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RODOVIAS NA AMAZéN[A: O PROJETO DE
ENTRECORTAR O TERRITORIO ATRAVES DA
PERIMETRAL NORTE BR-210
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RESUMO

Este artigo aborda o contexto geopolitico acerta do projeto rodo-
vidrio de entrecortar a faixa de fronteira setentrional por meio de uma
rede fisica estruturada pelo Estado Nacional, com objetivo de realizar
uma integracéo territorial. Neste sentido, este estudo reforca seu valor
haja vista a necessidade de fazer um resgate histérico referente ao pro-
jeto de integracdo da Amazonia por intermédio das redes fisicas, com
destaque para a rodovia Perimetral Norte que circundaria uma parcela
significativa das fronteiras situadas no setentrido do Brasil.

Palavras chaves: projeto, integracéo, rodovias.

RESUMEN

This article discusses the geopolitical context hits the road project
between cut the range of the northern border through a physical ne-
twork structured by the National State, in order to perform a territorial
integration. In this sense, given the need for a historical survey regar-
ding the Amazon integration project through the physical networks, hi-
ghlighted the Perimetral Norte highway that would go around a signifi-
cant portion of the borders located in norther Brazil.

Keywords: design, integration, highways.
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INTRODUCAO

urante o século XX, o Brasil estruturou planos de integracido

territorial, destacando aqueles voltados para a construcio de

rodovias no interior do territério. Este propdsito foi sendo

materializado no decorrer do regime militar, durante a década
de 70, quando se iniciaram as obras da rodovia Perimetral Norte e de-
mais rodovias situadas na Amazonia. Neste sentido, foram implantadas
ligacdes e nds rodoviarios partindo de varias regides do pais, almejando
possibilitar o fluxo de mercadorias, tropas militares e de pessoas, além
de favorecer demais projetos encabecados pelo Estado.

Neste enredo, buscou-se indagar os motivos que acarretaram o Es-
tado Nacional entrecortar a fronteira norte do pais através da rodovia
BR-210, abarcando um breve debate sobre o discurso de integrantes do
governo e militares, que almejaram realizar um dos maiores projetos
viarios da Amazonia, a rodovia Perimetral Norte e seus demais nés.

Na sequéncia, serao discutidos alguns empecilhos acarretados pela
construcdo parcial da rodovia Perimetral Norte BR-210 no Estado de
Roraima, que teve maior trecho construido durante periodo de 1973-
1976.

Por final, destacam-se os diferentes contratempos que acarretaram
a suspensio do projeto rodovidrio de entrecortar toda a fronteira nor-
te do Brasil por intermédio das redes fisicas, as rodovias propriamente
ditas.

A RODOVIA PERIMETRAL NORTE:
GEOPOLITICA, CONSTRUCAO, EMPECILHOS
E ABANDONO.

o decorrer da formacéo histérica e territorial do Brasil até a

metade do século XX, ocorreu um processo de povoamento

e exploracdo das riquezas minerais e vegetais de uma parce-

la do territério, porém outra parcela encontrava-se acessivel
apenas pelos rios, caracteristicas distintas das dreas ja ocupadas. Parte
desta segunda parcela, a Amazonia brasileira, passou a ser vista no con-
texto histdrico recente como possuidora de uma especial riqueza mine-
ral e de uma outra caracteristica fronteirica: de recursos é politica.
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Diante dessa visdo, o Estado Nacional buscou estruturar uma inte-
gracdo territorial da Amazoénia ao Brasil, sendo estabelecidos projetos
referentes & construcdo de uma ampla rede fisica, capaz de propiciar
diversos fluxos pelo territdrio, tanto de pessoas quanto de mercadorias
pelas cidades, além de promovendo o intercambio fronteirico.

Durante o regime militar, foi colocada, pela primeira vez, a questio
referente a integracdo nacional, tornando-se esta o objetivo principal
do Estado no decorrer de sua politica territorial. Assim, foram defini-
das acdes a partir de uma estratégia de integracéao fisica, dirigindo es-
forcos em especial sobre politicas voltadas para a ocupac¢do econdmica
da Amazonia, articulando-a com as demais regides do pais, almejando
construir um mercado nacional consolidado. Resumindo, a ideia era
promover dois principais propoésitos: o desenvolvimento econoémico e a
seguranca nacional.

