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RESUMO

A ocupacao do Estado de Mato Grosso teve influéncia de programas e politicas
publicas estatais de desbravamento e colonizagcdo. A Mesorregido Nordeste
Matogrossense experimentou duas intervencoes entre as décadas de 1890 a 1970:
a primeira com a construcao das Linhas Telegraficas de Cuiaba ao Araguaia (1890)
e, posteriormente, a Marcha para o Oeste, iniciada em 1943 através da Expedicao
Roncador-Xingu. Tais agbes tiveram como diretriz inicial a criacao de infraestrutura
de transporte para desencadear a consolidagcdo populacional e viabilizar o
desenvolvimento das atividades produtivas. Neste sentido, objetivou-se analisar as
transformacdes na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso - o “Vale do Araguaia”,
partindo das intervengdes estatais realizadas com o contexto histérico em que foram
inseridas. Para tal, foram utilizadas bibliografias que descrevem efeitos de
investimentos em transporte, bibliografia histérica regional e dados do IBGE, os
quais dao embasamento a investigacao. Por fim, o resultado encontrado evidencia
que investimentos em infraestrutura de transporte conjuntamente com politicas de
implantacdo de coldnias obtiveram sucesso no processo civilizatério do Vale do
Araguaia e, por outro lado, demonstra que a infraestrutura de transporte, por si s0,
foi condi¢do sine qua non porém néo suficiente para o desenvolvimento da regido.
PALAVRAS-CHAVE: desenvolvimento regional, infraestrutura, transporte;

THE INFLUENCE OF TRANSPORTATION INFRASTRUCTURE IN THE
TRANSFORMATIONS OF MATO GROSSO NORTHEAST MESOREGION (1890-
1960)

ABSTRACT
The occupation of the State of Mato Grosso had influence of exploration and
colonization state’s programs. The Northeastern Meso-region of Mato Grosso
experienced two state interventions between the 1890s and 1960s: first with the
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construction of the Telegraph Lines from Cuiaba to Araguaia (1890) and, later, with
the March to The West, which began in 1943 through the Roncador-Xingu
Expedition. These interventions had, as an initial guideline, the creation of
transportation infrastructure to trigger population consolidation and enable the
development of productive activities. The objective of this study is to analyze the
transformations of the northeast mesoregion of Mato Grosso - the "Vale do Araguaia”
- starting from state interventions with the context in which they were inserted. For
this, international bibliography was used to describe the effects of investments in
transportation, regional historical bibliography and IBGE data that support research.
Finally, the result found evidences that investments in transportation infrastructure
along with colonization policies were successful in the civilization process of the Vale
do Araguaia and, on the other hand, shows that pure investment in transportation
was sine qua non, but not enough to the development of the region.

KEYWORDS: regional development, infrastructure, transport.

INTRODUCAO

A Confederacao Nacional do Transporte - CNT (2015), érgao maximo de
representacdo do setor de transporte e logistica no Brasil, deixa clara a importancia
do sistema de transporte, argumentando que esta viabiliza a integracdo entre os
produtores e consumidores e, desta forma, origina diversos beneficios
socioeconémicos. Ainda, alerta que tais beneficios podem ser reduzidos devido a
ineficiéncia na infraestrutura que promove os deslocamentos. No caso do modal
rodoviario, no Brasil, o qual é responsavel por mais de 60% da movimentacao de
bens, tais inadequagdes geram elevagédo do custo operacional para o transportador
e, também, maiores probabilidades de acidentes rodoviarios (CONFEDERACAO
NACIONAL DO TRANSPORTE, 2015).

A melhoria da quantidade e da qualidade da infraestrutura de transporte pode
reduzir o custo dos insumos privados necessarios para um dado nivel de produgao.
Por exemplo, melhores projetos rodoviarios, materiais e manutencdo de rodovias
podem reduzir o desgaste de veiculos particulares que, por sua vez, reduz o custo
total de transporte. Os custos de producao e, especialmente, os custos logisticos,
sdo afetados positivamente pela economia de tempo de viagem, reducédo de perdas
e danos dos produtos transportados, menos requisitos de embalagens/carregamento
e maior seguranca relativo ao tempo gasto no transporte (ORGANISATION FOR
ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT, 2002).

Segundo Standing Advisory Committee for Trunk Road Assessment -
SACTRA (1999), existem varios mecanismos importantes pelos quais tais melhorias
de transporte poderiam, em principio, melhorar o desempenho econémico:
reorganizacdo ou racionalizacdo da producéo, distribuicdo e uso da terra; melhoria
da acessibilidade ao mercado de trabalho e, por conseguinte, nos custos da mao-de-
obra; aumento da producéao resultante de menores custos de producao; estimulo do
investimento interno; desbloqueio de locais inacessiveis; e promove o0 crescimento
inicial que da embasamento ao crescimento ulterior - “friggering growth which in turn
stimulates further growth”.

