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Resumo: A construcio da estrada Belém-Brasilia foi a
principal intervencao estatal na regido amazonica durante
o interregno democratico (1946-1964). Era entendida por
setores da imprensa como a possibilidade de integracio
da regido amazonica ao restante do Pais e a nova capital
que estava sendo construida, Brasilia. A estrada tiraria a
Amazonia de um isolamento historico, além de representar
a vitoria definitiva do homem contra a natureza, considerada
uma das principais vilas do progresso e do desenvolvimento
da regido. A analise da construcio da Transbrasiliana também
possibilita a reflexdo sobre o impacto dos grandes projetos
em regides consideradas periféricas.
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The Transbrasiliana and the Amazon in
the Age of Development

Abstract: The construction of the Belém-Brasilia highway
was the main work developed in the Amazon region during
the Brazilian democratic period between 1946 and 1964.
It was understood by part of the press as a possibility of
integrating the Amazon region to the rest of the country and
to the new capital that was being built: Brasilia. The highway
would put an end to the Amazon’s historical isolation, and
would also represent the ultimate victory of man against
nature, which was considered one of the main villains of
progress and development of the region. The analysis of
the construction of Transbrasiliana enables the reflection of
the impact of large projects in peripheral areas, such as the
Brazilian Amazon.
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Introducao

Oh! Musa esplendorosa ¢ inspiradora esquivaacode ao estro meu!
Da inspiracdo a chama ajuda-me a cantar,

de maneira expressiva, essa obra gigantesca e bela,

cuja fama alarga-se no mundo ¢ do Brasil, festiva,

a pujanca, a grandezd e o despertar proclama

(Rolim, 1960, p. 12).

elém-Brasilia, Transbrasiliana ou BR-14: trés nomes dados a rodovia que fez um

corte de mais de 2 mil km na Floresta Amazdnica e representou o maior projeto

de intervencdo na regiao no periodo entre as ditaduras do Estado Novo e a civil-
militar. Construida entre 1958 e 1960, a estrada foi alvo de criticas e elogios por parte da
imprensa nacional, explicitando as relacdes entre o presidente, os meios de comunicagao
e os grandes projetos da época. A partir da historia da rodovia, vamos apontar o lugar da
Amazonia no projeto nacional desenvolvimentista capitaneado por Juscelino Kubitschek
(JK). Na Republica, a “redescoberta da Amazonia” ndo ¢ novidade: ¢ possivel destacar, tanto
em periodos democraticos quanto em ditaduras, discursos que tratavam a regiao como um
lugar a ser “desbravado” (Padua, 2000). Pretende-se também aqui demonstrar que a BR-14
¢ um exemplo de como a regiao amazodnica foi interpretada pela agenda desenvolvimentista
dos anos 1950. Inicialmente, vamos apontar os textos que se dedicaram a historia da Belém—
Brasilia. Dessa forma, aspectos historicos, visdes e acontecimentos do periodo serao levados
em considera¢ao. Em um segundo momento, sera destacada a propaganda positiva produzida
pela imprensa apoiadora do projeto para justificar a constru¢ao da rodovia. Por fim, vamos
destacar a principal ideia subjacente a este processo: a “integracao” da Amazonia, um espectro
que rondou grande parte dos governos brasileiros do século XX.

A construcdo da Transbrasiliana esteve também diretamente relacionada a historia
do rodoviarismo juscelinista, marcado pela transicido dos investimentos econéomicos
brasileiros e do abandono das antigas ferrovias. Conforme Paula (2008) aponta, desde a
década de 1920, o debate acerca dos meios de transportes no Brasil centrou-se na oposi¢ao
entre as ferrovias e as rodovias, nao conseguindo, assim, efetivar um projeto nacional e
integrado. A partir dos anos 1950, ocorreram dois processos decisivos para esta mudanga:
a entrada macica de investimentos estrangeiros no Pais e a passagem de uma economia
voltada para a producio e exportacao de produtos primarios para outra mais voltada para
o mercado interno. A partir do Plano de Metas, em 1956, ocorreu a progressiva criagao e
consolidacdo da industria automobilistica e das grandes empreiteiras de obras publicas.
Assim, a ferrovia deixou de ser objeto de investimentos e passou a ser alvo de projetos de

B  Toi0o | Nitersi | Vol 25 n. 2 | Mai./Jul. 2019, 364

381




extincdo e desativacdo, em especial aquelas que operavam transporte de passageiros, se
restringindo a ramais metropolitanos (Paula, 2008).

Juscelino Kubitschek e o neobandeirantismo

No tempo se manteve, incolume e fecundo, sonho secular de brasileiros
outros até que o realizasse um grande Presidente.

Ousado em suas metas a Pdtria ele ofertou a rodovia enorme

Que aos séculos dird, sem falsos ditirambos,

Na mais alta expressdo dos temerdrios feitos,

Afibrae a decisdo do povo brasileiro! (Rolim, 1960, p. 13)

O governo de Juscelino Kubitschek foi prodigo em ideias-forgas que ainda povoam a
politica e o imaginario nacional: a crenca no Brasil “pais do futuro”, a consolidacao de uma
identidade nacional, o desequilibrio entre os “dois brasis”, e a velha questao atraso versus
modernizacao, além, ¢ claro, da consagracao do vocabulo “desenvolvimentismo” (Benevides,
2002; Moreira, 2003). Ocorreu também neste periodo o uso de imagens e representacoes
sobre a Amazdnia como forma de inserir a regido neste discurso. A regido era caracterizada
constantemente como um “vazio” demografico, cuja natureza fazia do homem um estrangeiro
em sua propria terra (Gondim, 2007). Os projetos e o ideario de ocupacao de terras
consideradas longinquas passaram a ser mais bem sistematizados a partir do Estado Novo,
com o programa Marcha para o Oeste, em 1938. O programa teve a colaboracio intelectual
de Cassiano Ricardo, com sua obra Marcha para Oeste (a influéncia da Bandeira na formacao social
e politica do Brasil), lancada em 1940, que reforcava o chamado “imperialismo interno”. Uma
das principais influéncias de Ricardo foi o artigo classico de Frederick Jackson Turner, The
Significance of the Frontier in American History, de 1893. De acordo com Franco (2012), Turner
inaugurou um modo de conceber a historia dos Estados Unidos da América a partir da
compreensio da relacdo dos humanos com o meio natural que ocupam. “A fronteira, na obra
de Turner, nao ¢ compreendida como um limite geografico entre paises e territorios (border),
mas como uma terra livre, em processo de ocupacao (frontier)” (Franco, 2012, p.10). Aqui
nos interessa o que essa ideia significou para a relacao entre a Amazonia e o Poder Central,
tendo em vista que a regiao passou a ser encarada, a partir do Estado Novo, como um lugar
a ser “conquistado”.

