O Arco Norte e as politicas publicas portuarias para o Oeste do
estado do Para (ltaituba e Rurdpolis): apresentacéo, debate e
articulacoes

Jondison Cardoso Rodrigues
Universidade Federal do Para (UFPA) — Belém, Pard, Brasil
e-mail: jondisoncardosorodrigues@gmail.com

Resumo

O Brasil, principalmente a partir de 2007, comegou a se inserir competitivamente nos circuitos
produtivos e financeiros globais, via politicas para o aumento de exportacdes de commodities.
Contudo, essa insercdo no processo de mundializacdo fez-se por meio da construcdo de
politicas territoriais e de projetos de infraestrutura do Estado, cujo Programa de Aceleracéo
do Crescimento (PAC) é emblematico. O PAC construiu uma perspectiva de planejamento e
politicas publicas de maneira continuada e de longo prazo. A Amazobnia oriental brasileira,
principalmente o estado do Pard, foi a regido que apresentou e apresenta um grande
destaque, com projetos e investimentos (publicos e privados) em obras de infraestrutura:
energética, logistica (transporte) e construcao de terminais portudrios privados. Considerando
tal discusséo, o artigo tem o objetivo de apresentar e debater o projeto Arco Norte e analisar
criticamente como se ele se articula com projetos portuarios graneleiros ja em operagédo e em
processo de construcdo no Oeste do estado do Para, Itaituba e Rurdpolis.
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The Northern Arc and the public port policies for the West of the state of Para
(Itaituba e Ruropolis): presentation, debate and articulations

Abstract

The Brazil, especially since 2007, began to compete competitively in the global productive and
financial circuits, through policies to increase commodity exports. However, this insertion in
the process of globalization was done through the construction of territorial policies and state
infrastructure projects, whose Growth Acceleration Program (PAC) is emblematic. The PAC
has built a planning and public policy perspective on an ongoing and long-term basis. The
eastern Brazilian Amazon, mainly the state of Para, was in the region that presented and
presents a great highlight, with projects and investments (public and private) in infrastructure
works: energy, logistics (transportation) and construction of private port terminals. Considering
this discussion, the article aims to present and discuss the Arco Norte project and critically
analyze how it articulates with bulk port projects already in operation and in the process of
construction in the western state of Parg, Itaituba and Rurdpolis.

Keywords: Ports; Logistics; Amazoénia; West of Parg; state.

L'Arco Norte et le port des politiques publiques a I'état de Para Ouest (Itaituba
e Ruropolis): présentation, débat et articulations

Resumé

Le Brésil, en particulier depuis 2007, a commencé a concurrencer de maniere compétitive
dans les circuits financiers et productifs mondiaux, grace a des politiques visant a accroitre les
exportations de produits de base. Cependant, cette insertion dans le processus de
mondialisation a été réalisée par la construction des politiques territoriales et des projets
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d'infrastructure de I'Etat, dont le programme d'accélération de la croissance (PAC) est
emblématique. Le PAC a construit une perspective de planification et de politique publique sur
une base continue et a long terme. L'Amazonie de I'est du Brésil, principalement I'Etat de Para,
était dans la région qui présentait et présente un point culminant, avec des projets et des
investissements (publics et privés) dans les travaux d'infrastructure: énergie, logistique
(transport) et construction de terminaux portuaires privés. Compte tenu de cette discussion,
I'article vise a présenter et a discuter du projet Arco Norte et a analyser de maniére critique
comment il s'articule avec des projets portuaires en vrac déja en exploitation et en construction
dans la partie ouest de I'Etat de Par4, Itaituba e Ruropolis.

Mots-clés: Ports; la logistique; Amazon; Ouest Para; état.

Introducéo

O Brasil, principalmente a partir de 2007, comegou a se inserir, competitivamente,
nos circuitos produtivos e financeiros globais, via aumento de exportagfes de commodities,
ocasionado por uma conjuntura: i) de fortes investimentos diretos estrangeiros; ii) em uma
politica de elevacao de taxas de juros e cambio; iii) de incentivos fiscais a empreendimentos
estrangeiros; iv) no Estado neodesenvolvimentista; e, v) nas trocas comerciais com seu maior
parceiro comercial atualmente, a China. Essa inser¢ao no processo/circuitos monopolisticos-
financeiro internacionais de acumulagdo-ampliacédo do capital fez-se por meio da construcdo
de estratégias de politicas territoriais e dos projetos de infraestrutura do Estado,
particularmente o Programa de Aceleracéo do Crescimento (PAC).

Essa légica, via politicas publicas portuérias, seria criar estratégias para reduzir o
tempo de armazenamento de mercadorias, promover a maior fluidez e o aumento da
integragao entre os elementos do sistema complexo de produ¢cdo mundial, de relacdes e redes
informacionais/relacionais e financeiras. Consistindo, assim, na formacdo de um espaco
global de fluxos de mercadorias (MONIOS; WILMSMEIER, 2016), consequentemente, no
controle de supply chain mundiais, diminuindo os custos de producdo, via mais-valia e
concorréncia intercapitalista, e pressionando a diminuicdo dos custos na esfera da circulagédo
e producdo e alimentando a orgia especulativa e de créditos. Para Martner-Peyrelongue
(2014, p. 107): “o porto da globalizagéo, isto é, o porto da integragéo das redes, é o porto dos
movimentos rapidos, da aceleragdo do tempo, da diferenca do tempo lento do porto do
protecionismo”. O porto teria segundo esse autor o papel de unificador e integrador das redes
e 0s meios de transporte e articulador de fragmentos territoriais dispersos, um estruturador do
territério.