Existem ressalvas quanto ao contexto dos investimentos. Hirschman (1961)
explica que infraestrutura viabiliza e estimula as atividades produtivas, ou seja,
investimentos em infraestrutura transcendem a analogia de permissividade,
podendo, entao, facilitar ou dificultar o desenvolvimento econdmico. No mesmo viés,
Elbaz-Benchetrit (1997) defende que a infraestrutura rodoviaria € condigéo
necessaria, mas nao suficiente para o desenvolvimento econémico, ou seja, tem
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efeito catalisador, entretanto ela ndo pode fazé-lo emergir do nada. E necessario
que preexistam razdes para os deslocamentos e as trocas comerciais e, desta
forma, a implantacdo das rodovias acelera as tendéncias pré-existentes.

Nas duas intervencdes estatais realizadas na Mesorregiao Nordeste de Mato
Grosso (1890 — 1945), o transporte foi tratado como peca fundamental. A primeira
intervencao, através da Linha Telegrafica Cuiaba-Araguaia provocou efeitos brandos
no que tange ao desenvolvimento econémico e das atividades produtivas, pois,
através de suas diretrizes, houve basicamente investimentos em infraestrutura de
transporte sem qualquer medida de incentivo a consolidagdo populacional (Brasil,
2003). A segunda, ainda com forte impeto a questdo da infraestrutura, estabeleceu
base as margens do Araguaia e de |a teceu a penetragcdo nos rincbes do Vale
Araguaiano com estradas, bases da FAB e nucleos de povoamento (VARJAO,
1989).

Na bibliografia relacionada a tematica, ficam evidentes que obras de
infraestrutura de transporte sdo extremamente importantes para a ocupagcao dos
territérios e para o desenvolvimento econdmico capitalista. Se nao fosse desta
forma, a infraestrutura de transporte ndo seria assunto de Estado e ponto central de
politicas publicas de desenvolvimento regional e nacional. Entretanto, mostra-se
importante indagar: o investimento em infraestrutura de transporte, por si s6, é fator
suficiente para impulsionar a ocupacado dos territérios e o desenvolvimento
econbmico? A maioria dos estudiosos da tematica sdo categoricos em afirmar que
as obras de infraestrutura isoladamente ndo sdo suficientes para garantir o
desenvolvimento econémico, sendo necessarios outros fatores e condicoes, apesar
de ser um dos mais importantes. Portanto, € nesse sentido que a hipétese do estudo
foi configurada.

Por fim, neste lapso temporal, a presente pesquisa objetivou esclarecer a
importancia e a intensidade dos efeitos gerados pelos investimentos em transporte
atinente ao contexto em que estéo inseridos, evidenciando a ndo uniformidade e nao
automaticidade dos efeitos na Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso entre as
décadas de 1890 e 1960.

MATERIAL E METODOS

A area de estudo delimitou-se a Mesorregido Nordeste de Mato Grosso,
também conhecido como “Vale do Araguaia” ' (destaque em amarelo, Figura 1). E
constituida por trés Microrregides: Canarana, Médio Araguaia e Norte Araguaia,
totalizando 25 municipios. Possui area de 177.336,073 km? e faz parte de uma das
cinco mesorregides do Estado matogrossense: Nordeste, Norte, Sudeste, Sudoeste
e Centro-Sul (IBGE, 1990). Possui total de 276.332 habitantes, sendo destes
67,77% urbana e 32,23% rural. A densidade populacional de 1,5 hab/km2. (IBGE,
2010).

' Os termos Vale do Araguaia e Mesorregido Nordeste de Mato Grosso serao utilizados para designar
a regido de estudo no decorrer deste artigo.
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FIGURA 1: Localizagdo da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso
Fonte: Adaptado de Demambro et al., (2016).

Para a realizacdo deste estudo foram analisadas as influéncias das duas
principais obras de infraestrutura de transporte na regido. A primeira intervencao,
executada no final do Império e inicio da Republica (1890), foi chefiada pelo Major
Gomes Carneiro (subsequente Marechal Rondon), estendendo a rede telegrafica e
estradas até o rio Araguaia, partindo de Cuiaba. O intuito das obras norteava o
melhoramento logistico até o Rio de Janeiro pelo interior do Brasil Central. A
segunda, iniciada com a Expedicdo Roncador-Xingu — com teor de
penetracdo/desbravamento -, organizada no governo Vargas em 1943 e
posteriormente transformada em Fundacgédo Brasil Central daquele mesmo ano, a
qual tinha como propdsito a consolidagédo da infraestrutura basica e povoamento da
regiao.

Para o alcance dos resultados propostos, inicialmente foi feita uma anélise da
literatura sobre efeitos dos investimentos em transporte no que tange o
desenvolvimento regional. Posteriormente, foi realizada a andlise da histéria da
regido (com relatos de jornalistas, jornais e militares) de tal forma a identificar e
relacionar os efeitos do transporte nas diretrizes do planejamento estatal durante o
periodo mencionado.

Foram apresentados dados sobre a evolugao da atividade agropecuéria e do
crescimento médio geométrico populacional através de comparacdes percentuais.
Ainda, foi elaborado um mapa com a estruturacdo territorial cronoldgica dos
municipios (suas emancipagdes), visando estabelecer correlagcdo com os efeitos da
atuacdo da Fundacdo Brasil Central e a configuracdo atual dos municipios na
Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso.

