequentemente, desarticular ou eliminar um modal
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concorrente™. S6 que tal fato ndo nos interessa aqui por si s6, até
mesmo pela enorme dificuldade em comprova-lo, o interesse aqui
se da exclusivamente para referendar, independente disto ser real ou
ndo, a ideia de que a BR-319 deixou de ser usual por completa falta
de interesse dos 6rgaos competentes em manté-la, sendo de inte-
resse exatamente, a0 menos de competéncia em deixa-la funcional.
Como assumido de forma cabal num documento do Tribunal de
Contas da Uniao — TCU, a BR-319 “foi construida e pavimentada
de uma extrema a outra e em razdo de falta de investimento do go-
verno federal, entrou em processo de deterioragdo por falta de ma-
nuten¢ao continua.” (TCU, 2010, p. 16). Assim, de uma forma ou
de outra, o Estado nio se fez presente para a manutencao da estrada
trafegavel, e este ¢ o ponto fundamental, uma vez que se o problema
se deu devido a questoes macro ou pelo suposto crime, o Estado
ndo conseguiu manté-la por deficiéncias economicas, gerenciais ou
em seu sistema repressivo. Em ultima instancia, a estrada deixou de
ser trafegavel por completo desinteresse do Estado nacional.

De toda forma, essa falta de interesse do Estado na manu-
ten¢ao e/ou nao pavimentacio de estradas na Amazonia como
um todo, desde meados dos anos 1980 até meados de 1990, se
deu pelo fato de a regido estar inserida dentro da logica do capi-
talismo global e que, portanto, “a Amazonia pode ser vista como
uma formagao econdémico-social produzida pela dinamica do ca-
pitalismo e, portanto, sujeita aos processos de expansao e crise
do capital.” (FREITAS, 2000, p. 2). Nao ha duvida, portanto, de
que a intrafegabilidade da BR-319 no ano de 1988 ocorreu, tam-
bém, devido a esta crise economica que se instalou no Estado
brasileiro, e que a consequente perda de interesse na sua manu-
tenc¢ao se deu pelas enormes singularidades dessa estrada. Talvez
por isso, a historia da BR-319 seja tao tnica que ela “nasceu”, se
desenvolveu e “morreu” num intervalo de apenas 15 anos.

8 Na verdade, até mesmo alguns sujeitos entrevistados fizeram referéncia a
tal fato, solicitando, no entanto, para nédo citar seus nomes acerca desse
dado, pois, de acordo com todas pessoas que levantaram tal hipétese, isso
diz respeito a pessoas poderosas no estado do Amazonas. Entretanto o
interesse dado aqui a estas suposigdes se da Unica e exclusivamente no
intuito de reafirmar o argumento construido.
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O LEGADO DA BR-319!

A abertura da BR-319 teve inumeros motivos, da mesma
forma que o seu “fechamento” se deu por outras tantas razoes, no
entanto, independente dessas motiva¢des/razdes, sua curta exis-
téncia teve e tem significagdes para a sociedade de seu entorno,
especialmente para as cidades que estdo sob sua area de influén-
cia direta, nas margens dos rios Purus e Madeira, e para a capital
do estado que tinha a estrada como o meio de ligacao terrestre
para com o restante do pafs. Para além dos pontos relacionados
diretamente a estrada, outros significados se relacionam a tema-
tica, devido a cultura brasileira de divinizacio do automovel tan-
to como objeto quanto, e principalmente, o grande instrumento
modernizador da sociedade. Dito isto, a intencdo deste topico €
descortinar qual foi o grande legado deixado pela existéncia, quase
que uma eminéncia parda, da BR-319 na sociedade, basicamente, a
amazonense, onde se encontra a estrada em quase sua totalidade.

O estudo de impacto ambiental (EIA) ¢ bastante elucida-
tivo dessas novas dimensoes criadas pela estrada,

considerada como intransitavel em vatios tre-
chos desde 1988, a tumultuada rodovia nao
deixa de causar polémicas. A precariedade de
sua conservacdo tem sido uma questdo de
peso somada ao fato de que, progressivamen-
te, a rodovia passou a assumir outras dimen-
soes em fun¢do de varias conjunturas que
passou a regido (UFAM, 2009, Vol. 1, p. 31).

Para tal compreensiao do legado da BR-319 é mister uma
retomada do idedrio automotivo brasileiro, através de uma ar-
queologia dos significados desse fenémeno. Nesse sentido, Sér-
gio Costa ¢t a/ (2001), ao resgatarem o sentido da ferrovia como
precursora do modelo de transporte nacional e elucidarem a vi-
sao idilica que a sociedade de entdo (de fins do século XIX até
meados do século XX), tinha desse modal como signo do pro-
gresso e disseminador da civilizagdo, por portar em seu amago
um novo estilo de vida, devido a sua capacidade de formagao de
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um sistema articulado de troca de informacdes, mercadorias e
de deslocamento de pessoas numa velocidade maior, demonstra-
ram a origem do imaginario psicossocial de que a partir da opc¢ao
por um modal de transporte se alcanga os objetivos de desenvol-
vimento e progresso de uma sociedade. A perda da preponde-
rancia do modal ferroviario em favor do modelo rodoviarista no
Brasil levou este segundo a herdar todo aquele ideario social, até
entdo, intrinseco ao primeiro. As rodovias passaram, portanto,
a ter fun¢oes e significagdes outras que nao apenas de ligacao
entre localidades. Assim, “a sociogénese do rodoviarismo mos-
tra a consonancia entre Estado e sociedade na identificagdo da
rodovia como disseminadora de civilizagao” (COSTA et al,
2001, p. 41- Grifo nosso).

Tais idearios que veem modais de transporte como meios
indutores de novas formas ou estilos de vida ndo surgem por si
s6, mas sim pela necessidade das sociedades como um todo em
si escorarem em ideias/crencas socialmente construidas como
bussolas na eterna busca do ser humano pelo que se acredita
ser a felicidade, mesmo que isso nada tenha a ver de fato com
a felicidade. Dessa maneira, em toda e qualquer sociedade, seja
antiga ou moderna, ocidental ou ndo ocidental, letrada ou nao le-
trada, etc., o idedrio, o imaginario, as crengas, em suma, 0s mitos
fazem parte de suas constitui¢cOes basicas, sendo construidos de
inimeras formas a partir de especificidades geograficas, sociais e
histéricas. Assim, mitologias como a grega, a nérdica ou a cris-
ta foram construidas socialmente e passaram, de certa manei-
ra, a guiar o ideario social ao seu redor, exemplarmente, os dez
mandamentos encontrados na Biblia Sagrada serviram e ainda
servem como um guia a a¢ao social, “ndo mataras’ nada mais ¢
que uma do que uma “lei” coercitiva a acdo do crente. Portanto
os mitos sio formados socialmente e com func¢des dentro das
sociedades em que se formam.

Nas palavras de Gilbert Rist,

o mito ¢ compartilhado por todos, ndo é
nunca desafiado, e ¢ um plano de a¢do pron-

to, disponfvel em quaisquer circunstincias;
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por implicagdo, o mito ¢ também historico,
resultado de uma criagdo coletiva a que a so-
ciedade, nao conscientemente, da forma. Fi-
nalmente, o mito como tal nio se relativiza:
trata-se de um esteretipo nao falado, que de-
termina comportamentos a todo momento,
expressando-se a si proprio através de costu-
mes e habitos que contribuem para reforca-
-lo, podendo ser descoberto apenas por um
observador externo. O mito ¢ um mapa para
a acio que dispensa reflexdes. F suficiente
que ele seja uma crenga compartilhada. Nos
agimos como agimos porque nao consegui-
mos imaginar-nos atuando de outra forma. A
primeira causa nao tem causa. (RIST, 1990, p.
11 Apud CAVALCANTI, 2002, p. 76)

Neste sentido, Edgar Morin percebe o mito como uma es-

trutura cognitiva social,”

e argumenta que “as ideias, as crencas,
os simbolos e os mitos sio nao s6 poténcias e valores cognitivos,
mas também, for¢as de ligacao/coesio social.”” (2001, p. 20-21).
Assim, Morin cré num certo determinismo na produg¢ao social
do conhecimento em que este se sobrepde a vontade individual
coordenando o que se precisa, o que se deve e o que se pode
conhecer, ou seja, o conhecimento social seja advindo de cren-
cas cientificas, mitolégicas ou do imaginario serve socialmente

como meio de controle. Nas palavras do autor,

a0 determinismo organizador dos para-
digmas e modelos explicativos associa-se o
determinismo organizado dos sistemas de
convic¢do e de cren¢a que, quando reinam
em uma sociedade, impéem a todos a forca
imperativa do sagrado, a for¢a normalizado-
ra do dogma, a forca proibitiva do tabu. As
doutrinas e ideologias dominantes dispdem
também da forca imperativa/coercitiva que
leva a evidéncia aos convictos e temot ini-

%9 A ideia de estrutura cognitiva é algo caro a teoria psicoldgica piagetiana.
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bitétio aos outros. [...] O podet imperativo/
proibitivo conjunto dos paradigmas, crencas
oficiais, doutrinas reinantes, verdades estabe-
lecidas, determina os esteredtipos cognitivos,
preconceitos, crengas estupidas nio contes-
tadas, absurdos triunfantes, rejeicoes de evi-
déncia em nome da evidéncia, e faz reinat,
sob todos os céus, os conformismos cogni-
tivos e intelectuais. (MORIN, 2001, p. 29).

Portanto, através dos escritos de Morin é possivel perce-
ber o carater coetcitivo/repressivo do conhecimento mitolégico
socialmente construido. No entanto nao s6 em relacao a mito-
logia em si, mas também em rela¢do a um todo da sociedade e
a cultura de uma forma geral, pois a mitologia faz parte de um
complexo cultural que perpassa historia, politica, geografia, artes
e diversos outros aspectos de uma sociedade. Nesse sentido, ao
se pensar na produc¢ao do mito na sociedade moderna racionali-
zada®, deve-se levar em consideracio esse ambiente dado.

O ambiente dado no caso da formaciao do imaginario so-
cial acerca da BR-319 pode ser percebido de diversas formas, o
primeiro e de fundamental importancia diz respeito a pujan¢a do
automovel como meio de transporte no Brasil, desde, principal-
mente, a estruturacido dos primeiros grandes eixos rodoviarios
nos idos dos anos 1950, como ja discutido aqui. JK e seu impeto
modernizador (50 anos em 5) trouxe de vez o automovel para a
realidade nacional, assim, nas palavras de Tatiana Schor,

as transformacoes nos meios de transporte
e, especificamente, o Awufomdvel, com suas
novas praticas e necessidades sécio-espa-
ciais, ¢ um dos elementos que carrega consi-
go este processo modernizador (civilizador),
pois por meio dele que se generaliza, junto
com as demais mercadorias, uma forma de
conduta social (2007, p. 60).

0 A ideia de racionalizada aqui é referendada na teoria do mundo desencan-
tado weberiano.
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Ou seja, essa op¢ao modernizadora pelo automével foi o
primeiro passo para o surgimento de um ideario acerca desse meio
de transporte, nao sé no Amazonas mas também em todo Brasil.

De acordo com Edgar de Assis Carvalho (1999), o imagi-
nario social é regido por dicotomias arquetipicas, como dia/noite,
céu/terra etc. Assim, ao se tornar incontestavel a op¢io rodo-
viarista brasileira perante os “adversarios” ferrovias e hidrovias,
o transporte automotivo naturalizou, no imaginario nacional, a
estrada como meio indutor de modernizacio e desenvolvimento,
fazendo com que a nao estruturagdo plena da estrada significasse
dentro da logica arquetipica do imaginario (do mito) o nao desen-
volvimento e a ndo modernizacao. Sendo que, dessa maneira, esta
ideia se popularizou, fazendo parecer que um lugar sem as estru-
turas apropriadas para a plena utilizagao do automével ndo pode,
de maneira alguma, ser moderno e desenvolvido,® e assim, estar
numa situacdo a contento numa sociedade como a brasileira.

Acerca deste imaginario, especificamente em relacio a BR-
319, ao observar algumas faixas levadas a audiéncia publica para
discussao do Estudo de Impacto Ambiental e de seu, respectivo,
Relatério de Impacto Ambiental,” fica bastante clara a visao po-
pular sobre a estrada, escritos como “O DESENVOLVIMEN-
TO DO CAREIRO DEPENDE DA BR-319” ou “A BR-319
E PROGRESSO” demonstram como sio caras e difundidas es-
sas ideias no imaginario da populagdao. Mas, além da populacio
leiga, o proprio engenheiro responsavel pelo setor do Careiro
no DNIT, Joao Paulo, argumentou que “o principal (significa-
do da repavimenta¢io da BR-319), mesmo, ¢ desenvolvimento.
Desenvolvimento e integracao da nossa regiao.” (JP; Pesquisa de
campo, 2010). Ainda que Rodrigo Alves, coordenador do EIA-
-RIMA, tenha dito, de forma diversa, que “entao, é

®1 Em relacdo a isto, Tatiana Schor demonstra esse imaginario na cidade de
Manaus: “'o transito ja é realidade do manauara e o desejo por mais via-
dutos, avenidas e pontes é parte do ideario de uma cidade modernizada.”
(2007, p. 64).

%2 Audiéncia pUblica realizada no municipio de Manaus no dia 28 de abril de
2009, de acordo com a resolugdo do CONAMA n.° 007/87.
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[...] em termos de transporte, eu nio vejo como o transporte
[...] ele é importante para o desenvolvimento, mas ele ndo é um
modelo, ele ¢ um meio de transporte, ele ¢ um meio, entendeu?
[...] ele ¢ um meio.” (RA; Pesquisa de campo, 2010), ou seja, a
BR-319 nio traz o desenvolvimento por si s6, mas sim um novo
meio de transporte, dessa forma, a posicio do engenheiro do
DNIT demonstra como tal crenca ¢ arraigada no ideario social.
Como se ndo bastasse a posi¢io das pessoas ordinarias, num
pequeno livreto de propaganda da obra feito pelo Ministério dos
Transportes e pelo Governo Federal através do PAC, intitulado
“BR-319: A rodovia parque” defende, em seu pequeno texto, a
estrada como meio de desenvolvimento para a regido.

Entao, ndo sé para a regido, mas para o pais como um
todo, o imaginario social que se pode perceber elege ou elegeu o
sistema rodoviario como o meio de inducio do desenvolvimen-
to, mesmo que isso seja, como defendido por Rodrigo Alves,
apenas um meio de transporte que nao leva ao desenvolvimento.

No entanto, no caso do estado do Amazonas em si e,
principalmente, da regido pela qual a estrada passa, existem ou-
tras formas que o imaginario se faz presente, e este, talvez, seja
o de maior apelo devido, também, as propagandas do governo
federal da época da ditadura com seus argumentos acerca do iso-
lamento e da nio integracdo da regido amazonica, o que pode ser
facilmente percebido, por exemplo, pelo famoso jargao Integrar
para nao entregar. A historia da BR-319, tanto da sua construcao
quanto do seu ocaso, assim como das préprias grandes obras
para o setor de transportes (leia-se, basicamente, rodoviario) na
regido amazonica contribuiu de forma substancial para a cria-
¢do e popularizagao do mito do isolamento e da ndo integracao
dessa regido ao restante da nagcao. Mesmo que isso nao seja algo
real, visto que a regido se integra e se relaciona com o restante
do pafs de diversas formas, seja cultural, comercial ou politica-
mente, etc. € até mesmo em relagdo a modais de transporte, pois,
como defendido por Francisco Leite, o apelo da estrada s6 pode
se dar pelo “isolamento automobilistico de Manaus, porque esse
isolamento nao é nem aéreo, nem hidroviario” (FL; Pesquisa de
campo, 2010). No mesmo sentido, o entrevistado argumenta que
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uma das motivagoes que facilitam para se levantar a bandeira do
projeto de repavimentagao da BR-319 na cidade de Manaus se
da pela “ideia [...de se] atingir, [...] o psicossocial do manauara, a
ideia do isolamento da cidade.” (FL; Pesquisa de campo, 2010).

Niao a toa, a proposta de repavimenta¢ao da estrada foi
encampado por diversos setores da sociedade amazonense, es-
pecialmente, pelos politicos, sobre isso, Fearnside e Graga argu-
mentaram que “A pavimentacao da rodovia BR-319 tem grande
apelo publico em Manaus. Em marco de 2005 todos os 24 de-
putados estaduais do Amazonas assinaram um “manifesto de
apoio” pedindo ao Governo Federal pavimentar a rodovia ime-
diatamente.” (2009, p. 23), ou seja, pela pujanca do ideario de
que Manaus se encontra “fora” do Brasil, o projeto contabiliza
for¢a/apelo para sua implanta¢io. De acordo com Katia Gon-
calves, coordenadora da Comissdo Pastoral da Terra, dizendo
sobre sua relacio com a BR-319 ¢é bastante elucidativa da visao
do amazonense da estrada, pois a sua “relacio com a BR foi
exatamente, desde crianga, as pessoas diziam assim: Manaus esta
isolado! Manaus isolado do Brasil e que vive sozinho!” (KG; Pes-
quisa de campo, 2010). Dessa maneira, na continua¢ao de seu
argumento, ela diz que, “se vocé perguntar para qualquer amazo-
nense se ele quer a estrada, ele vai dizer que sim, todo mundo.”
(KG; Pesquisa de campo, 2010).

No mesmo sentido da obra como meio de integracio/
ligagaio do Amazonas com o Brasil, o engenheiro Jodo Paulo
propde que a funcio da BR-319 “E a volta da integracio com o
estado, do estado (Amazonas) com o Brasil. [...] para recuperar
a BR, [e] para ela voltar a ser um elo de ligacdo do estado do
Amazonas com o Brasil.” (JP; Pesquisa de campo, 2010). Na
mesma toada, o Gal. José Antonio diz que a BR-319 “além de
ser viavel, ela ja foi considerada um fator de integracdo e ja foi
considerada um fator de desenvolvimento do Amazonas. Entio,
hoje, sem duvida alguma, é o modal mais rapido que nds temos e
mais viavel.” (JA; Pesquisa de campo, 2010). No mesmo sentido
representantes da organizacio nao governamental (ONG) Insti-
tuto de conservacdo e desenvolvimento sustentavel do Amazo-
nas (IDESAM) colocam que
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todos os municipios que estdo na beira da
BR-319 ¢ Manaus querem muito a estrada
né?! Entlo, a percepcio ¢, queremos a estrada
a todo custo. E eu acho isto esta muito ligado
ao apelo cultural [...]. Ou seja, eles [os amazo-
nenses| querem a estrada, eles nao pensaram
0 qué que isso... eu acho que nenhum deles
parou para pensar o qué eles vao fazer depois
que a estrada vier. Mas que eles querem, eles
querem. (GD; Pesquisa de campo, 2010).

Referendado pela outra representante do IDESAM, Mi-
chele Lima que diz, “E, mas ¢ porque isso é muito arquétipo.”
(ML; Pesquisa de campo, 2010).

E, somando-se a todas essas posi¢oes e visdes dos diver-
sos atores sociais entrevistados de que a estrada ¢ um meio tanto
de desenvolvimento quanto de integragao, ¢ possivel retornar as
faixas que se fizeram presentes na audiéncia publica de Manaus
em que estavam escritas frases bastante sucintas desse ideario
como “BR-319 LIGANDO O AMAZONAS AO BRASIL” e
“O CAREIRO TAMBEM FE BRASIL”, ou seja, a0 ler tais sen-
tencas a impressao que passa ¢ de que o estado do Amazonas
esta completamente desligado do restante do pais em todos os
sentidos, e que a estrada redimiria o Brasil do seu crime capital
de ndo se “importar” com uma fatia de seu territério, relegando-
-0 ao eterno subdesenvolvimento.

Portanto a grande heranca deixada pela BR-319 a socieda-
de amazonense foi um imaginario pujante de que, somente atra-
vés dela, este Estado se integraria de fato ao Brasil em toda sua
plenitude, seja pela integracao, seja pela criagao da oportunidade
dele alcancar o tio sonhado desenvolvimento, o progresso. Ou
seja, além dos visiveis resquicios deixados pela estrada trafega-
vel, como a migracdo da cidade do Careiro para terra firme e do
enorme crescimento populacional percebido nas cidades de seu
entorno, a BR-319 legou ao estado do Amazonas o mito de que,
através do sistema rodoviario, se supera todos os desafios de
uma sociedade. Assim, aquele mito formado por dicotomias ar-
quetipicas do Edgar de Assis Carvalho se mostra nessa situagao,
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da mesma forma que ¢ formada a chamada estrutura cognitiva
social de Edgar Morin, em que a BR-319 faz o papel da ideologia
hegemonica pelo sistema coercitivo do mito.

2.2 A ressurreigao! Projetos de reconstru¢io nos anos
1990/2000

Os projetos de reconstrucao da BR-319 tanto no governo
FHC, quanto no governo Lula, ndo poderiam, de maneira alguma,
serem justificados, pura e simplesmente, por um apelo ao ideario
social do rodoviarismo como principal meio indutor do desen-
volvimento, mesmo porque este ideario nio se mostra de forma
tao obvia a ponto de se afirmar por si s6, sem a necessidade de
uma gama de argumentos variados. Daf a enormidade de razoes
encontradas nos discursos de defensores e opositores a obra, que
vai desde a necessidade de integracao fisica nacional, quanto con-
tinental no ambito da América do Sul, através das propostas da
Iniciativa de Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-americana
— IIRSA, passando por argumentos acerca da seguranga nacional,
devido a vulnerabilidade da regido amazonica e sua substancial
importancia para o pafs, como também a questdes ligadas a razoes
economicas, passando até mesmo a ideias ligadas a interesse poli-
tico de certas liderancas do estado do Amazonas, tendo também
discussdes sobtre os beneficios ¢ maleficios sociais, assim como
ambientais que tal obra poderia trazer em seu bojo. Obviamente
que estas razoes postas ndo excluem umas as outras, na verdade,
em muitos momentos elas se somam. Por razoes didaticas, fatr-
-se-4, neste topico, uma discussao separada destas razées com o
intuito de demonstrar como todas elas se aglutinam, sem que, no
entanto, elas tenham sido, separadamente ou em conjunto, a mola
propulsora deste projeto de reconstrugao da BR-319.

As propostas de repavimentagdao e recuperacio da BR-
319 remontam a meados da década de 1990, quando foi posta
no programa Brasil em Acdo (1996-1999) e posteriormente no
programa Avanga Brasil (2000-2003), ambos nos mandatos de
Fernando Henrique Cardoso.

CaviLizacho po Automovee 137



Em 1996, a reconstrucio da BR-319 foi in-
cluida como uma das metas do Plano Brasil
em Agdo (1996-1999), do governo FHC. No
entanto, os altos custos de manutencio e
aliados a sua pouca utilidade para o escoa-
mento de mercadorias, dada a existéncia de
uma via navegavel paralela, adiaram a deci-
sao. Posteriormente, na segunda gestdo de
FHC a rodovia foi novamente incluida em
outro programa governamental de fomen-
to a expansao de infra-estrutura (Programa
Avanga Brasil 2000-2003), no entanto ape-
nas os trechos entre Manaus e Careiro-Cas-
tanho e entre Porto Velho e Humaita foram

recuperados. (BERNARD, 2009, p. 4)

A nio efetivagao plena do projeto nos anos do Programa
Avanga Brasil ocorreu devido a falta de poder economico do Es-
tado Nacional, por causa das dificuldades internacionais criadas
por inumeras crises, como por exemplo, a Argentina de finais
da década de 1990 e principios dos anos 2000. Ja no governo de
Luis Inacio LLula da Silva, no ano de 2005, houve, novamente,
a retomada deste antigo projeto, sendo que, em 2007, a obra
foi incluida no Plano de Aceleracio do Crescimento — PAC-1
(UFAM, 2009, Vol. 1), e, no ano de 2010, fez parte do PAC-2.
Portanto a BR-319 esta em pauta seja com o intuito de melho-
ramento da infraestrutura nacional, no caso do PAC, ou como
forma de diminuir o chamado “custo Brasil” tao caro a ideologia
neoliberal nos programas do governo FHC. No entanto, de toda
forma, os argumentos utilizados para sua justificacio giram em
torno de algumas tematicas especificas.

SEGURANCA E INTEGRACAO NACIONAL

O ideario de seguranca e integracao nacional esta presente
em diversos momentos de criacdo de infraestrutura no Brasil,
como visto, nos anos em que ocorreram grandes impulsos nesse
sentido, diversas obras se justificaram a partir destes argumen-
tos, principalmente em se pensando nos dois grandes boom’s de-
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senvolvimentistas dos anos de JK e de boa parte dos governos
militares. No caso da BR-319, estes argumentos foram utilizados
na sua primeira pavimentacao na década de 1970, e continuaram
a ser basilares na defesa do atual projeto de reconstrucao, como
pode ser percebido em diversos documentos e entrevistas acet-
ca da estrada. A questdo especifica da integragao nacional ja foi
bastante decantada aqui, at¢ mesmo devido a ideia de isolamento
que Manaus supostamente se encontra em relagdo ao restante
do pafs. J4, em relacdo a seguranga nacional, ¢ um ponto muito
caro aos setores militares, que defendem a estrada como melhor
forma de mobilizacdo de tropas para a defesa da regiao numa
hipotética guerra.

O isolamento do estado do Amazonas, além de ter um
apelo popular bastante relevante, como foi possivel perceber em
intimeras conversas informais, em matérias jornalisticas e outros
meios, ele também faz parte dos argumentos de varios defenso-
res da obra. Dentre os defensores da obra como meio de inte-
gracio, destacam-se o DNIT, o Exército, incontaveis politicos,
e até mesmo o proprio EIA/RIMA. Os autores do Estudo e
do Relatério de Impacto Ambiental que sao ligados ao Institu-
to PIATAM,® juntamente ao DNIT, confeccionaram panfletos
em que intitulavam a estrada como “BR-319: a rodovia da inte-
gracdo”, para além disso, no proprio RIMA, o documento final
acerca da posi¢do em que se colocam os autores do EIA, é pos-
sfvel encontrar sentengas como esta,

no ambito social as obras de pavimenta-
¢do/reconstrucio da BR-319 bem como da
conservacao dos trechos em bom estado,
serdo fundamentais para formar um eixo de
integracao e combater assim o isolamento
de importantes municipios do Estado do
Amazonas e Porto Velho. (UFAM, 2009,
RIMA, p. 4)

% Projeto Socioambiental criado no ano 2000, ligado & Ufam, e responsavel
pela confeccdo do EIA/RIMA da BR-319.
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Ou entlo, através de entrevista feita, Rodrigo Alves, um
dos coordenadores do estudo, considera que a fung¢ao da estrada
¢ a de integracio, nas palavras dele, “A necessidade de integracao
nacional, né?! E [...] via terrestre, da regido amazonica com o
resto do pafs. Essa ¢ a principal [...] o principal objetivo da BR-
319. Integracao envolve: integracao social e economica” (RA;
Pesquisa de campo, 2010).

Integracao nacional ¢ um mote historicamente utilizado
pelos setores militares, e isto fica 6bvio uma vez que 0s projetos
iniciais de estruturacdo de estradas na regido amazonica, no pe-
riodo militar, estiveram sob a bandeira do Projeto de Integracao
Nacional (PIN). Dessa maneira, a defesa da repavimentacao da
estrada carrega consigo o mesmo argumento. Assim, o Gal. José
Antoénio do 2.° Grupamento de Engenharia do Exército, propos
que a BR-319 “ja foi considerada um fator de integra¢ao e ja foi
considerada um fator de desenvolvimento do Amazonas.” (JA;
Pesquisa de campo, 2010), numa clara alusao aquela ideia tio cara
a filosofia militar — integra¢ao e desenvolvimento por via da es-
trada. Na verdade, inimeras vezes, no decorrer da entrevista, o
Gal. José Antonio se remete a importancia crucial da estrada, “a
BR-319 ¢ fundamental para a integragio do Amazonas, de Ro-
raima e outras areas aqui do entorno” (JA; Pesquisa de campo,
2010), e reitera que “é uma BR que tem um aspecto de integracao,
particularmente nessa area ocidental da nossa Amazonia” (JA;
Pesquisa de campo, 2010). A reimplantacio da BR-319 “recupe-
ra o objetivo de cunho geopolitico inicialmente proposto para a
construc¢do da rodovia, que € a integracio da Amazonia Central e
Ocidental ao restante do Brasil” (2.° GEE, 2009, p. s/n.).