O Estado brasileiro, a partir de 2007, vem planejando e executando politicas publicas
de infraestrutura de maneira continuada e de longo prazo, sobretudo, na area portuéria, por
meio de financiamento publico, incentivos fiscais, concessfes de terras e autorizacdes para

construcao de portos privados em diversas regides do Brasil. Na Amazdnia oriental brasileira,
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essas acdes apresentam um grande destaque, com grandes investimentos, publicos e
privados, em obras de infraestrutura portuaria. Segundo Rodrigues e Rodrigues (2016), até
dezembro de 2015, foram concedidas 45 outorgas de instalagfes portuarias. As instalacdes
portudrias autorizadas pela Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), no
estado Para até 2015 foram: i) Transporte Bertolini, em Juruti; ii) Mineragdo Butirama,
Barcarena; iii) Bunge, em ltaituba e Barcarena; iv) Cia. Norte de Navegacdo e Portos
(CIANPORT), em ltaituba; Hidrovias do Brasil S/A, em lItaituba e Barcarena; e, v) Ipiranga
Produtos de Petrdleo, em ltaituba.

Em virtude dessas politicas de Estado para o desenvolvimento nacional, o objetivo
deste artigo é apresentar e debater o projeto Arco Norte e analisar criticamente como se ele
se articula com projetos portuarios graneleiros ja em operacao e em processo de construgao
no Oeste do estado do Para (ltaituba e Rurdpolis). A relevancia do artigo € mostrar de forma
sistemética e critica a politica de infraestrutura portuéaria brasileira e suas contradi¢es, forjada
pelo Estado brasileiro, a partir de 2007.

Como procedimentos metodoldgicos adotados para responder ao objetivo aqui
proposto, foi utilizado: (1) documento oficial do Estado e das suas politicas publicas, o Arco
Norte: um desafio logistico, produzido em 2016, pelo Centro de Estudos e Debates
Estratégicos, da Camara dos Deputados; (2) Discurso do Ministro da Integracdo Nacional,
Helder Barbalho, no primeiro e segundo Férum de Debate, A Logistica voltada para o Arco
Norte, ocorridos respectivamente (audio gravado): em Santarém-Para, no dia 24 de Junho de
2016; e, em Barcarena, no dia 02 de dezembro de 2016; (3) o Il Plano Nacional de Logistica
Portuaria, cujo uso visou a verificacdo de possivel articulagdo com o projeto Arco Norte; (4)
Pesquisa de campo em ltaituba, de 2014 a 2017, onde ocorre a operacéo e construcao de
complexos portuérios graneleiros (RODRIGUES; RODRIGUES, 2015a).

O artigo esta dividido em quatro se¢fes. A primeira se¢do é marcada por essa sucinta
introdugdo ao debate. A segunda secdo traz um breve percurso sobre politicas publicas
portuarias no Brasil na década de 1990 e inicio da década de 2000, e, depois, em uma
subsecdo, politicas publicas portuarias no Brasil a partir de 2007. A terceira se¢cdo apresenta
e debate o projeto Arco Norte e analisa como ele se articula, isto €, relaciona-se com 0s
projetos portuérios graneleiros ja em funcionamento e em processo de construgcdo para o
Oeste do estado do Para, Itaituba e Rurépolis. Por fim, na quarta se¢cdo sdo apresentadas

algumas consideracdes finais.

Estado e politicas publicas portuarias no Brasil na década de 1990 e inicio da
década de 2000: uma breve retomada
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A politica publica de infraestrutura portuéria no Brasil sempre esteve ligada a politica
publica de transportes (CASTRO; LAMY, 1992; SILVEIRA, 2013). Considerava-se a area
portuaria como parte do transporte, ou mais especificamente, parte da rede multimodal. Os
portos, a area portuaria, eram concebidos como componentes logisticos, como rodovias,
ferrovias, hidrovias e aeroportos, e ndo por serem eixos de articulacdo nacional-global, de
fluxos materiais e imateriais intra/extraescalar, ou como enfatiza Martner-Peyrelongue (2004),
0S portos passam a serem gestores e articuladores, no tempo e no espaco, de fluxos que
abastecem processos territorialmente dispersos e fragmentados.