Por fim, sdo apresentadas conclusées sobre os efeitos das obras de
infraestrutura de transporte na ocupacéo do territério e desenvolvimento econémico
da regido — com base em dados do IBGE —, procurando estabelecer correlagdes
entre as politicas adotadas e as transformacdes investigadas.

RESULTADOS E DISCUSSOES
A Infraestrutura e o Desenvolvimento Econémico
A infraestrutura de transporte é constituida pelos modais: rodoviario,
ferroviario, aeroviario, hidroviario e maritimo. No presente estudo, foi dada énfase a
infraestrutura de transporte rodoviaria, a qual foi utilizada como diretriz no processo
de ocupacao da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso. Os outros modais tiveram
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pouca ou nenhuma influéncia, com excecao as pistas de aviagdo criadas para
melhor acesso a regido logo apds os desbravamentos, as quais, com o passar do
tempo, acabaram em desuso.

Na literatura de cunho teérico, destaca-se a contribuicdo de Albert Otto
Hirschman (1961). Na perspectiva do autor, a infraestrutura viabiliza e estimula as
atividades produtivas, em outras palavras, investimentos em infraestrutura possuem
carater permissivo, podendo, entdo, facilitar ou dificultar o desenvolvimento
econbmico. O autor define inicialmente a diferenca entre Capital Fixo Social (CSF) e
Atividades Diretamente Produtivas (ADP).

O Capital Social Fixo (CSF) compreende os servigcos basicos sem 0s quais as
atividades produtivas ndo podem funcionar, sendo, em um sentido mais amplo,
todos os servigos publicos “desde a justica e a ordem, através da educacado e a
saude publica, até o transporte, comunicacdes, suprimento de agua e de energia”
(HIRSCHMAN, 1961). O autor explica que esses servicos sdo basicos para o
desenvolvimento das atividades econémicas, mantidas pelo setor publico ou por
agentes privados subordinados ao setor publico através de fiscalizagao
(HIRSCHMAN, 1961).

Ainda, Hirschman (1961) defende que a infraestrutura de transporte, energia
elétrica e o investimento em CSF constituem condicbes essenciais para o0
desenvolvimento econbémico, afirmando que essa ideia é amplamente aceita por
académicos e policy makers.? “O investimento em CSF é defendido ndo pelo efeito
direto sobre a producao final, e sim porque permite e, de fato, incita a instauracédo do
ADP”.

No mesmo viés, Elbaz-Benchetrit (1997) defende que a infraestrutura
rodoviaria é condicdo necessaria, mas nao suficiente para o desenvolvimento
econémico, ou seja, tem efeito catalisador, entretanto ndo pode fazé-lo emergir do
nada. E necesséario que preexistam razbes para os deslocamentos e as trocas
comerciais, sendo que, neste caso, a implantacdo das rodovias acelera as
tendéncias pré-existentes. Ainda, a autora descreve o efeito catalisador do
transporte para o desenvolvimento, todavia ela ndo pode fazé-lo emergir do nada —
“L'autoroute est un catalyseur de développement, mais elle ne peut la faire émerger
ex nihilo®. E necessario que preexistam razdes para os deslocamentos e as trocas
comerciais e, desta forma, a implantacao das rodovias acelera as tendéncias pré-
existentes.

A mesma perspectiva € exposta por Rural Policy Research Institute - RUPRI
(2011), a qual explica que o investimento em transporte € condigdo necessaria, mas
nao suficiente para o desenvolvimento econdmico. Os investimentos em transporte,
por si s6, ndo serdo efetivos para transformacao do status quo de uma regiao - “If an
economy is basically sound and growing, then it will continue to grow; if it is basically
depressed it will remain depressed’.* Muitos outros fatores sdo importantes, por
exemplo, niveis de educacao e a disponibilidade de saneamento basico.

O Governo da Nova Zelandia (2014) descreve em sua publicacdo Contribution
of Transport to Economic Development que o desenvolvimento do sistema de
transportes no século XIX teve profundos impactos no padrao de desenvolvimento e

% pessoas que estdo envolvidas na elaboragéo de politicas publicas.

% As rodovias sdo um catalisador para o desenvolvimento, mas ndo pode fazé-lo emergir do nada
(traducao livre). Ex nihilo ou ex nihilo nihil fité uma expressao latina que significa “nada surge do
nada’.

* Se uma economia é basicamente solida e crescente, entdao ela continuard a crescer; se for
basicamente deprimida, permanecera deprimida (traducao livre).
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no crescimento de toda a economia, atuando como uma “revolucdo” ou “virada no
jogo” — “game changers™ — na reducdo da “tirania da distancia”, tanto para o
transporte interno quanto para o comércio internacional. Entretanto, a obra explica
que a infraestrutura de transporte é condicao necesséria, mas nao suficiente para o
desenvolvimento econ6mico a nivel nacional e regional, isto é, atua como
complemento de outras condi¢cdes subjacentes mais importantes, que também
devem ser satisfeitas (NEW ZEALAND, 2014).