Na concepeao de Turner e Ricardo, a fronteira atuaria como matéria-prima da elaboragao
de mitos que, por sua vez, deveriam ser superados para a formacao de uma identidade
nacional (Velho, 2009). Conforme destaca Silva (2009), Cassiano Ricardo utilizou-se da
ideia de fronteira como o fio condutor que daria unidade e legitimidade aos projetos de
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preenchimento dos “espacos vazios” do Brasil, utilizando-se de retoricas difundidas pelo
Departamento de Imprensa e Propaganda (DIP) durante o Estado Novo, como a “unidade
nacional” e a “integracao”, sempre em uma perspectiva centralizadora e autoritaria, em oposicao
ao regionalismo caracteristico da Primeira Republica (Silva, 2009). A edicao aqui utilizada
de Marcha ¢ a quarta, lancada em 1970, cuja capa interna traz um mapa da Belém~-Brasilia
como um exemplo das novas fronteiras em movimento. Nesta edicdo, Ricardo acrescentou
dois capitulos referentes as novas roupagens do bandeirismo (o capitulo XXV, As Bandeiras
do século XX, e o capitulo XXVI, Outras modalidades de bandeirismo), que fazem referéncia a
construcdo da Belém-Brasilia e a Transamazonica, construida posteriormente durante o
Governo Médici (1970), na Ditadura Militar. Tais medidas, de acordo com Ricardo, se fizeram
necessarias, pois, a exce¢do de Kubitschek e Vargas, os outros governos teriam representado
o aprofundamento da politica do litoral, esquecendo-se das populagdes bandeirantes:

O engurgitamento do litoral s6 € explicavel como reminiscéncia da colonizacio
do tipo costeiro [...] [assim como] pela auséncia de um coracio que, no centro
do nosso corpo geografico, levasse o sangue a circular pelo Brasil todo [...].
Hoje, a bandeira continua a existir [...| pela inclusdo da Marcha para Oeste
nos programas de organizacdo nacional e consequente retomada do espirito
bandeirante [...] [pelo] Projeto Rondon e [pela] transamazonica. Anuncia-se
anova marcha. E o Brasil organizado que, de novo, caminha para o oeste,
realizando o seu imperialismo interno, palmo a palmo [...] a estrada Belém-
Brasilia e a Transamazonica abrem novas perspectivas para o pais na posse de
simesmo. A grandeza do Brasil exige o espirito bandeirante para a sua propria
conquista - dado o imperialismo brasileiro, que é 0 nosso “expansionismo
interno” - e o fendmeno bandeira nio tera, portanto, deixado de existir
(Ricardo, 1970, p.622-623).

Ricardo enaltece a atuacdo de JK por ter concretizado a cruzada “rumo ao oeste” que
culminou na construcao de Brasilia. A realizacao de tal obra s6 poderia ficar a cargo do
“mais bandeirante” dos homens do governo até entao: Juscelino Kubitschek (Ricardo, 1970,
p.624). A Belém~Brasilia, para Ricardo, teria incrementado o bandeirismo do século XX em
um sentido geoecondmico e geossocial, por meio das cidades e regides abertas pela estrada.
Ademais, a rodovia teria dado importantes licdes a sua sucessora, a Transamazonica, pois
os problemas enfrentados durante sua construgio - condicoes extremamente desfavoraveis
ao desenvolvimento da agricultura, falta de assisténcia direta ao lavrador e precariedade
dos meios de transporte - serviriam de exemplos para evitar possiveis erros detectados
no desenrolar de sua construcgio. Para Ricardo, “bandeirismo” e “desenvolvimento” se
justapunham a um so e idéntico contetdo, gragas as novas Bandeiras que abririam o Brasil
naquele momento (Ibid.).
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O “sentido bandeirante” seria, assim, uma condicao para que o homem dominasse a terra.
Kubitschek, Vargas e Médici estariam inseridos em um dos novos bandeirismos do século
XX, o bandeirismo estatal, que fazia parte dos programas de organizacdo nacional destes
governos (Ricardo, 1970). Esse contexto produzia uma espécie de Estado em movimento,
que construiria sua legitimidade a medida que se expandia pelo que se acreditava serem os
espacos vazios do Pais. Joao Marcelo Maia, em seu estudo sobre a Fundagao Brasil Central,
aponta como marca das praticas estatais da agéncia o neobandeirantismo, ou seja, a forma pela
qual os atores concebiam a producao do Estado naquele contexto historico por intermédio de
modos de imaginacao espacial da na¢o, valendo-se assim de uma concepcao aventureira da
expansdo estatal, empregando categorias como “desbravamento” e “penetra¢io” (Maia, 2010,
p.620). Dito de outra forma, ideias estatais e agdes ndo constituiriam uma relacio meramente
causal, bem como o Estado nao seria uma maquina coesa, impondo regras assimétricas
para o restante da sociedade. Os textos que buscavam justificar a existéncia da rodovia
trouxeram a tona um vasto repertorio de imagens preexistentes da regido amazonica, como
0 “vazio demografico” e exotismo. Tal repertorio cultural nao se deu de forma espontanea
e descompromissada: foi construido a partir das criticas dos opositores do governo JK a
construcao de Brasilia e as subsequentes rodovias do movimento de “integracao”.

Entre os aspectos relevantes para compreender este contexto e, de certa forma, montar este
mosaico analitico, estdo: 0 jogo parlamentar e as disputas envolvendo a Uniao Democratica
Nacional (UDN) e os dois partidos que sustentavam o governo (o Partido Social Democrata
- PSD - e o Partido Trabalhista Brasileiro - PTB); a ampla rede de contatos com a qual o
presidente contava na imprensa; e, por fim, a situacao da Superintendéncia do Plano de
Valorizacao Econdmica da Amazonia (SPVEA), agéncia responsavel por liderar as politicas de
desenvolvimento regional, que passava, a €poca, por intensas criticas, acusagdes e comissoes
parlamentares de inquérito (CPIs). Representacdes da fronteira — vista como a vitoria da
“civilizagao” contra o “atraso”, o neobandeirantismo — expostas na caracterizacao de Juscelino
Kubitschek como desbravador, assim como imagens negativas da natureza e da floresta
amazonica, deram o tom dos discursos sobre a rodovia.