O Estado brasileiro, para chegar até a compreensao, supostamente mais avancada
de sociedade e de Estado, do qual os portos sdo gestores e articuladores de fluxos, precisou
efetuar, sobretudo, a partir do inicio da década de 1990, politicas publicas para area portuaria
de forma um pouco mais intensa e continuada, por meio: i) da dissolugdo da Empresa de
Portos do Brasil S.A (PORTOBRAS), em 1990, via Programa Nacional de Desestatizag&o -,
orgdo governamental que centralizava a gestao dos portos brasileiros; e, ii) da reformulagéo
do marco regulatério para o setor, cuja lei 8630/1993 é ilustrativa (GOULARTI-FILHO, 2007;
MONIE, 2011). O Estado, durante a década de 1990, transformou-se em um regulador,
estruturador do jogo e com dimensdes adaptativas (LOJKINE, 1981), convertendo o setor
portuario “en una ‘arena’ en la cual varios grupos y coaliciones compiten de acuerdo a
determinadas reglas del juego, sancionadas y garantizadas por el propio estado” (BORON,
2003, p.268) - instituido para manter a ordem e a confiangca ao mercado, cuja politica formal
nao se diferenciou da politica real (FUENMAYOR, 2014), no entanto, setorizado.

A expectativa do Estado era de que o ajuste fiscal, ancorado principalmente na
privatizagdo, e a abertura econbmica dessem um “choque de modernidade” ao pais,
propiciando a estabilidade macroecondmica, sobretudo, dos precos, pois a inflacdo chegara
a 1.863,5%, em 1989, e, a retomada do crescimento econémico (GOULARTI-FILHO, 2016).
Esse jogo politico e econémico do Estado é sinalizado na criacdo da lei de Modernizag&o dos
Portos, Lei 8.630/1993. Dispositivo que foi fundamental para o Estado brasileiro, pois com
isso, houve a possibilidade ampliar a oferta de servigos, consequentemente, 0os custos da
movimentacdo de mercadorias e a captura de fluxos econdmicos para o Estado-nagéo
brasileiro (RODRIGUES; RODRIGUES; CASTRO, 2014).

A referida lei [Lei 8.630/1993], na sua esséncia, objetivava, em curto prazo, a
descentralizacdo e desregulamentacéo do setor, a redugdo da atuacédo do
Estado [que ndo significa enfraquecimento desse agente], o aumento da
participacdo da iniciativa privada, a racionalizagdo do uso da méo-de-obra e
a maior capacitacdo do trabalhador; a médio prazo, buscava a melhoria da
qgualidade da mao-de-obra, a racionalizacdo do ambiente de trabalho
(estimulo a polivaléncia) e a reducédo dos precos e tarifas; finalmente, a longo
prazo, o aumento da eficiéncia e competitividade dos portos (RODRIGUES,
RODRIGUES; CASTRO, 2014, p.117).
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A criacio dessa Lei e a dissolugdo do PORTOBRAS, sob o olhar do setor portuario,
foram reformas que buscavam promover uma reengenharia institucional e legal para ampliar
a competitividade dos ambientes portuérios, ao estimular a atuacao concorrencial entre 0s
portos (interportos) e no interior dos mesmos (intraportos). Além disso, contribuiu para a
configurac&o do setor portuario brasileiro (MONIE, 2011), formado por: Armadores, Praticos,
Orgéo Gestor de Mao-de-Obra (OGMO), Agéncias Maritimas, Agéncias de Navegacao,
Companhias Docas, Operadores portuarios. Isso desencadeou, durante a década de 1990,
em politicas publicas pautadas em financiamento. Até novembro de 1999 foi investido mais
de 920 milhdes de reais, em 145 contratos assinados para arrendamento de areas.

Ja no inicio da década de 2000, a politica publica portuaria no Brasil, calcou-se em
intervencbes: 1) dragagem; 2) aumento da profundidade dos canais de acesso; 3)
informatizag@o das atividades; 4) financiamento publico, de maneira timida, na compra de
guindastes elétricos, rebocadores, balangas, empilhadeira, tratores, sugadores para trigo; 5)
a especializacdo das embarcacdes, granéis solidos, liquidos e containers. Tudo isso para
aumentar a fluidez, pois assim 0s navios passariam menor tempo nos portos e realizariam
mais viagens, 0 que reduziria 0s custos médios por tonelada transportada e dos fretes,
consequentemente aumentando da rentabilidade do setor. Isso contribui para que a
movimentacao de mercadorias pelos portos, no ano de 2012 tivesse um aumento de 249,78%
comparado a 1994.

O movimento na cabotagem cresceu proporcionalmente, em 88%, tendo a sua
participacdo atingido 26% do total, com 97.827 milhGes de toneladas (VELASCO; LIMA,
1997). De 1999 a 2010, o total de cargas movimentadas pelos portos brasileiros cresceram
190%; e, o volume do transporte por containers cresceu 570%, no mesmo periodo (ROCHA,;
BRITTO, 2015). Cabe enfatizar que, em escala mundial, entre 1985 e 2005, o transporte de
containers cresceu 10% ao ano (ZONDAG et al, 2010). Tal fluxo econémico dialogando com
Chesnais (1996) significa: “O volume de transacotes reflete, em primeiro lugar, a amplitude
assumida pelas cadeias de operacgdes longas e imbricadas, e pela complexa e fragil piramides
de créditos e débitos que ligam os principais operadores (bancos, fundos de penséo, fundos
mutuos, instituicdes especializadas)” (CHESNAIS, 1996, p. 243).