Assim, para além das declaragbes do General, em defesa
dessa integracao, documentos do préprio 2.° Grupamento de
Engenharia do Exército reafirmam a ideia “requentada” da es-
trada com func¢oes de integracao. Propondo que a estrutura¢io
da rodovia tiraria Manaus do “isolamento” para com o restante
do pafs e permitiria uma maior circulagdo econdmica, politica e
social, e que sua reconstrucao se justificaria também para a as-
similacao das cidades na area de influéncia direta e indireta pelo
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Estado e pela Nag¢ao (2.° GEE, 2009). Dessa maneira no mesmo
documento, assume-se a ideia do apelo social que a obra teria:
“Ha uma grande expectativa da populacio quanto a reconstru-
¢ao da BR-319 para restabelecer a ligacao terrestre e realmente
recuperar o objetivo de cunho geopolitico que ¢ o de integrar a
Amazoénia Ocidental ao Centro-Sul do Pais.” (2° GEE, 2009, p.
s/n.). Portanto essa ideia da estrada como meio de integracao do
Amazonas com o restante do pais tem um grande apelo social,
como visto no tépico acerca da histéria da estrada, como ¢ tam-
bém um dos argumentos fundamentais, ou talvez mais utilizados
pelos setores militares, no entanto o cerne da ideia de integra-
¢do val muito além de uma simples criacdo de infraestrutura de
transportes, sendo que, independente da existéncia ou nao de
caminhos terrestres entre localidades, o que importa sao ques-
toes culturais, sociais, economicas, institucionais, de comunica-
¢d0 e etc. para que uma regiao seja considerada pertencente a um
ente maior. E, nesse sentido, Manaus e o Amazonas como um
todo se enquadram perfeitamente a esta ideia, pois valores cultu-
rais como musica, esportes, lingua e outros se fazem presentes,
da mesma forma que a moeda utilizada nessas localidades ¢ o
Real, 2 moeda nacional, ou entdo que as institui¢oes politicas que
guiam os rumos de todo o estado sao as mesmas que de todas
as outras unidades da Federacido. Portanto todos os municipios
e estados do Brasil tém lagos que os integram sob o mesmo ente
maior, o Estado Nacional.

De toda maneira, como visto e exaustivamente discutido,
o apelo popular ao ideario da integracao ¢ tao grande que os
opositores da obra nao chegam nem mesmo a colocar essa ideia
em discussio, ja que tal ponto ¢é bastante delicado. As questoes
da integracdo sdo e foram, portanto, um ponto nevralgico na dis-
cussao da pavimenta¢io e agora da repavimentagao da BR-319,
que, de toda forma, ndo se mostraram suficientemente convin-
centes tanto para a manuten¢ao da primeira obra quanto para a
afirmacao da nova obra por si s6, devido a isto se somam a esta
ideia outros argumentos, o que talvez ande mais proximo deste,
e que seja mais caro ao ideario militar é a questdo de seguranca
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nacional. De acordo com o Gal. José Antonio, “Ela é uma rodo-
via, também, de interesse primordial a seguranca nacional, sem
sombra de duvida.” (JA; Pesquisa de campo, 2010).

A BR-319, por sua localizagiao e por se ligar ao coragao
da floresta amazonica brasileira (a cidade de Manaus), tem como
caracterfstica a contribui¢ao para a Defesa Nacional (2.° GEE,
2009). Isso se da pela importancia estratégica que uma floresta
com tao rica biodiversidade, com reservas minerais inumeraveis
e com um reservatério de agua doce gigantesco tem para toda e
qualquer nacio. Assim, a¢does como o Plano Colémbia®, posto
em pratica pelos EUA desde o ano 2000, com suas inimeras
bases militares na regiao amazonica, e até mesmo o que tal plano
em teoria combate, o narcotrifico, colocam as fronteiras brasi-
leiras num certo grau de vulnerabilidade, e é nesse sentido que
o documento do 2.° Grupamento de Engenharia do Exército
(2009) argumenta que a reconstrucdo da estrada se justificaria
também pela facilitagdo para o deslocamento de comboios mi-
litares no intuito de maior seguranca nacional. Dessa maneira,

a ligacdo rodoviaria a ser proporcionada
pela rodovia sera uma alternativa terrestre
que contribuird para a maior eficiéncia das
Forgas Armadas para fazer frente a qualquer
acido externa nas fronteiras com a Guiana,
com a Venezuela, com o Peru e com a Bo-
livia, viabilizando e justificando a realizagao
da obra. Outro aspecto militar a ser consi-
derado ¢é a mobilizacido, a qual consiste na
adequacio dos meios necessarios para um
eventual conflito contra a acdo externa. Par-
tindo da premissa de que as Forcas Arma-
das devem estar sempre preparadas para um
estado de conflito e em condicoes de em-
pregar efetivos em qualquer parte do terri-
tério do Pais, a edificacao da BR-319 cresce

4 Infelizmente nédo foi possivel enumerar o total de bases americanas na
regido por dificuldade de acesso a tais dados, eles ndo estéo disponiveis em
nenhum sitio do governo dos EUA.
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de importincia pelo auxilio proporcionado
na aplicagio da Expressao Militar do Po-
der Nacional numa determinada drea, o que
colabora para a viabilidade da Rodovia (2.
GEE, 2009, p. s/n.)

Na verdade, de acordo com as propostas do Programa de
Integracao Nacional —PIN, todas as rodovias que faziam parte
deste programa como a Perimetral Norte, a Trasamazonica, a
Sdo Gabriel da Cachoeira-Tabatinga-Assis Brasil, a BR-319 den-
tre outras tinham importancia estratégica ao formar um quadro
que circunda toda a regido amazonica, somando-se a isto, € claro,
as estradas construidas por JK, Brasilia-Acre e Belém-Brasilia. F
nesse sentido que a ideia de integra¢io nacional se junta a ques-
toes de seguranca nacional. Daf a BR-319 ter essas conotag¢oes,
ou como colocado por Francisco Leite,

para pensar a estrada, pensar o seu trajeto,
[-.] como uma necessidade de uma interli-
gacio terrestre. E, quem planejou isso foi o
governo militar, entdo nas razdes de uma vi-
sao de ocupacio militar da Amazonia, né?! A
319 esta associada a um [...] conjunto de es-
tradas planejadas no governo militar, como
a Perimetral Norte, como a Transamazonica
e tal (FL; Pesquisa de campo, 2010).

Nesse sentido, Francisco Leite argumenta que,

me parece que ela (a BR-319) faz sentido,
ela é concebida como uma obra para mo-
bilizagao militar. Porto Velho [...] a prépria
criagio do territério federal de Rondonia e a
sua ligacao com Manaus e com Roraima, en-
tao vocé tem um eixo norte-sul, tracado na
Amazoénia Ocidental. Entio tem um signifi-
cado de acesso mesmo, de mobilidade. Com
certeza, numa légica de seguranca nacional
essa estrada faz todo sentido (FL; Pesquisa
de campo, 2010).
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O que fica do depoimento de Francisco Leite, antigo supe-
rintendente do IBAMA® no estado do Amazonas, é que, mesmo
ele que se coloca contra a obra na atual conjuntura, assume esse
viés de seguranga nacional. Nao a toa, essa estrada seria a primeira
na historia do Brasil a ser uma concessao militar como proposto
pelo préprio Exército, tanto de acordo com o Gal. José Antonio
que assevera que o projeto “preveé a seguranca da rodovia como
responsabilidade das forgas armadas.” (JA; Pesquisa de campo,
2010), quanto pelo documento do 2. GEE (2009), de que seria
delegada a manutengao da estrada ao Exército Brasileiro, como
pelo proprio depoente Francisco Leite pelo qual “a proposta do
Exército é que essa estrada seja uma concessao militar. [...] Entio
o Exército receberia recursos dentro de seu orcamento e mante-
ria essa estrada.” (FL; Pesquisa de campo, 2010), até mesmo para
a midia, para qual “o Exército Brasileiro vai se transformar no
guardidao da BR-319” (ACRiTICA, 2010, p. s/n.), e, para além
de todos eles, num documento do Tribunal de Contas da Uniao
(2010) solicitado pelo Senado Nacional esta claro o interesse que
o Exército tem em assumir a manutenc¢ao de toda a rodovia apos
sua conclusdo. O que fica de todas essas colocagoes ¢ a Obvia
razao de seguranca nacional que essa obra assume, que, no en-
tanto, dentro da filosofia militar ndo ¢ o suficiente, visto que eles
mesmos admitem o interesse em se criar um grande arco ao redor
de toda a Amazonia brasileira na busca da tdo sonhada defesa
nacional. De toda forma, a BR-319 ¢ considerada pelo Exército
uma EPT — Eixo Prioritario de Transporte que se soma aos mo-
dais hidroviarios e aeroviatios para a mobiliza¢do de tropas (TCU,
2010). Além da significacao de mobilizagao de tropas, seguranca
nacional tem a ver com questdes como o combate a atividades ili-
citas por parte de grandes corpora¢des criminosas internacionais,
e como a BR-319 se localiza na Amazonia Ocidental, bastante
proximo de paises grande produtores de narcoticos como Bolivia
e Colombia, isso faz completo sentido, assim,

% Francisco foi Superintendente do IBAMA —AM entre os anos de 2003 e
2009.
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quando concluida, a BR-319 conttibuira
para a diminui¢do das atividades ilicitas —
narcotrafico, contrabando, lavagem de di-
nheiro etc. — ja que haverd uma presenca
mais efetiva das autoridades regionais e fe-
derais, ocupando o imenso vazio demografi-
co de forma ordenada e estratégica (2° GEE,
2009, p. s/n).

Contrapondo-se a este argumento esta a propria localiza-
¢do da estrada, uma vez que a fronteira mais vulneravel da Ama-
zOnia, para as Forcas Armadas brasileiras ¢ a com a Colombia,
pois la se encontram indimeros militares estadunidenses, devido
ao Plano Colombia, e também uma grande forga narcotraficante,
além das Forcas Armadas Revolucionarias da Colombia — FARC,
ou seja, o argumento da estrada como meio de combate a essa
vulnerabilidade ¢ falho pela amazonica distancia da BR-319 e
de Manaus dessas fronteiras, sendo impossivel a mobilizagao de
tropas de forma rapida até tais confins.

Outro ponto que se contrapoe a fun¢ao de Seguranca Na-
cional dada a estrada ¢ uma regra do Plano Nacional de Via¢ao
— PNV, que diz que todos,

os investimentos na infra-estrutura como a
operacio dos servicos de transportes reget-
-se-30 por critérios econémicos; ressalvam-
-se apenas, as necessidades imperiosas liga-
das a Seguranca Nacional, ¢ as de carater
social, inadiaveis, definidas e justificadas
como tais pelas autoridades competentes,
vinculando-se, porém, sempre aos menores
custos, e levadas em conta outras alternati-

vas possiveis (TCU, 2010, p. 3).

De acordo com este documento do TCU (2010), ¢é reitera-
da diversas vezes a regra de que, se a estrada se afirmar como eixo
de Seguranca Nacional, ela nao necessita de discussoes publicas,
podendo, a partir dai, ser referendada e construida sem o aval de
outras instancias, no entanto, como tal obra ainda nao saiu do
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papel, se ela ¢ de fato fundamental a Seguranca Nacional, nao
foi utilizada ainda essa regra como forma de imposicao da obra.

Para problematizar tal ideia, pode-se pensar que no seu
projeto inicial de reconstrugdao, no programa Brasil em Acao
(1996-99), nao havia ainda a presen¢a macica das for¢as militares
dos EUA na regido, que se intensificou a partir do Plano Co-
l6mbia (2000), e que o grande vildo da fronteira de entdo e que
acabou sendo um dos principais argumentos em defesa da obra
na época, era o combate a0 narcotrafico, mesmo fazendo parte
da ideia de Seguranca Nacional, ele ndo se justificou por si so.

Os argumentos de Seguranca Nacional e de Integracio
Nacional como pode ser visto sao e foram utilizados na justifica-
tiva de todos os projetos da BR-319, mesmo que ambos nao se
afirmem de per si, seja nos anos de Costa e Silva e Médici ou FHC
e Lula. Estes argumentos sdo, portanto, somatorios a toda aquela
gama de razOes necessarias para a legitimacao da obra, sem, no
entanto, se afirmarem de forma individual.

IIRSA

O ideario de integraciao nio se resume as fronteiras nacio-
nais, transbordando para todo o subcontinente Sul-Americano,
assim a Iniciativa de Integracio Regional Sul-Americana — IIR-
SA ¢é mais um dos argumentos somados na busca da legitimacao
do projeto. No entanto ele s6 veio a ser utilizado na obra pre-
vista no PAC, uma vez que o projeto da IIRSA% é postetior ao
programa Brasil em A¢do (1996/99), assim, este é um raciocinio
novo, a0 mesmo tempo em que é o resgate historico de uma
das propostas da pavimentacido inicial da BR-319, pois, como
ja mencionado, um dos pontos colocados no primeiro projeto
foi a ligacao terrestre entre Brasilia e Caracas (AMAZONAS,
1973), que neste momento passa de fato a ser possivel a partir da
recente pavimenta¢ao da BR-174, que liga Manaus a Venezuela.

¢ A TIRSA foi proposta numa reunido entre os chefes de Estado sul-america-
nos em Brasilia no ano de 2000.

146 MARCELO DA SILVEIRA RODRIGUES



Antes de discutir acerca da utilizacao da IIRSA como mais
um ponto favoravel a repavimentagao da BR-319, como colo-
cado em diversas entrevistas e documentos, é necessatio buscar
compreender o que vem a ser essa iniciativa e o porqué de seu
surgimento, assim se fard aqui uma pequena apresentacao dos
contornos gerais deste projeto.

Antes de tudo, ele se insere de forma plena a nova reali-
dade do mundo globalizado, pois, a partir do momento em que
este fenomeno ganhou forga, suas necessidades passaram a sub-
jugar necessidades nacionais em favor de imposi¢coes dessa nova
modalidade de capitalismo global controlado por grandes mul-
tinacionais (CASTELLS, 1999). Nas palavras de Octavio Ianni,
a partir do processo de globalizacdo, “aos poucos, a estratégia
do desenvolvimento econémico para dentro, ou industrializa¢ao
substitutiva de importacdes, foi sendo abandonada pela estraté-
gia de desenvolvimento economico para fora, ou industrializa-
¢do voltada para a exporta¢ao.” (2007, pp. 88-89), assim, aqueles
grandes projetos de desenvolvimento para dentro ocorrido em
nagdes como o Brasil, desde meados do século passado até o
fim da ditadura, perdem forca em beneficio desses novos pro-
jetos de interesse internacional. Devido a isto, surge uma nova
estratégia de integracao regional (leia-se continental), os novos
subsistemas do capitalismo mundial, tal processo ¢ articulado
entre governos e empresas, setores publicos e privados, em vista
das potencialidades economicas de cada regido, tendo como guia
primordial os interesses dos grandes conglomerados econémi-
cos internacionais (IANNI, 2007).

De forma sucinta, Claudete Vitte demonstra como essa
nova realidade globalizada influencia na criagao de infraestrutura.

A globaliza¢io cria novas necessidades, no
incessante ir e vir das mercadorias. H4 uma
preocupaglo crescente em garantir uma cada
vez mais rapida e maior mobilidade entre os
centros de produgio e consumo. [...] Esta di-
namica gerada pela globalizacio se encontra
presente em todos os continentes, manifes-
tando-se em diversos corredores como 0s
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industriais, os de matérias-primas, os intero-
cednicos e os comerciais, expressando-se fi-
sicamente na constru¢io de novas rodovias,
ferrovias, aeroportos, portos, hidrovias para
melhorar o transito de mercadorias para os
centros industriais. (2009, p. 198)

E neste contexto de enorme influéncia dos interesses das
grandes corporacoes que a IIRSA se insere, assim, de acordo
com a mesma autora,

o objetivo primordial da IIRSA ¢é buscar criar
pontes ¢ unir [...] territérios com um fim co-
mum: a criagdo de uma plataforma logistica
que insira a América do Sul na economia
global, bem como incrementar o comércio
regional, estimular a integracio de cadeias
produtivas para uma inser¢ao mais compe-
titiva nos mercados mundiais ¢ desenvolver

espagos isolados (VITTE, 2009, p. 203).

De forma mais didatica, a IIRSA abarca trés objetivos ba-
sicos: 1 apoiar a integracao de mercados para melhorar o comér-
cio intrarregional, aproveitando primeiramente as oportunidades
de integracao fisica mais evidentes; 2 apoiar a consolidaciao de
cadeias produtivas para alcancar a competitividade nos grandes
mercados mundiais; 3 reduzit o custo sul-américa através da
criacao de uma plataforma logistica vertebrada e inserida na eco-
nomia global (PAIM, 2003). Ou seja, ela se constitui num progra-
ma de integracdo produtiva transnacional que implica uma nova
forma de ordenamento territorial, objetivando a diversificacao e
a potencializagdo dos processos produtivos sul-americanos. Em
suma, como defendido por Elisangela Paim (2003), sio empre-
endimentos escolhidos conforme critérios geo-economicos.

Em vista destes objetivos, os signatarios da Capula dos
Presidentes da América do Sul, realizada em Brasilia nos dias 30
de Agosto e 1° de Setembro de 2000, chegaram a sete principios
orientadores basicos de sua agenda, sio eles (Quadro 2):
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Sustentabilidade A integracio sul-americana deve ser guiada

econdémica, social, | pela sustentabilidade destes quatro elemen-

ambiental e politico- | tos — econémico, social, ambiental e politi-
institucional co-institucional.

A América do Sul como espago geo-
econémico integrado — visa minimizar bar-
Regionalismo aberto | reiras internas ao comércio, gargalos infraes-
truturais e sistemas de regulacdao, bem como
a protecao da economia regional.

Criacao de eixos multinacionais de infraes-
trutura de transporte, energia e telecomuni-
cacdo com um padrio minimo de qualidade
destes servicos em faixas de fluxos de co-
mércio atuais e potenciais.

Integragdo e
desenvolvimento

As economias devem ser orientadas, através
da integracdo, para a formagao de cadeias
Maior valor agregado | produtivas num processo de melhoria da

para a produgio qualidade continua, com inovagio e geragao
de conhecimento em setores de alta com-
petitividade global.

Uso intensivo das mais modernas tecnolo-
gias de informadtica e comunicacio a fim de

Tecnologia da eliminar barreiras geograficas e de operagio
informagao na regido buscando elevar a economia re-
gional a um patamar mais clevado em nivel

mundial.

Busca a compatibilidade das normas estatais

Convergéncia . - S
. que regem e orientam as ac¢oes da iniciativa
normativa . .
privada na regido.
Visa a nocio de lideranga compartilhada en-
tre governos e empresas na busca do dialogo
- ara o planejamento e orientacio de proje-
Coordenagio p panc] ¢ Proj

tos que facilite o financiamento, a execucdo
e a operacio dos mesmos. Coloca o desen-
volvimento como uma responsabilidade
partilhada.

Publico-Privada

Quadro 2— Principios Orientadores do IIRSA.
Fonte: IIRSA, 2010.
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Os principios orientadores demonstram de forma clara a
proposta de enquadrar a América do Sul no sistema das grandes
corporagdes globais e um dos pontos fundamentais desta propos-
ta, até mesmo para a argumentagao posterior do presente trabalho,
¢ o que ¢ chamado de “Integracio e desenvolvimento”, ou seja, 0s
eixos de integracao infraestrutural. Nas palavras de Claudete Vitte
“eixos de integra¢ao sio faixas geograficas abrangendo varios pa-
ises que concentram ou que possuem potencial para desenvolver
bons fluxos comerciais, visando formar cadeias produtivas e assim
estimular o desenvolvimento regional.” (2009, p. 203).

Através da adog¢io do sistema de faixas de integracio geo-
econOmicos, o continente sul-americano ficou subdividido em
10 (dez) “Eixos de Integracio Economica”, como pode ser visto
na Figura 3, que transcendem fronteiras nacionais, sendo este
um dos pilares basicos da IIRSA.

Andino

Amazonas

Peru-Brasil-Bolivia ! | Interoceanico

Central

Capricornio

IIRSA:
Axes of Integration
and Development

Hidrovia Parana - Paraguai

Andino do Sul

Figura 3 — Eixos de Integracio Economica do IIRSA.
Fonte: IIRSA, 2010.

Dentre os dez eixos, trés impactam diretamente a regiao
amazonica brasileira, sao eles o do Amazonas (5), do Escudo das
Guianas (6) e do Peru-Brasil-Bolivia (10). A relevancia destes
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eixos se da devido a importancia estratégica e geoeconémica da
regido amazonica brasileira, ou dito de outra forma,

a competitividade da economia brasileira no
mercado internacional depende, e muito, do
seu desempenho na integracio do Conti-
nente, de acordo com a aplicagdo das dire-
tivas do PPA 2004/2007. Nesta perspectiva
a Amazonia merece destaque especial por
se tratar de area fronteirica tem um papel
fundamental hoje, no processo de integra-
¢ao com os sete pafses vizinhos, colocando
o Brasil como lider desta integracio. (CAR-
RION & PAIM, 2006, p. 9).

No entanto essa integra¢ao, como pode ser visto no deta-
lhamento das obras a serem feitas, ndo prevé a repavimentagao
da BR-319, na verdade, a rodovia se encontra entre dois eixos, o
do Amazonas e o do Peru-Brasil-Bolivia (Quadro 3).

A TIRSA tem, portanto, como mola mestra a ideia de
desenvolvimento geoeconémico, através da criacio ou melho-
ramento de infraestrutura visando, em ultima instancia, a um
upgrade nos meios de escoamento da produgio, ou seja, ¢ uma
integragao basicamente econémica.

Nas discussoes, sejam em entrevistas, conversas informais
ou documentos, acerca da BR-319, sao recorrentes raciocinios
que colocam a estrada como parte deste grande projeto. Como,
por exemplo, no depoimento de Rodrigo Alves, “E um proje-
to [de repavimentacio da BR-319] de governo, que faz parte
da agenda do presidente Lula e que faz parte também, de uma
estratégia internacional do Brasil de integracio com a América
do Sul” (RA; Pesquisa de campo, 2010). Ja no EIA (UFAM,
2009, Vol. 1) logo ap6s serem apresentados os objetivos basicos
do plano IIRSA, argumenta-se que “no ambito da geopolitica
latino-americana, a rodovia atuara como um eixo de integracao
rodoviaria do notte ao sul da América do Sul.” (UFAM, 2009,
Vol. 1, p. 33), ficando de forma intrinseca proposto que a estrada
se conecta a este projeto.
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Outro entrevistado que colocou a estrada como parte inte-
grante das propostas de integragao sul-americana foi a represen-
tante do INCRA, Juliana Moreira, “e tem, assim, tem uma coisa
[...] sabe aquele IIRSA? A BR faz parte desse grande projeto, né?!”
(JM; Pesquisa de campo, 2010), reiterando mais a frente em sua en-
trevista, “olha, eu acho que [a reconstrucao da BR-319] tem muito
a ver com o IIRSA, porque [Manaus] é um lugar que tem uma
producao industrial bem consolidada, entao, é uma forma de vocé
poder alimentar esse eixo que vai ter” (JM; Pesquisa de campo,
2010). Em verdade, os argumentos fazem todo sentido, em teo-
ria, dentro dos objetivos propostos pelo IIRSA, no entanto, como
visto, a BR-319 nio é abracada em nenhum dos eixos amaz6nicos.

No documento do 2° Grupamento de Engenharia do Exér-
cito, a argumentacao de que a BR-319 faz parte da IIRSA esta cla-
ra, pois “a justificativa geopolitica para a pavimenta¢io da estrada
esta baseada no argumento de que a Iniciativa para Infraestrutura
da América do Sul — IIRSA prevé a integracao da América Latina
por meio de obras de infraestrutura” (2° GEE, 2009, p. s/n.), a
isto, soma-se a postulagdes do Gal. José Anténio de que “ela é
uma rodovia que |[...] tem uma importancia estratégica no sentido
de ligar e integrar o Amazonas ao restante do pafs. Ela também
tem a fungdo de integrar ao Pacifico, como corredor de exporta-
¢do, como ao Caribe, como corredor de exportagao, criado pela
BR-319 e a 174.” (JA; Pesquisa de campo, 2010). Retornando ao
documento do 2° GEE (2009), ¢ posto, também, que a obra aju-
dara a consolidar a lideranc¢a do Brasil no subcontinente.

Portanto, a IIRSA se tornou um ponto a referendar a obra,
mesmo que uma simples pesquisa sobre os “Eixos de Integracao
e Desenvolvimento™ previstos no projeto demonstre o contratio,
assim como as datas do primeiro projeto de repavimentagao e do
surgimento da IIRSA. De toda forma, em teoria, faz completo
sentido a BR-319 fazer parte das propostas da IIRSA, uma vez
que Manaus é um centro dinamico de produgio industrial. Porém,
como sera visto, em relacdo as questoes econdmicas, a estrada ¢é ne-
gada pelo setor industrial, que ¢é o principal nicho a ser impactado
pela IIRSA manauara como corredor de escoamento da produgao.
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QuEsToEs ECONOMICAS

Outro ponto bastante repisado das justificativas para a repa-
vimenta¢ao da BR-319, heranga do projeto inicial, e que se manteve
nos projetos dos anos 1990 e 2000, sdo supostas benesses econo-
micas que a obra traria tanto em nivel nacional, quanto regional, e
até mesmo continental, como visto na defesa da IIRSA. Em princi-
pio, tais impactos se dariam em todos os trés setores da economia,
primario, secundario e terciario. Essa abrangéncia a todos os setores
da economia, no entanto, se mostrou falaciosa desde a pavimenta-
¢ao da estrada nos idos de 1970, pois, por exemplo, em momento
algum, houve uma produc¢io primaria realmente significativa em
seu entorno que justificasse a obra. Assim, os argumentos nesse
sentido foram bastante contestados pelos opositores do projeto.

Através dos subsidios dados em entrevistas e documentos,
pode-se perceber que a BR-319 tem, principalmente, duas fun-
¢bes econdmicas primordiais: a estruturacao de um novo eixo de
escoamento da producao industrial de Manaus e a dinamizac¢ao
da produgio agricola na regiao de seu entorno. Isto significaria,
em udltima instancia, o aumento da competitividade dos produtos
da Zona Franca de Manaus e uma queda nos precos dos produtos
primarios através da maior oferta. De acordo com o EIA,

no ambito econodmico, a rodovia tem como
objetivo ser uma opgao de escoamento da
producio industrial de Manaus para o cen-
tro-sul do pais, fornecendo uma op¢io de
modal, principalmente para produtos de alto
valor agregado, que perdem competitividade
pelo tempo de chegada ao mercado consu-
midor. Também promoverd o escoamento
da producio agro-extrativista local tanto dos
municipios produtores do interior em dire-
¢a0 as capitals, quanto entre os municipios
produtores. (UFAM, 2009, Vol. 1, p. 33).

Estes dois pontos cruciais as questdes econdémicas sao
bastante controversos, exemplarmente, a representante do IN-
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CRA, Juliana Moreira, cré que a fun¢do primordial da estrada
se liga a0 escoamento da producdo industrial da ZFM, sendo
assim, um eixo para o transporte de cargas, ja a produgdo agri-
cola nao se afirma uma vez que nio havera, excetuando-se, ¢é
claro, a area mais proxima a Porto Velho e Humaitd onde isso
ja se consolidou, areas disponiveis para essa producdo, pois a
politica de assentamento do Instituto mudou ha alguns anos, e
nao ha mais assentamentos de colonos, apenas reconhecimen-
to das populacSes tradicionais. Nas palavras da entrevistada, “a
partir de 2000, saiu uma norma que, a partir daquela data, s6
seria criada na Amazonia Legal projeto especiais de reconheci-
mento da populacgao tradicional e nao mais de coloniza¢io, que
sao aqueles que pessoas de fora vém para ci, que ¢ o modelo
antigo de projeto tradicional.” (JM; Pesquisa de campo, 2010).
Assim, o que se cria hoje sdo projetos de assentamentos Agro-
extrativistas (PAE) e é exatamente este o tipo que é implantado
na area de influéncia da BR-319 na ultima década (Tabela 9).