Uma obra “ciclopica”

Esse ¢ o mundo assombroso, o mundo extraordindrio,

cuja grandiosidade, assaz impressionante,

passa a ser fecundada pelo arrojo invulgar, o feito rodovidrio

que € a Brasilia-Belém, da Patrida, de ora em diante, a portentosa estradal
(Rolim, 1960, p.40 )
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Em discurso anterior ao antncio da construgao da estrada, o deputado federal oposicionista
Gabriel Hermes, da UDN (Para), foi ao Congresso tecer diversas criticas a SPVEA, apontando
o Governo Federal como culpado pela sua insatisfatoria atuacao. Segundo ele, o governo
estaria tratando de duas nacoes, usando dois pesos e duas medidas, prejudicando, assim, a
regido amazonica. Mesmo contando com um dispositivo constitucional que destinava parte
do or¢amento anual para a regiao, o governo estaria fazendo vista grossa para os problemas
da Amazonia, que, além de nao receber as verbas previstas, nao participara até entao dos
planos de eletrificacao, satde, habitacao e irrigacao elaborados pelos 6rgaos de planejamento
(Brasil, 1958, .307)". Para o deputado, a construcio de Brasilia estaria subtraindo os recursos
destinados a regiao:

O Governo Federal, nas suas famosas metas - entre as quais se inclui a loucura
de Brasilia, nenhum programa estabeleceu em defesa da regido amazonica.
A meta especial de Brasilia estd absorvendo os minguados recursos de que
dispomos, esgotando assim a nossa capacidade de realizar o indispensavel em
outros setores [...]. A inflacio com a sua gritante e desenfreada marcha aniquila
as iniciativas e provoca a miséria dos homens da Amazénia, beneficiando
poucos (Brasil, 1958, p.309).

Ao longo de sua trajetoria parlamentar, Gabriel Hermes manteve suas criticas direcionadas
aos projetos publicos para a Amazonia em geral, e para a SPVEA em particular. Sua postura
combativa pode ser atribuida, em parte, ao fato de integrar o grupo de oposicio ao diretor da
agéncia, o sanitarista Waldir Bouhid (PSD). De seus planos, constava a intencao de instalar
uma CPI para investigar a aplicacao dos recursos destinados aquela superintendéncia. Sua
frequéncia e posicao de destaque na tribuna do parlamento provinham da importancia do
cargo que ocupou durante a maior parte do Governo Kubitschek: presidente da Comissao
do Plano para a Valorizacao Economica da Amazonia, orgao responsavel pela fiscalizacao
dos recursos dirigidos 2 SPVEA. Posteriormente, durante o periodo ditatorial, Hermes se
transformaria em partidario da Alianca Renovadora Nacional (Arena), e comporia grupos
de trabalho sobre o desenvolvimento da Amazonia.

Em 1960, ja no final do governo Kubitschek, ainda se ouviam ponderacoes sobre a Belém-~
Brasilia. Em aparte ao discurso do deputado federal Oscar Corréa (UDN/Minas Gerais-MG),
Carmelo D’Agostino (PSD/Sao Paulo-SP), da propria base aliada do governo (que, aquele
momento, apresentava turbuléncias) criticou a construcio da estrada, em especial do ponto

" Brasil, Didrio do Congresso Nacional, 26/03/1958, p. 307. Da Constituicdo de 1946 constava o artigo 199, que previa o
repasse de 3% do Orcamento da Unido para acdes que visassem o soerguimento da regiao amazonica. Para fiscalizar
e utilizar o montante, foi formada em 1947 a Comissao do Plano de Valorizacdo Econémica da Amazonia (Cepevea). A
partir de 1953, foi criada a SPVEA, que seria extinta em 1966, durante o regime militar, dando lugar a Superintendéncia
e Desenvolvimento da Amazonia (Sudam).
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de vista economico. Considerava a BR-14 uma obra “ciclopica”, sem a devida contrapartida
econdmica para ocupa-la:

Esta grandiosidade da obra, se me permite, caiu no abstrato. Nao ha produtividade
que se lhe possa dar, no sentido do aproveitamento econdmico brasileiro. Ela ai
esta. O que teremos para trafegar nessas estradas, para integra-las no sentido
nacional e econdémico? Produtos produzidos nas suas margens? [...] Quer ir a
integracao da nossa grandeza geografica, deixando a economica. [...| Enquanto
se construiam as grandes estradas, nos sentiamos falta da carne, do feijao |...]
mergulhando numa das mais graves carestias por que passou o pais. |[...| Isso
ndo se admite mais no estatismo moderno, menos ainda que uma populacio
se sacrifique pela falta de racionalizacdo dos projetos governativos (Brasil,
1960, p.230).

Mantiveram-se, portanto, até os tempos finais do Governo JK, as criticas — agora no so
da oposicao, como também da base aliada - ao seu Plano de Metas e a falta de visao quanto
20 maior aproveitamento econdmico das obras destinadas a regiao. E importante ressaltar
que a propaganda positiva sobre a obra se impos sobre as vozes dissonantes, tendo em
vista a pluralidade de midias utilizadas pelo Governo Kubitschek para divulgar a “nova”
descoberta da Amazonia. A associag@o entre o contexto politico democratico e a forca de JK
entre grandes veiculos de comunicacao ajudou a construir aimagem publica do “Presidente
Bossa Nova”, e jogou no limbo as eventuais inconsisténcias do Plano de Metas, prevalecendo,
afinal, o slogan dos anos JK, “50 anos de progresso em 5 anos de governo”. Como exemplo
do tratamento dado aos criticos das realizacdes governamentais, transcrevemos aqui um
breve trecho da publicacio estatal (editada pela propria SPVEA) denominada O planejamento
transforma a Amazonia, na qual a tensdo entre a defesa contra dentincias e a propaganda das
obras se faz presente.

Agora que todo o pais se lanca em um programa de obras a que se deu 0 nome
de metas, surgem os reclamos, os protestos, sob as alegacoes mais diversas,
algumas paradoxais. [...] Doze anos de redemocratizacao mostraram que o
essencial em matéria de politica partidaria é procurar destruir o adversario e
substitui-lo no poder. Nenhuma outra lei ou politica rege a conduta politica
sendo essa. Dai o clamoroso abuso e consequente descrédito, no Poder Legislativo,
das Comissoes Parlamentares de Inquérito, que de tanto procurarem escavar
episodios [...] terminam reconhecendo a inutilidade de esfor¢o vao, tanto foi
o tempo perdido(Brasil, 1960, p.2-3).