Elbaz-Benchetrit (1997) afirma ainda, que o efeito do transporte para o
desenvolvimento econ6mico difere quanto ao tipo de economia, ndo sendo
semelhantes em todas as regides e em todos os setores de atividades. Nos paises
em desenvolvimento a infraestrutura de transportes tem papel essencial para o
crescimento econdmico. Nos paises pds-industriais, nos quais o0 nivel de
infraestrutura é globalmente satisfatério, os efeitos resultantes das rodovias séo
diferentes, mais dificeis de serem destacados e, também, atenuados, uma vez que
os efeitos primarios ja foram alcancados. O autor descreve que a influéncia do
contexto econbémico e espacial em que nova infraestrutura for inscrita é de suma
importancia para o processo de desenvolvimento regional (ALBAZ-BENCHETRIT,
1997).

A melhoria da acessibilidade e da mobilidade permite aumentar as trocas e
abrir novas areas de mercado para as empresas. Nesse contexto, as rodovias tém
efeito de reestruturacdo e de modernizacao do espaco econémico. Estas também,
permitem que os territdérios entrem na competitividade econdmica internacional
(ELBAZ-BENCHETRIT, 1997).

Portanto, a partir da discussdo apresentada, entende-se que o investimento
em infraestrutura de transporte por si sé nao é fator suficiente para que haja o
desenvolvimento socioeconémico de uma regido. O contexto em que tais
investimentos sdo aplicados podem gerar efeitos diferentes.

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

A grande primeira intervengdo em obras de infraestrutura de transporte na
Mesorregido Nordeste do Mato Grosso iniciou-se em 1890, com a construgdo da
Linha Telegréfica e de estradas entre Cuiaba e o Rio Araguaia. Essas obras tinham
objetivos militares e garantir condicdes de ocupacao do territdério nacional que, até
entdo, era “inabitado”, desconsiderando a ocupacao indigena (BRASIL, 2003).

Em 1864 o Paraguai invadiu o territério brasileiro® pelas frageis e isoladas
fronteiras em Mato Grosso. O Império brasileiro sofria graves problemas logisticos
para a transmissao de noticias e ordens a capital e as frentes de batalha. Tal fato
evidencia o tamanho do problema logistico existente nas partes mais distantes do
império (DOMINGUES, 2010).”

Apesar de iniciativas por parte do governo imperial, as dificuldades de
comunicagcao com os locais mais isolados da vastidao territorial brasileira era um
grave problema a seguranca. Em diversas regides do Brasil, ao final do século XIX,

® Com sinonimia no portugués brasileiro & “virada no jogo”.

® Na época, o Paraguai era governado por Francisco Solano Lépez (1827-1870). A invasdo paraguaia
se deu como represalia a invasao brasileira ao Uruguai, na época, aliados dos paraguaios.

” Outro exemplo interesse dos problemas logisticos e de comunicacdo experimentados na regido
durante o periodo imperial foi 0 de que, apesar de a proclamagéo Republica ter ocorrido em 15 de
novembro de 1889, apenas em dezembro os habitantes de Cuiaba tomaram conhecimento da queda
da monarquia, quando um paquete chegou trazendo as novidades da Capital (DOMINGUES, 2010, p.
3-5).
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militares organizavam comissdes para a implantacdo de linhas telegraficas com o
propésito de reforcar a presenca do poder central, melhorar a seguranca da fronteira
nacional, bem como promover a colonizacdo e o desenvolvimento das areas até
entao “desocupadas”, ou seja, os sertdes (DOMINGUES, 2010).

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

No curso de 13 meses, Major Gomes Carneiro estendeu 514 quilébmetros de
rede telegréfica, desde Cuiaba ao Araguaia e, Ewerton Quadros, partindo de Goias,
atingiu o ponto apds sete meses mais tarde. Nesta época, Candido Rondon, que
posteriormente ficou conhecido como Marechal Rondon, era ajudante do Major
Gomes Carneiro, substituindo-o posteriormente, assumindo a fungdo de engenheiro-
chefe do Distrito Telegrafico e encarregado da construcdo definitiva da linha de
Cuiaba ao rio Araguaia. Rondon também participou da construcdo da rodovia
Cuiaba-Araguaia, chamada estrada estratégica, a qual tinha objetivo de ligar Rio de
Janeiro a Cuiaba (BRASIL, 2003).

As construgdes do telégrafo, juntamente com estradas, objetivaram abrir
caminho para a ocupacgao e producao das terras pela “populacédo nacional’, ou seja,
pelos nédo indigenas. Cada telégrafo e estrada aberta nessa empreitada eram
reconhecidos como avangos tecnoldgicos percursores da ocupacdo, um passo a
mais na superacdo do isolamento dos territérios que deveriam ser integrados a
nacao (DOMINGUES, 2010).