A integracéo fisica estabelecida por meio das estradas e rodovias,
de forma geral, constitui um sistema nervoso do Estado e, no caso bra-
sileiro, a relevancia ndo se d4 apenas pela facilidade em circular de uma
cidade para outra; o seu objetivo real tem origem na iniciativa governa-
mental de fazer uma rede rodovidria, perpassando a totalidade do ter-
ritdrio, inclusive as regides fronteiricas, consideradas pela Constituicio
brasileira como Zonas de Seguranca Nacional, e parte delas encontrava-
se inacessiveis via terrestre. Uma das caracteristicas dessa iniciativa era
facilitar e promover a ocupacgdo do espaco e unir o territdrio, integrando
o0 pais, além de garantir a sua prépria soberania e seguranca, estabele-
cendo o fortalecimento do poder estatal, e, por conseguinte, promover o
escoamento de riquezas produzidas internamente e direcionadas para
os centros consumidores e porto fluviais e maritimos.

A construcio de rodovias para um Estado Nacional constitui-se em
um dos principais meios de promover comunicacéo e circulacdo dentro
do territdrio, e, nessa perspectiva, interpreta-se que o pais que possui
uma rede de circulacio capaz de promover os fluxos de pessoas, merca-
dorias e o deslocamento de tropas pelo &mago do territério, conseguem
estabelecer o dominio sobre si (MAULL, 1960; MIYAMOTO, 1995).

Neste sentido, o general Meira Mattos chama atencdo ao que foi
considerado um dos maiores problemas do Brasil, qual seja, o de ser
“um pais grande e vazio”; destacando que uma das ferramentas consi-
deradas como capazes de solucionar alguns empecilhos eram as novas
rodovias, que, na dtica do Estado, possibilitariam vivificar as fronteiras
“extensas e despovoadas” e solucionar a precariedade da articulacio
terrestre com os paises fronteiricos (MATTOS, 1977, 1984).
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A concepcédo de “vivificar fronteiras” foi sendo um argumento bas-
tante utilizado pelo Estado brasileiro desde Vargas e em destaque no
governo militar, que almejavam garantir a seguranca das fronteiras no
norte, encontrando um fundamento calcado por Camille Vallaux, em
1914, que destaca que as fronteiras podiam ser definidas a partir, ba-
sicamente, da densidade de povoamento e das relacdes de intercAmbio
(NOGUEIRA, 2007).

Retornando a discussdo do general Meira Mattos, observa-se que
ele considera ainda como precdrio o sistema de circulacio material e
imaterial dentro do Brasil, em especial na Amazo6nia, pois uma parcela
dos rios, além de ter uma variacio de volume d’dgua durante o ano, pos-
sui cachoeiras, formando obstdculos para passagem de embarcacdes,
sendo interpretados como invidveis “para dar a estrutura bdsica a um
projeto de transportes” (1984, p. 83) especialmente na fronteira politi-
ca.

Outro aspecto que fez parte do discurso do governo militar para
justificar as obras vidrias, principalmente na Amazoénia e no A&mago do
territdrio, é exposto pelo ex-ministro dos transportes Mario Andreazza
da seguinte maneira:

O planejamento da infraestrutura dos transportes no Brasil requer
solucdes proprias e singulares, 4 vista de extensdo territorial do
Pais, de sua distribuicdo demografica, com a populacio concentra-
da, em sua quase totalidade, numa faixa de cerca de 300 quiléme-
tros ao longo do litoral (...) (ANDREAZZA, 1973, p. 8).

A construcdo de uma malha rodovidria no Brasil sempre esteve,
assim como estd diretamente associada a “mudanca da capital brasilei-
ra para o Planalto Central [que por ventura] trouxe, no seu bojo, uma
série de projetos auxiliares. Um deles era a ligacdo rodovidria da nova
capital com todas as grandes regides do pais” (VALVERDE, 1989, p. 93),
incluindo as capitais dos Estados da Federacdo e as capitais dos paises
lindeiros. Dessa forma, Brasilia passaria a ser né de uma rede, de onde
partiriam rodovias para varios pontos do pais.