As opinioes desfavoraveis ao governo sempre mereceram resposta, oficiosa (por meio de
artigos em jornais e/ou revistas) ou oficial (via departamento de imprensa dos orgaos publicos).
Em uma publicacio da SPVEA, Brasilia e Amazonia, houve uma resposta as criticas de Gustavo
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Corcao, que considerava tanto Brasilia quanto a estrada verdadeiros “disparates” (Vaitsman,
1959, p.123). Para Corcao - escritor e pensador catolico, membro da UDN e um expoente
do pensamento conservador no Brasil -, era considerada antiecondmica qualquer estrada
que nio servisse de imediato a ntcleos demograficos progressistas ja existentes no tracado.
Para o autor, este seria um “absurdo pensamento”, que refletia o “espirito mercantilista” de
certas camadas influentes (pertencentes a oposicao):

Escrevendo como o fez, contra a maior das tentativas nacionais para
aproveitamento, pelos proprios brasileiros, dessas imensas areas despovoadas
[...] o ilustre escritor Gustavo Cor¢ao presta um péssimo servico a este pais,
justificando aqueles seus colegas estrangeiros que protestam contra os vazios
territoriais do Brasil em um mundo pletdrico de gente faminta... (Vaitsman,
1959, p. 122).

Assim, essas duas dimensodes (entusiastas e oposicionistas) estavam presentes nas
narrativas do periodo. Na proxima sec¢do, vamos apontar a “rede de confianca” estabelecida
pelo presidente, e que possibilitou a elaboracdo de vasto material propagandistico sobre a
Belém-Brasilia.

Uma obra incompreendida?

O futuro dird dessa obra-monumento incompreendida,

agord, ¢ até, por despeitados,por adversdrios

cruéis, ¢ pelos maldizentes, subestimada assaz — do seu

merecimentocomo avanco sem par, dos mais acelerados
na histéria rodovidria em nossos continentes!

(Rolim, 1960, p. 53)

Juscelino Kubitschek obteve um apoio de parte significativa da imprensa, em especial
dos meios associados a quatro grandes grupos do periodo: os Didrios Associados, de Assis
Chateaubriand, o Grupo Bloch, de Adolpho Bloch, o Ultima Hora, do Samuel Wainer, e o Correio
da Manha, de Edmundo Bittencourt . A tinica oposicao constante ao presidente foi o Tribuna
da Imprensa, pertencente a Carlos Lacerda (Bizello, 2010, Birolli, 2004). O mito criado em
torno da morte de Bernardo Sayao ¢ um reflexo deste processo.? Contratada pelo Governo

2 Bernardo Sayao faleceu no término das obras da Belém-Brasilia, atingido por uma drvore. Sobre a criacdo do mito
envolvendo o engenheiro, ver Silva, 2017.
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JK, a produtora Jean Manzon Films elaborou dois curtas favoraveis a rodovia.* Amazénia vai
ao encontro de Brasilia foi produzido e lancado em 1958, nos primeiros momentos dos debates
sobre a construco da estrada. Uma das ideias recorrentes no texto do poeta Paulo Mendes
Campos, narrado na conhecida voz do Reporter Esso Luiz Jatoba, ¢ a de novidade. Ou seja, nada
existia na Amazonia até a chegada do “novo bandeirante” Juscelino Kubitschek de Oliveira:

A Amaz0Onia era até entio o Inferno Verde. Um mundo estranho, onde seres
misteriosos se moviam como fantasmas dentro das florestas ou sobre as aguas
silenciosas dos seus rios. Porém, aquele rio imenso que parecia um continente
liquido a caminhar deixaria de ser uma longinqua e proibida miragem perdida
no milagre de Belém do Para, centro de progresso isolado. Num pequenino avido,
voando sobre a floresta, um homem sabia que todas essas riquezas fabulosas da
Amaz6nia nao poderiam continuar separadas do corpo do continente brasileiro.
Uma estrada precisava ser aberta de qualquer jeito, fossem quais fossem os
obstaculos: florestas, pantanos ou rios (Manzon, 1958).

Aideia de “novidade” associada ao Brasil central e a regido amazonica foi significativamente
utilizada nos anos de inauguracao de Brasilia e na construcao da estrada (Vieira, 2007; Silva,
2009). Em 1960, era lancado o documentario Coluna Norte, que dava conta da recém-inaugurada
capital e da recém-construida estrada. Porém, o principal objetivo da cinerreportagem
era outro, o de celebrar a construcao das estradas e promover a industria automobilistica
nacional, por meio da Caravana de Integracdo Nacional, antes da inauguracao de Brasilia. Saindo
dos quatro pontos cardeais e encontrando-se na nova capital, foram organizadas quatro
caravanas, com origem em Porto Alegre (Coluna do Sul), Cuiaba (Coluna do Oeste), Belém
(Coluna Norte) e Sao Paulo (Coluna do Leste). A caravana também buscava promover a
construcao da estrada Belém-Brasilia, mesmo que poucos trechos estivessem asfaltados. O
filme apresentava um breve historico da estrada, sempre apostando na fala da “integragao™

A primeira arvore tombada. Um areal de rios, uma floresta espessa, um mundo
de [...] mistérios. Um pesadelo cheio de duendes e ameacas separavam o
Norte e o coracdo do Brasil. A estrada Belém-Brasilia comegava. [...] vossos
machados de gumes cortantes... Pioneiros, 6 pioneiros... [...] Sessenta veiculos
brasileiros vao decifrar os segredos do Inferno Verde. [...]Avancam, avancam