Municipio Projeto Ano de Criagdo
Autazes PAE Canaa 2004
Borba PAE Tupana Igapé-Acu 1 2005
PA Nova Residéncia 1988
i PAE Tupana Igap6-Acu 11 2007
Careiro PAE Castanho 2004
PA Panelao 2005
PAE Botos 2004
PAE Urupiara 2007
Humaita PAE Sio Joaquim 2007
PAE Floresta do Ipixuna 2007
PAE Novo Oriente 2007
PAE Santa Maria Auxiliadora 2007
PA Manaquiri I 2005
Manaquiri PA Manaquiri IT 2005
PDS Mandioca 2007
PAE Jenipapos 2004
Manicoré PAE Oncas 2006
PAE Baetas 2010

Tabela 9 — Projetos INCRA — Area de Influéncia Direta/BR-319.
Fonte: INCRA, 2010.
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No mesmo sentido, Samuel Flores acredita que a repavimenta-
¢do da estrada nido impactaria, de forma suficientemente grande,
nenhum dos setores da economia e em especial o primario, nas
palavras dele “nada que justifique a estrada” (SF; Pesquisa de
campo, 2010).

Rodrigo Alves, coordenador do EIA/RIMA, coloca que,
“em relacdo ao setor primario, obviamente que vocé abre uma nova
area, especialmente na area de agricultura e pecuaria, para abastecer
os principais mercados” (RA; Pesquisa de campo, 2010), no entan-
to, a0 argumentar isso, ele se contradiz em relacdo a sua propria
entrevista, na qual anteriormente havia posto que, na regiao da BR-
319, haveria um impeditivo natural para a produgao agropecuaria,
o alto indice pluviométrico. O interessante ¢ que essa contradicao
ndo ¢ privilégio de Rodrigo Alves, no documento do 2° Grupa-
mento do Exército (2009), inicialmente é colocado que a repavi-
mentacao da rodovia permitird um aumento da producao agricola
no interfluvio Purus-Madeira, sendo, posteriormente, posto que,

por apresentar uma topografia plana, o em-
preendimento nio alterara as caracteristicas
gerais do relevo e ndo influenciard na quan-
tidade de solos agriculturaveis, pois o solo
da regido ¢ geralmente pobre, necessitando
da implantacdo de tecnologias de correcio,
para tornarem-se economicamente produti-
vos. (2° GEE, 2009, p. s/n.)

Outra entrevistada, a senhora Katia Gongalves, represen-
tante da Comissao Pastoral da Terra — CPT, acredita que a re-
pavimentacao da BR-319 “vai trazer um grande impacto no se-
tor primario na questao da producao” (KG; Pesquisa de campo,
2010), o que ¢ bastante interessante por ela se definir contraria
a obra, dando assim, num primeiro momento muni¢ao aqueles
que sao favoraveis a obra. Porém, até mesmo pelo perfil social
da entidade que ela representa,’” a ctitica a esta suposta produgao

67 A CPT trabalha em apoio a pessoas atingidas por conflitos no campo, como
trabalho escravo, luta pela terra e etc.
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vem nao pelo seu aumento, mas pela forma como ela se daria,
assim, ela diz que a repavimentag¢do “nao vai trazer nenhum im-
pacto positivo para os pequenos (produtores), mas para os gran-
des (produtores) sim” (KG; Pesquisa de campo, 2010). Portanto,
para ela, o impacto econdémico pode até vir a ser positivo, até
mesmo com uma reduciao dos precos dos alimentos na cidade de
Manaus, por exemplo, mas isso ocorreria de forma socialmente
injusta, o que ajudaria a desautorizar tal obra.

Por fim, o que se percebe dessa obra em relacao a produgio
agropecuaria ¢ que ela deve mesmo vir a aumentar, sem que isso
signifique de fato algo relevante para a economia do Estado e, conse-
quentemente, da Nagao, até devido aquelas caracteristicas do regime
pluviométrico da regido, e mesmo que ela se d¢, ela podera trazer
consigo problemas outros que acabem por deslegitimar tal obra.

Apesar dessas inumeras colocagoes acerca dos impactos
no setor primario, os argumentos tanto atuais quanto histéricos
em relacdo a estruturacio da Manaus-Porto Velho, no sentido
econdmico, orbitam ideias de dinamizacao do setor secundatio,
concentradamente de Manaus devido ao Polo Industrial. Como
a defesa histérica dessa ideia ja se deu no tépico da histéria da
estrada, nio cabe aqui rememora-los, assim, a discussao se con-
centrara no atual imbroglio.

Dentre os entrevistados, varios argumentaram acerca da es-
trada como meio de escoamento da producao industrial de Manaus,
como posto acima, Juliana Moreira, representante do INCRA o fez,
da mesma maneira Joao Paulo, do DNIT, também o faz, ao propor
que a2 BR-319 ¢ um “meio de escoamento da produ¢ao” (JP; Pes-
quisa de campo, 2010) da ZFM. Ja no documento do 2. Grupa-
mento de Engenharia do Exército (2009) ¢ estruturada uma linha
de pensamento que propde a estrada como forma de dar maior
competitividade a Zona Franca de Manaus. O Gal. José Antonio,
lider deste grupamento, pontuou em sua entrevista que a estrada

nao tem uma importancia apenas estratégica
(no sentido de seguranga ¢ integracio nacio-
nal), ela tem uma importancia social grande,
em decorréncia da importancia econémica.
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A importancia econémica vai dar sustenta-
¢do, quer dizer, quando foi criada a Zona
Franca de Manaus houve um grande incen-
tivo, qual foi um dos grandes problemas
que se enfrentou? O escoamento. Hoje, por
exemplo, as fabricas instaladas no distrito
industrial de Manaus, dependem quase que
essencialmente do transporte fluvial. (JA;
Pesquisa de campo, 2010)

Concluindo em sua argumentagdo o general coloca a
ZFM como refém do modal hidroviario e como esse modal é
mais lento isso tiraria, relativamente, a competitividade do Pélo
Industrial de Manaus — PIM. Nessa mesma toada, no EIA se
encontra essa afirmagdo, de que, “sob a 6tica economica, |[...]
podera ser uma via alternativa para acelerar o escoamento dos
produtos eletroeletronicos gerados no Poélo Industrial de Ma-
naus que hoje dependem exclusivamente do modal hidroviario.”
(UFAM, 2009, Vol. 1, p. 32). Retornando um pouco a questao
do setor primario, no EIA ¢ declarado que “a rodovia BR-319 ¢é
encarada como uma promissora rota de exportacao de commo-
dities do agronegocio (soja e alcool).” (UFAM, 2009, Vol. 1, p.
184). Porém, nesse sentido, essa rodovia iria competir tanto com
a hidrovia do Madeira quanto com a BR-163. Para além destes
pontos, mais a frente, no proprio EIA, é posto que,

economicamente o modal rodovidrio nio é
um bom modal para o transporte de gran-
des volumes de carga como a soja. Esse fato
o desclassifica para ser uma alternativa para
escoamento do grao a partir de Rondonia e
Mato Grosso. De maneira semelhante, repre-
sentantes das industrias de Manaus tém indi-
cado que, no momento, a rodovia teria baixa
importancia para o Polo Industrial de Ma-
naus. Entretanto, ainda que seja impossivel
quantificar, a rodovia poderia constituir mo-
dal alternativo para produtos altamente pere-
civeis, cujos precos sio elevados na cidade de

Manaus. (UFAM, 2009, Vol. 1, p. 216-217)
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Referendando este ultimo trecho, o coordenador do EIA-
-RIMA, Rodrigo Alves, colocou que, para a ZFM, o impacto
da obra seria, “talvez ndo muito grande, porque o PIM ja pos-
sul uma estrutura logfstica razoavel, nao ¢ o suficiente, mas ¢
razoavel.” (RA; Pesquisa de campo, 2010). Assim, o argumen-
to utilizado que ajuda a subsidiar a posicao favoravel a obra é
desqualificado pelo autor do EIA e, no préprio documento, em
mais uma contradiciao do texto.

Samuel Flores, na entrevista, discorreu sobre a influéncia da
estrada na ZFM e sobre a contradi¢ao presente no EIA, para ele,

isso [a repavimentacio da BR-319] nao
leva 2 melhotia da Zona Franca de Manaus,
sempre a justificativa ¢ de que precisa para
transportar os produtos das fabricas daqui
para Sao Paulo e tal. S6 que os gerentes das
fabricas ndo estdo nem ai, ja falaram isso até
no préprio EIA-RIMA diz isso, essa € a coi-
sa mais incrivel. F porque eu nunca vi um
EIA-RIMA que confessa ai que a propria
razao da obra nio existe. Essa ¢ uma coisa
inédita. Mas, ¢ verdade que ela [a BR-319]
nao faz sentido econdmico, mesmo se fos-
se dada de graga. E vai ser muito caro para
fazer e manter uma estrada com as poucas
cidades que tem naquele lugar. Mas mesmo
se fosse simplesmente dada de graca, ainda
assim isso nao faz sentido para as fabricas
aqui, porque ¢ mais barato levar as coisas
por agua do que por caminhio. (SF; Pesqui-
sa de campo, 2010)

Ele reitera mais a frente em sua entrevista que “é mais
barato até o sistema atual. Vai de balsa at¢ Belém e depois de
caminhao, ¢ muito mais barato que a BR-319. E se fosse por ca-
botagem que ela vai por navios oceanicos até Santos, seria muito
melhor” (SF; Pesquisa de campo, 2010). Philip Fearnside, num
de seus textos sobre o tema, também havia questionado essa
relacao da BR-319 com a ZFM,
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a importancia alegada da BR-319 para o
Polo Industrial de Manaus sempre foi a
principal justificativa para a existéncia da
rodovia. Infelizmente, a afirmacio da inexis-
téncia de interesse ¢ completamente verda-
deira, e isto foi declarado publicamente pelo
representante da Federagdo das Industrias
do Amazonas (FIAM) no evento realizado
na Superintendéncia da Zona Franca de Ma-
naus (SUFRAMA) em 19 de margo de 2008.
(FEARNSIDE & GRAGA, 2009, p. 38).

A'ideia de um modal alternativo a estrada como mais racio-
nal economicamente é também colocada num patrecer do EIA/
RIMA feito por Enrico Bernard ¢# al. que questiona o raciocinio
da BR-319 como meio de escoamento da produciao da ZFM,

a justificativa de que a pavimentacio da
BR-319, dimunindo o tempo de frete para
o centro-sul do pafs, aumentara a competiti-
vdade do Polo Industrial de Manaus (PIM)
nao se justifica. Por se tratar de mercadorias
nao pereciveis, a diferenca de alguns dias
ndo representaria um ganho significativo,
principalmente se forem computados os
aumentos nos custos desse modal que sio
da ordem de 50% em relacido a cabotagem.
No entanto, a ineficiéncia e precariedade da
estrutura do porto de Manaus (considerado
o mais ineficiente do Brasil), assim como da
inseguranga dos portos sio impedimentos
para ampliar a capacidade deste setor (2009,
p. 22)

No mesmo sentido de problematiza¢iao da rodovia como
via de escoamento da produgcao, seja agricola ou industrial, Fran-
cisco Leite argumenta que,

¢ bom vocé lembrar que a BR-319 ¢ paralela
ao Madeira, que ¢ uma hidrovia que escoa
soja. Entdo, ndo poderia ser. Eu imagino
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que, a questdo do escoamento da producio
agricola do Centro-Oeste ¢ de Rondonia
pela BR-319 ndo me pareceu que essa justi-
ficativa econdmica € [...] tenha sido utilizada.
Pode até ter sido tentada, mas logo desapa-
receu, entao ficou um discurso muito volta-
do [para o] abastecimento de componentes
para o distrito industrial. [...] ndo ¢ uma es-
trada que vai trazer grande fluxo de material,
de matéria-prima, nem exportar produtos.
Mesmo porque [...] encher varios containers
em Manaus e botar num transatlantico é
muito mais negdcio do que encher um mon-
te de carretinha de 2 toneladas e transportar
por uma estrada por 1000 km. E, realmente,
do ponto de vista econémico nao faz muito
sentido, né?! Até porque, vamos exportar o
qué para Rondonia? Rondonia vai exportar
[..]? Quer dizer, os dois pontos imediatos
dessa estrada. [...] Entdo, eu nem sei se have-
ra um fluxo de bens ¢ servicos de Rondonia
para Manaus. (FL; Pesquisa de campo, 2010)

Saindo da questio da estrada como via de escoamento da
produgio e entrando nas questdes acerca do terceiro setor, apesar
de este nao ser um raciocinio muito utilizado como forma de justi-
ficagao da obra, ele aparece em alguns momentos. Exemplarmen-
te, Geraldo Duarte, da ONG IDESAM — Instituto de Conset-
vagao e Desenvolvimento Sustentavel do Amazonas coloca que
“yocé vé que nem o setor primario, nem o setor secundario, nem
o setor terciario seriam, de fato, impactados. Assim [...] eu acho
que talvez o terciario. O terciario, talvez, por conta de vocé au-
mentar a populagio, entao né?!” (GD; Pesquisa de campo, 2010).
Mais ou menos no mesmo sentido, o representante do DNIT,
Jodo Paulo, argumenta que a estruturagao da BR-319 impactaria a
regido do seu entorno de forma positiva, nas palavras dele,

primeiro € financeiro, um impacto positivo.

[..] a BR nio tem muita coisa ao longo dela
oje. Se vocé observar, ndo tem um ponto

h S bservar, nao tem um pont
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de comércio, ndo tem um ponto de apoio.
Bom, nas comunidades ao longo, que ja
sdo praticamente cidades, bem [...] distritos,
como se fossem distritos, vocé poderia, sei 1a
[..]- As pessoas ja moram 1a. S6 que é muito
ruim o local de morada, precisaria receber
também uma infra-estrutura de asfalto etc.,
etc., nesses pequenos distritos. (JP; Pesquisa
de campo, 2010)

Portanto o fluxo de automoveis na estrada levaria, de uma
forma ou de outra, ao surgimento de estruturas de servigos no seu
tracado que, em ultima instancia, seria um impacto economico.

Assim, o que fica dos diversos depoimentos e documen-
tos ¢ a falta de solidez dos argumentos que defendem a estrada
como via de escoamento da producio tanto agricola do centro-
-oeste para 0s portos no rio Amazonas, quanto, e talvez princi-
palmente, em relacio ao Polo Industrial de Manaus. A duavida
que fica é: sera que a repavimentagao dessa rodovia nao impac-
taria a economia de maneira alguma? Claro que sim. Seja num
pequeno aumento da producio agricola, seja numa maior oferta
de bens e servigos, ou também de algum escoamento de produ-
tos industriais para as cidades do entorno ou para as regides mais
proximas a Manaus (partes da Regido Norte e a Centro-Oeste),
no entanto tudo isso de forma muito tacanha como ocorrido na
primeira pavimentagdo da estrada. O que de fato vai fazer girar
a economia de forma consideravel sera o proprio trabalho de
pavimentacao da estrada.

No argumento de Geraldo Duarte, “bom [...], na [econo-
mia] nacional eu nao vejo impacto nenhum, absolutamente, ne-
nhum. S6 o dinheiro do PAC que vai ser gasto, mas em termos
de operar, gerar alguma oportunidade economica que gire a eco-
nomia, nenhum.” (GD; Pesquisa de campo, 2010). O dinheiro
do PAC a que ele se refere é exatamente o montante a ser gasto
nas obras de pavimentagdo da estrada, que demandardao de mao
de obra, compra e transporte dos materiais necessarios, etc. B
como posto pelo Gal. José Antonio,
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os principais desafios de obras na Amazo-
nia sao relacionados a logistica necessatia a
implementagao dessas obras. [...| Em conse-
quéncia disso, sio obras que tem um custo
mais elevado. [...] E principalmente quando
se fala em obra de estrada, se fala em quan-
tidade de insumos muito grandes. (JA; Pes-
quisa de campo, 2010)

Em complemento as colocagdes do general, o Cel. Rober-
to Teresa argumentou que, “¢ necessidade de certos insumos que
nao sio produzidos na Amazonia, eles vém de fora, e isso tor-
na essa logistica mais complicada pela espera.” (RT, Pesquisa de
campo, 2010). Isto eleva ainda mais os custos da obra, o que aca-
ba por fazer girar a economia. Ou seja, para as grandes emprei-
teiras, a obra tem uma significacdo economica muito alta. Nesse
sentido, Samuel Flores coloca que “mas, agora é outro sentido,
quem vai vender materiais, empreiteiras e tudo mais vao querer
[a obra], né?!” (SF; Pesquisa de campo, 2010). Ja Rodrigo Alves
reitera essa ideia da obra como impactante na economia pela sua
propria construcio, colocando que, “na economia nacional, qual-
quer investimento de infraestrutura tem um impacto no sentido
de crescer a economia.” (RA; Pesquisa de campo, 2010).

Por fim, o que fica de impacto econémico substancial nesta
obra ¢ a questdo da sua propria construgao. Se essa estrada de fato
se tornasse um eixo economico, criando uma via realmente usual
de transporte de cargas em vista tanto do mercado interno quanto
externo, dito de outra forma, um fluxo comercial, dinamizando os
setores primarios e terciarios de sua area de influéncia e fazendo
surgir oportunidades de empregabilidade a longo prazo, em suma,
se ela abarcasse aqueles preceitos propostos no IIRSA, faria parte
desse grande projeto e nao teria que se afirmar separadamente.

INTERESSES PoLiTICOS

Um quarto argumento, reiteradamente utilizado para a
justificacao do renascimento desse projeto, se da em relacdo a
um apelo de interesse politico. Apesar de esta posicao ser facil-
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mente encontrada nas diversas midias e nas coloca¢bes pessoais
tanto de entrevistados quanto de pessoas da sociedade civil em
geral, este ¢ um argumento bastante fragil no sentido de ser mo-
tivador de um projeto tio grandioso.

Antes de demonstrar a fragilidade de tal argumento, ¢ ne-
cessario perceber toda pujanca em sua crenca. O depoimento
do representante do IDESAM, Geraldo Duarte, ¢é talvez o mais
enfatico dessa posicdo, ao ser perguntado qual seria a motiva-
¢do que levou a ressurreicao desse projeto ele ponderou que foi
“numero 1: interesse politico do Alfredo Nascimento. Numero
2: interesse politico do Alfredo Nascimento. Numero 3: interes-
se politico do Alfredo Nascimento.” (GD; Pesquisa de campo,
2010), sendo complementado por sua colega de instituicao Mi-
chele Lima, “eu acho que a gente ouviu na época muitas outras
justificativas, mas eu acho, que também concordo, que [as moti-
vacOes| acabam se escondendo atras dos interesses politicos do
Alfredo Nascimento” (ML; Pesquisa de campo, 2010). Ja a re-
presentante do INCRA, Juliana Moreira, argumentou, na mesma
pergunta, que “|o projeto] atualmente, regionalmente tem um
carater bem politico da gente ter um ministro dos transportes,
que ele ¢ do Estado, ele nao ¢ daqui, mas ele ¢ daqui, e ele nao
tem nenhuma bandeira. Ele tem que ter uma bandeira de propa-
ganda e ¢ a BR-319” (JM; Pesquisa de campo, 2010).

Nessa mesma toada, o entrevistado Francisco Leite colo-
cou que “a minha suspeita ¢ essa, que foi um movimento |[...] é
[...] pessoal do ministro [dos Transportes — Alfredo Nascimento].
Trazer uma obra federal, mais uma obra federal para o estado do
Amazonas, que, vamos dizer, ndo tem muitas obras federais” (FL;
Pesquisa de campo, 2010). E complementou dizendo que

entdo, vai 13, se por acaso, ndo estava na es-
tratégia do ministro Alfredo Nascimento,
[entdao] futuro candidato a governador do
Estado do Amazonas, patrocinar politica-
mente essa obra. Poderia ser a grande mo-
tivagao dele. Ele vai encontrar outros gru-
pos de interesse que, vamos dizer assim, sio
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capazes de elaborar um discurso publico na
mesma diregdo, mas a minha suspeita ¢ que
s40 grupos que estio representando a mes-
ma estratégia de interesse do ministro. (FL;
Pesquisa de campo, 2010)

Fica 6bvio, portanto, que a ideia de interesse politico se re-
laciona com questdes eleitoreiras. Nesse sentido, a representante
da CPT, Katia Gongalves, ao depor como se deu a construcio
da relacio da CPT com a tematica da BR-319, discorreu sobre
os seminarios publicos feitos na cidade de Manaus e descreveu
uma passagem ocorrida no auditério da SUFRAMA, na discus-
sao “Ferrovia X BR-3197% e disse que,

o Aloisio Braga [suplente do senador Alfredo
Nascimento], falou das motivagdes do Alftre-
do Nascimento de refazer a BR. Dai falou cla-
ro do isolamento, que Manaus era uma cidade
isolada e que precisaria fazer parte desse pafs,
porque, na verdade, o isolamento fazia com
que Manaus nio fosse ou nio pertencesse
diretamente [ao Brasil]. Apresentando todos
aqueles discursos, na verdade, mais do que
nunca eleitoreiros, entao ficou muito claro pra
nbs que a motivacao do Alfredo Nascimento
era uma motivagao politica, ndo era uma mo-
tivacdo pra ajudar a Zona Franca ou fazer isso
ou aquilo, ndo. A motivacio que ele tinha era
politica. (IKG; Pesquisa de campo, 2010)

Katia Gongalves ¢ bastante elucidativa daquele apelo que
o “mitolégico” isolamento de Manaus tem sobre sua populagao.
E isso ¢é enfatizado mais a frente em sua entrevista quando ela
argumenta que o motivo do renascimento do projeto “foi politico,
o Alfredo Nascimento. Foi politico e ficou muito claro nessas elei-
¢Oes, porque assim, que carta ele tinha na manga? Ele era o Minis-
tro dos Transportes e o que foi que ficou dito, que ele é tio incom-

%8 Seminario ocorrido em setembro de 2008 na cidade de Manaus.
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petente que nao conseguiu fazer o que os amazonenses queriam”
(KG; Pesquisa de campo, 2010), e, de acordo com a entrevistada,
esse acabou sendo o motivo da derrota eleitoral do ministro®.

E foi nesse sentido que Samuel Flores propos que “é,
principalmente, um projeto politico, né?! Porque ¢ uma coisa que
ganha votos aqui em Manaus, entdo todos os politicos de todos
os partidos sao a favor, nio é°!” (SF; Pesquisa de campo, 2010).
Em um de seus textos sobre o imbréglio da BR-319, Fearnside
e Graga, também colocaram, de forma clara, que essa era uma
obra de interesse politico pessoal do ministro Alfredo Nasci-
mento, que, entdo, visava a cadeira de governador do Estado do
Amazonas (FEARNSIDE; GRACA, 2009).

Até mesmo o coordenador do EIA/RIMA, Rodrigo Alves,
admite o apelo politico da obra, sem, no entanto, citar nomes ou
mesmo entrar mais a fundo nessa discussao, dizendo que “entao,
como politica é isso, como politica de governo. Mas como politica
partidaria, de interesse, deve ter, mas nio é minha area isso nao.”
(RA; Pesquisa de campo, 2010). Afirmando mais a frente ser ape-
nas um técnico e por isso de nao poder afirmar nada.

Na cobertura da midia tanto regional quanto nacional das
questdes que envolvem a repavimentacdo da estrada, a ideia do
apelo politico da obra é copiosamente utilizado como um argu-
mento central, no entanto, na midia do centro-sul do pafs essa
posic¢do é mais perceptivel, até mesmo devido a nio relagao dire-
ta destes 6rgaos com o tema.

Por exemplo, no sitio Noticias da Amazonia, esta de for-
ma sucinta a posi¢ao do ministro e a motivag¢ao que o levou a
adotar tal posicdo, de acordo com a noticia,

o ministro Nascimento ndo faz segredo que
viabilizar a Porto Velho-Manaus ¢ a “obra de
sua vida”. Ele comegou a carreira politica em
Manaus, foi eleito prefeito duas vezes, ocupou
varias pastas estaduais e clegeu-se senador

9 0 Ministro Alfredo Nascimento (PR) perdeu as eleigbes para o Governo
do Estado do Amazonas ainda no primeiro turno para o Vice-Governador
Omar Aziz (PMN).
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pelo Amazonas. Sabe perfeitamente que a po-
pulagio da cidade softre de isolamento cronico
e quer a estrada para se sentir ligada ao Brasil.
Obstrui-la pode ser suicidio politico. INOTI-
CIAS DA AMAZONIA, 2009, p. s/n.).

Na mesma direcdo, foi posto numa reportagem da Folha
de Sao Paulo, nos momentos finais de defini¢ao das coligacoes e
apoios politicos a serem fechados para as elei¢oes de 2010, onde
foi posto que “no Amazonas, a estrada ¢ o principal trunfo elei-
toral de (Alfredo) Nascimento. A obra é usada pelo PR (Partido
da Republica), partido do ministro, como moeda de troca para o
apoio a candidatura de Dilma Rousseff (PT) a presidéncia.”” Ja
numa reportagem do jornal Acritica, ocorrida em meio a cam-
panha eleitoral, em que os apoios estavam definidos, o politico
Alfredo Nascimento nao ocupava mais a cadeira de ministro, e
que a luta pelos votos ja se dava por via de televisio e radio, foi
posto que “a novidade ¢ que o Ministério dos Transportes (MT)
resolveu tirar o carater politico-eleitoral e a disputa ideoldgica
em torno da BR-319 e tratar a obra de forma técnica e ambien-
talmente sustentavel.” (ACRITICA, 2010, p. s/n).

O que fica claro tanto da cobertura da midia quanto das
colocag¢oes dos entrevistados é que o projeto de repavimenta¢ao
foi capitaneado pelo politico Alfredo Nascimento, contudo essa
ideia é erronea, pois numa simples consulta das datas em que o
projeto foi lancado pelo Estado Nacional, meados da década de
1990, e 0 ano em que o politico se torna ministro, principios da
década de 2000, jogam essa proposi¢ao por terra.

Portanto, apesar de ser uma visao bastante difundida, o
projeto de repavimentagdo nio foi motivado pelos interesses
politicos de Alfredo Nascimento. O que mudou de fato em rela-
¢ao ao projeto de repavimentacio inicial foi que o ministro dos
transportes, pasta a qual o projeto esta subjugado, passou a ser
um politico com base no Amazonas, o que deu maior impulso

70 E necessario perceber que o Partido da Reptiblica é presidido nacionalmen-
te pelo ministro Alfredo Nascimento, e que, portanto, o poder de barganha
pessoal do ministro é ainda maior.
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e visibilidade a proposta, pois o estado do Amazonas ¢ onde a
obra tem maior apelo, uma vez que quase toda sua extensao nele
se encontra. Portanto o ministro Alfredo Nascimento utilizou
de seu poder e de seu fee/ing politico para encampar o projeto e
posteriormente tentar utiliza-lo em beneficio préprio.

MEIO AMBIENTE

A discussao ambiental que envolve todo o embate sobre a
efetivacao da obra Manaus-Porto Velho € algo recente na histo-
ria dessa estrada, uma vez que, na sua pavimentagao inicial esta
nao era uma tematica cara ao processo de desenvolvimento, nao
s6 no Brasil, mas também no mundo como um todo, apesar de
algumas vozes clarividentes. Em verdade, tal problematica passa
a fazer parte das preocupacoes do Estado brasileiro como um
todo através da regulamentagdo de leis e estruturagiao de insti-
tutos que visam a defesa do meio ambiente. Isso se da no bojo
do surgimento de movimentos da sociedade civil organizada
em ambito internacional de contestagdo a agressoes a nature-
za, como por exemplo, o Clube de Roma de 1968, que culmi-
na quatro anos depois na Primeira Conferéncia Mundial sobre
o Homem e o Meio Ambiente — a Conferéncia de Estocolmo,
1972 — organizada pela Organizagio das Nac¢oes Unidas (ONU).
A supracitada regulamentacio das leis ambientais no Brasil ocor-
reu com a criacio do Conselho Nacional do Meio Ambiente
(CONAMA), lei 6938 de 31 de agosto de 1981, essa lei prevé

Artigo 10 - A construgio, instalacdo, amplia-
¢ao e funcionamento de estabelecimentos e
atividades utilizadoras de recursos ambien-
tais, considerados efetiva e potencialmente
poluidores, bem como os capazes, sob qual-
quer forma, de causar degradacdo ambien-
tal, dependerio de prévio licenciamento.

Dessa maneira, a reconstrucao da BR-319 se aplica a esta
lei tendo que passar pelo processo de licenciamento, que exige

168 MARCELO DA SILVEIRA RODRIGUES



o Estudo de Impacto Ambiental e seu correspondente Relatorio
de Impacto Ambiental”.