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

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

Ainda sobre as ocupacbes existentes na regiao no ano de 1945, Varjao
(1989) relata sobre os garimpos que se instalaram as margens do Araguaia, que
eram existentes desde 1920, parte em Mato grosso e parte em Goias, na época
conhecidos respectivamente como Barra Cuiabana e Barra Goiana:

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

Essa deficiéncia foi constatada in loco por Silva (1948), que em 1932 ja
destacava a infraestrutura de transporte como condicao primordial para desencadear
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o inicio do desenvolvimento da regido. Ainda, tal processo necessitaria ser
capitaneado pelo estado de forma a catalisar o desenvolvimento econémico.

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

Observa-se que durante este periodo a Mesorregido Nordeste do Mato
Grosso consistia em um territério de frente de expansdo®, ou seja, a ocupacdo se
dava basicamente pelas populagdes indigenas e por camponeses e outros
“desbravadores”, como é o caso dos garimpeiros, iniciando o avan¢o demografico,
todavia, de forma desconectada ao mercado capitalista. A ocupacao das fronteiras
sempre se deu pelo campesinato brasileiro, que nao tinha acesso a propriedade da
terra em decorréncia do bloqueio imposto pela legislacao fundiaria e pelas elites
rurais onde a ocupacao do territério ja era consolidada. Para os camponeses que
buscavam viver nas regides de fronteira o deslocamento era constante, sempre
seguindo adiante conforme o0 avango da ocupacéao das terras (DALOSTO, 2016).

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

Assim, com base nas bibliografias histéricas de Brasil (2003), Domingues
(2010), Silva (1948) e Varjao (1989), verifica-se que a primeira intervengcao provocou
efeitos brandos no que tange ao desenvolvimento econémico, pois nao houve
qualquer medida de incentivo a consolidacao populacional e ao desenvolvimento de
atividades produtivas. Até meados da década de 1940, o Vale do Araguaia
permaneceu pacato e sem grandes atrativos ao capital, economicamente insulado,
sendo ocupado basicamente por garimpeiros, posseiros e pequenos COmercios as
margens dos rios, além dos indigenas. Estas populagdes ndo exigiam infraestrutura
em suas atividades, nao necessitavam de titulo de propriedade e, desta forma, sem
qualquer respaldo do Estado, ndo constituiram elemento motriz no desenvolvimento
econdmico nos moldes capitalistas.

8 A frente de expansio é caracterizada pelo avanco demografico de individuos ndo inseridos de forma
completa no mercado capitalista sobre a area ocupada por povos tradicionais, principalmente
indigenas. Geralmente, na frente de expansao da rede de comércio e trocas existente o dinheiro esté
ausente. As transagdes comerciais e as relagdes de trabalho sao pautadas por relagées pessoais. Os
individuos de frente de expansao sdo os camponeses, 0s grileiros, os mascates etc. (MARTINS,
1997).
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A Marcha para o Oeste: Expedicao Roncador-Xingu (1942-1943) e Fundacao
Brasil Central (1943-1967)

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

Como Getulio Vargas néo tinha interesse em entrar em conflito na questao
fundiaria com a elite agraria do pais, nas areas em que a ocupacao rural ja estava
consolidada, mesmo que enfraquecida economicamente e politicamente pela crise
econdmica mundial de 1929.° Neste sentido, o Estado investiu na colonizacdo do
oeste (Centro-Oeste) e norte do pais. Para efetivar esse processo apostava-se na
criagao de colbnias agricolas, sendo que a posse da terra era garantida mediante a
realizacdo de contratos de comodato por precos médicos aos colonos (LINHARES;
SILVA, 1999).

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

Como nao havia estimativa de quanto tempo a segunda grande guerra duraria
e diante do problema de possiveis ataques via mar, o governo federal verificou que
era necessario buscar um local mais seguro no interior brasileiro para instalar a
cupula do governo (VARJAO, 1992). Além da questdo de seguranca da capital,
pairava sob aquela época a doutrina Lebensraum — espaco vital — a qual pregava
que areas inexploradas e despovoadas de outras nacdes deveriam ser
“aproveitadas e exploradas para o bem comum da humanidade” (MIGUEZ, 2001).

O jornal A Noite (VARJAO, 1989), publicado em 24 de fevereiro de 1945,
descreve o sentimento de inseguranca que pairava sobre a sociedade brasileira
apoés a entrada na segunda guerra mundial:

As ftragicas surpresas trazidas pela guerra, tais como o0s inumeros
afundamentos infligidos a nossa Marinha mercante, a caréncia de géneros e
tantas outras dificuldades decorrentes da falta de comunicacées com os
centros produtores e, mais ainda, as imensas areas despovoadas do
interior, demonstram a urgéncia de um movimento decisivo para que as
nossas condi¢cdes econdmicas melhorassem, ndo por meio de paliativos,
mas de modo positivo e definitivo, afim de reduzir-se ao minimo a
dependéncia do pais para com os mercados estrangeiros (A NOITE citado
por VARJAO, 1989, p. 313)

Portanto, como se percebe, a guerra acentuou a dificuldade enfrentada pelo
pais desde o inicio do governo Vargas — a dependéncia do mercado internacional e
a falta de producao interna dos produtos e alimentos basicos. Assim, Vargas, desde

% A elite agraria brasileira ja se encontrava enfraquecida apds a crise econdmica de 1929 pela queda
drastica nas exportacoes brasileiras, tendo em vista que a producao agricola brasileira era destinada
a exportacdo (LINHAS, SILVA, 1999).
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o0 inicio do mandato, buscou alterar a economia brasileira por meio de uma politica
econbmica de substituicio das importacées. Essa politica preconizava a
“submissdao” do campo a industria urbana, tendo como principal funcdo o
fornecimento da matéria prima necessaria para o abastecimento da industria e para
o barateamento do custo de vida mediante o aumento na producdo de alimentos
(LINHARES; SILVA, 1999).