A opcdo pelo modal rodovidrio se justifica pelo investimento gra-
dual, desde as obras de desmatamento, terraplanagem, pavimentacio
até sinalizacdo. Desta forma, naquela situacido construir uma rodovia
significava apenas deix4-la trafegavel sobre uma camada de solo terra-
planado, para posteriormente, num dado momento, ela ser pavimentada
e receber sinalizacdes e demais obras de arte, como pontes de concreto
substituindo as pontes de madeira e as travessias em balsa.
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Um dos projetos vidrios executados foi o complexo de rodovias do
projeto Perimetral Norte, que se estruturou em algumas prerrogativas,
dentre elas: destinava-se a vivificar toda a faixa de fronteira’” norte do
Brasil e de demais paises fronteiricos; promover uma ligacdo lateral
entre os paises lindeiros, oferecendo-lhes uma saida para mar, em Ma-
capé e Belém, ou através do porto fluvial de Manaus (MEIRA MATTOS,
1984); promover ocupacio e coloniza¢io ao longo do eixo das rodovias
(RESENDE, 1973); facilitar acesso terrestre as fronteiras setentrionais;
interligar a capital dos Estados a fronteira politica, propiciando a ligacio
do sistema vidrio brasileiro com as redes rodovidrias dos paises lindei-
ros, desempenhado papel relevante na formacio do sistema vidrio mul-
tinacional para integracdo da América do Sul (REBELO, 1973).

A base do projeto rodovidrio, executado parcialmente durante o
regime militar, foi o Programa de Integracédo Nacional (PIN), criado pelo
Decreto-Lei No 1106, de 16 de junho de 1970, cuja a finalidade principal
era de promover e financiar um conjunto de obras de infraestrutura na
regido norte, almejando sua integracéio territorial e 4 economia nacional.

O Estado disponibilizou, no periodo de 1967-1973, recursos pro-
venientes de diversos meios, desde o recolhimento de impostos, ao fi-
nanciamento internacional, destinados a4 implantacéo e consolidacido do
modal rodovidrio em diversas regides do pais. Nesse aspecto, destaca-se
a consideracéo de Pereira:

0 esquema financeiro, montado a partir de 1968 para a execucéo
deste programa rodovidrio, foi calcado, principalmente: a) no au-
mento de recursos do Imposto Unico sobre Lubrificantes e Com-
bustiveis Liquidos e Gasosos; b) na criacio de novos recursos como
a Taxa Rodoviaria Unica, o Imposto sobre Transporte de Passagei-
ros; ¢) numa politica de endividamento interno e externo através
da participacdo do Banco Mundial, do Banco Interamericano, de
bancos particulares e diversos fornecedores estrangeiros (1974, p.
163).

A partir desse esquema de obtencéo de recursos financeiros, foram
iniciadas as obras do projeto Grande Perimetral Norte em 29 de julho de
1973, nalocalidade de Porto Grande (AP), constituida por duas rodovias
distintas: a primeira delas tem o tracado que parte da cidade de Ma-
capd e termina no municipio de Sdo Gabriel da Cachoeira, na fronteira
com a Colombia. Este percurso perpassaria os estados do Amap4, Par4,
Roraima e Amazonas, num tracado de mais de dois mil quilémetros, de-