3 Apos a ocupacao da Franca pelos alemdaes durante a Il Guerra Mundial, Jean Manzon, assim como muitos de sua
geracdo, teve de sair de sua terra natal. A partir da indicacao do cineasta Alberto Cavalcanti, Manzon foi contratado
em 1942 por Lourival Fontes, entao diretor do Departamento de Imprensa e Propaganda (DIP), para a organiza¢ao do
setor de reportagens fotograficas do ¢rgao. O prestigio do fotografo cresceu nos anos subsequentes, em especial a
partir de dois eventos especificos: em 1942, quando se tornou fotografo pessoal do entao presidente Getulio Vargas, e
em 1943, ano no qual Assis Chateubriand contratou o fotografo para trabalhar, ao lado do jornalista David Nasser em
reportagens para O Cruzeiro. Em 1952, abandonou o fotojornalismo para abrir uma empresa de documentarios. De
forma geral, os estudiosos da carreira de Manzon destacam sua influéncia no Poder Publico como uma das razdes
pelas quais o entdo fotdgrafo abriu sua produtora (Bizello, 1995; Cardenuto Filho, 2008).
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as serradas fileiras com as novas etapas sempre a conquistar. As baixas,
rapidamente preenchidas em meio de lutas e derrotas, sempre avancando [...].
Rampas abaixo, picadas adentro, escarpas acima, conquistando, dominando,
desafiando a enfrentar caminhos desconhecidos [...]. Interrompeu-se aqui
amarcha de Bernardo Sayao. Um homem, 6 morrer, sempre avangando, um
entre nos deve tombar e morrer? Soou a hora de alguém? Marchando ¢ que
morremos dignamente pioneiros, 6 pioneiros... [...]. S6 os que fazem da agao a
irma do sonho acreditaram nessa estrada. [...] As imagens da selva primitiva
sdo substituidas pelas modulacoes modernas de uma arquitetura harmoniosa.
Nisto reside a beleza tocante da integracio geografica, economica e social.
Uma integracao dos contrastes [...] (Manzon, 1960).

De acordo com Afranio Mello, reporter que acompanhou a Coluna Norte, tratou-se de
uma “viagem historica” (Melo, 1960, p.12). Assim, muitos a acompanhariam com inveja e
entusiasmo, e outros, certos de que seriam comidos por indios. Para o reporter, a caravana
trazia a tona a vitoria do homem sobre a natureza, bem como uma visiao nada aterradora
da regio, vista como monotona. Tratava-se, segundo ele, de um “espetaculo admiravel™

Espetaculo admiravel, o de ver-se centenas de cidaddos armando e desarmando
redes e camas de campanha, carregando-as e descarregando-as de suas viaturas,
disputando alegremente um lugar a mesa, ou um canto do riacho para o banho
diario, sem definicoes de ordem social. Sente-se, contudo, que, mais uma vez, o
homem venceu a selva, dominou-a por completo e, rompendo-a, deixou a sua
passagem enfeitada de galhos e de arvores batidas, de queimadas, de campo de
pouso e de acampamentos. [...] Depois do [rio] Guama, entramos na floresta
virgem, na monotonia da paisagem, quebrada, aqui e ali, pelas queimadas na
beira da estrada. A perder de vista [...] as arvores majestosas, como a desafiar,
com a sua imponeéncia, novos desbravadores (Melo, 1960, p.13).

De fato, a construcao da rodovia rendeu momentos dignos de aventura, com a morte de
alguns dos envolvidos e o desafio de acender clareiras na floresta amazonica. Um exemplo é
descrito no relatorio da Rodobras O planejamento transforma a Amazonia (Brasil, 1960b), quando,
impossibilitados de abrir uma clareira por terra para construir uma pista de aterrissagem,
um grupo de funcionarios desceu por cabo e guincho, dentro da mata, durante 60 dias
consecutivos. Dessa forma, conseguiram estabelecer um campo de pouso para avides leves
poderem realizar o abastecimento das turmas. De acordo com os jornalistas presentes a
época das obras e na inauguracao, a fome era um dos grandes problemas enfrentados pelos
lambaios, como eram chamados os funcionarios que trabalharam na construcio da rodovia.

Outro exemplo “aventureiro” foi descrito pelo jornalista Arnaud Pierre (1960), que narrou
casos de debandada geral por conta da caréncia alimentar. Os trabalhadores embrenhavam-se
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nas matas proximas em busca de caca, mas o fato de nao poderem se afastar muito da clareira
aberta limitava o sucesso da empreitada, passando eles a depender do abastecimento aéreo,
nao so para a continuidade das obras, mas, sobretudo, para a propria sobrevivéncia. Muitos
desses trabalhadores morreram durante as obras em virtude da escassez de alimentos e do
acometimento da malaria. Os alimentos eram jogados por meio de paraquedas, e, como citam
as testemunhas oculares do processo, pequenos animais vivos (principalmente porcos) eram
arremessados sobre as picadas abertas na mata. Era comum ver porcos estatelados no chao
ou mesmo pendurados nos galhos das arvores. Como aponta o jornalista: “Isso, naturalmente,
causara horror as senhoras da Sociedade Protetora dos Animais, mas ¢ que a luta contra a
fome nao conhece leis, nem piedade” (Pierre, 1960, p.24). As narrativas, mesmo em relatorios
oficiais, tinham o tom de aventura e epopeia, ao expor fatos como a falta d’agua durante
grande parte do periodo de execucio obras:

[...] ja no més de outubro, 4 mil homens trabalhavam num regime de sol a sol,
procurando vencer a batalha contra o tempo, numa epopeia sem precedentes
e ainda agravada pela quase absoluta falta d’agua decorrente do intenso verao
entdo verificado, o que se constitui quase um paradoxo na hileia amazonica [...|
cumprida a [...] grande missao, a até entdo indevassada Floresta Amazonica
dobrava-se, vencida a conta do mais forte do trabalhador nacional. O quantitativo
de material humano utilizado] diz bem do incomensuravel esforco desenvolvido
pela Rodobras no sentido de implantar em regioes | ...| entregues ao capricho da
natureza e ao dominio das lendas, o tracado da rodovia (Rodobras, 1960, p.1).

Nas penas dos apoiadores do governo, os acontecimentos aqui descritos tornaram-se uma
auténtica epopeia (por mais que fossem, de fato, dignos de atencao), mediante a apropriacao
e ressignificacao da dicotomia historica entre homem e natureza, civilizacao e atraso, que
agora poderia ser superada pela politica desenvolvimentista. Tais cores formaram o mosaico
heroico das narrativas aventureiras sobre a BR-14. O que ocorreu com a construcao da Belém-
Brasilia nao foi algo particular, pois € possivel encontrar paralelo em outras expedicoes e
excursoes realizadas por agentes estatais. Os relatorios resultantes da Fundagao Brasil
Central reforcaram essa abordagem epopeica, incorporando os modos classicos de narrar
a acao humana sobre o espaco e embutindo a ideia de aventura, estranha a impessoalidade
caracteristica de escritos burocraticos. A linguagem do ineditismo e da aventura imiscuiu-se,
portanto, na pratica discursiva dos agentes governamentais (Maia, 2010). Este fenomeno
também é detectado nas narrativas sobre a Belém-Brasilia, mas de forma um pouco diferente:
o agente estatal per se, Juscelino Kubitschek, incorporou tais concepcoes em sua memoria,
fruto de diversos artigos e obras escritas por agentes nao estatais, mas partidarios dele,
como os jornalistas Arnaud Pierre, Mauricio Vaitsman e Afranio Mello. Contando com a
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colaboragao de uma extensa rede de confianca, JK conseguiu que essa construcao ideologica
tomasse forma em jornais, livros, revistas e filmes.