A chamada “Marcha para o Oeste” teve inicio por meio da portaria n® 77 de
junho de 1943, a qual organizava a Expedicdo Roncador-Xingu. Basicamente, a
Expedicdo consistia em atravessar o Brasil de Sul a Norte, pelo centro de uma
regiao isolada e por onde haviam comunidades indigenas que ainda se mantinham
afastados de todo e qualquer contato com a “populacao nacional”. O objetivo, entao,
era desbravar o sertdo e posteriormente coloniza-lo, levantando alicerces para
futuras cidades, por meio de nlcleos e bases ao longo do eixo de penetragdo
(BRASIL, 1943, citado por VARJAO, 1989).

Nas palavras do Tenente Coronel Vanique ao jornal A Tarde (1943, citado por
Varjao, 1989), a Marcha para o Oeste foi assim descrita:

O Presidente Vargas com a sua esclarecida visdo das necessidades
nacionais, conclamou os brasileiros para a “Marcha para o Oeste”. O interior
do Brasil apresenta riquezas inexploradas e que dardo ao nosso pais a
prosperidade impar, colocando-o entre as primeiras poténcias do mundo. A
guerra que empolga todos os continentes trouxe problemas que haviamos
relegado para um plano inferior. A facilidade de importar tudo quanto
necessitavamos impediu que tirdssemos da terra o que carecemos. [...]
chegamos a concluséo de que temos, aqui, ndo sé o necessario para bastar
as nossas necessidades imperiosas como para suprir 0s mais exigentes
mercados do mundo. Dai a estrada de penetracdo, que ligara Santos ao
Amazonas pelo interior do pais (A TARDE, 1943, citado por Varjao, 1989, p.
325).

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

Se as expedi¢des tinham como intengao criar as vias minimas de acesso a
regiao para possivel colonizacdo, a FBC tinha como objetivo criar as condicoes
minimas para que a colonizagéo pudesse se efetivar, como pode ser visto no relato
do Ministro Jodo Alberto ao Jornal Do Brasil (1945, citado por VARJAO, 1989):

Desbravar [por meio das expedigdes], primeiramente, os territorios
desconhecidos e, em seguida, promover a colonizagdo da regido [pelas
fundagbes]. Entenda-se por povoar a formacdo de nlcleos coloniais em
condicbes econdmicas compativeis com a civilizagdo moderna. Nossa
principal preocupagédo nesse setor é estimular a formagao desses nucleos
antes de proceder a reparticdo das terras, o que vira assegurar ao colono,
que vai se instalar, toda a assisténcia de que carece (VARJAO, 1989).

No periodo de sua existéncia, a FBC construiu cidades, estradas, pontes,
organizou expedi¢cdes ao vale do rio Xingu e Amazénia em parceria com o Servico
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de Protecao aos Indios, depois com a Fundacédo Nacional do Indio (Funai) e Forca

Aérea Brasileira (FAB). A FBC construiu também hospitais e patrocinou varias outras

atividades visando garantir condicdes minimas para que a frente pioneira'® chegasse

ao Brasil Central (LIMA FILHO, 2000).

O Jornal Folha Carioca de 1944 relata sobre o trabalho da FBC no Vale do

Araguaia:
Esses nucleos de civilizagao [...] dadas as suas condigcbes de verdadeiras
cidades, dispondo de industrias basicas, especialmente de construgdo, energia
elétrica, dgua corrente, hospital e escolas, servirdo de centro de atragao para a
populagdo esparsa e que ndo tem meios de comunicagdo com o mundo
exterior. Atraindo a populagdo havera um intercAmbio natural entre as
atividades urbanas e as atividades rurais, concentradas dentro de uma area na
qual sera viavel levar a efeito os programas de saneamento e aproveitamento
econdmico em muito melhores condi¢cdes do que seria possivel de outra forma
(Folha Carioca, 1944, citado por Varjao, 1989, p. 336).

Borges (1987) relatou que o trabalho da FBC se estendeu em uma area de
1,5 milhdo de km?, exercido durante anos, “pacificando” metade da populacdo das
comunidades indigenas existentes no Brasil, criando postos indigenas, construindo
Parques Nacionais, abrindo 3.000 quildometros de estradas, implantando 50 vilas,
bases e cidades (Figura 3).
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FIGURA 3 — Mapa da area de acao e colonizacdo da
Expedicdo Roncador-Xingu e FBC.
Fonte: Adaptado de Borges (1987).