Politicas Publicas Portuéarias no Brasil a partir de 2007

Segundo Goularti-Filho (2016) mostra que houve um engessamento no planejamento
logistico e na ampliacédo no ja cadtico sistema de transporte nacional brasileiro, principalmente
até o inicio da década de 2000. Isso devido a auséncia de uma agenda politica continuada e
com estratégias para desconstruir esse quadro caético. Dentro desse contexto, a partir de

2007, comecou a ser constituida, pelo menos de forma mais agressiva, uma visao estratégica
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nacional orientadora do planejamento no pais, e no seio do aparelho indutor do processo
produtivo brasileiro, do Estado brasileiro, com a falacia de investimentos estratégicos
inovadores para valorizar “a diversidade cultural e ambiental local e fortalecer a unidade social
e territorial” e “favorecer crescimento econdmico sustentado, com melhores possibilidades de
engendrar uma sociedade mais justa e prospera” (BRASIL, 2008, p.48).

Essa viséo estratégica nacional passou a ser exposta em uma série de programas e
politicas horizontais, na maioria dos investimentos e em discursos politicos, como forma de
superar o chamado custo-Brasil, a multimodalidade. Entre os programas maiores, o Programa
de Aceleracdo do Crescimento (PAC), em 2007; a Politica de Desenvolvimento Produtivo
(PDP), em 2007; a Politica Nacional de Logistica e Transporte, em 2007; Plano Nacional de
Viacdo, em 2008; a Politica Nacional de Transporte Hidroviario (revisada em 2010); a Politica
Nacional de Aviacdo Civil, em 2009; e, o Plano Hidroviério Estratégico, em 2010 (CASTRO,
2012). A criagdo desses programas, principalmente do PAC, significa um esfor¢co de
construcao de agenda politica continuada e um projeto de Estado.

Segundo Gobbi, Carraro e Furlan (2015), o PAC até 2014 investiu R$ 5,27 bilhdes em
obras de dragagem, infraestrutura portuaria e servico de inteligéncia logistica, em 24 portos.
Somente o PAC, entre 2007 e 2014, injetou, na area de infraestrutura, particularmente de
infraestrutura portuéria e de transporte, rodoviério, ferroviario, hidroviario e aeroviario, 132,3
bilhdes de reais; 65,4 bilhdes de reais investidos, de 2007 a 2010, e R$ 66,9 bilhdes de reais,
de 2011 a 2014.

Esse volume de investimentos em infraestrutura portuaria aumentou com o
lancamento do | Programa de Investimentos em Logistica — Portos (PIL — Portos), em 2012,
complementar ao PAC. O objetivo do programa é incentivar a moderniza¢ao da infraestrutura
e da gestdo portuaria, como também: i) expandir os investimentos federais no setor portuario
visando a redugdo de custos em planejamento; ii) proporcionar o aumento da eficiéncia
portudria e dos fluxos de mercadorias, sobretudo, ao mercado exterior (BRASIL, 2013). O PIL-
Portos iré canalizar (o uso do verbo “ird” se deve ao fato de que os investimentos séo lentos,
apesar de ja estrem garantido no plano plurianual 2016-2019), aproximadamente R$ 54,2
bilhdes, destinados a estimular os arrendamentos de areas dentro dos portos e a constru¢ao
e ampliacdo de Terminais de Uso Privativo — TUPs; sendo R$ 31 bilhGes até 2014/2015 e R$
23,2 bilhdes, entre 2016/2017.

Os portos beneficiados sdo: a) na Regido Sudeste, os de Espirito Santo, Rio de
Janeiro, Itaguai e Santos; b) no Nordeste, Cabedelo, Itaqui, Pecém, Suape, Aratu e Porto
Sul/llhéus; c) no Norte, Porto Velho, Santana, Manaus/Itacoatiara, Santarém, Vila do Conde
e Belém/Miramar/Outeiro; e, d) no Sul, o Porto de Paranagud/Antonina, Sao Francisco do Sul,
Itajai, Imbituba e Rio Grande. Complementar a isso, 0 Governo Federal anunciou os primeiros

TUPs que poderéo ser construidos, com financiamento do Estado. Do total dos 50 TUPs, 27
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empreendimentos serdo instalados na Regido Norte, com um investimento de R$ 1,8 bilhdo
(RODRIGUES; RODRIGUES, 2015b).

No dia 22 de dezembro de 2015, é lancado o Il Programa de Investimentos em
Logistica (Il PNLP), imerso ao PAC. Esse programa contextualiza a situacao atual do setor
portuario, a projecdo de demanda dos portos, os desafios, 0os objetivos estratégicos e o
portfolio de acbes. O dois pilares estratégicos principais sdo: 1) Aprimorar a governanca e
modernizar a gestdo dos portos organizados; e, 2) Melhorar a produtividade, o nivel de
servicos e otimizar os fluxos logisticos ha movimentacdo de carga e no transporte de
passageiros. Os investimentos do Il PNLP séo estimados em R$ 51,28 bilhdes, divididos da
seguinte forma: i) novos arrendamentos: R$16,24 bilhdes; ii) novas Instalagfes privadas: R$
19,67 bilhdes; iii) prorrogacdes antecipadas de contratos de arrendamento: R$ 11,11 bilhdes;
e, iv) investimentos publicos em dragagens: R$ 4,26 bilhées (PNLP, 2015).