Esta exigéncia da lei e as caracteristicas da estrada, como
ter seu tracado cortando uma das regides mais preservadas da
floresta amazonica, fez com que a tematica ambiental fosse um
dos epicentros de toda a discussao do projeto de repavimen-
tacio da estrada. A partir disso, ¢ interessante observar como
percepeoes diversas do mesmo objeto levaram tanto defensores
quanto opositores do projeto a utilizar de argumentacoes de de-
fesa do meio ambiente para justificar suas posi¢oes.

Para comecar demonstrando como esse imbréglio pode
ser percebido de duas maneiras distintas, numa reportagem do
Jornal O Estado de Sao Paulo foram captadas tais posi¢ces, num
primeiro momento, numa declaragao do Ministro Alfredo Nasci-
mento, ele disse que “o grande perigo que ndés podemos corret,
eu insisto em dizer, ¢ deixar a estrada do jeito que esta. O Estado
nao esta presente 14, e as pessoas vio ocupar essa regiao se nos
nao cuidarmos de colocar o Estado a cuidar, a preservar essa
regido tio importante.” (ESTADO DE SAO PAULO, 2010, p.
s/n.). Num segundo momento, o professor do Instituto Nacio-
nal de Pesquisa da Amazonia (INPA), Doutor Mario Cohn-Haft
afirmou que “aquela regido so6 esta preservada, porque a estrada
estd abandonada ha mais de 20 anos.” (ESTADO DE SAO PAU-
LO, 2010, p. s/n.). Naquela pequena reportagem de jornal, fica
claro como se posicionam opositores e entusiastas do projeto.

A ideia posta pelo ministro de que ¢, através da reconstru-
¢ao da estrada, que serd possivel ao Estado o controle daquela
area e, consequentemente, uma forma de inibir o processo de
desmatamento de uma regido tao rica em biodiversidade e com
uma floresta tdo bem preservada ¢é bastante cara aos defensores
do projeto. Por exemplo, no documento do 2° GEE, esta colo-
cado que, “merece destaque de que tal vegetagao sera preservada
por meio de Areas Protegidas, as quais ‘estancam’ o desmata-
mento criminoso e viabilizam ambientalmente a reconstrucio da

1 Ja foi discutido aqui que se a obra se afirmasse como crucial a Seguranca Na-
cional ela estaria livre dessa necessidade, contudo, este ndo mostrou ser o caso.
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estrada.” (2.°GEE, 2009, p. s/n.), ou seja, o desmatamento ctimi-
noso sera combatido com a presenca do Estado que se dara atra-
vés da estrada. Nesse mesmo sentido, o engenheiro Jodo Paulo,
do DNIT, propde que 6rgaos como IBAMA, ICMBio — Institu-
to Chico Mendes de Conservaciao da Biodiversidade, Exército
dentre outros s6 passariam a ter acesso aquela regiao com a es-
truturacao da estrada e assim poderiam “tomar conta para que
nao aconteg¢a [...| desmatamento” (JP; Pesquisa de campo, 2010).
Em outro momento, ele reafirma a ideia, dizendo sobre a repa-
vimentacao que “eu acho que vai trazer beneficio para todos, in-
clusive, para o préprio IBAMA”” (JP; Pesquisa de campo, 2010).

O Gal. José Antonio do 2.° Grupamento de Engenharia
do Exército argumentou em sua entrevista,

eu sou favoravel a BR-319, por varios aspec-
tos, um deles ¢ a propria preservacao da Ama-
zOnia. F a maneira que nés teremos de trazer
para ca, para a Amazonia recursos suficiente
para ser aplicado na propria floresta amazonica
para que ela continue a ser o que ela é hoje em
termos de representacdo, para o mundo e para
0 nosso pais. (JA; Pesquisa de campo, 2010)

Segundo a linha de raciocinio do General, com a estrada
plenamente transitavel, o Estado passaria a ser presente, o que
consequentemente, levaria a um maior investimento do préprio
Estado, o que traria a reboque recursos privados, que, em ultima
instancia, ajudariam a manter a floresta em pé.

O cootdenador do EIA/RIMA, Rodrigo Alves, comparti-
lha da mesma ideia do General, ¢ isto fica bastante claro quando
ele argumenta que,

¢ primeiro, existir a rodovia em primeiro lu-
gar, né?! Existem algumas linhas que falam

72 E interessante perceber que essa citagdo direta ao IBAMA néo se da por
acaso, pois, dentro do DNIT, existe uma visdo geral favoravel a estrada,
assim como a ideia de que aquele instituto é o verdadeiro motivo para que
a obra néo tenha sido ainda concluida.
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que ndo tem que existir a rodovia, s6 pode
ter rodovia depois, af vocé instala a gover-
nanga, ¢ ai depois vocé [...] al depois é que
vem a rodovia. Estd errado! Estd errado!
Porque, em primeiro lugar, o que é gover-
nanca? Governanca ¢ quando ha uma acdo
tanto publica, quanto privada, né?! Que leva
a uma situacdo desejada. Governanca, nao ¢
o governo trabalhar direito? Corretor Entao,
0 que temos, 0 que tem na [...], o que deve ter
na rodovia, sdo as pessoas, os mercados, os
governos funcionando. De maneira que pos-
sa evitar o desmatamento descontrolado, né?
E isso acontece como? Em primeiro lugar
tendo acesso (RA; Pesquisa de campo, 2010)

Sendo que, mais a frente em sua entrevista, Rodrigo Alves
reitera sua posi¢ao, “nods precisamos ter 0 acesso a regiio para
comegar a poder falar em governanga. Governanga sem Estado
no local é sonho”. (RA; Pesquisa de campo, 2010)

A argumentag¢ao de Rodrigo Alves na entrevista vai de en-
contro a uma das ideias basilares do documento que ele foi um
dos autores, 12 esta escrito, num “cenario de ‘ampla governanga’
seria possivel reverter a tendéncia de desmatamento pela pavi-
mentacdo da BR-319 através de ordenamento fundiario e terti-
torial, monitoramento e fiscalizacao ambiental e fomento a ativi-
dades produtivas sustentaveis” (UFAM, 2009, Vol. 4, 479). Nesse
sentido, o INCRA, o ICMBio e o IBAMA, para ficar apenas nos
o6rgaos federais, poderiam praticar suas politicas através do acesso
permitido pela estrada, o que de outra maneira nao seria possivel.
No fim de seu depoimento, o entrevistado arremata que,

indo do ponto de vista ambiental, o que
deve ser feito é o que esta se fazendo. Exis-
tem [...] existe o comité interministerial que
esta tratando do assunto, que esta criando
condig¢Ges para se evitar o descontrole. En-
tdo, vai ter impactor Vai, mas de longe nio
vai ser 0 que aconteceu no passado naquela
regido. (RA; Pesquisa de campo, 2010)
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O que fica das posicGes favoraveis a consecucao do proje-
to é que ¢ apenas através dele que se faz possivel a preservagao
daquela regido e que sem ele a regido fica exposta a agoes crimi-
nosas, e que, portanto, o impacto maléfico trazido pela obra de
engenharia em si, no médio prazo, se mostrara benéfica como
forma de contenc¢iao do desmatamento.

Entre os opositores da obra, a discussio ambiental ¢ talvez
a sua principal bandeira, nao a toa, no decorrer desta pesquisa,
percebeu-se, por exemplo, que das organizagdes nao governamen-
tais” que produziram documentos ou se posicionaram em rela¢io
a0 projeto, todas tinham como mote a defesa do meio ambiente, ¢
claro que se utilizam de outros argumentos, como visto acima, para
dar musculatura as suas posi¢oes. Contudo o ponto central das
posicoes em contrario é sem duvida alguma a questao ambiental,
uma vez que, grosso modo, os impactos esperados tornam o projeto
inviavel (BERNARD ef al., 2009). Ou como colocado por Francis-
co Leite, “uma estrada que fosse uma interligacao de centros eco-
noémicos, o que geraria uma atividade econdmica, nao é o caso da
BR-319. Ela poderia ser um eixo de desenvolvimento, se gerasse
em torno dela um processo de ocupagao. Mas isso nao ¢ aceitavel
[ambientalmente].” (FL; Pesquisa de campo, 2010). Ou seja, devi-
do a toda a singularidade tanto ambiental quanto socioespacial da
BR-319 a torna um projeto inaceitivel na conjuntura global atual.

Essa relevancia dada a problematica ambiental ¢ mesmo as-
sumida no EIA onde esta esctito que “o lado ambiental é realmen-
te o principal aspecto negativo em relacdo a rodovia BR-319. Isso
ocorre especialmente devido ao histérico das estradas na Amazonia.
Até o momento nao ha uma experiéncia de governanca que sirva de
exemplo na Regiao.” (UFAM, 2009, Vol. 1, p. 217). Essa colocagao
¢ bastante interessante porque ela vai em sentido oposto as proprias
posicoes do autor do documento e do proprio, como visto acima. Re-
ferendando a proposicao do EIA, Enrico Bernard ez a/. colocam que,

> ONG’s como Greenpeace, Conservacdo Estratégica— CS (sigla em inglés),
dentre outras se posicionaram contrarias a obra, no entanto, a de maior
presenca na discussao foi o IDESAM, por isso ela acabou sendo a ONG
referéncia na confeccdo do trabalho.
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a importancia das estradas, assim como
de outras obras de infra-estrutura, como
vetores de desmatamento tem sido bem
documentada ao longo da ultima década e
estimativas de taxas desmatamento para mu-
nicipios da Amazoénia legal, indicam que o
87% do desmatamento na regido se deu em
uma faixa de 25 km, em areas de ocupacio
pioneira estabelecidas a partir das margens
de rodovias estabelecidas na década de 70.
(BERNARD ¢t al., 2009, p. 13)

Em complemento a esta ideia, José Eli da Veiga argu-
menta que “nada pode ser mais devastador de biodiversidade
que a abertura de novas (estradas)” (2002, p. 269). Ou seja,
ainda em fins da década de 90 e principios dos anos 2000, o
maior vilao do desmatamento na Amazonia Legal é o acesso
criado por estradas construidas no perfodo militar, sendo, des-
ta maneira, reafirmada aquela ideia de que as estradas sdao os
maiores vetores de destruicao da floresta (BERNARD ez 4/,
2009; FEARNSIDE & GRACA, 2009; COSTA e al., 2001).
Nas palavras de Geraldo Duarte, do IDESAM, ao repavimen-
tar a BR-319 “vocé abre um eixo principal, vocé comega a ter
as estradas secundarias ndo planejadas, isso da acesso a flo-
resta, que carrega consigo um aumento da taxa de desmata-
mento muito grande.” (GDj; Pesquisa de campo, 2010). Essa
ideia também ¢ reiterada por Juliana Moreira, do INCRA, que
argumenta que “¢é sabido que a estrada é um eixo de inicio de
ocupag¢iao e com essa ocupagdo sempre hd o desmatamento
consequente” (JM; Pesquisa de campo, 2010). Esse fenémeno
descrito é comumente chamado de “efeito espinha de peixe”,
que ¢ o surgimento de inimeras estradas secundarias a partir
de um eixo principal (Figura 4).

Um dos grandes problemas que se atrela ao desmatamen-
to e que, hoje em dia, faz parte da pauta de preocupagdes am-
bientais globais ¢ a questao do clima, e por isso também ¢ utiliza-
do como um raciocinio contratio a pavimentagao da estrada. Por
exemplo, Samuel Flores coloca que, com a estrada,
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Figura 4 — Efeito espinha de peixe.
Fonte: recicleblog.blogspot.com, 2010.
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esta abrindo uma enorme drea para o des-
matamento. E esse desmatamento emite
muitos gases de efeito estufa, que agrava a
situacdo no mundo inteiro e também aqui
na Amazénia. A Amazonia ¢ um dos luga-
res que vai sofrer mais com o aquecimento
global, entdo isso acrescenta um risco para
a propria floresta. E também, ¢ importante
lembrar que abrindo a estrada, vocé esta as-
sim, num golpe s6, vocé esta abrindo uma
série de processos que leva décadas, nao ¢ s6
a emissdo daquele ano. Mas, que vai ter des-
matamento acelerado ao longo de décadas
no futuro, que vai agravar o aquecimento
global. (SF; Pesquisa de campo, 2010)

No mesmo sentido Geraldo Duarte argumentou que,

eu acho que, falando, especificamente, em
relagao a clima, vocé tem o aumento de emis-
soes destes que esta nas duas pontas. Uma ¢é
no préprio uso da estrada mesmo e o outro
¢ porque ele traz consigo um aumento dessa
taxa de desmatamento por abrir um acesso
muito mais facilitado a2 uma 4rea de flores-
ta ainda conservada e todas as emissdes que
viriam do desmatamento decorrente desse
acesso. (GD; Pesquisa de campo, 2010)
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Mesmo sendo criticos ao projeto de reestruturacao da
Manaus-Porto Velho e acreditando nos impactos nefastos que
a obra acarretaria, alguns destes opositores propdem ou assu-
mem formas de mitigar tais impactos, como a prépria criagao
de unidades de conserva¢iao que vem ocorrendo no entorno da

BR-319. De acordo com Philip Fearnside,

o curso futuro da derrubada da floresta umida
depende de um complexo sistema de fatores
em interacio. Pode-se esperar que for¢as como
a relagio de retroalimentacio positiva que se es-
tabeleceu entre a construcio de estradas e a der-
rubada da floresta estimulem o desmatamento,
enquanto fatores tais como a crescente impor-
tancia da populacio residente em relagio ao
fluxo de migrantes contribuirdo provavelmente
para atenuar o processo, embora nio sejam ca-

pazes de deté-lo. FEARNSIDE, 1991, p. 122)

A ideia de valorizacao da populacdo residente antetior-
mente a estruturacio da obra é compartilhada também pela re-
presentante do INCRA, Juliana Moreira, ao argumentar sobre as
UCs, ela pos que,

eu particularmente acho que... espero que,
todas essas unidades sejam de uso susten-
tavel. Porque eu acho que a populagio local
sempre ¢ mais eficiente como fiscalizadora
do qué os 6rgios gestores. Pela ineficiéncia
dos 6rgaos gestores e pelo numero reduzido
de servidores que todos os 6rgios gestores
tém no estado do Amazonas. Entdo, querer
falar que UC de protecio integral, que tem
dois analistas, vai efetivamente fazer esse
controle, eu acho que ¢ acreditar no impos-
sivel (JM; Pesquisa de campo, 2010).

O importante a ser percebido nas duas colocacoes ¢ como

a politica histérica de colonizagao contribuia de forma contun-
dente para o processo de desmatamento e que se faz necessaria
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uma mudanga na maneira como o Estado deve agir sobre a re-
gido a partir da execucao da obra. O interessante é que tal tipo
de argumento se aproxima consideravelmente dos argumentos
dos defensores da obra.

A discussio ambiental, apesar de seu enorme valor, fica,
portanto, no campo das ideias, uma vez que 0s mesmos pontos
sao utilizados por ambos lados do imbréglio, apenas sendo va-
lorados ou trabalhados de forma que se colidem. Por exemplo, a
estrada aumenta o desmatamento? Ou a estrada inibe o desmata-
mento? Depende apenas da forma como se constrdi o argumento.

O problema da defesa da obra como forma de conter o des-
matamento através da maior presenca do Estado pela facilitagio
do acesso, esta no fato de que mesmo dentro do préprio centro
do poder, no caso do estado do Amazonas a cidade de Manaus,
nao se vé uma coercao suficientemente forte que iniba ag¢oes lesi-
vas a0 meio ambiente, como desmatamento, polui¢iao de corpos
d’agua ou aterramento dos mesmos, ainda que a acessibilidade e a
presenca do Estado sejam plenas. Entao, o qué levaria a crer que a
construcio desta estrada significaria a presenca do Estado?

Da mesma forma, considerar que a estrada seria a grande
vila do desmatamento ¢ acreditar @ priori na incompeténcia do
Estado, assim como assumir que as medidas mitigadoras ja to-
madas ndo surtirdo efeito. De toda maneira, a politica de Estado
atualmente utilizada ndo mais financia ou induz a abertura de
areas agriculturaveis como foi feito historicamente,” na propria
ideia formadora do INCRA, por exemplo.

O que fica, portanto, do embate ambiental, ¢ a forma
como sao construidos os argumentos, pois a depender disso,
pode-se assumir tanto a justificagdo quanto a nao justificagao
da obra. O que demonstra, em dltima instancia, que o meio am-
biente nao é definidor da obra, como o foram todos os outros
analisados até o momento.

% Por exemplo, como ja colocado, a politica de assentamento do INCRA se
modificou a partir do ano 2000, e de acordo com a nova politica nao se
da titulo de terras para pessoas originarias de outros lugares que nao os
proprios moradores tradicionais.
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QUESTOES SOCIATS

De certa maneira, inimeros impactos sociais, maleficios
e beneficios, que poderio vir a acontecer no entorno da estrada,
ja foram discutidos aqui, uma vez que varias daquelas mudancas
transcorridas apos a pavimentacao originaria da estrada poderao,
ou mesmo, deverio se repetir de maneira até mais contundente.
Dentre os pontos altamente citados como de provavel transfor-
magao esta a questdo do processo migratério, isso é assumido
como certo, seja por opositores ou entusiastas do projeto. Em
verdade, tal processo ja se reiniciou, como esta posto numa re-
portagem do sitio Rota Brasil Oeste, que, de acordo com o, en-
tao, chefe da unidade avancada do INCRA no Careiro Castanho,
José Brito Braga Filho, “segundo informagdes que tivemos de
moradores antigos da area, exatamente quando foi divulgada
a noticia da reabertura da estrada, através de radio e televisio,
comecaram a chegar pessoas de fora; muita gente que eles nao
conheciam” (ROTA BRASIL OESTE, 2005, p. s/n), acrescen-
tando mais a frente na mesma reportagem que “desde o ano
passado (2004) nos registramos evidéncias de invasdo de terras
publicas, como abertura de clareiras e de ramais na floresta as
margens da rodovia. Muitos invasores desmataram, lotearam e
abandonaram a area, esperando o asfaltamento e a especulagdo
imobiliaria” (ROTA BRASIL OESTE, 2005, p. s/n). Assim, de-
vido a fatos como este, o processo migratério é assumido por
ambos os lados da disputa, o que difere uma posi¢ao da outra é
como isto é compreendido, nesse sentido a discussao se aproxi-
ma dos mesmos subterfugios utilizados nas questoes ambientais,
ou seja, a forma como tais fatos sio compreendidos.

Para os opositores da obra, o processo migratorio traria
pressoes socials inexistentes na area da estrada, como por exem-
plo, luta pela terra através da chegada de movimentos organi-
zados como os sem-terra (FEARNSIDE; GRACA, 2009), ou
como argumentado pela Katia Gongalves da CPT, processos
muito parecidos com os que acontecem no arco do desmata-
mento como a expulsao dos moradores originarios por grandes
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pecuaristas que posteriormente seriam substituidos por mono-
cultores, que levaria ao surgimento do trabalho escravo, a espo-
liacdo dos povos etc. Em suas palavras, “em relacio a essas ques-
toes sociais, uma analise que a gente [CPT] tem feito é que as
rodovias sdo hoje foco de desmatamento, onde tem rodovia tem
desmatamento e aonde tem desmatamento tem trabalho escra-
vo, tem degradacido da natureza, tem espoliacio dos povos, tem
de tudo” (KG; Pesquisa de campo, 2010), e complementa mais
a frente que “esses pequenos agricultores [que originariamente|
vivem na BR até ela ndo ser asfaltada, a partir do momento que
ela ¢ asfaltada automaticamente eles saem, porque chega o gran-
de pressiona, e eles acabam vendendo e indo pra um lugar tio
ruim [em relacdo a acessibilidade e servicos do Estado] quanto
esse que era antes.” (KG; Pesquisa de campo, 2010). Ou seja,
em ultima instancia, grandes conflitos por terras que hoje nao
sao percebidos no estado do Amazonas, excetuando a regido do
extremo sul.

Numa analise mais especifica dos impactos nas cidades
mais préximas a Manaus e na préopria capital, o que se obser-
va na coloca¢do dos oponentes a obra sao receios do impacto
que uma grande massa de pessoas poderiam causar nos servicos
desses municipios. A maior preocupacio para com a cidade de
Manaus se justifica por ela ser economicamente a mais relevante
da Regido Norte, o que significa uma atragao maior para os mi-
grantes. Nesse sentido, Samuel Flores coloca como um de seus
receios a existéncia de outras grandes obras que estiao sendo fei-
tas na regido. Nas suas palavras,

tem o problema de barragens, estdo fazendo
duas hidrelétricas enormes no rio Madeira,
que oficialmente ¢ para ter 21 mil trabalha-
dores, mas parece que vai ter mais, entre
as duas. E a estimativa ¢ 100 mil pessoas,
incluindo, familias e comerciantes. E pare-
ce que isto também pode ser subestimado.
Mas, todo esse pessoal vai ser desemprega-
do, vai ser jogado na rua, assim, no final da
obra. Entio, vai ser uma catastrofe social em
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Porto Velho. Mas se tiver rodovia para Ma-
naus com Onibus e etc. Ninguém vai ficar
la desempregado em Porto Velho, mas eles
véem, provavelmente, para ca. (SF; Pesquisa
de campo, 2010)

Essa suposicao faz completo sentido ao se considerar
aquele fato da economia manauara ser extremamente pujante,
nao so para os padrdes nortistas como também nacionais. Entao
esse fendmeno acarretaria “uma sobrecarga nos servigos sociais”
(ML; Pesquisa de campo, 2010) da cidade, ou seja, impactos nos
servicos de saude, educacio, habitacio, transporte urbano, etc.
Para Geraldo Duarte, esse processo migratério macico acarre-
taria “primeiro [...] uma falta de emprego [...]. Em termos de
saude e seguranca, eu acho também que teria uma sobrecarga.
O sistema de saide ja é deficitario, vocé vé no jornal todo dia
informacdes e tudo mais. E eu acho que a seguranga, esse sim,
seria um terror, né?!” (GD; Pesquisa de campo, 2010).

Em relacio a seguranga, um ponto reiteradamente posto
¢ “uma coisa que nao tem em Manaus e que vai, com certeza,
aumentar com a BR, é roubo de carro” (JM; Pesquisa de campo,
2010), no mesmo sentido, Samuel Flores pde que “na parte ur-
bana, roubo de carro, por exemplo, aqui existe, mas comparado
com o resto do pafs ¢ muito menor. S6 tem para desmanchar e
vender pegas, no resto do pafs, vocé leva o carro para o Paraguai,
Bolivia” (SF; Pesquisa de campo, 2010).

O importante nessas declaracdes acerca do processo mi-
gratorio, que sera facilitado pela estrada, uma vez que viagens
fluviais que levam dias sdo um impeditivo para uma boa parte
da populagio brasileira, é que o impacto sera extremamente ma-
léfico para o estado do Amazonas e em especial para as cidades
proximas a Manaus.

Na outra ponta da discussdo, esse aumento populacional
que possivelmente ocorrera com a pavimenta¢ao da estrada € en-
tendido de forma diversa. Para Rodrigo Alves, “a rodovia |...] vai
aumentar o fluxo de pessoas [...] € negdcios, né?!” (RA; Pesquisa
de campo, 2010), ou seja, o aumento do numero de pessoas tra-
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fegando na estrada levara a um incremento na popula¢io consu-
midora do estado o que acarretard mais negocios tanto para os
moradores do entorno da estrada quanto das cidades que estio
em seu trajeto. Isso levaria a novas possibilidades de formas de
subsisténcia para aquelas populacSes. Esta ¢ a mesma ideia de-
fendida pelo Engenheiro Joao Paulo, que argumenta que a repa-
vimentacao da estrada e o aumento do fluxo de individuos “leva-
ria emprego para as pessoas [que moram no entorno da estradal.
De que vivem essas pessoas que moram ao longo da BR hoje?
Praticamente na miséria, né?!” (JP; Pesquisa de campo, 2010).

Outro ponto que contrapde opositores e entusiastas se
da em relacdo a ideia de presenca do Estado na regido da estra-
da. Como posto pelo diagndstico socioecondmico, “na maiotia
das comunidades localizadas na BR-319, a presenca do Estado
¢ pouco significativa” (UFAM/NUSEC, 2005, p. 20). Este tam-
bém ¢é um fato reconhecido por ambos os lados da discussio,
no entanto, o que difere uma posicao da outra é qual seria o sig-
nificado da estruturacio da obra no aumento da acessibilidade
dessas populagbes aos servigos prestados pelo Estado.

Para os defensores da obra, seria através da estruturacio
da estrada que aquelas regides até entdo desguarnecidas dos set-
vigos estatais passariam a ter acesso a eles, seja pela maior mo-
bilidade que a rodovia proporcionaria para o deslocamento das
proprias populagdes seja pela facilitacio que o acesso daria as
institui¢oes do Estado. Para Jodo Paulo do DNIT, as duas for-
mas se completariam, pois, “acho que o Estado iria se fazer pre-
sente, fatalmente o Estado iria se fazer presente” (JP; Pesquisa
de campo, 2010), mais adiante, em sua entrevista, ele argumenta
que com o asfalto “eles [os moradores do entorno da estrada]
vao ter como chegar [por exemplo] a um hospital” (JP; Pesquisa
de campo, 2010), na opinido do engenheiro, s6 se necessita de
um pouco mais de infraestrutura para que essas possibilidades
sejam de fato reais.

De acordo com os documentos do EIA e do 2° GEE,
a segunda op¢ao se mostra mais factivel, para o primeiro, “no
ambito social, a rodovia sera de fundamental importancia na
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promoc¢ao de maior acesso da populagio residente na area do
interflavio Purus-Madeira, [...] a servigos basicos de satide e edu-
cagao, pois estes servicos se concentram em Manaus e Porto Ve-
lho” (UFAM, 2009, Vol. 1, p. 33), o que o segundo documento
reitera argumentando que a rodovia permitiria maior acesso das
populacoes do entorno a servigos basicos que se concentram em
Manaus e Porto Velho (2° GEE, 2009).

Talvez o argumento mais contundente em contraposi¢ao
a essa ideia da presenca do Estado seja o de Katia Gongalves da
CPT que argumenta que,

na verdade, eu fico pensando, que auséncia
de Estado existe, se la tem municipios que
recebem recurso, recebem verba pra admi-
nistrar e gerir aquele municipio? E quem
executa nao ¢ o Estado, ¢ o municipio, que
¢ o grande gestor nosso, da saude, da nossa
educacao, na verdade a gente vive num mu-
nicipio, a gente nio vive em Estado. Eu nio
vejo essa retdrica como uma retorica corre-
ta, de dizer agora o Estado vai pra 14, o Es-
tado sempre esteve 14, agora o Estado nunca
agiu como deveria, entdo esse ¢ o grande
problema dos municipios e do Estado (KG;
Pesquisa de campo, 2010).

Ou seja, a representante da CPT questiona a ideia de que
¢ necessaria a estrada para que o Estado se faca presente, o que
faz completo sentido, uma vez que, de acordo com a Constitui¢ao
Federal, todo cidadao tem diteito aos servicos do Estado estando
onde quer que seja. Para Geraldo Duarte, existe a mesma critica a
ideia de que, pela estrada, o Estado se tornaria acessivel, “eu acho
que ndo ¢ a solucao, a estrada nio ¢ a solugdo [para a dificuldade
de acesso ao Estado]. Ela pode trazer melhorias, mas as melhorias
nao precisam da estrada para vir” (GD; Pesquisa de campo, 2010).

Para além dessas discussoes sobre os efeitos praticos da
estrada em relagdo a pontos especificos, dois argumentos sao
bastante contundentes, um favoravel e outro contrario a estrada.
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Para Rodrigo Alves, o ponto crucial em defesa da estrada é o
direito basico da Constituicao Federal, o direito de ir e vir, nas
palavras dele, “do ponto de vista social [o significado da repavi-
mentacao| ¢ um so, basicamente, as pessoas tem que ter direito a
escolha. Elas escolhem o que elas querem fazer, para aonde elas
querem ir, como elas querem fazer, dentro do quadro legal que
existe no pais.” (RA; Pesquisa de campo, 2010). Nao ha davida
de que este é¢ um argumento bastante valido, uma vez que aquela
populacio do entorno se encontra de certa maneira a margem
da sociedade nacional por nio ter acesso a inimeros servicos
que os permitiria ter tal liberdade de escolha em suas maos. Na
contramao deste argumento, e também altamente valido, esta a
posi¢io colocada por Samuel Flores de que, apesar da estrada
de fato contribuir para a acessibilidade e para essa liberdade de
escolha desta populacdo de seu entorno, ela se daria de forma a
privilegiar alguns. Nas palavras dele,

¢, com certeza [a estrada levaria inumeros
beneficios]|, s6 que sio 150 e poucas fa-
milias, é pouca coisa. [...] num justifica um
gasto desse, porque sio milhares de reais.
E tem gente em toda a regido, e ninguém...
no resto... espera que vai ter asfalto na porta
para levar para o hospital, porque se nio, por
acaso, estiver justamente na rota da rodovia,
vocé nio tem esse privilégio. Entdo, o inves-
timento de dinheiro para resolver os pro-
blemas sociais do interior, tem que ter suas
prioridades. (SF; Pesquisa de campo, 2010).