' A frente pioneira é caracterizada pelo avango da fronteira econdmica para certa regido, ou seja, o avango de relagdes
estritamente capitalistas. Nestas regides, o avango da estrutura logistica (estradas, portos, ferrovias) facilitam o acesso, pela
presenca de empresarios, fazendeiros, do pequeno agricultor moderno. Na frente pioneira a terra passa a ser mercadoria
(MARTINS, 1997).
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A ocupacao apos o desbravamento

Dez anos depois de iniciada a expedicdo Roncador-Xingu, os interesses
econdmicos se intensificaram na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso. Programas
governamentais foram criados no sentido de incentivar a consolida¢ao populacional,
ocorreram compras de imensas glebas e abriram-se loteamentos nas areas urbanas.
Em 1967 a FBC encerrou suas atividades depois de problemas financeiros,
rebaixamento moral e exploracao politica, sendo substituida pela “Superintendéncia
do Desenvolvimento da Regido Centro-Oeste” (BORGES, 1987).

A estrutura construida entre 1940 e 1967 foi extremamente importante para o
processo de incentivo e de ocupagdo dessa regiao durante o periodo militar, que
passou a fomentar a produgdo de monoculturas de forma mecanizada,
principalmente para exportagdo com a finalidade de garantir a entrada de divisas
para o pais e controlar a balanca comercial do pais e a consolidacao do agronegdcio
nessas regides, sendo este modelo de ocupacado e produgdo predominante ainda
nos dias atuais no Estado de Mato Grosso (DELGADO, 2005).

Segundo dados do IBGE (2017)'", na Mesorregido Nordeste de Mato Grosso,
a area plantada de soja aumentou de 46,83% em 1990 para 75,24% em 2015 e a
area plantada de arroz que ocupava 36,37% em 1990 e deteve somente 1,12% da
area plantada em 2015. A area plantada de milho obteve aumento de 12,32% para
19,85% e todas as outras culturas analisadas perderam espaco de plantio, porém a
area total de plantio aumentou 700%, marcada principalmente pelo avango da soja.
Para a totalidade das areas plantadas analisadas foram consideras as culturas de
soja, arroz, milho, sorgo, feijao e cana-de-aglcar, as quais sdo as mais relevantes
das culturas temporarias para o caso da Mesorregido Nordeste de Mato Grosso.

No caso da Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso, as vias terrestres teriam o
intuito inicial de conectar a regido ao mercado nacional, suprindo a necessidade
brasileira de dependéncia aos mercados internacionais. Entretanto, com a
mecanizacdo (também viabilizada pela infraestrutura de transporte criada
inicialmente pela FBC), em meados da década de 70 iniciou-se a cultura da soja,
sobrepondo principalmente o espaco da cultura de arroz (mercado interno).

A pecuaria ganhou espaco com rebanho efetivo de 1.908.438 bovinos em
1990 para 6.144.243 bovinos em 2012. Fazendo uma propor¢ao entre cabecas de
gado e populacdo total residente, em 1990 havia aproximadamente 11
cabecas/pessoa e em 2010, aproximadamente 23 cabecas/pessoa na Mesorregiao
Nordeste de Mato Grosso (IBGE, 2017).

Entre as décadas de 1940 e 1980 houve um intenso aumento na taxa média
geomeétrica de crescimento anual da populagdo em Mato Grosso. Entre 1940/1950
(0,94%); entre 1950/1960 (4,51%); entre 1960/1970 (6,37%); e 1970/1980 (6,68%)
(IBGE, 2017). A taxa média geométrica de crescimento anual da populagéo utiliza as
variaveis referentes a populacado residente em dois distintos marcos temporais.
Indica o ritmo de crescimento populacional e € influenciada pela dinamica da
natalidade, da mortalidade e das migracdes. E possivel observar o salto a partir de
1950, de 0,94% para 4,51% no crescimento populacional anual, a qual teve
influéncia da politica Getulista de “conquista” do Brasil Central, incentivando
principalmente a imigracdo populacional e produtiva, sustentada pelas colénias e
infraestrutura de transporte (IBGE, 2017).

"' Os dados foram gerados pelo Sistema IBGE de Recuperagdo Automatica - SIDRA, o qual utiliza
dados conjugados dos censos realizados para construgdo de séries temporais.
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A Figura 4 esquematiza a estruturacao territorial de 25 municipios na
Mesorregiao Nordeste de Mato Grosso em ordem cronoldgica por numeragao e
periodos (coloracao). E possivel observar que o papel da FBC teve grande influéncia
na povoacao do Vale do Araguaia (Figura 3).