Outro ponto do Il PNLP foi a relevancia as autorizagbes de instalagfes portuarias
privadas. Cabe pontuar que, em 2013, havia 123 novos pedidos em andamento de
autorizacdo de instalacdo portuaria na ANTAQ: sendo 63 para Terminais de Uso Privativos
(TUP), 29 para Amazonia; 44 EstacGes de Transbordo de Carga (ETC), 30 para Amazonia®
(RODRIGUES; RODRIGUES, 2015a; 2016). Até o final do ano de 2016, segundo a ANTAQ,
houve o lancamento de 132 anuncios publicos para outorga de construcdo e exploracao
privada de portos: em 2013 foram 50; em 2014, 24; 34 anuncios em 2015; e, 24 andncios
foram divulgados em 2016 (ANTAQ, 2016). Desse total de anuncios, 55 para Amazonia, dos
quais 22 para o estado do Para; sendo 11 para o Oeste do Para (ANTAQ, 2016). De julho de
2013 a setembro de 2017 foram autorizados, para explorar e construir: 163 TUPs e 32 ETCs
no Brasil. Além disso, foram arquivados: 76 pedidos de autorizacdo de TUPs e 17 de ETCs.
Ainda ha 100 processos em andamento na Geréncia de Autorizacdo de Instalacdes Portuérias
(GAP)/ANTAQ (Informacédo obtida via solicitagdo pelo Sistema Eletrénico do Servico de
Informacéo ao cidadéo/e-SIC).

Segundo a Secretaria Especial de Portos (SEP), dentre as instalacdes portuarias
autorizadas (até 13/09/2017) para o Oeste do Para, estdo: Cia. Norte de Navegacao e Portos
(CIANPORT), em Itaituba; Hidrovias do Brasil S/A, em Itaituba e Barcarena; Bunge em Itaituba
e Barcarena; Ipiranga Produtos de Petrdleo, em ltaituba; Itaipava S/A, em Itaituba; Transporte
Bertolini, em Juruti; Dorinaldo M. da Silva, em Vitoria do Xingu; Caulim da Amazb6nia S/A
(CADAM), Almerim; Distribuidora Nacional de Petr6leo LTDA (DNP), Santarém; e, Base Belo
Monte, em Vitéria do Xingu. O porto da Bunge, da Hidrovias do Brasil, Cargill, CIANPORT e

1 TUP e ETC sédo modalidades de portos, definidas respectivamente por: instalacdo portuaria explorada mediante
autorizacéo; instalagdo portuaria explorada mediante autorizacdo, utilizada exclusivamente para operacédo de
transbordo de mercadorias em embarcacdes de navegacao interior ou cabotagem.
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Bertolini? j& estdo em operacdo. O porto da Caramuru esta planejada para iniciar a operacéo
no primeiro semestre de 2018 (Figura 1 e 2).

Figura 1: Portos graneleiros & margem Figura 2: Porto da Caramuru Alimentos, a
margem Esquerda do rio Tapajos, Itaituba.

direita do rio Tapajos, Itaituba.
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Fonte: Jondison Rodriaues. (a) reaistrado 27 de maio de 2016 e (b) reaistrado 16 de outubro de 2016.

No distrito de Miritituba/Itaituba e Santarenzinho/Rurdpolis, estao planejadas mais de
26 Estacdes de Transbordo de Cargas (ETCs), que formardo um complexo, englobando os
municipios de Itaituba e Rurépolis®. Além disso, estédo planejados também quatro patios de
caminhdes em ltaituba e cinco em Novo Progresso, Para. H4 com isso, reservas de territorios

(antecipacao espacial) para em empresas instalarem-se (Quadro 1).

Quadro 1: Planejados, em operacdo ou em construcdo, em ltaituba e Rurépolis, Oeste

do Para.
Porto Planejados, em operacdo ou em construcéo
Bunge Em operacao/Itaituba
Cargill Em operacao/Itaituba
Cianport Em operacao/ltaituba
Hidrovias do Brasil Em operacao/ltaituba
ADM/Atlas Em operacao/ltaituba

Transportes Bertolini Ltda

Planejado/Rurépolis (com licencga prévia)

Ceuvital

Planejado /Itaituba

Odebrecht Planejado /Rurdpolis
Louis Dreyfus Company (LDC) Planejado /Rurépolis
Cianport Planejado /Rurépolis
Unirios Planejado /Itaituba
Chibatdo Navegacdes Planejado/ltaituba
Reicon Planejado/ltaituba
Brick Logistica Planejado/Itaituba
Amagi Planejado/ltaituba

Transportes Bertolini Ltda Em operacao/ Itaituba (porto flutuante)

2 A Cargill e Transportes Bertolini, até o primeiro semestre de 2017, operava irregularmente um porto flutuante,
sem licenca da ANTAQ e da Secretaria de Estado de Meio Ambiente e Sustentabilidade (SEMAS).