Nas narrativas sobre a Belém-Brasilia, o presidente Juscelino Kubitschek ¢ visto como o
exemplo maximo da incorporacao do espirito bandeirante, mas um acontecimento proximo
a inauguracdo da estrada mudou os rumos desta apropriacao: a morte de Bernardo Sayao,
ironicamente atingido pelas mesmas arvores que a Rodobras, empresa responsavel pela
construcao da estrada, derrubava. Tal fato reforcou o carater desbravador e pioneiro do
engenheiro. Esta ultima caracteristica faz referéncia as pessoas que se deslocaram para
trabalhar e habitar as cidades rejuvenescidas ou criadas apos a construcao. Dessa forma,
Sayao era nivelado, pelas reportagens e discursos, aos outros funcionarios, tendo assim sua
personalidade mitificada. Sua representacao como o “tipo ideal” de bandeirante serviu para
justificar os discursos sobre a natureza, apresentando, em decorréncia do fato, aspectos
“vingativos”, e reforcando a necessidade de incursio, expansio territorial e desenvolvimento.

Em vez de sua morte ser vista como uma das consequéncias da falta de planejamento
da construcao da rodovia, as narrativas desenvolvimentistas reforcaram a necessidade de
ampliar o enfrentamento a natureza, a0 mesmo tempo em que o engenheiro recebia as glorias
do bandeirismo (Silva, 2009). Um aspecto revelador da apropriacao do fato pela propaganda
sobre a rodovia encontra-se na juncao de todas as reportagens e discursos favoraveis ao
engenheiro em uma publicagio do Servico de Documentacio da Presidéncia da Republica
intitulada Bernardo Saydo — bandeirante moderno, em 1959, mesmo ano de sua morte. Sayao foi,
também, o primeiro morto enterrado no cemitério de Brasilia, ressaltando, ironicamente,
sua trajetoria pioneira.?

E a epopéia chega ao fim...

E a Transbrasiliana, a fabulosa estrada.

A Patria, através dela, encontrou-se a si mesma.
Nao mais existe, dgord, a Amazonia isolada,
queo homem, contrariando a proprianaturezd,
do coracdo da pdtria uniu-a com essd estrada.
Mais uma vez venceu o homem civilizado,
vencerd a inteligéncia, e do trabalho, a forca
semeadora de luz, que cria e que constroi.
(Rolim, 1960, p. 43)

4 Até a presente data (e esperamos que no futuro também), o enterro de Sayao esta disponivel no sitio YouTube.
Corpo do engenheiro Bernardo Saydo chega a Brasilia em 1959. Disponivel em: <http://wwwyoutube.com/
watch?v=CvLbVRwv2hY&feature=related>. Acesso em: 10 de junho de 2017.
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A historia da construcao da estrada Belém-Brasilia ¢ um dos indicios que demonstram
que o discurso de progresso e do desenvolvimento atingiu um climax no Governo JK, em
especial porque tais concepcoes estavam entranhadas nos projetos governamentais, como o
Plano de Metas. Mesmo com a historia da rodovia sendo contada em prosa e verso, reforcando
os aspectos épicos e desbravadores, os problemas nao foram excluidos dos livros publicados
pela SPVEA. Em todos, ha mencao ao problema da grilagem de terras, ocorrida em fun¢ao do
rapido crescimento das cidades, mas, pela riqueza dos detalhes, o livro de Arnaud Pierre € o
escolhido aqui. Os maiores problemas, segundo o jornalista, seriam a ocupagao desordenada
das terras e a especulagio, pois até aquele momento (1960), posseiros e grileiros estavam em
oposicao em 35 pontos diferentes de Goias. Um exemplo é Gurupi, cidade que foi emancipada
apos a chegada da rodovia. Um morador, em depoimento a Pierre, afirmou: “[...] em 1957,
comprei cinco lotes por 19.600 cruzeiros, e em 1958, vendi trés por 86.000 cruzeiros. E hoje
me arrependo” (Pierre, 1960, p. 71).

[...] hoje a terra vale ouro. Quem nao tem dinheiro se apossa de um bocado:
entra nela, planta, faz casa e diz que a terra ¢ sua. Quem tem dinheiro nao vai
la, nem pensa nunca ir. Mas compra terra, e muita, e espera valorizar. A questao
da terra em Goias vai dar trabalho, nos proximos anos. Muita gente vai chorar,
jogada pra fora da que pensa ser sua, muita gente vai esbravejar, ao perceber
que caiu no conto do vigario, comprando terras 1a [...].°

Os piores locais da regidao eram os antigos acampamentos das empreiteiras da Rodobras.
Um exemplo era Paraiso, que, mesmo junto a acampamentos da empresa, tinha casos constantes
de assassinatos devido a disputas de terras e “de mulheres” (Pierre, 1960, p.76). Para conseguir
certa conscientizacao dos moradores das cidades, os engenheiros e funcionarios da Rodobras
buscaram fazer um “desarmamento geral”, para servir de exemplo aos residentes locais, visto
que, por questdo de seguranca, os proprios engenheiros tinham que andar armados. Aqui
entra o registro “fantastico”, pois, segundo o jornalista, as armas também tinham a funcao
de matar as ongas, mesmo que, até aquele momento, elas fossem inexistentes.