7 Faixa interna de 150 quilémetros de largura, paralela & linha diviséria terrestre do
territério nacional.
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nominada de BR-210, que visava perpassar a faixa de fronteira norte e
possibilitar acesso aos paises lindeiros, por meio de outras rodovias in-
terconectadas, tais como o prolongamento da BR-163, entre as cidades
de Santarém e a Base Area de Tiriés (PA), alcancando a fronteira com o
Suriname e, quic4, a cidade de Paramaribo, enquanto as demais rodo-
vias propiciariam acesso aos paises lindeiros, da seguinte forma: BR-
174 (fronteira com a Venezuela), BR-080 (fronteira com a Colémbia),
BR-401 (fronteira com a Guiana), BR-156 (fronteira com a Guiana Fran-
cesa) e BR-307 (fronteira com a Colémbia e Peru). Esta ultima rodovia,
seria a a segunda do projeto de integracdo rodovia da fronteira, sendo
o prolongamento da rodovia BR-210 no noroeste, situada no Estado do
Amazonas, ligaria as cidades amazonenses de Cucui, Sdo Gabriel da Ca-
choeira, Tabatinga, Atalaia do Norte, Cruzeiro do Sul (AC) e Coronel Tau-
maturgo (AC), numa extensio de mais de mil quilémetros, o que pos-
sibilitaria acesso vidrio com a Colémbia e Peru por meio das rodovias:
BR-364, BR-411 (Palmeiras do Javari) e BR-413 (Estirdo do Equador).
Os dois projetos rodovidrios que faziam parte da Perimetral Norte per-
passariam uma area superior ha 1.300.000 km2 (PINTO, 1973), e “uma
densidade demogréfica de menos de 1 habitante por 3 km2” (ANDREA-
ZZA, 1973, p. 22).

Uma das finalidades das rodovias é promover os fluxos, acesso
entre cidades e cercar o territério. Neste ultimo aspecto, a Perimetral
Norte, entendida como um conjunto de rodovias que perpassaria a faixa
de fronteira norte brasileira, tinha como “inspiracio geopolitica, ser um
arco de protecdo para o Norte do Brasil, que permitird também a inten-
sificacdo do comércio interamericano” (PINTO, 1973, p. 13).

Cercar o territério foi uma das tentativas do Estado Nacional para
enfrentar as politicas dos paises lindeiros, que estavam construindo
outra rodovia denominada de Carretera Marginal de La Selva, artéria
longitudinal que se estenderia pela face do Pacifico na América do Sul,
interligando Bolivia e a Colombia, “significando a possibilidade de vir a
capturar a Amazonia continental para a érbita do Caribe e do Pacifico,
reduzindo a influéncia” (BECKER, 2001, p. 137) brasileira na Amazonia.
Na busca de evitar essa possibilidade, o governo militar estruturou uma
rodovia que seria a resposta brasileira & Carretera Marginal de La Sel-
va, a Perimetral Norte ou Luso-brasiliana (ANDREAZZA; ANDREAZZA,
2009; BENCHIMOL, 1977).

Uma forma do Estado brasileiro demonstrar que estava presente
nas areas distantes dos centros de decisdo politica e econdmica, seria
por meio da construcdo de objetos geograficos, sejam eles: pontes, an-
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tenas de comunicacio ou rodovias. Neste tultimo aspecto, a Perimetral
“serviria como forte indicador da presenca brasileira, atraindo para seu
leito um contingente colonizador capaz de assegurar a soberania brasi-
leira” (PINTO, 1973, p. 15) e afirmar a presenca do Estado na sua respec-
tiva fronteira politica.

Sendo considerada uma nova Transamazonica na faixa de fronteira
(PINTO, 1973; REBELO, 1973; ANDREAZZA, 1973), o projeto da rodovia
BR-210 e BR-307, previa apenas uma aplicacdo dos moldes de integra-
cdo e povoamento ji efetivados em outras rodovias executadas duran-
te PIN. Assim como a rodovia Transamazonica, a Perimetral Norte teria
projetos de colonizacéo executado pelo Instituto Nacional de Coloniza-
cdo e Reforma Agréria - INCRA. As terras destinadas a esse propésito se
estenderiam numa faixa de 100 quilémetros de cada lado das rodovias,
apesar de perpassar numa porcao do territério considerado como Zona
de Seguranca Nacional, o Estado Nacional almejava aumentar a densida-
de demografica na porcdo setentrional que incluia a totalidade da faixa
de fronteira Norte do Brasil.

Lucio Flavio Pinto (1973) ja chamava atencio ao processo de po-
voamento induzido pelos projetos de colonizacdo que se estruturavam
nas novas rodovias, BR-210 e BR-307, pois alguns espacos considera-
dos “vazios” eram reservas detentoras de uma significativa fragilidade
e complexidade ecoldgica, além de serem povoadas por diversos povos
indigenas.