3 Ha também outros portos graneleiros (empresas) em processo de “territorializagio produtiva-financeira lenta” no
estado do Pard, para a construgéo do “né de ligagdo, como lugar de encontro e de articulagédo entre espagos do
interior e do exterior” (MARTNER-PEYRELONGUE, 2014, p.105-6): Cevital, Cargill e Estacdo de Transbordo
Fluvial S.A., em Barcarena; Cevital, EMBRAPS, CEAGRO e UNIRIOS, em Santarém; Louis Dreyfus Company, em
Ponta de Pedras; Brick Logistica, em ltupiranga; Bufalos Silos e Logistica S.A, em Maraba; Majonav-Transporte
Fluvial da Bacia Amazénica Ltda, Cesari Empresa Multimodal de Movimentacdo de Materiais (CEMULTI) e
UNIRIOS, em Belém.
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Itaipava S. A. Planejado/Itaituba
Woodhollow Participacdes LTDA Planejado/Itaituba
Caramuru Alimentos Em construcdo/Estrutura metalica/ltaituba
ATEMS distribuidora de Petréleo Planejado/ltaituba
J.F. de Oliveira Navegacéo Ltda. Planejado/Itaituba
Venbras Maritima Ltda. Planejado/ltaituba

Complexo Agroindustrial) - Rio Tapajos | Planejado/ltaituba
Logistica Ltda (RTL)
Porto Tapajos Incorporacéo e | Planejado/Rurépolis
Empreendimentos Imobilidrios SA
Fonte: Elaborado por Jondison Rodrigues, a partir de pesquisa de campo e consulta no site da ANTAQ.

De acordo com pesquisa de Aguiar (2017) ainda ha outros portos planejados: da
Mobile, Cantagalo, DSR Paranda, Ipiranga e Julio Simdes, em Rurépolis. Assim fica
contundente a mudanca no vetor logistico para o norte do pais e a territorializacdo do capital
financeirizado, com o financiamento a construcéo desses portos (quadro 1). Com a operacao
e a construgdo desses portos planejados, MTPA (2017) estima que a “producéo de gréos”
deverd passar de 200,7 milhdes de toneladas em 2014/15 para 259,7 milhdes de toneladas
em 2024/25 (MTPA, 2017).

O Arco Norte: um projeto politico neoconservador desenvolvimentista?

O Arco Norte é um projeto do Estado brasileiro em sinergia com setores empresariais
do agronegocio. Nesse projeto, o Estado, vem assegurar e organizar as condigdes
necessarias para instalagées portuérias e logisticas: 1) abertura e pavimentacéo de estradas,
construcao de ferrovias e hidrovias; 2) financiamento publico a obras privadas; 3) incentivos
fiscais e energéticos; 4) dispositivos juridicos que possibilitem ampliagdo da chamada
segurancga juridica, mais direitos e concessbes ao setor empresarial; 5) viabilidade do
licenciamento ambiental; 6) qualificacdo de mé&o-de-obra; 7) Elaboracdo de estudos e
pesquisas que possam otimizar a movimenta¢do de mercadorias.

Essa postura de assegurar e organizar as condicdes necessarias, com relacdo a
elaboracdo de estudos e pesquisas € expresso no Estudo de Impacto Ambiental, do Projeto
Ferrovia Paraense S.A., elaborado pela TERRA LTDA, contratada pela Secretaria de Estado
de Desenvolvimento Econémico, Mineracao e Energia (SEDEME), do Governo do Estado do
Para, visando a obtencéo da Licenca Ambiental Prévia do empreendimento em questao, cujo
custo do projeto é estimado em mais de R$ 14 bilhdes. Essa Ferrovia objetiva o transporte de
cerca de 80 milh6es de toneladas de minérios e produtos do agronegdcio entre a regiao de
Santana do Araguaia e o Porto de Vila do Conde, em Barcarena, com dois ramais ferroviarios
para Paragominas e para Rondon do Para, cortando 23 municipios, dos quais se planeja

expulsar mais de 1,2 mil pessoas, sobretudo, povos tradicionais.
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O projeto Arco Norte pode ser considerado como “a criagao e incorporagéo de novos
objetos e a renovacédo dos sistemas de engenharias que guiam as empresas e as sociedades
a novos habitos” (OLIVEIRA; LIMA, 2016, p.602-3), como também, a ampliacao territorial ou
a conexao ao circuito produtivo-financeiro internacional de commodities como resultado de

um conjunto de condigcBes técnicas e politicas forjadas (ARROYO, 2014), no qual:

ampliacion territorial del circuito se produce como resultado de un conjunto
de condiciones técnicas y politicas, o sea gracias a la creacioén de una alta
productividad espacial para el cultivo de la soja. En efecto, al stock de
recursos naturales preexistentes (topografia, temperatura, distribucion de
lluvias y dias de radiacion solar), se van agregando otros factores. Por un
lado, se introducen diferentes practicas, tales como el uso de fertilizantes, los
sistemas de irrigacion, la utilizacion de maquinas e implementos modernos vy,
sobre todo, el uso de semillas mejoradas y de otros insumos (herbicidas,
funguicidas e insecticidas). Por otro lado, los gobiernos estatales y federales
organizan programas especiales de financiamiento, establecen sistemas de
créditos, incentivos fiscales y subsidios. [Além de bancada politica partidaria
ruralista no congresso nacional e ministros de Estado (Ministério de
Agricultura, Pecuéria e Abastecimento) com histéria de apoio ao agronegdcio,
a Senadora Katia Abreu (de 1° de janeiro de 2015 a 12 de maio de 2016) e
em seguida, o “Rei da Soja”, o Senador Blairo Maggi] (ARROYO, 2014, p.
164-5).