O que fica, em ultima instancia, desta discussao das ques-
toes sociais é que, da mesma maneira das questoes ambientais,
tudo depende da leitura que se faz dos efeitos dessa estrada, e
com isso ela ndo pode e ela ndo ¢, de fato, definidora da estru-
turacio da obra ou nao. Na historiografia brasileira sabem-se
largamente os efeitos que qualquer grande obra, e em especial
estradas, causam na sua area de efetiva¢ao, sé6 que dados do pas-
sado nao podem ser assumidos como certos no futuro, ou seja,
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0 que sobressai nessa discussio ¢ como construir o argumen-
to mais convincente uma vez que todo o imbréglio é um tanto
quanto especulativo.

Consideragoes Finais

Os projetos de reconstrucio e repavimentacao da BR-319
se deram em momentos e contextos bastante distintos, essa dife-
renca da a cada um deles significacoes diversas. Isso ¢ algo 6bvio,
até mesmo pela influéncia que os projetos de repavimentacao dos
anos 1990 e 2000 sofreram de toda a historia da estrada e de sua
pavimentagdo inicial, mas nao s6 da propria Manaus-Porto Ve-
lho como de toda a pujanga e imponéncia do sistema rodoviario
brasileiro que comegou a ser estruturado plenamente ainda na
década de 1950. O processo que levou a hegemonia do modal ro-
doviario no pafs carregou consigo uma gama de significados que
se emaranharam no ideario nacional de forma tal que nos dias de
hoje esse modelo é quase incontestavel socialmente.

O caso da BR-319 nio ficou fora dessa logica, s6 que seus
projetos fizeram parte de momentos distintos desse processo.

Nos anos 1970, a construcio da estrada se deu num con-
texto sociopolitico de excecao em que os rumos do pafs eram
ditados pelo governo Militar e, consequentemente, por sua filo-
sofia, o que levou a justificacdao da estrada pelo viés da integracao
e da seguranca nacional, mesmo tendo outros interesses por tras
destas justificativas, como, por exemplo, a tentativa da moderniza-
¢do nacional através do automovel, ou seja, inducao da industria-
lizagao tendo a cadeia automotiva como pilar principal, ou entao
através do financiamento direto/indireto aos grandes produtores
rurais. Para além destes e de outros motivos ja observados aqui, a
assimilagao da ideia de progresso que o automovel carrega consi-
go ja havia comecado a fazer parte do ideario nacional a partir do
primeiro boom rodoviarista ocorrido nos anos de JK, a BR-319 fa-
zia parte do segundo grande surto deste processo de estruturagao
rodoviaria nacional em que aquele ideério se solidifica na cultura
nacional e a partir de entdo se torna incontestavel.
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Da mesma maneira que o primeiro projeto necessitava
de razoes para a sua consecugio, a proposta de repavimenta¢ao
também exige tais subterfugios. Ou seja, inimeros argumentos
em defesa do projeto foram utilizados, varios deles de forma
repetida em relagdo aos postos nos anos 1970, e outros tantos
novos, como questdes ambientais, por exemplo. S6 que diferen-
temente daquela pavimentag¢io inicial, quando o sistema rodovi-
ario e todo seu imaginario ainda estavam se formando, o projeto
atual ja se encontra completamente imerso nesse caldo feito dé-
cadas atras. O relevante, portanto, do novo projeto é que ele é
apenas a reificacao do processo inercial que os modais de trans-
porte brasileiros se encontram desde que o automovel deixou de
ser apenas um objeto de locomogdo e passou a fazer parte do
idedrio psicossocial nacional.

Por fim, toda a discussdao acerca do projeto da BR-319,
como de outras também, como a BR-163, se da devido a necessi-
dade de justificativas palataveis socialmente e institucionalmente,
uma vez que o Hstado, enquanto poder constituido, nio pode
admitir ou assumir que o que leva aos grandes projetos rodo-
viarios atuais ¢é, principalmente, uma reificacao de um sistema
herdeiro do capitalismo dependente a que o Estado nacional se
viu a mercé durante o século passado, tendo, conforme colocado
por Celso Furtado (1974), mimetizado o modelo estadunidense.
Portanto, o que realmente move esse projeto de repavimenta¢ao
da BR-319 ¢ algo maior, de cunho psico-socio-histérico, que se
escora em justificativas outras, inclusive em fatores relacionados
a sociedade amazonense, como, por exemplo, a crenca no isola-
mento manauara.
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Capitulo 3
Caminhos e descaminhos:
0 desenvolvimento da Amazdnia
no século XXI






Introdugao

Este capitulo analisa criticamente os efeitos da construcao do
projeto a partir dos dados observados nos capitulos anteriores e atra-
vés da concepcao do que vem a significar o termo desenvolvimento,
assim como o que vem a ser a especificidade/singularidade da regiao
amazonica no contexto de uma sociedade globalizada e em redes, e a
partir daf re-significar a racionalidade possfvel neste contexto.

O primeiro tdpico investiga a tematica do desenvolvimento,
pois ¢ de suma importancia a compreensao deste conceito a luz de
diversas concepgdes do termo. Ja a segunda parte do capitulo tem
como mote uma discussio acerca do desenvolvimento amazonico,
para tanto ¢ necessatio a compreensao da singularidade da regiao
Amazonica na perspectiva geoespacial, uma vez que o foco do traba-
lho se d4 em relagdo a questoes ligadas ao transporte. Finaliza, elabo-
rando uma critica das possibilidades de estruturagao dos transportes
na regiao através de uma outra racionalidade que nao a rodoviaria.

O objetivo fundamental do capitulo é repensar o mode-
lo de desenvolvimento adotado tanto no Brasil como um todo
quanto na regiao amazonica especificamente, e 0 que isso po-
deria significar na construcao da estrutura de transportes para a
regiao Norte em especial.

3.1 O que ¢ desenvolvimento?

Toda a discussao feita no trabalho esta diretamente ligada
a ideia de desenvolvimento, uma vez que, como visto, 0s meios
de locomocio tanto de pessoas e bens quanto de materiais sim-
bélicos sio cruciais para que uma sociedade alcance o tio sonha-
do e propalado “desenvolvimento”. No entanto esse conceito
na0 é muito claro em suas diretrizes, em muitos momentos, o seu
significado se torna um tanto quanto obscuro e maleavel, o que
impede sua utilizagdo de forma irrestrita, principalmente dentro
de um trabalho sociolégico, portanto o que se buscara aqui é
demonstrar trés conceitos basicos dessa ideia. Com esse intuito,
o socidlogo francés Ignacy Sachs (2004) nos servira de bussola,
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uma vez que ele delimitou essas trés linhas de compreensio do
termo. Sao elas: 1 o desenvolvimento econémico, em que ele é
visto Unica e exclusivamente como crescimento da economia, ou
seja, ele é entendido como sindnimo de crescimento econémico;
2 o que entende esta palavra como mito ou manipulacio ideo-
logica, ja que, de acordo com essa linha de pensamento, existe
uma estrutura hierarquica extremamente rigida no capitalismo
mundial, que ndo permite qualquer tipo mobilidade entre paises,
e que, da mesma forma que o primeiro, supervaloriza a questio
econdmica; e por fim, 3 o que o compreende através do viés da
sustentabilidade, em que o desenvolvimento deve ter como ca-
racteristicas ser includente socialmente, sustentavel ambiental e
economicamente sustentado no tempo.

No entanto, ao invés de separarmos estas trés compreen-
soes em topicos distintos, serdo postos apenas dois, uma vez que
as teorias de desenvolvimento economico e de desenvolvimento,
enquanto mito, andam juntas, ja que ambas consideram como
ponto basal o crescimento da economia, e, como pré-requisito
disto, o aumento do consumo e/ou das massas consumidoras.

Esses conceitos de desenvolvimento, de certa maneira,
sao problematizacGes das ideias desses mesmos conceitos, em
diversos sentidos, um se sobrepde ao outro através de criticas do
primeiro sobre o segundo, assim, tais conceitos se comunicam e
nao necessariamente eliminam um ao outro.

Serdo esses 0s guias para a observacdo e compreensio
deste conceito que € tao caro a toda e qualquer sociedade, e que,
no entanto, ndo se mostra suficientemente claro para poder ser
utilizado como bandeira na defesa de a¢Ges politico-econdémico-
-sociais que, entre elas, pode-se inserir obras de infraestrutura,
no caso, a construciao de uma estrada.

CRESCIMENTO ECONOMICO E DESENVOLVIMENTO COMO MITO
Durante muito tempo, na teoria economica classica, o de-

senvolvimento se confundiu com crescimento econodmico, essa
vertente, em verdade, teve e ainda tem uma grande ressonan-
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cla nos meios sociais e econdmicos, NAo a toa, vé-se recorren-
temente nos meios de comunicacio noticias acerca de variacio
do Produto Interno Bruto — PIB ou do Produto Nacional Bru-
to — PNB, que nada mais sio do que mensura¢des econémico-
-financeiras das riquezas produzidas por uma nagao.

De acordo com essa vertente de pensamento, que, se nao
¢ plenamente hegemonica nos dias atuais, no minimo, €, ainda,
a mais difundida na sociedade globalizada, o desenvolvimento
ocorre como um fim natural do crescimento econémico por via
do efeito cascata — produgao de riquezas, logo, desenvolvimento.
Esse fendmeno de causa e efeito é explicado pela ciéncia eco-
némica moderna, que se coloca como uma ciéncia abistirica e
universalmente valida (VEIGA, 2000). Isso ocorre também pelo
que Celso Furtado (1974) chama de “indisfar¢avel seducao”
exercida pela ciéncia econdémica aos “espiritos” gragas a aparén-
cia de exatidao da metodologia utilizada por essa ciéncia.

A ciéncia econémica como um dos pilares da sociedade
moderna comegou a ganhar real for¢a, a partir do século XVIII,
no primeiro pafs que passou pela Revolugio Industrial, a Ingla-
terra, através das teorias criadas por Adam Smith (1723-90) e
David Ricardo (1772-1823), o que contribuiu, de certa forma,
com a ideia de crescimento economico como desenvolvimento,
pois isso levou a criagdo de um imaginario social economicista, o
que ajudou para que essa ciéncia regesse a racionalidade mundial
(LEFE, 2006b). Nas palavras de José Eli da Veiga, “desde mea-
dos do século XVIII, com a Revolucao Industrial, a historia da
humanidade passou a ser quase inteiramente determinada pelo
fenémeno do crescimento econémico.” (20006, p. 61). O gran-
de problema dessa crenca ¢ que, entio, pela coincidéncia entre
a melhor qualidade de vida, acessibilidade a educacao, saude,
saneamento bdsico e outros servicos necessarios ao bem-estar
social, assim como maior desenvolvimento tecnolégico, com a
grande producio de riquezas pelos paises que fizeram parte da
primeira onda da Revolucao Industrial, principalmente no pos-
-revolucio, ajudaram a naturalizar tal crenca como verdadeira,
fazendo assim com que o desenvolvimento se tornasse mero si-
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nénimo de crescimento econdémico.”” Essa crenca se manteve
inquestionavel durante aproximadamente dois séculos, uma vez
que a supracitada coincidéncia continuou a existir durante esse
tempo, e acabou por comegar a ser questionada como verdade
inquebrantavel apenas em meados do século XX, com o con-
sideravel enriquecimento de alguns paises periféricos, que em
geral eram colonias nos séculos anteriores. Ou seja, essa ideia
entra em xeque a partir do momento em que nao mais existe
uma correlagdo direta entre paises desenvolvidos e paises ricos,
ou melhor, quando o boom econémico da década de 1950 ocor-
rido em paises periféricos, o Brasil ¢ um exemplo disso, nao se
converte em benesses para a populagao como um todo, o acesso
a bens materiais e culturais continua restrito (VEIGA, 2000).
Outra critica a esse conceito vem do fato de, ao ser trans-
formado em sinonimo de crescimento economico, a ideia de
pais desenvolvido (rico) reduz sociedades diversificadas e social-
mente plurais ao rétulo de subdesenvolvidas (MERICO, 2002).
Além disso, o Produto Interno Bruto (PIB) e o Produto Nacio-
nal Bruto (PNB), meios de mensuracdo das riquezas economi-
cas de uma nacao, sio considerados falhos por nao assumirem,
por exemplo, o passivo ambiental na produgao dessas riquezas,
uma vez que, para que ela seja alcancada, em geral, ocorre um
processo de erosao das proprias bases fisicas do pafs. Como
cantado nos versos de Mauricio Tizumba,”® “Eu vi/ A serra do
Curral/ Descendo a serra/ Dentro de um caminhao” (TTZUM-
BA, 2003)".Tal processo de erosio pode ser petcebido dentro
da prépria regido amazonica com os grandiosos projetos mi-

5 E Sbvio que, logo apés a Revolugdo Industrial, ndo houve uma melhora
substantiva da qualidade de vida dos trabalhadores fabris, como pode ser
visto no texto “Manchester”” de Engels (1985), em que o autor descreve as
terriveis condigdes sanitarias em que a populacdo pobre daquela cidade vi-
via. Mas é exatamente pela necessidade de se ter um exército de trabalhado-
res mais bem dispostos que surgiu a medicina e a engenharia sanitaria como
forma de, em Ultima instancia, auferir ainda mais lucro a classe capitalista.

7 Musico, cantor e compositor mineiro.

7 A serra do Curral circunda Belo Horizonte e é uma area de intensa ativi-
dade mineradora.
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nerais, como o Projeto Grande Carajis, em que commodities
sao produzidas e exportadas, deixando um rastro de degradacao
ambiental e social, mesmo que isso tenha significado um aporte
substantivo a economia regional (LOUREIRO, 2009). Para En-
rique Leff, a leitura do desenvolvimento enquanto crescimento
economico nao explica “o efeito fundamental do processo de
subdesenvolvimento: a destruicio do sistema de recursos e a de-
gradacdo do potencial produtivo dos ecossistemas que consti-
tuem a base de sustentabilidade das for¢as sociais de producao”
(LEFF, 2000, p. 20).

Somando-se a esta ndo contabilidade da exaustio dos pro-
prios bens naturais de um pafs, o PIB carrega consigo outras falhas,
como posto por Joan Martinez Alier, “na macroeconomia, a valori-
zag¢ao do seu desempenho meramente em termos do PIB recobre
com um manto de invisibilidade tanto o trabalho nao remunerado
realizado no seio das familias e na sociedade como também os da-
nos sociais e ambientais nio compensados.” (2007, p. 53).

O modelo do PIB ¢ altamente criticavel também por este
se mostrar um conceito muito ambiguo por conter defini¢oes
valorativas arbitrarias, isso devido aquela caracteristica de apa-
rente exatiddo metodoldgica da ciéncia econoémica, argumentada
por Celso Furtado. Em suas palavras,

por que ignorar, na medi¢do do PIB, o custo
para a coletividade da destruicio dos recur-
sOs naturais nao-renovaveis, ¢ o dos solos e
florestas (dificilmente renovaveis)? Por que
ignorar a poluicdo das aguas e a destruicao
total dos peixes nos rios em que as usinas
despejam os seus residuos? Se 0 aumento da
taxa de crescimento do PIB ¢ acompanha-
do de baixa do salario real e esse salario esta
no nivel subsisténcia fisiologica, ¢ de admi-
tir que estara havendo um desgaste huma-
no. As estatisticas de mortalidade infantil e
expectativa de vida podem ou nio traduzir
o fenémeno, pois sendo médias nacionais ¢
sociais anulam os softimentos de uns com
os privilégios de outros (1974, p. 118).
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Mais a frente ele sentencia, “em sintese: quanto mais se
concentra a renda, mais privilégios se criam, maior ¢ o consumo
supérfluo, maior sera a taxa de crescimento do PIB.” (FURTADO,
1974, p. 118).7®

A partir dessas observagdes acerca do PIB e do PNB como
forma de mensuragao das riquezas de um pais, conclui-se que eles
perdem sua validade para se medir o bem-estar, o progresso e o
desenvolvimento, apesar de serem medidas altamente validas em
relagao ao fluxo monetario da economia (MERICO, 2002).

Portanto, devido aos enormes problemas do crescimento
da economia enquanto sindonimo de desenvolvimento, essa ideia é
posta em xeque, em decorréncia dessas inimeras criticas que esse
modelo acabou recebendo, dai surgiram tentativas de minimizar
o poderio financeiro como meio de afericao desta ideia de desen-
volvimento. Assim a medida da renda per capita que, em ultima ins-
tancia, ¢ a divisdo matematica do PIB pelo total da populacio, que
era uma medida até entdo considerada basica, ou melhor, unica,
como parametro de mensura¢ao do desenvolvimento, e que tinha
como caracteristica a sua miopia em rela¢do aos aspectos sociais €
culturais da vida humana perde sua exclusividade e passa-se entio
a serem computados nessa conta fatores sociais (VEIGA, 2000).

Dessa maneira, a palavra desenvolvimento passou, de
forma timida, a implicar mudangas nas estruturas economicas e
sociais, enquanto crescimento significava a expansido na escala
da economia (ALIER, 2007), sem nenhuma relacio direta com
aquelas questoes. Em suma, o crescimento economico leva a uma
transformacdao em questdes quantitativas, enquanto pensar em
desenvolvimento é primordial ter em conta questoes qualitativas.

Antes de entrar nessa discussao do desenrolar dessa evo-
lugdo na visdao acerca do que vem a ser desenvolvimento, cabe
aqui a discussdo sobre a ideia de desenvolvimento como mito,
quimera, uma vez que ela esta diretamente relacionada com essa
teoria econdémica do desenvolvimento.

78 0 consumo desenfreado de automéveis no Brasil pode ser entendido como
supérfluo, uma vez que historicamente ele contribuiu para o crescimento
do PIB nacional.
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A ideia do desenvolvimento como mito se da pela enorme
pujanga alcangada por essa visao do desenvolvimento enquanto
crescimento econdmico, ao se tornar hegemonica, naturalizada,
essa ideia acabou por nortear todo o pensamento das formas de
como atingir o tio propagado desenvolvimento. Assim, como
visto, ¢ apenas através de enormes taxas de crescimento econo-
mico-financeiro que se torna factivel o desenvolvimento de um
pafs.

Dessa maneira, o mundo ¢ subdividido entre: 1 os paises
centrais ou desenvolvidos, que ¢ formado por um pequeno nu-
cleo de nagodes; 2 paises periféricos, constituido por uma enorme
gama de Estados pobres; e, por fim, 3 os paises semi-periféricos
ou subdesenvolvidos, que é composto pelas nagdes emergentes,
com um numero maior que aquele grupo favorecido, no entan-
to, ainda assim bastante restrito em relacio aos desfavorecidos.
Neste contexto, segundo a vertente de pensamento do desenvol-
vimento enquanto mito, essa hierarquia entre nagoes seria muito
dificil ou mesmo impossivel de ser quebrada, sendo dessa forma
o desenvolvimento econémico, com sua exigéncia de crescimen-
to, um engodo, uma ilusdo, uma crenca criada pelos paises cén-
tricos como forma de manipulacio ideolégica, em especial, nos
paises semi-periféricos (VEIGA, 20006). Essa tatica ¢ utilizada
no sentido de se tornar possivel uma maior exploracio tanto dos
bens fisicos, quanto da mio de obra barata dos paises que nao
pertencem ao nucleo central, sem que, no entanto, isso seja visto
como uma nova forma de exploracao.

Nas palavras de Celso Furtado, “a ideia de desenvolvi-
mento econoémico ¢ um simples mito. [...] [e] esse mito [¢], se-
guramente um dos pilares da doutrina que serve de cobertura
a dominac¢ao dos povos dos paises periféricos dentro da nova
estrutura do sistema capitalista” (1974, p. 75). Ou seja, através da
sustentacao do mito do desenvolvimento econdémico, os paises
centrais se beneficiam do controle social e, em Gltima instancia,
dos bens naturais dos paises periféricos, elevando assim as ta-
xas de crescimento economico-financeiro destes paises sem que
isso, de fato, os permitisse se desenvolver social, cultural e tecno-
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logicamente ao nivel daqueles. Aqui, pode-se novamente utilizar
do exemplo do Projeto Grande Carajas, pois foi devido a ele que
o Estado nacional brasileiro criou a usina hidrelétrica de Tucu-
rui-PA, visando suprir a necessidade energética para a produgio
de commodities minerais para as industrias de ponta dos paises
centrais (LOUREIRO, 2009). Isto significou a transferéncia dos
maleficios causados por esse tipo de industria de transformaciao
e toda a rede necessaria, sem que isso tenha levado ao desen-
volvimento social, cultural e tecnologico para a regido afetada.
Dessa maneira, é necessario perceber que esta ideologia surge
em consonancia com o desenvolvimento da sociedade globali-
zada ou em redes e, neste contexto, que nao ¢ nem equitativo,
nem benéfico a todos os participantes nos seus diversos sen-
tidos (GIDDENS, 2005), isso se deve pela globalizacio poder
ser vista como um fendémeno de “pilhagem global”, no sentido
econdmico, pois ela é tanto mais benéfica a um paifs quanto mais
rico este o €, e vice versa (GIDDENS, 2005).

Assim, “o processo de acumulacdo [economico-financei-
ro] tende a ampliar o fosso entre um centro, em crescente ho-
mogeneizagao, e uma constelacdo de economias periféricas [nas
quais se denota] um distanciamento das formas de vida de uma
minoria privilegiada com respeito a massa da populagao” (FUR-
TADO, 1974, p. 68-69). Ou seja, as altas taxas de crescimento
econdmico dos paises periféricos nesse contexto, ao invés de re-
duzirem o subdesenvolvimento, e assim aproximarem o nivel de
bem-estar social destes para com o dos paises centrais, tendem a
agrava-lo uma vez que as desigualdades sociais aumentam, e uma
minoria privilegiada se mantém no interior destes paises como
baluartes em defesa da politica do crescimento econémico, a fa-
vor dos paises centrais (FURTADO, 1974).

Além destes pontos, o mito do desenvolvimento econdmi-
co se da também devido a nao possibilidade de universalizagao
deste modo de desenvolvimento em relacio ao modelo dos pa-
ises centrais, que sao aqueles que lideraram a Revolugao Indus-
trial, uma vez, também, que este modelo é posto como o tnico

caminho possivel (CAVALCANTI, 2002; SANTOS, 2000) e, des-
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sa maneira, nao ¢ permitida formas de desenvolvimento diver-
sas daquela. Para Violeta Loureiro, a impossibilidade de copia de
tal modelo se da por diversos fatores, como diferencas ambien-
tais, sociais, culturais, histéricas, dentre outras. Historicamente, é
possivel perceber a vantagem que os pafses centrais tiveram ao
colonizarem, e assim explorarem, a exaustao, diversas partes do
mundo, em especial na América Latina e na Africa. Em relagio
a questdes ambientais e culturais, a autora defende que os mode-
los produtivos replicados nessas antigas colonias ndo respeitam
as caracterfsticas autoctones de cada uma, ao tentar implantar
modelos exégenos de desenvolvimento, como exemplo, pode-se
pensar no modelo monocultor de produgio agricola implantado
no Brasil, uma simples cépia (LOUREIRO, 2009).

Visto, portanto, que o crescimento econoémico foi coloca-
do em xeque tanto enquanto forma de desenvolvimento quan-
to como modelo de exportac¢io, dito de outra forma, enquanto
mito, ilusdo, foi necessario a criacao de outras maneiras de men-
suraciao do que vem a ser desenvolvimento. No entanto, antes de
se passar para a ideia de desenvolvimento sustentavel, a verten-
te economica da ideia sofreu um processo evolutivo, agregando
novas variaveis ao seu método, sem que, entretanto, isso tenha
significado uma grande revolucao no termo.

Uma nova forma de compreensao do desenvolvimento se
estruturou em cima da assimila¢ao daqueles pontos que a medi-
¢do econdémica nao tomava nota. Dai, surgiu outro método de
mensuracio dos niveis de desenvolvimento, o Indice de Desen-
volvimento Humano — IDH, que foi criado com intengao de ser
uma alternativa a renda per capita como unica forma de afericao
do desenvolvimento (VEIGA, 2006). Assim, o IDH passa a se
basear num tripé referencial, a prépria renda per capita, a esco-
laridade e a longevidade de uma populagio. Apesar de valida
esta tentativa de refinar o conceito de desenvolvimento, ela se
mostrou também bastante falha a0, de certa maneira, continuar
sendo altamente influenciada pelo progresso econémico de um
pais ou localidade, pois uma das falhas deste método ¢ que ele
resulta de uma média aritmética de trés indices especificos do
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seu tripé, o que acaba impedindo uma analise mais realista, cal-
cada em mensura¢oes qualitativas e ndo quantitativas. Dessa ma-
neira, esse método nao leva em consideracio outras dimensoes
do desenvolvimento como a ambiental, a civica ou a cultural,
por exemplo, além de ndo considerar ou relativizar o esperado
reinvestimento do crescimento econdémico em fatores de desen-
volvimento, como melhora da sadde puiblica e da educacio, que
de toda maneira produzem riquezas monetarias (VEIGA, 2000).

O que fica, portanto, da metodologia do IDH, sido suas
enormes limitagdes na assimilacao de fatores ndo quantificaveis
do contexto social, ambiental e econémico de uma na¢io ou
municipio, uma vez que esse método pode ser aplicado tanto
num universo macro quanto micro. No entanto, mesmo em re-
lacao aos dados facilmente quantificaveis como expectativa de
vida, anos de escolaridade e renda per capita, as limitagoes de tal
método sao Obvias, uma vez que ndo se observa daf as enormes
desigualdades que, por ventura, existam em uma dada socieda-
de, pois todos esses dados tomam como referencia a média da
populacio, o que claramente causa um viés no resultado final da
conta, acobertando privilégios de uns sobre os outros.

Para além desses problemas, esse método mimetiza um
outro fator altamente criticivel da mensuracio do PIB como
referencial de desenvolvimento, pois, através da medicio nu-
mérica presente em ambos modelos — o IDH varia de 0 (zero)
a 1 (um), sendo quanto mais proximo de 1 maior o nivel de
desenvolvimento —, cria-se uma forma absurda de classificacao
de pafses e municipios, o desenvolvimento se torna uma gran-
de competicio definida por rankings mundiais e nacionais de
numeros frios e distorcidos das realidades sociais, ambientais,
econémicas e culturais.

As ideias de desenvolvimento enquanto crescimento
econdmico ou mito, mesmo com a evolucdo nas formas de
sua compreensio ou mensurac¢ao, deixam a desejar por nio
assumirem fatores diversos que nao cabem em suas expressoes
matematicas, continuando, assim, a ser, dessa maneira, neces-
saria a problematizacio dos conceitos de desenvolvimento, o
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que redundou na formacio de novas concepgoes do termo que
tentam, em ultima instancia, dar um passo a frente em relacao
aquelas concepgdes que servem como forma de acobertar e
naturalizar diferencas.

Em relacao a questdo dos transportes, nessas concepgoes
de desenvolvimento em que o crescimento econdémico é fator
preponderante, ndo ha grandes preocupagdes com os impactos
que a estruturacao de um ou outro modal possa vir a causar seja
na espacializa¢io, no meio ambiente ou mesmo na cultura de
uma dada sociedade. O que importa nesse contexto ¢ o aumento
absoluto da producio de riquezas economicas, assim, a compre-
ensio das fungdes dos meios de transporte se resume a criacao
de vias comerciaveis ou de escoamento da producdo. Mas pode
ser compreendido também como forma de subsidiar o cresci-
mento econdmico, seja através da propria estruturacao das vias,
ou da producio e comercializagdo dos automéveis e de toda sua
cadeia produtiva.