n® Municipios Emancipacio

. . 08/06M913

1 Araguaiana 13/05/1986

2 Barra do Garcas 15/06/1948

3 Luciara 1141111961

4 | Sdo Felx do Araguaia | 13/05/1976

5 Agua Boa 26121979

[ Canarana 28121979

T MNova Xavantina 0340319280

8 Santa Terezinha 041031580

9 Howvo S3o0 Joaguim Z0/06/1981

10 Campinapoliz 13/05M 936

11 Cocalinho 13/05/1985

12 | Porto Alegre do Norte | 13/05M935

13 “ila Rica 130511985

14 Ribeirdo Cascaheira | 03/05/1988

15 Queréncia 191211981

16 Alto Boa Vista 1901211991

17 Canabrava do Norte | 19/12/15591

18 Confresa 200121981

19 Sao Jose do Xingu 200121981

* Em 15/06/1948 o municipio j existente de Araguaiana _ 20 |Santo Antdnio do Leste| 28/01/1998
{desde 1913) passou a ser distritv de Barra do Gargas e 21 |Bom Jesus d':"c"rﬂﬁ”ﬂiﬂ 28/051959
somente em 13/05/1986 foi elevado a municipio novamente. 22 | MNovo Santo Antdnio | 28081595
23 Serra Nova Dourada | 29091958

0 7a 150 km 24 Nova Nazaré Z8/12/1998

25 Santa Cruz do Xingu | 28121955

FIGURA 4 — Estruturacao cronol6gica dos municipios na Mesorregiao
Nordeste de Mato Grosso
Fonte: Organizado pelos autores, IBGE (2017).

Segundo o Engenheiro Otto Zittlau, vinculado ao DNIT/MT, o asfaltamento da
BR-158 teve inicio em 1985 e término em 1987 (DEMEMBRO et al, 2016). E
possivel identificar na Figura 4 que as regidées mais proximas a BR-158 tiveram um
processo de povoacdo mais intenso (mais subdivisdes territoriais), demonstrando
forte correlacdo do investimento em transporte e desenvolvimento socioeconémico,
o qual ja estaria inserido em um contexto muito mais favoravel, ou seja, com
Capital Social Fixo (CSF) e Atividades Diretamente Produtivas (ADP) relativamente
ja desenvolvidos se comparados a 1943, quando, segundo Silva (1948) e Varjao
(1989), havia apenas amontoado de casas modestas, ruas desalinhadas, casebres

de garimpeiros e posseiros, sem qualquer respaldo do Estado.

CONCLUSAO

Na area de estudo, o Vale do Araguaia, entre 1890 e 1970, ocorreram duas
intervencdes: As Linhas Telegraficas e a Estrada Estratégica de Cuiaba ao
Araguaia, capitaneado por Marechal Rondon e, também, a “Marcha para o Oeste”,
iniciada pela Expedicdo Roncador-Xingu, posteriormente transformada em
Fundacéo Brasil Central.

Na primeira, a penetracao das linhas telegraficas e a construgdo da rodovia
que dava acesso a Capital ndo gerou efeitos identificaveis. O interior do Vale do
Araguaia permaneceu intacto e nenhuma povoacao/producdo ganhou notoriedade.
O proprio Rio Araguaia, que servira de via de transporte desde Couto Magalhaes e
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expedicionarios anteriores a este, ndo foi capaz de gerar desenvolvimento as
proximidades do seu percurso, pois, como evidenciado, somente infraestrutura de
transporte sem qualquer respaldo a consolidacao populacional e desenvolvimento
de atividades produtivas nao desencadeiam o inicio efetivo desenvolvimento
econdmico.

Na segunda, a Fundacao Brasil Central, em toda a Mesorregido Nordeste de
Mato Grosso, criou dezenas de vilas, cidades, bases da FAB, milhares de
quildmetros de estradas, ou seja, instaurou o Capital Social Fixo — ordem, educacao,
saude publica, transporte, comunicagcoes, suprimento de agua e energia — e, desta
forma, viabilizou o desenvolvimento da atividade agropecudria e da industria
primaria (Atividades Diretamente Produtivas). Neste cenario, a infraestrutura de
transporte conjuntamente com a politica de colonizacdo do estado criou o
desenvolvimento inicial necessario (friggering growth) para possibilitar o
desenvolvimento ulterior (further growth) observado com grande intensidade nas
décadas posteriores de 1950 a 1980. A FBC atuou, de fato, como “game changer’
no desenvolvimento econémico do Vale do Araguaia.

Ainda, a infraestrutura de transporte inseriu o Vale do Araguaia na
competitividade econdémica nacional e internacional. Nacional, pois, permitiu
aumento da pecuaria e do arroz. Internacional, pois, viabilizou a cultura da soja em
grande escala. As culturas de graos tiveram seu intenso crescimento na regiao
através do acesso ao maquinario pesado e a possibilidade de escoamento das
produgdes, marcada principalmente pela implantagdo da BR-158 (subsequente as
vias criadas pela FBC).

Neste sentido, fica evidente que a infraestrutura de transporte tem papel
imprescindivel no processo de desenvolvimento econémico, porém defende-se o
carater “sine qua non, permissivo, catalisador e nao suficiente (ex nihilo)” no
processo do desenvolvimento econémico. Nao ha consenso entre as correntes de
pensamento sobre a exatidao dos efeitos destes investimentos. Os resultados sao
multifacetados, incertos, podem ser expressos em indicadores econdmicos, sociais e
ambientais, podendo estes estarem em contraposicao.
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