Dentre os erros cometidos durante a execucdo das obras rodo-
vidrias, se constituem em: auséncia de informacdes sobre o percurso
correspondente ao tracado das rodovias, pois os levantamentos do Ra-
dam-Brasil ndo haviam sido concluidos; as pressas de iniciar as obras
rodovidrias ocasionaram contratempos para as empresas licitadas na
execucdo do projeto, que nio tiveram tempo para transferir equipamen-
tos e operarios para os locais onde iniciariam as obras (PINTO, 1973);
no tracado das rodovias BR-210 e BR-307 estavam terras habitadas por
diversos povos indigenas e Parque Nacional do Tumucumaque, que foi
extinto antes do inicio da construc¢éo para possibilitar as obras e os pro-
jetos governamentais de integracdo.

Para o geopolitico General Carlos de Meira de Mattos (1984), a ver-
tebracéo do territério buscava alcancar um processo de integracdo dos
“espacos vazios”, tornando-se um dos lemas das politicas brasileiras na
metade do século XX. Porém, o setentrifio, considerado despovoado ini-
cialmente, era e continua sendo povoado por varios povos indigenas,
como foi noticiado no ano da constru¢do da BR-210, que se estimava 27
mil indios no percurso da rodovia (A CRITICA, 02/07/73, p.9).
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No final da década de 70, ocorreu uma forte pressio internacional
para a criacdo da Terra Indigena dos Yanomamis em decorréncia da di-
minuicido da populacéo indigena, ocasionado pelas doencas dissemina-
das em contatos com trabalhadores da empresa construtora Camargo
Corréa, no trecho Caracarai-rio Padauari, 402 km (A CRITICA, 31/07/73,
p. 7), e, principalmente, por garimpeiros e empresas interessadas na ex-
tracido mineral, diante do que divulgou, nos meses de janeiro e fevereiro
de 1975, o projeto RADAM sobre os resultados de pesquisas e levanta-
mentos, apontando a presenca de minérios radiativos, e o Ministério de
Minas e Energia declarando, naquele momento, que a drea estava aberta
para pesquisa e exploracdo mineral (BIGIO, 2007).

O grupo Yanomami, que nos anos 70 era cerca de 20.000 indios, se
encontrava em boa parte isolada, cujas aldeias situa-se na faixa de fron-
teira brasileira e uma parte no territério venezuelano. No lado brasilei-
ro, os Yanomamis estio distribuidos pelo norte do Estado do Amazonas,
“4s margens dos rios Cauabori, Marauid, Marari e Alto Demini - e parte
ocidental do [estado] de Roraima - rios Parima, Auaris, Uaricad, Urari-
coera, Mucajai e Catrimani” (MORAES, et al, 1979, p. 30).

Durante o intervalo de 1973 e 1976 foram concluidos cerca de 222
quilometros do trecho Caracarai-rio Demini, sendo a primeira entrada
significativa na reserva Yanomami. Contudo, lago apés a concluséo des-
se trecho, alguns obsticulos impediram o livre fluxo de pessoas em ve-
iculos ao longo da faixa construida, um deles foi & barreira construida
pela Fundaciio Nacional do Indio -FUNAI no km 55, e outro foi a queda
do aterro nas cabeceiras da ponte sobre o rio Ajarani, no km 105, im-
possibilitando a passagens de veiculos até a missdo Catrimani, situada
no km 143, e, consequentemente, barrando acesso a divisa dos Estados
de Roraima e Amazonas via terrestre. No decorrer da construcéio desse
trecho rodoviario foram estabelecidos trés postos de fiscalizacdo da FU-
NAI entre os quilémetros: 55, 143, nas margens do rio Catrimanie 211,
no rio Demini (MORAES, et al, 1979, 1986).