No caso da ideia de desenvolvimento enquanto cresci-
mento econdémico a op¢ao por um modal, como visto, pode se
dar até mesmo como forma de inducio dessa meta, este é o caso
do Brasil que, ao optar pelo rodoviarismo como principal meio
de transporte induziu de diversas maneiras, como discutido no
capitulo 1 — Brasil, um pais sobre rodas! —, tanto a producio
de toda linha fabril, altamente diversificada do automével, quan-
to o consumo através da criacio da demanda™. Isso acarreta o
que Celso Furtado (1974) chama de consumo supérfluo, pois o
automovel se torna instrumento de status e diferenciacdo social
(SCHOR, 1999; NUNES & BENICCHIO, 2005), acarretando
um fendémeno de consumo deste bem, nao pela sua fun¢iao dada
— a ver, o transporte —, mas pela significacdao social que ele car-
rega consigo, o que, por fim, leva ao aumento do PIB, mas nao
do desenvolvimento.

% Além dos dois exemplos dados, é possivel pensar também em ligar essa
opgdo rodovidria a estruturacao de grandes empreiteiras no Brasil, como
também grandes produtoras de insumos bdasicos para a consecucdo das
obras.

CiviLizacho po Automovee 197



Outro problema na relacio deste conceito de desenvol-
vimento com o modal de transporte pode ser percebido na
concentragdo e qualidade da estruturacio destes caminhos nas
regides economicamente mais pujantes e dinamicas de um deter-
minado territério, pois, uma vez que o interesse ¢ o crescimen-
to econdémico, nada mais légico do que investir em regides que
tragam retorno financeiro ao pafs. Ou seja, isto leva, em tltima
instancia, a uma evolucao espacial desigual e desequilibrada no
seio do territério nacional.

Exemplarmente, em relacdo ao mito do desenvolvimento,
que trabalha com algumas das mesmas ferramentas do cresci-
mento econdémico, pode-se pensar em estruturas de escoamento
de matérias primas em dire¢do aos paises centrais, como gran-
des estradas de ferro que ligam regides de exploragao mineral
ou producio agricola com os grandes portos de exportagio. No
caso do Brasil, ndo ha grandes preocupagdes com o transporte
de pessoas, em geral, as linhas férreas nacionais sio utilizadas
para o escoamento de commodities como soja e minerais. Ou
seja, o transporte de bens naturais que se exaurem em beneficio
do nimero frio do PIB.

Portanto, devido a toda essa problematica, que se afere
desses ideais de desenvolvimento, ¢ exigida a construcao de ou-
tras maneiras de afericdo deste que deve ser um bem a sociedade.

Desenvolvimento sustentavel

Devido as inimeras criticas sofridas pelos conceitos de
desenvolvimento acima discutidos, e pelo processo de plurali-
zacao dos interesses e/ou pressoes da sociedade civil, principal-
mente a partir da década de 1960 para frente, quando, além dos
ideais de liberdade e de justica social, uma nova bandeira passa a
ser hasteada, a questdao ambiental (BRESSER-PEREIRA, 2008),
tendo como marco o surgimento do Clube de Roma em 1968,
outros conceitos de desenvolvimento floresceram, dentre esses,
a ideia de desenvolvimento sustentavel ¢ talvez a mais propaga-
da e/ou famosa. No entanto esse conceito é também bastante
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fluido, exatamente por assumir referenciais qualitativos e nio
quantitativos. De toda maneira, ele é uma tentativa de superar as
limitagbes tanto do conceito de desenvolvimento enquanto cres-
cimento econoémico e mito, quanto do sistema de ranking criado
pela metodologia do IDH.

A ideia de desenvolvimento sustentavel ndo ¢ considerada
como teoria sociologica a fim de explicar as nuances sofridas por
uma dada sociedade, mas é vista muito mais como um discurso
ecolégico® que se conceitualiza através de autores, pois mesmo
nao sendo uma teoria, ela se teoriza sociologicamente com o
intuito de “ecologizar” a teoria social (LENZI, 2000). Pois, de
toda maneira, a sociologia ambiental ¢ um campo novo que, de
certo, ainda estd sendo gestado por meio, exatamente, da cria-
¢ao de novos conceitos teoricos (LEFF, 2006a), como o proprio
conceito de desenvolvimento sustentavel. Essa juventude carac-
terfstica da sociologia ambiental se da também devido a prépria
composicao da sociologia, seja ela classica ou contemporanea,
como uma ciéncia fortemente antropocéntrica, o que a impedia
de ver a problematica ambiental, ou seja, de ter qualquer preocu-
pagao com a base ecolégica da sociedade (LENZI, 2000).

O surgimento da sociologia ambiental e da propria preo-
cupagio social para com a problematica ambiental ¢ algo recente,
e ¢ exatamente em consequéncia disto que existe uma pluralida-
de tao grande nos discursos e nas definicbes do que vem a ser
meio ambiente, sustentabilidade, desenvolvimento sustentavel,
em suma, toda a tematica que envolve a questdo. Pois a concei-
tualizacio tedrica de qualquer termo necessita de tempo para seu
amadurecimento, mesmo porque a formacao dos conceitos nao
se da de forma evolutiva por um processo progressivo que levem
a adequagdo do pensamento a realidade (LEFE, 2003). De forma
a exemplificar a dificuldade dessa conformacio dos conceitos te-
oricos, pode-se pensar que a “crise ecolégica”, reconhecida pela

80 Esse é um dos grandes problemas da ideia de desenvolvimento sustentavel,
pois ao ser vista como discurso ela é utilizada indiscriminadamente e aca-
ba tendo conotagoes diversas que pluralizam suas compreensoes de acordo
com o interesse do orador e/ou escritor.

CaviLizacho po Automovee 199



percepcao da necessidade de preservacao ambiental, através da
mobilizacao de diversos setores da sociedade, levou a “um amplo
processo ideologico e politico de producio, apropriacao e utiliza-
¢ao de conceitos ‘ambientais’, que se reflete nas estratégias para
o aproveitamento e exploragio dos recursos.” (LEFE, 20006a, p.
68). Advindo disso, o ideario de desenvolvimento sustentavel va-
ria de acordo com o autor, pois, como argumentado por Enrique
Leff, “a problematica ambiental nido ¢é ideologicamente neutra
nem ¢ alheia a interesses econdmicos e sociais.” (2006a, p. 62).
Mas, apesar dessa pluralidade de posi¢oes acerca do que
vem a ser desenvolvimento sustentavel, pode-se tomar como re-
ferenciais gerais deste ideario o interesse pelo meio ambiente e sua
protecao em vistas das obrigacdes humanas para com suas gera-
¢oes presentes e futuras (LENZI, 2006). Assim, de acordo com
Cristiano Lenzi, seis pontos sao cruciais na formagao das diversas
compreensoes da nogao de desenvolvimento sustentavel, sao eles,

a) a dependéncia humana em relacio ao am-
biente natural; b) a existéncia de limites na-
turais externos sobre a atividade econ6mica
humana; c) os efeitos perniciosos de certas
atividades industriais sobre ambientes locais
e globais; d) a fragilidade desses ambientes
locais e globais em relacio a acdo humana
coletiva; €) o reconhecimento de que iniciati-
vas ligadas ao “desenvolvimento” devem ser
vinculadas as suas préprias precondi¢Ges am-
bientais e, f) as decisGes sobre o desenvolvi-
mento e suas respectivas consequéncias para
as geragoes futuras e para aqueles que vivem
em outras partes do planeta. (2000, p. 49)

Essa assimilacio do meio ambiente na conta do desenvol-
vimento se deu no bojo da critica ao reducionismo econémico
do modelo anterior, que nada mais busca do que o crescimento
econdmico sem a necessaria aten¢ao aos problemas sociais e am-
bientais (MONTIBELLER-FILHO, 2001). Desde a tomada de
consciéncia das questoes ambientais, passou-se a problematizar
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a relacdo entre o ser humano e o meio que o circunda, colocan-
do em xeque a tradicional relagdo economicista do homem para
com a natureza, onde esta nada mais era do que estoque de bens
para usufruto daquele. Daf foi possivel perceber que a

natureza separada da sociedade [...] ndo faz
sentido. Ela ¢ inserida no contexto das es-
truturas que a sociedade cria para possibilitar
sua propria existéncia. Logo, ¢ uma falsa abs-
tragdo conceber a natureza independente da
sociedade. Nio sido realidades isoladas e por
isso somente se pode conhecer a natureza
na relagiao que com ela a sociedade mantém
(MONTIBELLER-FILHO, 2001, p. 32)

Em verdade, a relacdo entre natureza e sociedade é his-
torica em dois sentidos: 1 a historia humana se desenvolve no
contexto de circunstancias naturais, contudo ela também, modi-
fica a natureza; e, 2 a percep¢ao da relagdao entre os humanos e
a natureza tem sido alterada ao longo do tempo (ALIER, 2007);
e essa re-assimilacao do homem em conjunto com a natureza ¢é
uma dessas alteracoes sofridas.

Mesmo porque até nas sociedades mais profundamente
imersas no sistema capitalista, ou economicista, a sua relacdo para
com a natureza sempre foi, ¢ e continuara sendo tanto material
quanto simbélica (LENZI, 20006), ainda que a teoria econémica
classica tente tornar esta relacdo invisivel ou inexistente, numa
tentativa de alterar aquela relagdio do homem com a natureza.

Foi devido a esta nova percepgao sobre a relagio entre a
natureza e a sociedade que surgiram novos instrumentos tedricos
e praticos para a supera¢ao daquela relacao predatéria do homem
para com o meio, para tanto se exige também, ou melhor, é de
crucial importancia, a quebra dos paradigmas economicos domi-
nantes e das praticas tradicionais de planejamento (LEFE, 2006a),
pois, como visto, de acordo com essa logica, o que de fato im-
porta sio os numeros alcancados pelo PIB que nao mensura a
qualidade ambiental ou social na produgio destas ditas riquezas.
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O desenvolvimento sustentavel ¢, portanto, a evolu¢io
da ideia hegemonica de desenvolvimento enquanto crescimento
econoémico como posto por Ignacy Sachs (1993) em sua teoria
do Ecodesenvolvimento, qualquer proposta de desenvolvimento
deve ser pautada por trés critérios fundamentais: equidade social,
prudéncia ecoldgica e eficiéncia economica. E tal proposta deve
ser guiada pela ideia de desenvolvimento equitativo e seguro
ambientalmente. Essa ideia de Ecodesenvolvimento criada por
Sachs e abracada por seu pupilo, Enrique Leff, sera o principal
referencial do conceito de desenvolvimento sustentavel aqui as-
sumido, uma vez que nio ¢ possivel uma compreensao de todas
as significacdes dadas ao termo por motivos aqui ja discutidos.

Um principio basico da ideia de ecodesenvolvimento ¢é exa-
tamente o maior respeito a0 meio ambiente em acordo com as di-
versas formas de produc¢ao sejam elas economicas, sociais, culturais,
simbdlicas, dentre outras, para tanto, o desenvolvimento deve ser
baseado nas proprias potencialidades ambientais de uma regiao ou
pafs, ou seja, deve ser um processo endégeno (MONTIBELLER-
-FILHO, 2001). Nas palavras de Maurice Strong em seu prefacio
do livro, de Ignacy Sachs, Estratégias de transicio para o sécuto XXI, “os
caminhos do ecodesenvolvimento serao necessariamente diversos,
fazendo o melhor uso possivel da diversidade biolégica e cultural dos
diferentes ecossistemas e ambientes naturais.” (SACHS, 1993, p. 8).

Essa caracteristica endégena do ecodesenvolvimento aca-
ba por potencializar a biodiversidade, a sociodiversidade e até
mesmo a propria produgdo de tecnologias diversificadas, o que
em ultima instancia significa bens materiais, uma vez que, ao se
favorecer a utilizacio do ambiente dado, pluralizam-se as diver-
sidades culturais, tecnoldgicas e sociais. Dessa maneira, para En-
rique Leff, a construcdo de sociedades sustentaveis passa pela
transformacio do paradigma produtivo, o que ele chama de
produtividade ecotecnoldgica, que tem como principio a con-
frontacao da racionalidade economica antiecolégica imposta aos
potenciais da natureza e aos sentidos da diversidade cultural,
dando suporte a um novo paradigma econdémico, baseado nos
potenciais da natureza e nos sentidos da cultura (LEFE, 2006b).
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Nas palavras do proprio autor,

a avaliacdo do patrimonio natural e cultural e
dos valores qualitativos do desenvolvimento,
requerem uma construgio tedrica sobre uma
racionalidade produtiva alternativa, que incorpo-
re os processos culturais e ecoldgicos como
fundamento do processo produtivo para a
constituicao das relacbes sociais e das forcas
produtivas do desenvolvimento sustentavel.
Nesta perspectiva, o patrimonio cultural é
concebido como um recurso indissociavel do
patrimoénio dos recursos naturais, através de
um vinculo estabelecido historicamente pelas
relagbes produtivas das culturas com o seu
meio (LEFE, 1993, p. 65 — Tradugao minha)

A essa estrutura produtiva alternativa, o autor chama de
racionalidade ambiental, que coloca a sociedade num eixo diver-
so daquele unicamente econémico em que valores culturais, so-
ciais e ambientais sao incorporados a ideia de desenvolvimento
que, por fim, potencializa a criatividade humana, ja que a produ-
¢do de tecnologias deixariam de ser concentrados e passariam a
se espalhar geograficamente (LEFE, 2006b), atendendo as ne-
cessidades de cada localidade. Portanto, “a realizacio desse para-
digma ecotecnologico se concretiza através de valores e praticas
culturais. A cultura medeia praticas do desenvolvimento susten-
tavel a partir do momento em que estas sio concebidas como
processos de gestio participativa e de apropriagdo coletiva da
natureza” (LEFE, 2000b, p. 200).

Outro ponto fundamental na ideia de desenvolvimento sus-
tentavel é a questao da distribuicao. Considerando-se que o concei-
to de desenvolvimento sustentavel vem em resposta ao tradicional
conceito de desenvolvimento e que um dos grandes problemas de
assimilar a ideia economicista é exatamente o acesso desigual as
riquezas e aos bens materiais e simbolicos, entdo, nada mais justo
que se tentar superar aquele problema (SACHS, 2004). Tal ideia ¢
referendada também por Joan Martinez Alier (2007), ao considerar
que uma sociedade sustentavel abarca a questio da distribuicao.
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Dessa maneira, o desenvolvimento deve ser includente socialmen-
te, sustentavel ambientalmente e sustentado economicamente 20
longo do tempo (SACHS, 2004). Essas sao, portanto, condi¢oes
sine qua non para se alcancar o desenvolvimento sustentavel.

A relacio dessa ideia de desenvolvimento sustentavel com
questoes de modais de transporte ¢ total, uma vez que, ao se as-
sumir as caracteristicas ambientais de cada regiao geografica, assu-
me-se também as possibilidades de estruturagao diversas que cada
ecorregiao contém em si. Nessas condigdes, um pais como o Brasil
nao teria um modal hegemonico, pois o territorio nacional contém
uma enorme pluralidade de caracteres geograficos e ambientais.

Da mesma forma que a ideia de ecodesenvolvimento nao
assume uma produ¢ido homogénea de bens materiais, ela tam-
bém nio admite homogeneizacao das estruturas de transporte,
pois seu principio basico ¢ a respeitabilidade para com o meio
(LEFE, 2006a), ou seja, da mesma maneira que a producao deve
ser 0 menos impactante possivel ao seu entorno, a estruturacao
dos transportes também o deve. E para, além disso, ela também
deve considerar as questSes culturais de uma dada regiao.

Para exemplificar essa relagao do meio fisico-geografico com
a questao cultural, pode-se utilizar de duas regides completamente
diferentes do tertitorio nacional, sao elas os estados de Minas Ge-
rais e do Amazonas, enquanto o primeiro tem uma conformagao
geologica bastante irregular, os chamados “mar de morros”, o se-
gundo tem como caractetistica principal a quantidade incalculavel
de leitos d’agua®. Isso influenciou, por exemplo, na propria culing-
ria das duas regides, enquanto no Amazonas, por motivos 6bvios, o
peixe ¢é essencial (BATISTA, 1976), em Minas, as carnes de frango
e de porco sao basicas, pois devido as enormes dificuldades histo-
ricas de locomogio e, consequentemente, de transporte de cargas
dentro do territério, levou-se a op¢ao (forgada) por esses dois tipos
de carne, uma vez que seria muito trabalhoso levar gado para a

81 Obviamente que a descricdo dos caracteres dos dois estados aqui é bastan-
te superficial, no entanto, isso se deve ao interesse especifico da argumen-
tagdo, para que ela seja mais didatica e menos magante, mesmo porgue a
discussdo visa abarcar questdes socioldgicas e ndo geograficas.
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regido mineradora, sendo mais facil aos tropeiros o transporte de
aves e suinos, pois, além de serem menores, possiveis de serem car-
regados nos lombos dos burros, eles poderiam também ser levados
Vivos, 0 que era uma vantagem nutritiva (FRIEIRO, 1982).

O que se pretende demonstrar com esse exemplo, é que
o meio é primordial na conformagao cultural de uma regiao e
que, portanto, o respeito a ele ¢, em dltima instancia, o respeito a
propria cultura. Assim, os transportes devem ser estruturados de
forma a preservar nio sé o proprio meio ambiente mas também
a cultura que o circunda. O que significa, enfim, numa forma
diferenciada de se compreender a relagdo com o espago na con-
cepcao do desenvolvimento sustentavel, ou seja, o crescimento
econdmico ¢ necessario e bem vindo, mas nao a qualquer custo.

3.2 O desenvolvimento amazobénico

A regido amazonica sempre foi, no decorrer da historia,
alvo de interesse nacional e internacional, e em funcao das con-
cepgoes da regido enquanto um vazio demografico, um lugar es-
vaziado, sem gentes, ela acabou por se tornar objeto de inumeros
projetos produzidos externamente que, independente dos objeti-
vos assumidos, concebiam a Amazénia como um lugar a ser de-
senvolvido. Esse desenvolvimento a ser alcancado sempre seguiu
alogica das compreensoes que as politicas do Estado brasileiro ti-
nha do termo, daf projetos como a estruturagaio da SUDAM (Su-
perintendéncia de Desenvolvimento da Amazonia), do Banco da
Amazonia, da Zona Franca de Manaus, das hidrelétricas como de
Tucurui e Balbina e das proprias estradas de rodagem construidas
na regiao que visavam ao crescimento econémico e a colonizagiao
dos ditos vazios demograficos existentes no Norte do pafs. Por-
tanto, o grande norte dos projetos de desenvolvimento do Estado
brasileiro esteve atrelado a concepgio de crescimento econémico
que, de certa maneira, ainda, ¢ um dos principais referenciais para
compreensao do termo, nao s6 no Brasil mas também interna-
cionalmente também, mesmo que essa ideia tenha sido e venha
sendo posta em xeque, cOmo Visto no topico anterior.
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Dessa maneira, a ideia de desenvolvimento que guiou o Es-
tado-Nacional ndo considerou as enormes diferencas geograficas,
bioldgicas, sociais e culturais internas e externas a regiao, acarretan-
do assim grandes projetos mal elaborados que levaram a enormes
prejuizos sociais, culturais, biolégicos e econdémicos, como, por
exemplo, a hidrelétrica de Balbina que, de acordo com Samuel Flo-
res (SF; Pesquisa de campo, 2010), tem o menor custo-beneficio
na producao de energia elétrica dentre todas as usinas hidrelétricas
brasileiras, além de ser um grande desastre ambiental. Isso se deu,
de acordo com Katia Gongalves (KG; Pesquisa de campo, 2010),
representante da CPT, por serem “projetos de gabinete”, ou seja,
definidos a partir de Brasilia, sem grandes preocupagdes ou conhe-
cimentos mais profundos acerca da realidade da regiao.

Tais projetos feitos a distancia sem o devido cuidado com
as condi¢oes peculiares da regido amazonica sao acompanhados
pelo que Violeta Loureiro (2009) chama de “mitos capitais”, que
acabam por guiar historicamente as propostas feitas para a Ama-
z6nia. Diversos destes mitos guiaram ou ainda guiam os projetos
de desenvolvimento feitos para a regido, como por exemplo, as fa-
laciosas ideias da Amazonia enquanto celeiro ou pulmao do mun-
do. A primeira ideia surge do equivoco de se acreditar que uma flo-
resta tdo exuberante e rica deveria necessariamente ser sustentada
por um solo bastante fértil, o que acarretou desastrosos projetos
agricolas, como o da Fordlandia no Para. J4 a segunda ideia se
mostrou um equivoco ao acreditar que a floresta produziria uma
enorme quantidade de oxigénio (O,) através da eliminacao de gas
carbonico (CO,) pelo processo fotossintético das plantas da re-
gido, pois, apesar de a floresta, de fato, produzir tal enormidade de
oxigénio, ela o consome na mesma propor¢ao. Este mito foi o guia
de propostas exbgenas de simples conservacao ambiental com a
criacdo de Parques Naturais que expulsam as populages de suas
terras. No entanto, para Violeta Loureiro (2009), os mitos mais ca-
tastroficos para a regido sao: 0s que a veem como um macrossiste-
ma homogéneo de florestas, rios e igarapés; o da superabundancia;
e o da persisténcia da natureza. Tal tipo de visao da regiao permite
que sejam concebidos projetos que nao respeitam as indmeras pe-
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culiaridades internas a Amazonia, e, para além disso, incentivam a

superexploracao dos bens naturais de forma continuada, portanto

sem as necessatias consideracées a0 meio ambiente e a cultura.
Em suma, nas palavras de Aziz Nacib Ab’Saber,

por dezenas de anos |[...], a Amazonia foi apre-
sentada a0 mundo ocidental como uma regiio
uniforme e monotona, pouco compartimen-
tada e desprovida de diversidade fisiografica e
ecologica. Enfim, um espago sem gente e sem
histéria, passivel de qualquer manipulagio por
meio de planejamentos feitos a distancia, ou
sujeito a propostas de obras faradnicas, vincu-
ladas a um muito falso conceito de desenvol-
vimento. [...] Houve implanta¢ées de rodovias
no coracio das selvas, com inteira auséncia de
previsio de impactos fisicos, ecolégicos, so-
ciais ¢ fundidrios; fato que acarretou frentes
multiplas de devastagdo, a partir das margens e
cruzamentos dos eixos vidtios em construcio,
e a0 longo da beira de tios e igarapés. Em con-
trapartida ndo existiu qualquer elaboracao de
um sistema de gerenciamento, criativo e caute-
loso, para atendimento dos usudtios, ao longo
de imensos estirdes de estradas (2004, p. 131).

Por terem tido este perfil, os projetos de desenvolvimen-
to “classicos” passaram a ser questionados na regido Amazonica,
uma vez que seus impactos foram muitas vezes substanciais em
diversos sentidos, como a criagao de conflitos de terras, grilagens,
violéncia, desmatamento dentre outros, que proporcionaram, por

282
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82 “Arco do desmatamento” é uma regiao que acompanha as bordas sul e
sudeste da Amazonia, indo desde o Estado do Acre, passando por Mato
Grosso, Rondbnia, Amazonas até o estado do Para. Que surgiu sob influ-
éncia de estradas como a PA-150, a BR-364, a BR-163, a BR-230 dentre
outras, o que acarretou varios outros problemas a essa regido, além do
préprio desmatamento. Em relacdo a todos os problemas criados por pro-
jetos de rodovias nessa regiao, o livro “Amazénia revelada: os descaminhos
ao longo da BR-163" (2005) é bastante elucidativo dessa realidade.
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inumeraveis estradas que cortam essa regidao. Assim, propostas
diversas de compreensoes do desenvolvimento levaram a novos
projetos, como os de uso e ocupagio dos solos, que deixaram de
ser o antigo modelo de colonizagio do INCRA, e passaram a ser
mais relacionados com a realidade amazonica, como os modelos
de Reservas Extrativista de uso comum do solo implantados a pat-
tir dos anos 1990 (ALLEGRETTI, 2009). No entanto os projetos
que visam ao crescimento economico ainda sio bastante relevan-
tes na agenda nacional, no s6 na Amazonia, mas também em todo
o pais; vide o projeto do IIRSA e do proprio PAC, onde o nome
mesmo diz qual ¢ o modelo de desenvolvimento que se busca.

Assim, faz-se necessario compreender a realidade amazo-
nica em toda sua pluralidade para que se possa almejar projetos
que de fato visem ao desenvolvimento amazonico. O primeiro
ponto do tépico busca, assim, a compreensdao da Singularidade
Amazinica. Ja o segundo ponto ¢ intitulado A Amazinia e a questao
dos transportes, pois todo e qualquer projeto de desenvolvimento
tem que considerar a realidade global e sua exigéncia de meios
de transporte funcionais e ageis, entretanto, pelo histérico dos
transportes ndo s6 na Amazonia, mas também no Brasil como
um todo, existe uma tendéncia “naturalizada” de se optar pelo
modal rodoviario devido as varias razdes ja postas no primeiro
capitulo, fazendo com que aquela ideia de ecorregiao, de Enrique
Leff, como modelo de desenvolvimento nao seja considerada, a
propria BR-319 pode ser problematizada neste sentido.

Por fim, o dltimo ponto deste topico buscara demonstrar
a necessidade e a possibilidade de se pensar Uma outra raciona-
lidade possivel, visto o potencial geografico para problematizar
o modelo de desenvolvimento de transportes, tanto da regiao
Norte, quanto do pais como um todo.

SINGULARIDADE AMAZONICA
Nao ha davida de que qualquer regido tem a sua propria sin-

gularidade, seja ela cultural, geografica, biologica, etc., no entanto,
o que faz da Amazoénia algo unico, ¢ de fato esta ser uma regiao
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unica, no sentido de que, em nenhuma regiao do planeta, existem
caracteristicas fisico-geograficas como as nela encontradas, mes-
mo no cinturdo equatorial, ndo se acha outro lugar com tanta agua
e biodiversidade quanto na floresta amazonica. Estas caracteristi-
cas obviamente contribuem para a producio cultural amazonica,
seja na culindria, na musica ou na forma de lidar com o meio, por-
tanto, para compreender toda essa singularidade, ¢ necessario um
quadro geral das caracteristicas fisico-geograficas da Amazonia.

Antes de mais nada, a enormidade territorial de toda regiao
¢ algo fundamental em qualquer tentativa de entendimento dos
significados que ela abarca, uma vez que este quadro permite a vi-
sualizagdo da potencial pluralidade existente numa faixa territorial
tio extensa. Como forma de comparacio, o territorio brasileiro,
0 quinto pafs em extensao no mundo, tem aproximadamente 8,5
milhdes de KM? (IBGE), enquanto, a Panamazdnia ou Amazonia
internacional, tem em torno de 7,5 milhoes de KM?, sendo que a
parte que cabe ao territrio nacional chega a 4,8 milhdes de KIM?.
Isso significa dizer que, em torno de 56% do todo o Brasil, é com-
posto pelo bioma Amazoénico e que, por volta de 64% de todo esse
bioma, se encontra em territério brasileiro. Por tais dados, percebe-
-se que: 1 em uma drea tao grandiosa, nao ¢ possivel se crer num
quadro uniforme, seja ele economico, cultural, geolégico, geografi-
co, biologico etc.; 2 como mais da metade do territério nacional é
regiao amazonica, e como mais de 60% de todo esse bioma se en-
contra dentro das fronteiras nacionais, o Brasil ¢ o pais com maior
responsabilidade para com o destino do bioma, mas nao sé por
isso, mas também por ser a principal economia da regiao — tendo
em verdade uma enorme diferenca com seus vizinhos — conse-
quentemente, ¢ onde deve ser melhor pensado o desenvolvimento
da regiao, levando em consideracio todas suas caracteristicas.

Para além das extensOes territoriais amazonicas, sua geo-
grafia contribui consideravelmente para sua singularidade, nas
palavras de Djalma Batista, “geograficamente, (a Amazonia) ¢
uma extensa planicie, situada acima e abaixo da linha do Equa-
dor, situagdo de que decorrem condi¢oes especiais de geologia e
climatologia.” (1976, p. 33), no entanto tal descricio acaba por
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criar uma imagem, que o préprio autor chama de “aparente ho-
mogeneidade” devido a caracterizacao da “extensa planicie” que
se soma a notoria presenca de uma cobertura florestal sempre
verde e de rios caudalosos, o que, de certa maneira, esconde as
inumeras microrregioes dentro da Amazonia e suas caracteristicas
proprias, sejam biologicas ou geograficas (BATISTA, 1976). Os
inumeros cursos d’agua existentes na Amazonia (Figura 6), por si
s6, formam um sem nimero de micro-ecossistemas, por sua fun-
¢ao como barreiras naturais que potencializa, através do processo
de especializagdo bioldgica, a diversidade da fauna e da flora ama-
z6nica. Como pode ser visualizado abaixo (Figura 5), o bioma
amazonico, no caso a parte brasileira, ndo se resume a florestas.