As commodities sdo o signo do desenvolvimento que auferem o Estado e setores
empresariais do agronegocio. Tal afirmagéo pauta-se no documento elaborado pelo Instituto
de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) e Associagdo Nacional dos Servidores da Carreira
de Planejamento e Orcamento (ASSECOR) (IPEA; ASSECOR, 2017): Brasil 2035: cenarios
para o desenvolvimento, no qual tangencia para imprescindibilidade na exportacdo de
commodities, para uma forma de crescimento médio do PIB, cerca de 4% a.a. Isso é a
configuracdo desse jogo técnico e politico, que € uma forma de promocédo de fluidez e
integracdo ao comércio internacional, principalmente com a China, no qual a fluidez nao é
puramente uma categoria técnica, mas, sobretudo, politica; operando sob novas normas de
acao (SANTOS, 2012), de projetos politicos.

Corredores Logisticos e o projeto Arco Norte e sua relacdo com os portos

A construcdo de corredores logisticos imprimidos nas politicas de planejamento
regional brasileira ndo é apenas uma apresentacdo de uma perspectiva panoramica e
diagnostica da infraestrutura mais atual, € também: a) a antecipacdo e organizacdo espago-
temporal; b) a construcéo de politicas de interesses de uma fragdo de uma classe hegemonica
e com forte ligacdo com multinacionais e novos paises hegeménicos, a China; c) de acdes
futuras, para construir, consolidar e mobilizar ac6es. Tal compreensdo é concebida pela
Secretaria de Politica e Integracdo do Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil

(SPI/MTPA), particularmente, no projeto Corredores Logisticos Estratégicos: Complexo de
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Soja e Milho, langado dia 15 de maio de 2017. Os corredores logisticos sao caracterizados
em funcdo de seus usos para deslocamento dos principais produtos da economia brasileira:
Complexo de soja e milho; Petroleo e combustiveis; Minério de erro; agucar; carne; e,
automovel. O complexo soja é a mercadoria que possui protagonismo (Figura 3).

Figura 3: Corredores Logisticos Estratégicos — Exportacao.
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Fonte: MTPA (2017a).

Esses eixos ou Corredores Logisticos Estratégicos néo € o projeto o Arco Norte, mas
é base para a construgcdo de politica, no qual “a politica compreende a capacidade de
construgao de hegemonia” (THEIS et al, 2011, 37) e um projeto societario e sua consecugao
dos fins definidos (THEIS, 2016). Esses corredores sdo compostos pelos eixos Tapajos,
Madeira, Leste e S&o Luiz (Figura 3) para corredores de exportacdo de graos. Nesse contexto,
os portos do Arco Norte estdo realizando obras de ampliacdo, como € o caso de Itacoatiara
(AM), Barcarena e Santarém (PA) e Sao Luis (MA), assim como a construcdo de terminais
portuarios privados, em ltaituba (PA), Porto Velho (RO), Barcarena (PA), Santana (AP) e Séo
Luis (MA). Segundo o projeto Arco norte: o desafio logistico: “H& uma clareza muito grande
da parte dos planejadores de transportes, estudiosos do tema, operadores logisticos e do
setor produtivo, que as alternativas de escoamento mais adequadas para a pujante producao

do Centro-Oeste e Norte brasileiro sdo as que conduzem para os portos da regido Norte
(CAMARA DOS DEPUTADOS, 2016, p. 21).
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Isso fez a Amazébnia se transformar em um grande canteiro de obras portuarias
(RODRIGUES; RODRIGUES, 2016), no qual o Arco Norte passa ser sindnimo de plataforma
de exportacdes de graos, soja e milho. Helder Barbalho, entdo Ministro da Secretaria Especial
de Portos (SEP) (cargo exercido de 2 de outubro de 2015 a 20 de abril de 2016), enfatizava
gue o Arco Norte seria oportunidade de desenvolvimento:

A alternativa do Arco Norte esta consolidada e € seguramente o caminho para
o desenvolvimento da nossa economia [...] Crise no setor portuario nédo
existe, e particularmente no Para. O movimento é de crescimento continuado.
[...] Estamos realizando seis leildes agora e vamos prosseguir logo depois
com mais 20 areas, 14 delas no Estado do Para. Portanto, o Arco Norte
colocara o Para em protagonismo (Gravado a partir do discurso do Ministro
Helder Barbalho, no dia 03/03/2016, em Belém, no Seminario Setor Portuério:
Desafios e Oportunidades, promovido pela Revista Carta Capitais e Editora
Confianca, com o patrocinio da Cargill).