Apesar de néo ter sido um projeto rodovidrio concluido, a parte
conclusa resultou em alguns empecilhos descritos da seguinte forma:

Os indios Yanomami que habitavam ao longo do tracado da estra-
da [BR-210] foram contaminados e sofreram repetidas epidemias
de gripe e sarampo, além de outras doencas, e muitas mulheres se
prostituiram. Esse contato provocou no grupo uma grande desor-
ganizacéo, deixando-os sem condicdes de realizar suas atividades
regulares (BIGIO, 2007, p. 193).
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Esses empecilhos dentro da drea indigena causaram forte reper-
cussio na midia nacional e internacional, culminando com a homologa-
cdo da demarcacio administrativa da Terra Indigena Yanomami em 25
de maio de 1992, pelo presidente Fernando Collor. A reserva possui ter-
ras continuas em uma area de nove milhdes de hectares (BIGIO, 2007),
tendo sido criada com o propésito de manter uma dada porcéo do terri-
tério como abrigo aos povos indigenas, apesar da forte especulacio e a
presenca de garimpeiros na terra indigena apés a data da homologacéo
da terra.

No ano de 1976, ocorreu uma diminuicdo no ritmo de trabalho
nas frentes de obra da rodovia BR-210; alguns casos, as construtoras
abandonaram os locais das obras. Esses problemas associado ao ritmo
de trabalho nas obras contribuiram para impossibilitar a conclusio da
rodovia, prevista para o ano de 1978 (RESENDE, 1973). Entretanto, sua
construcdo foi suspensa pelo governo Geisel, por falta de recursos or-
camentarios provocados pela borrasca econ6mica, decorrente da crise
mundial provocada pela alta do preco do petréleo (MEIRA MATTOS,
1984, 1980), resultando um dos maiores projetos vidrios da Amazonia,
como foi noticiado pela midia nacional:

Porém, s6 agora - numa distante cidade da Amazonia e por meio de
fonte oficiosa — o0 governo revela seu desejo de parar totalmente a
construcio da estrada [Perimetral Norte]. Essa ansiada definicéo,
se realmente existe, s6 ocorre quando a estrada ja deveria estar
concluida (segundo o cronograma original), metade da abertura do
seu leito foi realizada e seu custo aumentou em 80 a 90 por centro
(cada quilémetro néo deve estar por menos de 700 mil cruzeiros).
Um dos assessores de Dirceu Nogueira (Ministro dos Transportes
do governo Geisel) confirmou a paralisacdo em Boa Vista. Essa é a
primeira vez que fonte oficial confirma o abandono dos trabalhos
na Perimetral Norte [...].

H4a um ano, ficava patente que o prazo estabelecido para a conclu-
sdo da Perimetral Norte nio seria cumprido. E mais, nos 976 quilo-
metros j4 abertos, o governo havia gasto 900 milhdes de cruzeiros,
mais que o custo total inicialmente calculado. Mesmo assim, aos
poucos, os trabalhos foram sendo abandonados, relegados a segun-
do plano, embora, oficialmente, o governo se recusasse a admitir o
desinteresse pela obra (ESTADO DE SAO PAULO, 27/01/1977, p.
19).

Apds a suspensio e abandono total das obras de construcido do
conjunto de rodovias da Perimetral Norte, ocorreu a homologacio da
Terra Indigena Yanomami em 1992 e a restauracdo do Parque Nacional
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das Montanhas do Tumucumaque, em 2002, com uma &drea de mais de
38 mil km2, além da criacdo de inimeras unidades de conservacéo e
demais terras indigenas ao longo do tracado original do projeto rodovi-
ario, como é possivel observar na figura 1, a seguir.

Com o abandono das obras, restaram apenas trechos rodovidrios,
um deles situados no Amap4, onde a construcdo da rodovia BR-210,
aproveitou um trecho de 102 quilometros da rodovia Macap4-Calgcoene
e um trecho da ferrovia que a ICOMI construiu anterior ao projeto de
integracdo nacional (PINTO, 1973). Outros trechos construidos locali-
zam-se no Pard, sendo que um, da BR-210 com o entroncamento com a
BR-163, possui, desta ultima, mais de 200 quilémetros construidos, mas
encontram-se abandonados e ndo chegaram a interligar nenhuma cida-
de ou vila. Em Roraima encontra-se o maior trecho construido da rodo-
via BR-210, com 412 quilometros, tendo 169 quilometros abandonados,
de 222 km construidos a oeste da cidade de Caracarai, este percurso
chegou entrecortar o Estado do Amazonas, onde foi aberto um varadou-
ro de aproximadamente 200 quilémetros, nos municipios de Barcelos
e Santa Izabel do rio Negro. No mesmo Estado, encontram-se dois tre-
chos da BR-210 no municipio de Sdo Gabriel da Cachoeira (AM) onde foi
construida a rodovia BR-307, interligando a cidade sede do municipio ja
citado ao distrito de Cucui na fronteira com a Colémbia.