Rorgima

] FLORESTAS
Bl CERRADO/CAMPOS
Bl DESFLORESTAMENTO

Figura 5 — Bioma Amazo6nico Brasileiro.
Fonte: WWEcom; 2010.

Ou seja, mesmo numa observagao mais macroespacial da
regido ja é possivel perceber suas diferencas, inclusive nas for-
mas de espacializa¢do das populagdes, vide as areas desflores-
tadas que coincidem, principalmente, com o mapa das estradas
abertas na regiao a partir de meados da década de 1950.
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Um ponto crucial que deve ser observado nessa regiao ¢ a
sua posicao geografica, uma vez que, como posto, ela se localiza
ao redor da linha do Equador, o que influencia diretamente no
seu clima, ou seja, a Amazonia ¢ um dominio ecolégico carac-
terizada pela tropicalidade, com duas estacGes bem claras, verao
seco e inverno chuvoso (BATISTA, 19706), o que cria efeitos
completamente distintos entre uma estacao e outra, como pode
ser visualizado abaixo (Figura 6):

Figura 6 — Ciclo hidrolégico dos rios Negro e Solimbes — Peri-
odos: Seca/Cheia
Fonte: INPE, 2009.

Isso significa o que o poeta Thiago de Mello versou com
tanta sensibilidade, beleza e competéncia: “A /i do rio nao cessa
nunca de impor-se sobre a vida dos homens. E o império da dgua... ...O
rio diz para o homent o que ele deve fazer. E o homem segue a ordem do
rio”. Ou seja, a Amazonia é um lugar em que a agua reina, seja
por excesso ou por escassez, ela ¢ um fator central nas relagdes
do homem com a natureza, nao a toa, a regiao abriga um sem-
-fim de cursos d’agua de tamanhos diversos que guiaram sua
ocupag¢dao humana e que ainda hoje servem de referéncia para
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localizacdo de cidades e comunidades, com defini¢cdes de lugares
como Sao Gabriel da Cachoeira no alto rio Negro ou Eirunepé
no alto rio Jurud. O mapa dos principais rios da bacia (Figura 7)
hidrografica da Amazonica brasileira é bastante elucidativo dessa
forca das aguas na regido:
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Figura 7 — Principais rios da bacia Amazonica brasileira.
Fonte: DNIT, 2009.

Como referéncia sintese desse poderio das aguas na Ama-
zOnia pode-se pensar na magnitude do rio que da nome a regiao,
o Amazonas ¢ o maior rio do mundo, cuja extensao ¢ de cerca de
6.500 km, e de sua bacia que representa 1/5 da disponibilidade mun-
dial de agua doce (PORTUGAL, 20006). Portanto, as aguas sio, tal-
vez a principal representacao da singularidade da regido, mas nao s6
elas, como a prépria pujanca da maior floresta equatorial do mundo,
contenedora da maior diversidade de fauna e flora do planeta que,
de toda forma, deve tais caracteristicas a enorme quantidade de 4gua
existente na regido, pois como visto, os inumeraveis leitos d’agua
fazem a funcio de barreiras biologicas. Tanta riqueza faz com que a
hileia amazonica necessite de uma concepcao diferente de constru-
¢do do espaco e, consequentemente, do desenvolvimento.
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O caso da BR-319 ¢ exemplar na exigéncia de uma forma
de concepgao diversa do espa¢o na regiao, uma vez que ela tem
caracteristicas que abarcam uma boa parte da pluralidade ama-
zOnica, seja no sentido da diversidade de cidades ligadas por ela,
como Manaus, uma grande metrépole, o Careiro, cidade inte-
riorana de terra firme, e Humaita, municipio localizado tanto na
beira da estrada quanto do rio Madeira e com caracteristicas de
polo de producio agropecuaria. Ou entao no sentido da enorme
biodiversidade encontrada na regido da estrada, ou mesmo em
relacdo ao poderio das aguas, ja que a BR-319 se localiza no in-
terflavio do Madeira e Purus.

Por exemplo, de acordo com o Relatério de Impacto Am-
biental,

a regido (da BR-319) tem uma grande quan-
tidade de espécies de animais, varias delas
com interesse para a preserva¢ao. O numero
de individuos e o nimero de espécies regis-
tradas no total da amostragem indicam um
ambiente de grande importancia para a con-
servacao da floresta amazoénica. [...] Quanto
ao grupo da Avifauna, ressalta-se que mais de
740 espécies de aves ocorrem regularmente
no interfluvio Madeira-Purus, incluindo so-
mente a parte amazonense. Isto representa
mais que 40% de toda a avifauna brasileira e
aproximadamente 60% da avifauna da Ama-
zOnia. Apesar de ser o menor interfluvio
amazonico (entre os principais afluentes), é
indisputavelmente o mais rico em espécies

de aves. (UFAM, 2009, pp. 19-20)

O que se pretende com essa demonstra¢ao da riqueza bio-
légica da regiao do interflavio Madeira-Purus ¢ elucidar o quao
unica pode ser as inimeras microrregioes amazonicas e, que nes-
se contexto, toda e qualquer intervencdo no espago, visando a
estruturacao dos modais de transporte e, em ultima instancia, do
almejado desenvolvimento, deve seguir o ideario do ecodesen-

volvimento (SACHS, 1993; LEFE, 2000). Pois, como posto, pelo
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geografo Aziz Ab’Saber (2004), ndo ha como se propor um de-
senvolvimento genérico e extensivamente abrangente no territo-
rio amazonico, tanto pela sua pluralidade quanto pelo seu gigan-
tismo. E, da mesma forma, arrematado por Katia Gongalves da
CPT, “eu acho que na diversidade do Amazonas e da Amazonia
a gente nao pode achar que um modelo [de desenvolvimento] s6
vai responder” (KG; Pesquisa de campo, 2010).

Portanto o que fica claro é que a regido amazonica é bas-
tante singular em relacdo aos inimeros outros biomas existentes
no planeta, mas nao sé, ja que ela é consideravelmente plural
dentro de si mesma, e isto exige projetos que respeitem a Ama-
zOnia como um todo e as diversas “amazonias” em particular.
Uma vez que, com tal pratica, serdo respeitadas as diversas cul-
turas que se encontram no interior da regido, e em conseqiiéncia
disso, o proprio ambiente amazonico sera respeitado, levando
em ultima instancia a preservacao de sua riqueza biologica.

A AMAZONIA E A QUESTAO DOS TRANSPORTES

O fenomeno da globalizagdo é algo avassalador que en-
globa localidades bastante distantes e diferentes umas das outras,
como, por exemplo, Manaus e Toquio, essa relacio se da em di-
versos sentidos, como econdmica, vide as inimeras empresas ni-
ponicas no PIM, cultural, veja os restaurantes de culinaria japone-
sa espalhados pela capital amazonense e até mesmo populacional,
através dos migrantes que se instalaram no Amazonas. Mas nao
s6 Manaus, por ser uma cidade altamente industrializada e cos-
mopolita, é incorporada pelo fenémeno da globalizacao na regiao
amazonica, cidades como Maués e sua tradicional produgao de
guarana também se encaixa tanto economica quanto cultural-
mente nessas relagoes globais, ou mesmo Parintins e a exportagao
de seu famoso festival do boi, dentre outras. Nao a toa, propostas
como a da ITRSA, vistas anteriormente, englobam diversas areas
da regido Amazonica, no entanto, com grande foco nas questoes
economicas da globalizag¢ao, visando a estrutura¢ao da infraestru-
tura de transportes da América do Sul como forma de melhorar o
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escoamento da produgao e dinamizar economias de cidades que
sejam nos dessa rede.” Em verdade, “para o desenvolvimento de
uma regido ¢ necessaria uma série de fatores estruturais, dentre
os quais, esta inserido o transporte, um fator preponderante para
o desenvolvimento econémico e social, seja este aéreo, terrestre
ou fluvial” (UFAM, 2009, vol. 4, p. 75). Assim, tal estruturagao
dos transportes ¢ essencial no contexto da sociedade global, no
entanto, na regido amazonica, ela deva ser melhor refletida para
que siga um modelo mais apropriado aos caracteres regionais.

Dessa forma, discutir a questio dos transportes exige cautela
para que a almejada velocidade e dinamiza¢ao da movimentagao de
bens, pessoas e informagdes, em dltima instancia, “economia” de
tempo, nao signifiquem o destespeito para com o espago regional,
pois, como argumentado por Manuel Castells (1999), a organizacao
do espaco ¢ preponderante no controle do tempo numa sociedade
globalizada, ou seja, a organizagao do espaco ¢ crucial, entretanto,
como defendido por Leff (2006a), deve estar em harmonia com
o proprio meio. E nesse sentido e devido aquelas caracteristicas
unicas da regiao amazonica que Aziz Ab’Saber argumentou que
“provavelmente nao existe infraestrutura mais paradoxal do que as
rodovias implantadas, em curto espaco de tempo, no interior de
grandes continuos florestais (amazonicos)” (2004, p. 141), ja que,
além de serem pensadas a distancia, por trabalhadores de gabinete,
em mapas de escala infima (Ibidem), tais rodovias se encontram em
permanente estado de ma conservacio dado o alto indice pluvio-
métrico da regiao amazonica (FREITAS, 2006). Além disso, essas
rodovias servem e serviram como caminhos de devastacio da mata
e, assim, da biodiversidade e da cultura (AB’SABER, 2004). O pro-
prio Estudo de Impacto Ambiental da BR-319 admite que,

de fato, a abertura e/ou pavimentagio de ro-
dovias em areas isoladas de floresta tém sido
os principais vetores do desflorestamento
na regiao amazonica. Ao facilitar o acesso e,

83 Rede no sentido de sociedade em redes, uma das caracteristicas do fend-
meno da globalizacdo, de acordo com Manuel Castells.
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portanto, aumentar a oferta de terras baratas
em dreas de floresta, as estradas expandem a
fronteira de degradagdo e contribuem para
intensificar a disputa pela terra e os conflitos
em torno do uso dos recursos naturais. Esti-
ma-se que entre 1978 ¢ 1994, cerca de 75%
do desflorestamento na Amazbnia ocorre-
ram dentro de uma faixa de 50 km de cada
lado das rodovias pavimentadas da regido

(UFAM, 2009, vol. 4, p. 498).

Ao facilitar o acesso a certas regioes da floresta que costu-
meiramente nao recebem grandes fluxos de gentes devido a den-
sidade das matas e a consequente dificuldade de acesso, criam-se
possibilidades de processos de grilagens de terras, principalmente
se o Governo Federal anuncia servicos de recuperacio e/ou pavi-
menta¢io de estradas, como é o caso das rodovias BR-319 e da BR-
163 (UFAM, 2009). Dessa maneira, o mesmo documento coloca
que, no caso da Manaus-Porto Velho, “o problema da grilagem e
do desmatamento tende a se expandir para as areas interiores ao
eixo da rodovia devido a uma série de estradas laterais planejadas
para conectar a rodovia BR-319 as sedes dos municipios nos rios
Madeira e Purus” (UFAM, 2009, vol. 4, p. 505). Em verdade, com
a abertura da fronteira amazonica através da estruturacio de es-
tradas nas décadas de 1970 e 1980, os iniimeros veios abertos na
mata pelo processo de espinha de peixe reconfiguraram nio s6 o
perfil ambiental da regido, mas cultural e econémico também. Nas
palavras de Violeta Loureiro, “O conjunto formado por essas es-
tradas reorganizou, em apenas quatro décadas, o secular perfil de
ocupagao e a forma de vida do habitante da regiao” (2009, p. 73).

Assim, o que se pretende demonstrar aqui é como 0s
transportes devem ser pensados nio sé levando em conta a di-
minui¢ao do tempo gasto nas viagens, mas também e primot-
dialmente, deve-se tomar em considerag¢ao as consequéncias que
a estruturacio de um ou outro modal podem causar no meio
ambiente e no meio sociocultural das regies afetadas.

Nio ¢é sem razdo que historicamente o principal modal
de transporte da Amazodnia é o fluvial, pois além de ir de acor-
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do com as proprias condi¢des naturais, vai também, até mesmo
por via disto, de encontro as caracteristicas socioculturais das
populacoes da regiao. Dessa maneira, “o transporte rodoviario
no Amazonas nao se constitui num modal tdo expressivo de
circulagdo como o modal fluvial, historicamente o que mantém
ainda hoje maior significado, visto que as condi¢des naturais do
territorio amazonico beneficiam o modal organizado em funcio
das aguas.” (UFAM, 2009, vol. 4, p. 76).

Para exemplificar essa pujanc¢a hidroviaria, no caso do es-
tudo aqui, a BR-319, ¢ interessante perceber que todas as cidades
que fazem parte de sua area de influéncia indireta (Manaus, Beruri,
Borba, Canutama, Careiro, Careiro da Varzea, Humaita, Manaquiti,
Manicoré, Porto Velho e Tapaud) se localizam a beira de algum rio,
excetuando a cidade do Careiro que migrou para terra firme, ao lado
da BR-319 em 1977, e que devido a isto o principal e tradicional
meio de transporte dessas populacoes sio os barcos, como pode
ser checado no Estudo de Impacto Ambiental (UFAM, 2009). Mas
mesmo que a localizacio de uma comunidade nao seja a beira de
um grande rio, como o Purus e o Madeira, os igarapés sao os cami-
nhos vicinais do interior amazonico. A palavra igarapé, que nao a
toa ¢ dividida em duas partes em sua origem /pi em ydra — canoa;
pe— caminho, nas palavras de Ab’Saber, “o igarapé ¢ sobretudo, o
caminho suave para a circulacio das canoas. E o caminho vicinal
mais denso e humanizado que tornou menos solitaria a aventura de
viver numa das margens da humanidade.” (2004, p. 172).

Nio sem razao, essa realidade do transporte fluvial na
Amazonia ¢é reiteradamente posta como natural e histérica, seja
em documentos oficiais como pode ser percebido neste trecho
retirado do Estudo de Impacto Ambiental,

segundo a Agéncia Nacional de Aguas-ANA,
a Regido Hidrografica Amazonica é a maior
do pafs e dispoe de uma extensao de mais
de 15.000 km, representando cerca de 60%
da rede hidroviaria nacional. Compreende
as hidrovias do Amazonas, do Solimdes, do
Madeira, do Negro e Branco, do Purus, do
Jurua, do Tapajos, do Trombetas, do Xingu,

CiviLizacho po Automovee 217



do Maraj6 e de muitos outros tios navega-
dos e de menor porte. Tem como principais
caracterfsticas a movimentacio de petréleo
e derivados, o transporte de granéis sélidos
(graos e minérios), de carga geral e de pas-
sageiros. Esta via desempenha alta funcdo
social de abastecimento e comunicacao das
comunidades ribeirinhas e de manutenc¢ao
da brasilidade. A importancia do transporte
aquaviario na regido, tanto para o desloca-
mento de passageiros, como também para
cargas diversas, fica evidente quando algum
habitante dali se refere as distancias entre as
cidades e localidades ribeirinhas em “horas
de barco”. F senso comum de que os rios
amazonicos se constituem na principal vo-
cacdo no que diz respeito ao transporte na
Amazoénia. O impacto ambiental derivado de
sua utilizacao ¢é considerado substancialmen-
te mais baixo e, apesar de permitir a migracao
humana, nao se constitui num vetor de pene-
tragao dos mais preocupantes, especialmente
no que diz respeito a Amazonia Ocidental.
Por essa caracteristica, considera-se que os
rios estimulem muito pouco ou quase nada
o aparecimento de estradas plancjadas ou es-

pontaneas. (UFAM, 2009, Vol. 1, Pp. 54-55)

Seja em trabalhos cientificos, como o de Aimberé Freitas,
no qual ele argumenta que “o modal fluvial ¢ o principal, o mais
utilizado e o mais importante meio de transporte na Amazo-
nia. O rio Amazonas e seus principais tributarios |...], facilitam o
transporte.” (2006, p. 35). Ou entdo, nas colocacdes de diversos
dos entrevistados neste trabalho, como o General José Antonio
que reiteradamente argumenta acerca da importancia do modal
fluvial na Amazonia, num desses momentos ele diz que “o mo-
dal da Amazoénia sempre foi e vai ser por muito tempo o tio, 0
modal fluvial” (JA; Pesquisa de campo, 2010). Assim como no
depoimento de Geraldo Duarte, do IDESAM, que mesmo sen-
do defensor do modal ferroviario na questio da ligagao terrestre
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entre Manaus e Porto Velho, como uma forma de sepultar a ideia
da rodovia que, para ele, é potencialmente muito mais impactan-
te que uma linha férrea, admite que, para a Amazonia, “do ponto
de vista do transporte em si, af vem é... a op¢do numero um, tem
que ser fluvial nao ferroviaria” (GD; Pesquisa de campo, 2010).
No mesmo sentido Katia Gongalves (CPT) diz que os rios sao
“as vias naturais da Amazonia” (KG; Pesquisa de campo, 2010).
Ja para o entrevistado Samuel Flores, que foca suas posi¢cdes no
escoamento da produc¢io do PIM, uma vez que ele combate bas-
tante o argumento econoémico em defesa da nao efetivacao da
BR-319 e de outras rodovias na Amazonia,

em termos de desenvolver a Zona Franca
de Manaus a op¢ao melhor ¢ cabotagem, ¢é
muito mais barato e o impacto ambiental é
muito menor. [...] para o resto da regiao tam-
bém a parte fluvial ¢ mais viavel para o estado
do Amazonas com todos os seus tios e etc.
Entio, melhorando esse transporte ¢ melhor
para o interior (SF; Pesquisa de campo, 2010).

Para finalizar o desenvolvimento dessa ideia da naturali-
zagao historica da via fluvial como principal modal amazoénico,
nada melhor do que a estética artistica em sua concep¢ao da
realidade criar obras como as ja citadas de Thiago de Mello e de
Leandro Tocantins que exaltam os rios e sua relevante influéncia
na vida como um todo e nos transportes, em especifico, das po-
pulacbes amazobnicas.

Para além dessa naturalizacdao dos “caminhos que andam”,
existem também outras razoes para se assimilar os rios como
basicos e necessarios na busca do desenvolvimento da regiao,
como posto por Licinio Portugal, “as hidrovias sio apontadas
como a modalidade com menor custo relativo e impactos am-
bientais” (20006, p. 14).

Portanto o modal hidroviario é, sem sombra de davidas,
o mais recomendado para a realidade singular da Amazonia, no
entanto o que impede a sua estruturacao plena na regido é, em
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primeiro lugar, aquele automatismo do Estado brasileiro, mas
também disseminado na sociedade, de ver, de forma global e
irrestrita, a rodovia como meio de inducio do desenvolvimento.
Apenas a fim de ilustrar isso, pode-se citar um dado posto no
EIA, de que o transporte rodoviario é o carro-chefe da infraes-
trutura logfstica no Brasil, dado que representa 60% da matriz
de transporte no Brasil (UFAM, 2009). E, se depender dos pro-
jetos do governo federal, essa caracteristica logistica do pais se
manterd ou mesmo se exacerbara, pois o PAC (2007/2010) tinha
como meta a criagao ou pavimentag¢ao de 45.337 km de rodovias
e 2.518 km de estruturacdo de hidrovias (PAC, 2010).

O segundo ponto impeditivo desse movimento de privi-
legiar o modal hidroviario é o que foi colocado em algumas en-
trevistas, que ¢ a questdo tecnoldgica. Por exemplo, para Katia
Gongalves (CPT), o problema da velocidade do transporte na
regido amazonica niao ¢ a utilizagao do sistema fluvial, mas sim
os modelos de barcos utilizados, pois,

sdo os mesmo do XVIII, XIX. O mesmo bar-
co que navegava no século XVIII, XIX e XX
continua existindo em pleno século XXI. [...]
quer dizer, o que falta na Amazonia ¢ um in-
vestimento tecnolégico nos barcos, nos meios
de transporte da Amazonia. O que nio tem!
A questdo das hidrovias, o investimento tec-
nolégico nos barcos, porque se vocé faz isso
nio teria necessidade de estrada, seriam estra-
das naturais. (KG; Pesquisa de campo, 2010)

No mesmo sentido, tanto de Samuel Flores, quanto o Gal.
José Antonio questionam a nao existéncia de cursos superiores e
técnicos voltados para tecnologias de transporte fluvial no esta-
do do Amazonas, em especifico, mas também na regiao Norte,
como um todo. F bastante controverso tal regido tio dependen-
te das aguas nao ter sequer um museu fluvial ou de embarcacoes
para contar sua historia.

Somando-se a estes fatores, outro ponto que dificulta a
tomada de decisao em favor das hidrovias no Norte do pais
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¢ o que o engenheiro do DNIT, Jodao Paulo colocou como
politica institucional. De acordo com ele, ndo existe nenhuma
preferéncia por algum modal de transporte em especifico, em
suas palavras, “isso vai de regido para regiao, com o que ja esta
instalado nas regides” (JP; Pesquisa de campo, 2010), isso quer
dizer que aquelas rodovias paradoxais citadas pelo gedgrafo
Aziz Ab’Saber serdo sempre consideradas como uma op¢ao
real e factivel de serem estruturadas, mesmo que elas tenham
se tornado alvo de indmeras criticas ou mesmo tenham tido
uma histéria, tdo Gnica quanto estranha, como a da BR-319.
Pois, “nos municipios [do Amazonas| onde existe possibili-
dade de trafegar por estrada, opta-se pela BR ou optou pela
BR, porque ¢ uma coisa ja consolidada hoje” (JP; Pesquisa de
campo, 2010).

Portanto a questdo dos transportes na Amazonia tem que
se ligar diretamente a ideia de ecodesenvolvimento de Ignacy
Sachs e Enrique Leff, tendo como principio basico o respeito,
tanto para com o meio ambiente fisico, quanto para com o meio
socio-historico ou cultural, causando, assim, menores impactos
nos mesmos. E, da mesma forma, criando ou desenvolvendo
tecnologias apropriadas a regidao de forma a diminuir o tempo
e dar maior seguranca as viagens na Amazonia. Tais tecnologias
apropriadas irdo contribuir para criacio endégena de produtos,
como para diminui¢do da dependéncia de tecnologias externas,
como por exemplo, o préprio automovel. Como defendido por
Enrique Leff, a importagao, por parte dos paises ou regides sub-
desenvolvidas, das tecnologias dos paises ou regides centrais “é
acompanhada da ado¢ao de produtos supérfluos, que nao resul-
tam em bem-estar para as maiorias. Mais ainda, a canaliza¢ao da
poupanca interna para financiar este tipo de investimento des-
viou estes recursos de programas de educacio cientifica, desen-
volvimento tecnolégico e capacitagdo técnica, os quais podem
permitir uma geragao autbnoma de tecnologias apropriadas para
elevar a produtividade sustentavel dos recursos e melhorar a
qualidade de vida dos grupos majoritarios da populacio.” (2000,
p. 34).
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UMA OUTRA RACIONALIDADE POSSIVEL

Pensar em modais de transporte e formas de desenvolvimento,
seja no Brasil ou em qualquer outro pais no contexto do mundo glo-
balizado, é pensar em modelos hegemonicos que de diversas maneiras
nao se preocupam com as singularidades que cada regiao abarca em si
mesma. Tal caracteristica se baseia no fato de uma certa racionalidade,
no caso, a hegemonica se sobrepor sobre outras racionalidades pos-
sivels através de inimeras estratégias de producao da nao-existéncia,
no entanto, tal titica ndo elimina de fato essas outras racionalidades e
possibilidades de pensamento, apenas as relegando a segundo plano.

No caso da Amazonia, devido a sua importancia ecolo-
gica, sua singularidade geografica e sua biodiversidade, que pet-
passam fenomenos muito além dos fisico-biologicos, relacio-
nando-se com humanidades e formas de apropriacio do meio
(BECKER, 2005), essa outra racionalidade nao hegemonica é
possivel de ser posta em pratica. Para Bertha Becker (2005), a
Amazonia tem um carater de fronteira experimental para um
novo padrido de desenvolvimento. A necessidade de uma nova
forma de racionalidade na regidao amazonica se da devido a sua
maior riqueza, a biodiversidade, ter sido ao longo do século XX,

ignorada, questionada e combatida sistemati-
ca e implacavelmente pelas politicas publicas
que se ap6iam em modelos tedricos da eco-
nomia ocidental, que preconizam a ‘racionali-
dade’ da agricultura moderna, independente-
mente de sua inadaptacio ao habitat regional.
Essas politicas estabeleceram uma oposi¢ao
— que ¢, na verdade, um falso dilema — entre
o desenvolvimento e a conservacio ambien-
tal e entre a floresta natural e as culturas ditas
‘racionais’. (LOUREIRO, 2009, p. 103).

Para discutir essas possibilidades de aplicagdo de outras racio-
nalidades possfveis na regiao amazonica, ¢ mister compreender o que
vem a ser realmente essa ideia de racionalidades e qual ¢ a sua relacao
com o conceito de desenvolvimento. Para tanto, a epistemologia de
Boaventura de Sousa Santos é bastante elucidativa dessa relagio.
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A teoria epistemologica de Boaventura se sustenta na ideia
da diversidade de saberes existentes no mundo. Para além da dis-
cussao sobre os conhecimentos socialmente validados como o
da produgio cientifica, por exemplo, o autor propde uma nova
forma de agir para a cunhagem de uma nova razao, nao tio in-
dolente® como a hegemonica. A expetiéncia social do mundo é,
de acordo com Boavetura Sousa Santos (20006), muito mais ampla
e variada do que a tradicao filosofica ocidental assume, ou seja,
a compreensio do mundo vai muito além da compreensio oci-
dental do mundo. Dessa forma, fica claro, na epistemologia do
autor, que a discussao da produgao do conhecimento/saber deve
ser feita no rompimento com os muros, com as divisorias, das
classicas formas de produciao do conhecimento. A partir dessa
observagao, Boaventura propde uma ruptura com essa logica oci-
dental de producao do saber, visando ao reconhecimento de ou-
tras formas de lidar com o mundo que nao s6 essa hegemonica.

Essa proposi¢ao toma como base, principalmente, criticas
a duas formas de razio existentes, demonstradas pelo autor, a da
razao metonimica e a da razao proléptica. Pelo interesse da dis-
cussao aqui empregada, sera discutida apenas a critica a primeira
razdo, na qual a ideia de totalidade é fundante e se reivindica
como unica forma de racionalidade, por isso ndo se propde a
tentar conhecer outras formas de racionalidade, e mesmo se o
faz, ¢ no sentido de torna-las matérias-primas. Assim, essa ra-
z30 produz o fendomeno da unicidade, que nada mais é que a
transformacao dela em referencial unico para as outras possiveis
formas de razio. Ou seja, a razdo metonimica, por se pressupor
unica, produz o desconhecimento de outras. Nesse sentido, Bo-
aventura argumenta que “a pobreza da experiéncia nao ¢é expres-
sao de uma caréncia, mas antes a expressao de uma arrogancia
de ndo se querer ver e muito menos valorizar a experiéncia que
nos cerca, apenas porque esta fora da razdo com que podemos
identificar e valorizar” (SANTOS, 2006, p. 101).

84 Indolente no sentido da razdo hegemdnica desperdicar toda aquele diver-
sidade de saberes possiveis no mundo.
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No sentido do trabalho aqui proposto, essa racionalidade to-
mada como referencial dnico pode ser pensada como o modal ro-
doviario no Brasil, por este se mostrar hegemonico ha muitas déca-
das, como visto no decorrer deste trabalho, e continuar a fazer parte
de um ideario naturalizado da populacio e dos governantes de que,
através da estruturaciao de rodovias, as regioes agraciadas com tal in-
fraestrutura alcangariam de forma consequente o desenvolvimento.

Dito de outra forma, € através da produgao de sua légica
de desrespeito para com outras racionalidades que faz da razao
metonimica criticavel por Boaventura. Em sua construcio ted-
rica, 0 autor observa quais sdo as estratégias utilizadas por essa
razdo para que ela mantenha seu papel hegemonico/referencial
perante as outras logicas, a meta principal dessas estratégias ¢ a
producdo da nao existéncia das outras racionalidades. E, como
afirma Boaventura, “nio ha uma maneira Unica ou univoca de
nao existir, porque sao varias as logicas e os processos através
dos quais a razio metonimica produz a nio existéncia do que
nao cabe na sua totalidade e no seu tempo linear” (SANTOS,
2000, p. 102). A desqualifica¢ao, a invisibilidade, a ininteligibili-
dade, juntas sdo a propria ndo-existéncia, que nada mais é que
a manifestacio da monocultura racional da razio metonimica.