O ocaso da Belém~-Brasilia ¢ diretamente relacionado ao final do Governo JK, marcado
por dentincias de corrupgao que deram origem ao famoso jingle “varre vassourinha” de Janio
Quadros, cujas acusacoes ao entdo presidente fortaleceram sua campanha politica, além de
enfraquecer o candidato da situagao, Marechal Henrique Teixeira Lott. Janio apresentava-se
como a autoridade que “daria ordem ao caos” em que se encontrava o Governo Kubitschek.
Assim, ndo a toa, logo apos a vitoria de Janio Quadros, a Rodobras foi extinta e incorporada
ao Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) e as obras da Belém-Brasilia,
paralisadas. E importante lembrar que, durante o Governo Kubitschek, a estrada fora apenas

5 Ibid, p. 75.
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aberta, sem asfaltamento. Segundo Barreto (1965), foi o periodo no qual a estrada passou por
maior desgaste. O decreto-lein® 50.272, de 1961, tirou da SPVEA o plano de viagao da Amazonia,
deixando-o todo para o DNER. No Governo Joao Goulart, a Rodobras foi recriada, ficando
aadministracao da aplicacao dos recursos destinados a complementacdo da Belém-Brasilia
(decreto n° 420, de 1961) novamente a cargo da SPVEA. O tragado definitivo foi acrescido
de 350 quildometros, com o objetivo de restabelecer o transito na rodovia. Durante os meses
de janeiro a dezembro de 1963, o trafego foi interrompido em diversos trechos da estrada,
ocasionando prejuizos ao abastecimento da regizo. A solucao foi retornar ao abastecimento
aéreo, realizado pelo Exército. Apos o golpe civil-militar de 1964, o general Mario Barros de
Cavalcanti tornou-se o novo dirigente da Rodobras e da SPVEA. Periodo também, segundo
reportagem de 1965 de Roberto Menna Barreto, de enorme desgaste da BR-14:

[...] em marco e abril de 1964, mais de 200 caminhoes ficaram efetivamente
detidos, atolados na estrada. As fotografias aéreas da estrada durante esse
periodo sdo deprimentes, lembram cenas de guerra, comboios danificados.
[..] € frequente encontrar-se na estrada caminhoes, tratores, carregadeiras e
motoniveladoras abandonados, imprestaveis, retorcidos de ferrugem. Vitimas
muito da descontinuidade administrativa [...| (Barreto, 1965, p.24)

Em 1964, logo apos assumir a administracao da rodovia e da recém-restabelecida
Rodobras, o general Mario de Barros Cavalcanti criticou o estado em que se encontrava a
estrada. O relatorio do general destacava a forma pela qual a rodovia fora rasgada sem as
devidas analises prévias que permitissem a elaboracio de um projeto definitivo, e explica que,
para atingir a normalidade administrativa, foi necessario eliminar os elementos “corruptos
e subversivos™ e revisar a tabela numérica de vencimentos do pessoal que trabalhava na
construcao (Cavalcanti, 1967, p.436). Entre julho e agosto de 1965, um convénio entre a
SPVEA e o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) resultou na elaboracao de
um relatorio sobre o estado da arte da estrada, que, aquele momento, apresentava desgastes
ao longo do percurso. Ja era notorio que determinadas regioes da rodovia serviram apenas
aespeculacio, resultando em areas muito pobres, como no caso na faixa de lenha de Belém:

Para aqueles nao habituados ao estudo de Geografia Agraria de paises
tropicais, causa espanto encontrar uma regido tio devastada e abandonada,
nas imediacoes de uma grande cidade. Esta ¢ uma regido vazia, onde vive uma
populacio rarefeita de caboclos miseraveis, que fazem rocinhas de mandioca
para subsisténcia [...]. E possivel que parte das terras, longe das rodovias, sejam
devolutas, talvez abandonadas pelos primitivos posseiros que as devastaram;
a maior parte, no entanto, deve pertencer a particulares, que aguardam
valorizacao. (Valverde,1967, p.19)
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Em 1977, a pesquisadora Bertha Becker assinalava que a area da Belém-Brasilia ndo
apresentava nivel elevado de desenvolvimento, além de nao ser espacialmente homogeénea,
assim como nao houvera, até¢ aquele momento, melhorias significativa nas condi¢oes de vida
da populacido que havia migrado para a area (Becker, 1977). Em dissertacdo apresentada a
UFRJ em 1978, Maria Rodrigues demonstrava que, em comparacao com o periodo pré-Belém—
Brasilia (tendo como marco inicial 0 ano de 1960), a populacio que perpassou o trajeto, em
um espaco de tempo de 14 anos, aumentou de 100 mil habitantes para 2 milhoes, e que o
namero de cidades e povoados cresceu de 10 para 120 (Rodrigues, 1978). Por mais que tivesse
se diversificado a agricultura para plantagao de milho, feijao, arroz e algodao, a maior parte
da populacio ainda vivia basicamente de agricultura de subsisténcia. Uma das maiores
consequéncias do processo desordenado de colonizacdo da estrada foi a concentracao de
terras nas maos de poucos fazendeiros, fazendo a maior parte da populagio empregar-se no
desmatamento e plantio de capim para os rebanhos. A malaria foi a doenca mais endémica
deste processo de “picada” da mata; porém, em muitos casos, este era o Gnico trabalho
disponivel para os imigrantes, em sua maioria nordestinos. Tal situacdo empregaticia levava
os pedes a ficarem a mercé dos recrutadores (chamados de “gatos”), sem direitos trabalhistas
e sociais, resultando em constantes trocas de habitagao, conforme novas oportunidades
surgissem (Rodrigues, 1978).

Para o jornalista Lacio Flavio Pinto, as estradas de rodagem foram o acontecimento mais
traumatico da historia da Amazonia:

O acontecimento mais traumatico na histéria da Amazonia, depois (e por
causa) da chegada dos europeus, foram as estradas de rodagem. A presenca do
colonizador branco na regido tem meio milénio. A dos habitantes primitivos,
chamados pelos europeus (impropriamente, como de regra) de indios, mais de
10 milénios. As estradas sao um fato de apenas meio século. Mas demarcaram
0 tempo amazonico, que pode ser descrito como antes e depois delas. [...] Sua
marca mais profunda € a de nao admitir retorno. A histéria que existiu antes
delas pade ser refeita. A atual é definitiva, irremediavel. O colono, que cruzara
0S espacos para se tornar proprietario, virou posseiro e, agora, assentado,
cliente do agrarismo de compadrio dos companheiros. [...] A floresta era
derrubada, os animais, mortos, o ambiente, desfigurado, as comunidades
nativas, desorganizadas, a cultura local, corroida para que desse anacronico
Eden resultasse um volume crescente de divisas [...]. (Pinto, 2010)

Outros autores também apontaram as consequéncias da estrada sobre a regiao
amazonica. Ronaldo Costa Couto, biografo de Juscelino Kubitschek, afirmou que a rodovia
atraiu latifandios e enxame de madeireiras e serrarias, facilitando a devastacao da floresta,
resultando em exploragao predatoria sem qualquer planejamento (Couto, 2001, p.68).
Na condicdo de estrada de penetracao, a Belém-Brasilia trouxe muito prejuizo aos povos
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indigenas da area, pois suas tradicoes e culturas foram desconsideradas.® Napoledo Aratjo
Aquino também refor¢a os impactos negativos para as populacdes nativas e 0o meio ambiente,
creditando isso a uma auséncia de “consciéncia ecologica” (Aquino, 2002) naquele periodo,
e ao fato de que nio se falava em medidas que atenuassem impactos ambientais. Estudos
como o de Franco (2009) demonstram que ja existiam grupos que pensavam e combatiam
as consequéncias da destruicao da natureza para o meio ambiente. Porém, mais do que uma
politica, o desenvolvimento transformou-se em um valor, imperativo de tal forma, que silenciou
estas vozes dissonantes (Dean, 2010).