Figura 1 - Mapa das rodovias federais na Amazonia.
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Figura 1. Rodovias federais projetadas e existentes na Amazonia e a presenca
de terras indigenas e unidades de conservacéo, destacando ambas no percurso do
projeto da rodovia Perimetral Norte. (Org. Thiago O. Neto).
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Ainda em Roraima, um trecho da rodovia BR-210 entre as cidades
de Caracarai, Sdo Luiz, Sdo Luiz da Baliza e Caroebe, perpassou por pro-
jetos de assentamento e colonizacéo efetuados pelo governo federal en-
tre 1978-79, propiciando a ocupacdo das margens da rodovia e abertura
de novas vicinais e rodovias. A consolidacdo da rodovia neste trecho,
permitiu ainda, o desenvolvendo de atividades voltadas para criacdo de
rebanhos, plantacdes permanentes e temporarias, além de uma usina
hidrelétrica no rio Jatapu.

CONSIDERACOES

Um dos maiores projetos de integracao territorial do Brasil, coloca-
do em préatica durante o regime militar, almejava cercar toda a fronteira
setentrional, por meio da construcio de inimeras rodovias, interligan-
do, desta forma, diversas partes do territério consideradas isoladas e
inacessiveis por via terrestre. Um projeto desta magnitude foi estrutu-
rado antes de um levantamento preciso sobre os ambientes que seriam
entrecortados ou a presenca de indigenas no percurso. Nesse sentido,
apontam-se dois erros na execucio do projeto: o primeiro deles acarre-
tou aumento significativo no valor das obras; e o segundo gerou empe-
cilhos a diversos povos indigenas, dentre eles os Yanomamis, situados
entre os Estados de Roraima e Amazonas.

Entretanto, o gigantesco projeto rodovidrio iniciado em julho de
1973, no Amap4, foi inteiramente paralisado e abandonado no ano de
1977, em decorréncia da propria crise que o Estado vivenciava, acar-
retando diminuicdo dos investimentos em diversos seguimentos, tais
como ampliacdo e manutencio da rede fisica, estruturada parcialmen-
te no territério. Mas assim, tornou-se capaz de propiciar a penetracio
de madeireiras, garimpeiros, cacadores e outros nio-indios em &reas
inteiramente habitadas pelos indigenas, ocasionando a propagacio de
doencas e mortes destes, provocando inquietacées nacionais e interna-
cionais, culminando com a homologacdo de inumeras terras indigenas e
criacdo vdrias unidades de conservacdo no antigo tracado das rodovias
BR-210 e BR-307.

Enfim, dos 222 quilémetros construidos da rodovia BR-210, a oes-
te da cidade de Caracarai (RR), atualmente restam menos de 20% do
percurso original em condicdes de trafegabilidade. Desse modo, apesar
de possuir um trecho abandonado em Roraima, a rodovia BR-210 pos-
sui outro percurso no mesmo Estado, no sentido a leste da cidade de
Caracarai, onde se desenvolve atividades voltadas para pecuéria e agri-
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cultura, além de promover o fluxo material e imaterial entre as cidades
existentes e aquelas que surgiram com o advento da rodovia e da coloni-
zacdo. Por sua vez, a rodovia BR-210 propicia, atualmente o escoamento
de uma parte da producéo agricola e rural dos municipios de Sdo Luiz,
Sdo Luiz da Baliza e Caroebe para as cidades situadas em Roraima e no
Amazonas, por meio da rodovia BR-174 que estabelece dois nés rodo-
vidrios, e propicia o fluxo da producéo para os centros urbanos de Boa
Vista e Manaus. Neste contexto, a desestruturacdo de uma parte da ro-
dovia e a consolidacdo do outro trecho produzem diferenciacdes regio-
nais que conduzem a outras regionalizacdes, seja pela preservacio ou o
estabelecimento de atividades agricolas e energéticas.
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