Boaventura distingue cinco modos de producio de nio
existéncia, como também traca estratégias de combate a eles, via a
sociologia das auséncias que trabalha substituindo a monocultura
por ecologias, que sdo praticas de agregacao de diversidades pela
promocao de interagdo sustentavel entre entidades parciais e hetero-
géneas. O autor acredita que a producio da nio existéncia ¢ uma es-
tratégia de legitimagao da hegemonia metonimica (SANTOS, 2006).

O primeiro modo de producdo da nao existéncia ¢ deri-
vado da l6gica da monocultura do saber e do rigor do saber. Sua es-
tratégia se da no sentido de transformar a “ciéncia moderna e a
alta cultura em critérios unicos de verdade e de qualidade estética,
respectivamente” (SANTOS, 2000, p. 102), através da opiniao do
canone que tem o poder de legitimacdo ou de reconhecimento.
Nessa logica, a nio existéncia se da na ciéncia pela ignorancia e,
na alta, cultura pela incultura. Ou seja, a0 serem bombardeados de
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informagoes e propagandas sobre automaéveis tanto governantes
quanto a populagdo nem ao menos se questionam acerca de ou-
tras possibilidades. Ou melhor, pode até mesmo vir a questionar,
sem que no entanto transforme sua pratica, como posto pelo Mi-
nistro dos transportes Alfredo Nascimento, “o pais, ao longo dos
anos, inverteu o modal de transporte. O natural é que se tenha
um privilégio muito maior para ferrovias e hidrovias do que para
rodovias, mas infelizmente o modal de transporte que foi implan-
tado pelo governo brasileiro ao longo de décadas foi rodoviario”

(NASCIMENTO, Alfredo, apud. BRENARD, 2009, p. 4).

Nas palavras da pupila de Boanventura, Violeta Loureiro,

um dos debates mais profundamente arrai-
gados no mundo ocidental — que persegue
sem cessat, 0 mito do progtesso permanente,
instaurado no mundo ocidental pela moder-
nidade —, ¢ aquele que se centra na dicotomia
classica, estabelecida pela ciéncia moderna,
opondo o moderno e o tradicional. A defini-
¢do daquilo que ¢ moderno e, em contrapar-
tida, do que ¢ tradicional, tem sido uma prer-
rogativa dos paises desenvolvidos do mundo
ocidental. Os demais paises seguem os cano-
nes estabelecidos pelos primeiros; e pautam-se
pelos mesmos valores dos paises centrais e de
suas culturas, independentemente das diferen-
¢as culturais, do meio natural e de tantos ou-
tros elementos que distanciam as realidades.
Hsse comportamento de imitagio possui duas
origens distintas: de um lado, a crenga na cién-
cia e na tecnologia como saberes supetiores,
que leva a0 menosprezo pelos valores e sabe-
res tradicionais das populagdes naturais, por
considera-los inferiores; por outro lado, trata-
-se de um comportamento cultural decorren-
te da origem colonial dos diversos paises da
América Latina, que os inclina a reconhecer
como superiores os conhecimentos e formas
de vida produzidos pelos paises dos quais,
no passado, foram colonias. Assim sendo, os
pafses do Sul acomodam-se em posturas sub-
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servientes, em termos cientificos e culturais,
abdicando de formas préprias de pensar e de
criar vida social, em favor de formas impor-
tadas que consideram modelates e dignas de

serem copiadas (LOUREIRO, 2009, p. 110).

Ja a primeira ecologia combate essa logica da zmonocultura do
saber ¢ do rigor do saber, através da identificacio de outros saberes
e outros critérios de rigor. Pois, como defende Boaventura, “toda
ignorancia ¢ ignorante de um certo saber e todo saber ¢ a supe-
racao de uma ignorancia particular” (SANTOS, 20006, p.106). Ou
seja, existem tantas outras formas de saber, que ndo se pode dar
o dominio da legitimacdo do que ¢ valido ou pode ser validado a
apenas uma racionalidade. Assim, outras formas de transporte sao
perfeitamente possiveis, sejam elas urbanas ou nao. Principalmente
a0 se conceber as inumeraveis condi¢oes geograficas, socioculturais
e biologicas de um pais com dimensoes continentais como o Brasil.

O segundo modo de producio da ndo existéncia se assenta
na légica da monocultura do tempo linear. Essa monocultura se baseia
na ideia de que a histéria tem sentido e direcdo unicos e conheci-
dos, assim sendo a légica da nio existéncia se dd no que o autor
chama de residualizagdo, ou seja, através de designagdes varia-
das, como primitivo, selvagem, tradicional, subdesenvolvido, etc.
(SANTOS, 20006). Essa ideia pode ser percebida na questao dos
transportes em relagdio ao modal fluvial altamente utilizado na
regido amazonica, uma vez que esse meio de transporte demanda
maior tempo de locomogio e formas diferenciadas de relacoes
sociais, 0 que vai contra o processo de maior velocidade dos ou-
tros modais de transporte e, principalmente, pelas formas mais
individualizadas permitidas e alimentadas pelo “canone” automo-
vel. O transporte fluvial também pode ser percebido no sentido
de um meio tradicional de locomogao e que carrega consigo um
subdesenvolvimento intrinseco, e que, portanto, vai em sentido
contratio a logica hegemonica da monocultura do tempo linear.

A ecologia das temporalidades é a proposta de confrontagao
a logica da monocultura do tempo linear, através da sociologia das
auséncias. Essa sociologia defende que a logica do tempo linear
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¢ uma das diversas concep¢oes de tempo existentes e pratica-
das no mundo, pois, de acordo com este pensamento, existem
diversas formas culturalmente diferentes de lidar com a noc¢io
de tempo (SANTOS, 2006). Retornando ao exemplo acima,
a assimilacio do modal fluvial é, nesse sentido, uma forma de
combate a monocultura do tempo linear. Pois, ao fazé-lo no contexto
amazonico, respeita-se o processo natural das aguas que se imis-
cui no processo social, através de uma relacio construida por
um longo periodo de tempo entre os universos natural e social.
O terceiro modo de producdo da nio existéncia é feito
pela l6gica da classificacao social. Essa logica se da através da natu-
ralizacao das diferencas, propondo que a sociedade seja dividida,
de maneira natural, hierarquicamente. Nessa légica, a inferiori-
dade ¢ insuperavel, porque natural. O inferior ¢, portanto, nao
existente. Para se contrapor a essa légica, Boaventura propoe

a ecologia dos reconbecimentos. A terceira logica
da producio de auséncias ¢ a logica da clas-
sificacdo social. Embora em todas as logicas
de produgio de auséncia a desqualifica¢ao
das praticas va de par com a desqualificacao
dos agentes, ¢ nesta logica que a desqualifi-
cacio incide prioritariamente sobre os agen-
tes, e s6 derivadamente sobre a experiéncia
social (praticas e saberes) de que eles sdo

protagonistas (SANTOS, 2006, p. 110).

Assim, a ecologia dos reconhecimentos é tanto mais necessatia
quanto maior for a diversidade sociocultural dentro do corpo social,
ou seja, essa ecologia exige inteligibilidade reciproca entre os atores
sociais. Dessa forma, ao considerar a imensidio brasileira e sua con-
sequente abundancia de valores socioculturais é necessario a res-
peitabilidade através do reconhecimento e compreensao reciproca
das diversas culturas existentes dentro do territorio nacional. Nessa
logica da classificacao social, é possivel pensar o automovel enquanto
meio de diferenciacao social, em que o individuo que tem determi-
nado tipo de automovel é superior aquele que nao o possui, tornan-
do o segundo um cidadao menor. Ou mesmo numa hierarquiza-
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¢do entre quem se utiliza do automével como meio de transporte e
quem usufrui de outros meios, como os barcos, por exemplo.

O quarto modo de producao de inexisténcia ¢ pela logica da
escala dominante. De acordo com essa logica, a escala adotada por essa
racionalidade torna todas as outras escalas irrelevantes, por exemplo,
o tipo de escala dominante no ocidente nos dias atuais é a universal e
a global. Aqui a nao existéncia se produz pelo particular e pelo local.
“As entidades ou realidades definidas como particulares ou locais es-
tao aprisionadas em escalas que as incapacitam de serem alternativas
crediveis ao que existe de modo universal e global” (SANTOS, 2006,
p. 104). Para Boaventura, as escalas se fazem pela decisao do que é
mais significativo e relevante no universo social; por exemplo, na ela-
boracio de mapas sio necessarias escolhas coerentes para a miniatu-
rizacao da realidade (SANTOS, 2002). A ecologia de confrontac¢ao a
essa logica da escala dominante é a das trans-escalas que, pela sociologia
das auséncias, propoe a recuperacao das diversas aspiracdes univer-
sais ocultadas nessa logica, assim como da recuperagio das escalas
globais/locais alternativas, onde nio levam a nenhuma forma de
globalizacao hegemonica. Ou seja, de acordo com essa ecologia, “a
sociologia das auséncias opera demonstrando que mais do que con-
vergir ou re-convergir, 0 mundo diverge ou re-diverge” (SANTOS,
2000, p. 112). Portanto ideias e valores globalmente construidos nao
sao necessatiamente os mais adequados as realidades locais, nesse
sentido, ¢ possivel aproximar Boaventura de Sousa Santos a Enrique
Leff e sua teotia de desenvolvimento sustentavel, na qual se reco-
menda o respeito para com as singularidades, em toda sua plenitude,
de cada regido, a0 mesmo tempo em que critica a esca/a dominante,
que se pode chamar de escala do Capital. Nas palavras dele,

toda a formacao social desenvolve-se numa es-
treita relacdo com seu entorno natural. Contu-
do, a integracdo da populacio humana ao seu
meio ecoldgico ndo resulta de uma relacao di-
reta de adaptacio biolégica, de transformagio
tecnologica e de condicionamento ecoldgico. A
sobredeterminacio que exerce a dinamica do
Capital sobre a transformacio dos ecossistemas
e a racionalidade do uso dos recutsos naturais,
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esta sempre condicionada por praticas culturais
de aproveitamento dos recursos que mediam as
interrelagdes entre os processos tecnolégicos e
os processos historicos. (LEFE, 2000, p. 95).

O quinto modo de producio da nio existéncia é o da Agica
produtivista que se assenta na monocultura dos critérios de produti-
vidade capitalista. Segundo essa logica, o crescimento economico é
um objetivo inquestionavel por ser racional, dessa forma, o crité-
tio da produtividade ¢ o que melhor serve para sua legitimagao. A
nao existéncia ¢ aqui produzida sobre a forma de improdutividade
(SANTOS, 2000). Essa logica se digladia com a ewlogia das produtivi-
dades que prega pela sociologia das auséncias a recuperacao e a va-
lorizagao de maneiras alternativas de produgido, como cooperativas,
economia solidaria, que foram descredibilizadas pela ortodoxia do
sistema capitalista (SANTOS, 20006). A critica a essa ideia da logica
produtivista capitalista ja se deu aqui, através das compreensoes de
Ignacy Sachs, Enrique Leff e, principalmente, Celso Furtado e seu
O mito do desenvolvimento econdmico. De acordo com a teoria do Ecode-
senvolvimento, sao necessarias formas e/ou tecnologias alternativas
de producio que assimilem, de maneira apropriada, questdes eco-
nomicas, ecoldgicas e socioculturais. Nas palavras de Enrique Leff,

esta integracao dos processos naturais e tec-
noldgicos aponta para uma racionalidade pro-
dutiva alfernativa aplicavel ao desenvolvimen-
to das forcas produtivas [...]. Isto implica na
necessidade de gerar-se um sistema técnico
complexo, adequado ao aproveitamento inte-
grado da diversidade biol6gica dos ecossiste-
mas de cada pafs e apropriado as condi¢Ges
culturais e econdmicas das formacdes sociais,
que devem assimilar essas novas técnicas nas
suas praticas produtivas. (LEFE, 2000, p. 51)

Ou seja, através da logica produtiva das teorias do Ecode-
senvolvimento, ¢ possivel a superagao dos limites da /gica produ-
tivista que tem como unico referencial o crescimento econdémico
capitalista. Enquanto, nessa nova racionalidade, o interesse socio-
cultural e ecolégico também entram na matematica da produgao.
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Resumindo, as cinco principais formas de nio existéncia
produzidas ou legitimadas pela razio metonimica sdo: o zgnorante,
o residual, o inferior, o local e o improdutivo. Para o autor, o princi-
pal problema das légicas de producdo de nao existéncia nao sao
esses produtos resumidos acima, mas a forma como eles sio
impositivamente colocados, sendo impostas pelas posi¢cdes he-
gemonicas que ndo permitem nenhum outro tipo de parametro.
Com o intuito de combater esse problema, Boaventura propoe
sua sociologia das auséncias e defende que,

em cada um dos cinco dominios, o objectivo da
sociologia das auséncias ¢ revelar a diversidade e
multiplicidade das praticas sociais ¢ credibilizar
esse conjunto por contraposicao a credibilidade
exclusivista das praticas hegemonicas. [...] Co-
mum a todas estas ecologias ¢ a ideia de que a
realidade ndo pode ser reduzida ao que existe.
Propéem uma versio ampla de realismo, que
inclui as realidades ausentes por via do silencia-
mento, da supressao e da marginalizacao, isto &,
as realidades que sdo activamente produzidas
como nio existentes (SANTOS, 2000, p. 115).

Conclui-se, dessa teoria epistemoldgica de Boaventura,
que as lutas, ou melhor, as estratégias na busca pela hegemonia
do saber sao maléficas tanto para o desenvolvimento de novos
conhecimentos quanto para as proprias formas de desenvolvi-
mento de uma forma ampla.

E exatamente a partir desta conclusio de que é necessario
considerar as pluralidades possiveis dentro de um territério e, assim,
por em pratica, através de projetos governamentais, por exemplo, po-
liticas que admitam tal variedade de realidades e as potencialize em
busca de um desenvolvimento real, uma vez que as praticas hegemo-
nicas no contexto capitalista visam tnica e exclusivamente a produ-
¢ao de riquezas economicas. Nao a toa, Aziz Ab’Saber defende que,

para atender a um pais de dimensGes conti-
nentais, dotado de grandes e sutis diferencas
regionais, defendemos a idéia de realizar zo-
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neamentos ecologicos-econdémicos adapta-
dos as especificidades de cada uma das gran-
des regides que formam o universo territorial
do pais. E facil compreender que é impossi-
vel fixar diretrizes e critérios idénticos para a
extensao administrativa e o desenvolvimento
harmonico econoémico e social de regides na-
turais e culturais tao diversas. (2004, p. 149)

Essa outra racionalidade necessaria, o é devido aos proble-
mas acarretados pela assimilacio da racionalidade hegemonica,
como, por exemplo, o desmatamento na regiao Amazonica que,
de acordo com Jussara Socorro Maciel, ¢ motivado, também, por
politicas publicas inadequadas a regiao, pois “o modelo de uso
de solo na Amazonia deve considerar as caracteristicas da regiao,
bem como as vizinhangas e o tipo de transporte em relacdo as dis-
tancias” (MACIEL, 20006, p. 81), uma vez que a politica de trans-
portes para a regido privilegiou o rodoviarismo em detrimento ao
modal fluvial ainda que este tenha e sempre teve maior relevancia.

O interessante é que, apesar das claras evidéncias da ne-
cessidade de outras formas de pensar e agir, ainda assim, estradas
como a BR-319 siao recomendadas e almejadas como soluciao
para problemas diversos, mesmo que, no préprio documento
que defere a proposta de repavimentagao da estrada, admita que,

as hidrovias, uma alternativa sempre lembrada
dadas as condicoes privilegiadas da rede fluvial
nacional, pouco se desenvolveram. A navega-
¢do fluvial nunca foi bem aproveitada para o
transporte de cargas. As hidrovias, na década
de 1990, ainda eram os rios das principais ba-
cias brasileiras, em que a agdo humana corretiva
foi limitada. Dentre essas vias destacavam-se a
bacia amazonica, por possuir os maiores rios
navegaveis, dentre os quais, em nivel nacional,
o rio Madeira. (UFAM, 2009, Vol.4 p. 77)

Dai pode-se retirar a ideia de que a racionalidade hegemo-
nica, no caso o rodoviarismo, mesmo problematizada de varias

CaviLizacho po Automovet 231



formas ndo sofre grandes abalos em seu caminho unico, pois, ain-
da que intelectuais, politicos, documentos, dentre outros, perce-
bam a discrepancia deste modelo com as diversificadas realidades
e os, consequentes, problemas advindos dele, o caminho tomado
pelas politicas publicas acaba sendo aquele tradicional (ou hege-
monico). E é devido a este quadro que se clama por uma nova
pratica ou racionalidade, ou melhor, praticas e racionalidades, para
o desenvolvimento pleno das ecorregides ao redor do pais.

Consideragdes Finais

O intuito deste capitulo era demonstrar como é e como
deve ser pensado o desenvolvimento, enfocando a questao dos
transportes enquanto fator preponderante nessa busca pelo de-
senvolvimento. Assim, a clara ideia da singularidade amazonica é
primordial no sentido de trazer para essa realidade tais propos-
tas, até mesmo no sentido de dar subsidio a0 ideirio de novas
racionalidades possiveis em que € cara a ideia de desenvolvimen-
to com respeito para com as caracteristicas fisico-geograficas e
socioculturais das diversas regioes.

Assim, a busca do famoso desenvolvimento para a regiao
amazonica necessita de consideragao para com as suas proprias
singularidades, mas, mais do que isso, para o desenvolvimento
como um todo no pais é de crucial importancia a quebra do pa-
radigma hegemonico que encobre diferengas, acarretando pro-
blemas que afetam a economia, o ambiente, a cultura, em suma,
toda a sociedade. Portanto o almejado desenvolvimento passa
pela ruptura com modelos arcaicos e predatérios que nao levam
em considerac¢ao as vicissitudes amazonicas e brasileiras. E pela
assimilagdo das possibilidades e potencialidades que outras ra-
cionalidades permitem no seio de uma sociedade e um territ6rio
tao rico e plural quanto o da Amazoénia e do Brasil. Ir contra tal
modelo ¢ admitir a perda de alternativas possiveis e crediveis,
mas nao s6, como também ¢é sujeitar um pafs da grandeza, em
todos os sentidos, do Brasil a um modelo exégeno e impositivo.
O que nao é nem recomendavel nem benéfico ao pafs.
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Consideragdes Finais






A construgio argumentativa feita neste trabalho em que
a opcao pelo modal rodoviario no Brasil é peca fundamental se
apoiou em trés pilares, que se converteram nos trés capitulos. As-
sim, no primeiro deles, Brasil, um pais sobre rodas!, o interesse
na discussao se concentrou em demonstrar como e porque o Bra-
sil, enquanto nagao, optou, principalmente, a partir de meados do
século XX, pelo desenvolvimento apoiado em toda a cadeia do
automovel, e como essa caracteristica se perpetuou e ganhou ainda
mais for¢a no decorrer dos anos. Ja no segundo capitulo, BR-319:
uma estrada controversal, o estudo de uma estrada especifica,
com uma histéria bastante singular, ¢ com um projeto controver-
so de repavimentacao, foi o mote para demonstrar como o modal
rodoviario continua a ser privilegiado como escolha do pafs, uma
vez que nao se percebe razoes substantivas para a consecu¢ao ou
nao do projeto. E, por fim, o ultimo capitulo, Caminhos e des-
caminhos: o desenvolvimento da Amazoénia no século XXI
demonstrou algumas possibilidades e modelos de desenvolvimen-
to a partir da tematica dos transportes e das caracteristicas de cada
regido, em especial da Amazonia, e, a partir disso, como o modelo
rodoviarista, ou qualquer outro que se torne hegemonico, deve ser
problematizado num pafs com contextos tao dispares um do outro.

A opcio pelo modal rodoviario no Brasil acarretou e acarreta
inimeros problemas econémicos, sociais e ambientais, no entanto,
ainda hoje, com a vasta experiéncia nacional para com este modal,
ele continua a ser o mais pujante e com maior apelo social. Obvia-
mente que isso se da devido a toda histéria rodoviaria brasileira, mas
nao so, como também pelo intenso bombardeamento que a popu-
lagao sofre constantemente da industria do automével, com todos
os tipos de propagandas relacionados a tematica nos diversos meios
possiveis que ela possa se fazer presente. Uma propaganda bastante
exemplar dessa relagio do povo brasileiro com o automével ¢ a de
uma linha de postos de combustiveis que tem como jargao a frase
“apaixonado por carro como todo brasileiro!”, ou seja, isto demons-
tra a naturalizacio de um fato ou fendmeno socialmente construido,
pois foram op¢oes feitas pelo proprio Brasil enquanto nagio que
levaram sua populagio a ter no automével um bem maior.
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Problematizar o rodoviarismo no pais ¢ de fundamental im-
portancia, uma vez que ele foi socialmente construido, e, num terri-
totio tao vasto e plural como o brasileiro, a dependéncia quase exclu-
siva de qualquer modal de transporte é perigoso por causa dos varios
problemas que isso acarreta, como, por exemplo, a impossibilidade
de producao de outras formas e modelos de desenvolvimento. No
caso do modal rodoviatio, podem-se enumerar algumas complica-
¢Oes que ele carrega consigo, como economicas, sociais € ambientais.

Dentre os problemas economicos que advém dessa des-
comunal dependéncia do modal rodoviario, pode-se pensar em
questdes como: 1 a exposi¢do a que o pais se coloca perante as
variagoes dos precos dos combustiveis — que, no caso brasileiro
sao influenciadas pelo petréleo e pelo etanol da cana de agtcar —,
ou seja, problemas macroeconémicos como inflagao podem surgir
daf uma vez que boa parte das mercadorias que circulam no paifs
utilizam automoveis; 2 os enormes custos de manutencdo da ma-
lha rodoviaria nacional, visto a sua magnitude e as enormes dispa-
ridades entre regides e suas especificidades geograficas e climaticas.

Ja em relacdo as questodes socials, inumeraveis problemas
vém a reboque desta opgao de modal de transporte, como, por
exemplo: 1 o excesso de acidentes no transito, o que gera um in-
contavel nimero de mortos e desvalidos, e que carrega consigo
questdes economicas devido aos préprios prejuizos causados e
aos enormes investimentos em satude publica exigidos. Tal pro-
blema vem de heranca do desafio de produzir milhares de espe-
cialistas em dirigir, o que de fato nio ¢ alcangado, vide a quanti-
dade de motoristas inabeis portadores da Carteira Nacional de
Habilitacio; 2 a estruturaciao de estradas, como a BR-319, traz
consigo problemas de conflitos de terras, o que tem implicito
em si violéncia, grilagens e invasdes; 3 mas, talvez, o principal
problema social acarretado pela op¢ao rodoviarista seja o indi-
vidualismo produzido pelo automével, uma vez que este é um
meio de transporte nao coletivo e que carrega consigo significa-
¢oes e significados como de status e diferenciagao social. Outros
problemas também sao reflexos desta priorizagao do automovel
como meio de transporte, como, por exemplo, roubos e sua in-
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trinseca violéncia, o fendmeno da prostitui¢ao na beira das es-
tradas ou mesmo o aumento das doencas relacionadas ao stress
que esta intimamente ligado ao conturbado transito das grandes
cidades. Um outro ponto significativo de problema acarretado
por essa op¢ao pelo automoével, pode ser percebido na utilizagao
do espaco publico em beneficio privado, pois, ao se estacionar
um carro em um logradouro qualquer, o individuo passa a utili-
zar daquele espaco para sua satisfagiao propria.

Por fim, mas nio menos importante, esta opcao leva a
complica¢oes ambientais. Dentre elas podem-se citar, 1 o desma-
tamento, que pode ser sentido pelo efeito espinha de peixe, em
que do eixo principal saem diversas estradas secundarias, e que
como exemplo pode ser citada a regidao do arco do desmatamen-
to que acompanha diversas estradas construidas nos boomzs dos
anos 50 e 70; 2 a queima do combustivel fossil, que gera a piora
da qualidade do ar e, consequentemente, problemas de saude pu-
blica que, portanto, se ligam a problemas sociais e econémicos; 3
articulado aos dois fatores acima, ocorre o aumento da produgio
de gas carbonico (CO,) que ¢ algo altamente maléfico ao meio
ambiente, ndo a toa, uma das metas ambientais mais buscadas hoje
em dia no mundo ¢ a diminuicdo da producio desse gas. Portanto
a op¢ao pelo modal rodoviarista leva a perda da biodiversidade e,
em consequéncia, a perda da sociodiversidade pode ser visto nas
teorias de Ignacy Sachs, Enrique Leff e Boaventura Sousa Santos.

No que tange a questdo dos transportes como um todo no
Brasil, deve-se pensar como a falta de investimento em outros
modais significa desafios a serem superados pelo pafs no con-
texto atual, como, por exemplo, o aumento de passageiros do
setor aéreo nos ultimos anos esta levando (ou ja levou?) todo o
sistema ao colapso, vide os constantes atrasos de voos no Brasil,
e, para agudizar tal problema, o Estado tera que investir macica-
mente neste setor devido a Copa do Mundo de Futebol que sera
realizada no pais no ano de 2014. Mas nio s6 o transporte aé-
reo sofre com problemas estruturais. Para demonstrar isso, nada
melhor do que pensar nos problemas enfrentados pelos portos
brasileiros, em verdade, pode-se mesmo ficar na cidade de Ma-
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naus e seu porto do Chibatio que sofreu um grande acidente em
2010 devido a falta de estrutura. Ou seja, os transportes sejam
de mercadorias e/ou de pessoas sempre foram concentrados
no modal rodoviario, o que cria outro problema, ja que assim o
pais fica a mercé dos motoristas profissionais, em especial dos
caminhoneiros, para o transporte de cargas e pessoas, se estes
soubessem de seu poder enquanto categoria de trabalhadores ou
fossem suficientemente organizados poderiam parar a economia
nacional com greves gerais. Obviamente que aqui s6 se falou de
transportes a longas distancias, pois o quadro no interior das
cidades ¢ cadtico, uma vez que o automével é o principal ou ao
menos o mais almejado meio de transporte da populagao.

Tal quadro exige uma pluralizacio dos modais de trans-
porte no pafs e, como defendido por Ignacy Sachs, Enrique Leff
e Boaventura Sousa Santos, é necessario que isso ocorra respei-
tando as singularidades de cada regido em que venha a ser estru-
turado qualquer modal de transporte, pois assim sendo, tanto
a biodiversidade quanto a sociodiversidade se mantera e, dessa
forma, a riqueza cultural do Brasil serd coroada.

O caso aqui investigado, a BR-319, ¢é referencial por qual pa-
radigma o Brasil optard. Se for em manter o modelo atual, privile-
giando o uso do automével, nada mais justo do que repavimentar a
estrada e entrega-la a0 povo amazonense, uma vez que ele faz parte
da comunhao nacional tanto quanto qualquer povo de outro estado
brasileiro. Mas, se a opgao for por tentar superar as limitacoes e
os problemas acarretados pelo modal rodoviario e passar a assu-
mir a pluralidade de realidades presentes no pafs, nio faz sentido
em repavimentar tal estrada, pois, no contexto amazonico, ¢ muito
mais propicio a estruturacdo dos sistemas hidroviario e aeroviario
para transporte tanto de mercadorias quanto de pessoas. Além do
que, numa op¢ao pela diversificagao dos modais no pais, a produgao
de tecnologias proprias seria impulsionada e, consequentemente, a
propria economia e a cultura das inimeras microrregioes brasileiras.

A posicao aqui assumida acerca da repavimentagdo ou
nao da BR-319 ¢ de que, como muito bem posto por Violeta
Loureiro e Bertha Becker, a Amazonia, por todas as suas carac-
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teristicas, tem que ser entendida como uma nova fronteira expe-
rimental de um novo modelo de desenvolvimento que passe a ir
ao encontro de suas peculiaridades e potencialidades regionais.
Dessa maneira, o projeto de repavimenta¢ao da estrada significa
a manuten¢ao de um modelo hegemonico, o que contribui para
repeticio de inumeros problemas existentes, e que, portanto,
deve ser combatido na tentativa de criacio de modelos que su-
perem estes antigos problemas.

Este trabalho indica, por fim, que a Nag¢ao necessita de uma
mudanca de paradigma nas relagbes com os transportes, € que a
BR-319 ¢ apenas um reflexo do quadro atual, nao sendo ela o real
problema a ser enfrentado, mas sim o modelo de que ela faz parte.
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