A historia da rodovia Belém-Brasilia ¢ também oportunidade de, por meio de um fato
especifico, analisar o percurso historico da Amazdnia, as representacdes que eivaram das
politicas e das interferéncias estatais sobre a regido. As representagdes sobre a Amazonia
conferiram a regido certa identidade, em muitos casos, caricatural (inferno/paraiso). De
acordo com Santos Filho, desde a colonizacio — nao importa de que angulo a regido seja
observada — era sempre sugerido que ela se acomodava em um lugar definido como seu,
formando olhares que insinuariam uma direco e procederiam assim, a uma submissao (Filho,
2011). Existiria assim, uma certa triade matricial explicativa para a historia da Amazonia:
rica, vazia e vulneravel (Ibid.).

Conclusao

A década de 1950 configurou-se como um momento importante de inflexdo para a historia
da atencao governamental a Amazonia, pois ¢ 0 momento em que se percebe a neutralizacao
dos elementos constitutivos da matriz que continuavam pautando os registros sobre a regiao.
Relacionando esta triade com o que apontamos aqui, € possivel concluir que esses mesmos
trés elementos foram utilizados no jargao politico da época para justificar a empreitada
de construcao de uma rodovia fora dos padroes do liberalismo classico, porém repleta de
significacdes historicas reapropriadas, como o “glorioso” destino reservado a regiio, a fuga
de um isolamento eterno, e a possibilidade de o Estado fazer-se presente la. Em tempos de
Guerra Fria, existiam também argumentos de defesa da criagao da estrada que tinham por
mote o temor de 0 “elemento vermelho” conquistar a Amazonia, em razao de sua pouca
densidade demografica.

Como exposto no inicio, nosso objetivo neste artigo foi analisar a construgdo da rodovia
Belém-Brasilia, Transbrasiliana ou BR-14, a partir de contrapontos e cotejamentos entre 0s

5 Este aspecto ndo pdde ser trabalhado neste artigo, mas, para uma futura agenda de pesquisa, dois temas sao
primordiais: o trabalho do Servico de Protecdo aos indios (SPD durante a construcdo da rodovia, analisando o impacto
da rodovia no cotidiano dessas populacdes, e a relacao entre a politica regional (referida pelas fontes como a “grande
vila" da Beléem-Brasilia) e nacional - criticas e elogios oriundos dos estados amazonicos.
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discursos e permanéncias sobre a Amazonia. Tentou-se apontar que o objeto em questao da
margem para uma ampliacao do foco de analise, tal como um jogo de escalas, devido a riqueza
das fontes levantadas. As epigrafes que nos acompanharam no curso do texto foram retiradas
do livro Transbrasiliana — poema brasilista, de Lauro de Azevedo Rolim (1960). Sao exemplos
de como um fato concreto (construcao da rodovia), aliado a questoes politicas (plano de
metas, dinamica oposi¢ao-situacio), deu origem a diversas visdes sobre aspectos relevantes e
representativos para a historia da regiio amazonica (natureza, progresso e vazio demografico),
os quais, de certa forma, impuseram estigmas sucessivos sobre a regido. A estrada €, também,
um exemplo de como o desenvolvimentismo juscelinista também se fez presente na Amazonia.

A perspectiva de “integragao” revelou-se, na pratica, uma politica enviesada que tinha o
objetivo de trazer a Amazodnia (apresentada como rural, vazia e, principalmente, atrasada)
para o padrao urbano-industrial que comecava a se mostrar majoritario no Sudeste. O
esfor¢o em construir a estrada nao foi apenas material e humano, como também publicitario.
Apoiadores desde os tempos da campanha presidencial, como os veiculos pertencentes a
Assis Chateubriand, publicaram séries de reportagens cobrindo o periodo de construcao e
inauguracao da estrada. A relac@o entre o Poder Publico e o privado foi tdo conspicua que
essas reportagens tornaram-se livros publicados pela entdo questionada SPVEA.

A analise desse conjunto documental mostrou-se fundamental para compreensao da forma
pela qual estes veiculos de imprensa “viam” a Amazonia, e, sendo publicados por agéncias
governamentais, esses documentos tornaram-se também o discurso oficial sobre a regido. A
pergunta que nio conseguimos responder neste artigo foi o porqué da permanéncia dessas
ideias sobre a regido amazonica ao longo de sua historia. Se uma resposta em um carater de
longa duracao nao foi possivel, a0 menos pudemos apontar que tal discurso ¢, nao apenas
problematico, como também confortavel para os policy-makers. Afinal, se existe uma regiao
“intransponivel”, “impenetravel” e “impossivel” ao convivio humano, existe também a forca
motriz desta resposta: a intervencio estatal, que pretendia moldar os aspectos fisicos e culturais
daregido (interferéncia nas atividades economicas locais). Se as perguntas sobre a possibilidade
de progresso da Amazonia persistem, as respostas mudam de acordo com o contexto historico
e com a perspectiva pela qual o Estado dd sentido e concretude a regido. Desta forma, as questoes
aprioristicas, bem como a triade matricial proposta por José dos Santos Filho (2000), emanavam,
repetidamente (Governos Vargas, Kubitschek e militar), do Estado, alijando deste processo
de formulacio e reflexdo os principais atingidos por estas politicas: as populacdes locais.”

7 A excecado, obviamente, das elites locais, que foram bastante colaborativas com os projetos de desenvolvimento para
a regiao ao longo do século XX. Intelectuais locais foram presidentes de comissdes, como Arthur Cezar Ferreira Reis,
primeiro diretor da SPVEA.
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