Segundo Helder Barbalho, j& como Ministro da Integracdo Nacional, o Arco Norte

seria fundamental, pois

O mercado internacional precisa sentir seguranga para aplicar seu capital e
executar o que planeja. Além disso, o Brasil precisa dialogar e entender que
sua regulagdo ndo pode ser excessiva. E necessario um ambiente mais
desburocratizado em nosso pais para incentivar o desenvolvimento.
Precisamos consolidar novos empreendimentos porque isso significa
geracio de emprego e renda. E fundamental que o Brasil tenha clareza que
as suas leis sdo leis estaveis, séo leis plenas, que garantam a partir dai, a
partir da seguranca juridica permitem planejamento e previsibilidade privado
e consequentemente para prospeccdes futuras (Gravado a partir do discurso
do Ministro da Integracao Nacional, Helder Barbalho, durante o '2° Férum de
debates: A Logistica voltada para o Arco Norte', em Barcarena/PA, dia 2 de
dezembro de 2016).

Estamos unindo sinergias para que as producdes da regido encontrem um
novo caminho no Arco Norte, que é um caminho de desenvolvimento para
nossa regido. E importante compatibilizar a necessidade de crescimento
econdmico com a sustentabilidade. Este equilibrio € um exercicio que deve
ser feito por todos nés. [...] Estd comprovado que escoar a producéo pela regido
Norte é mais barato, transforma 0 nosso produto nacional em um produto mais
competitivo a partir da produgéo do centro-oeste brasileiro, ndo mais indo para
Sao Paulo, para o Parana e encontrando o caminho justamente do estado do
Para. (Gravado a partir do discurso do Ministro da Integracao Nacional, Helder
Barbalho, durante o '1° Férum de debates: A Logistica voltada para o Arco
Norte', em Santarém/PA, dia 24 de junho de 2016).

O Arco Norte é tratado como urgéncia e priorizacao do Estado brasileiro e dos setores
empresariais do agronegadcio, ndo so pelo seu potencial de escoamento, mas, sobretudo, pela
melhoraria da competitividade da producéo nacional e possibilidade ao produtor e o
exportador de gréos, menores custos em transporte; aproximando o mercado de grédos ao
mercado Chinés, isto é, estimulando a competitividade do agronegdécio no mercado
internacional e alimentando lucros de bancos, fundos de investimento e multinacionais. Os
investimentos no Arco Norte prometem aliviar o fluxo intenso dos portos de Santos (SP) e

Paranagua (PR), o maior complexo portuario do pais; desafogando as exportacbes do
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agronegocio, ja que mais de 80% do escoamento dos gréos ainda sdo realizados pelas
regides sul e sudeste. Estima-se que, com essa mudanca de corredor, havera uma reducao
no custo logistico de até US$ 50 por tonelada (MAPA, 2016).

Essa nova rota de gréos ja estéd em funcionamento parcial. Em 2015 essa nova rota
de exportacdes, movimentou mais de 30 milhdes de gréos (Gréfico 1): “A participa¢éo do Arco
Norte, que h4 5 anos, segundo dados do Ministério da Agricultura, escoava 8% do total de
soja e milho destinado ao mercado internacional, ja alcanca 20% dos embarques totais do
Pais” (CAMARA DE DEPUTADOS, 2016, p. 145). Cabe pontuar que em 2014 as exportacdes
pelo Arco Norte tinha sido um pouco mais de 20 milhdes de toneladas, um aumento de
152,98% (veja a Tabela 2, a movimentagdo de gréos pelos portos paraenses). O volume
esperado para a safra 2016/2017 é: 108 milhdes de toneladas de soja e 93 milhdes de
toneladas de milho (VIEIRA, 2017). Segundo o MTAP (2017b), a producéo do complexo, soja,
milho e farelo de soja foi de: Safra 2014/2015: 99,3 milhdes de toneladas; e, a producéo de
2015/2016 foi de: 84,6 milhdes de toneladas.

Grafico 1: Movimentacédo de gréos (soja e milho) dos portos de
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" 35
(]
0
<
=
30 /\// \\ = P0rto de Santos
25
= Porto de
Paranagua
@20
£ —/
% \ Porto de Rio
15 Grande
[ / \

10 Porto de Séao
Francisco do Sul
: /\/\
= Arco Norte
0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

4Fonte: Elaborado por Jondison Rodrigues a partir de http://web.antag.gov.br/anuario/

4 Os portos, em operacdo, do projeto Arco Norte sdo: Porto de Santarém/Cargill, Terminal Ponto da Montanha
(Barcarena), Bunge ltaituba, Hidrovias do Brasil, Terminal Portuario Graneleiro de Barcarena, Terminal de Vila do
Conde, Porto de Vila do Conde, Porto de Itaqui, Terminal Graneleiro Hermasa, Porto de Santana, Porto de Porto
Velho, Porto Cargill Agricola/RO, Estagdo Cojubinzinho/RO, Terminal de Expedigdo de Grdos Portuarios/RO e
Porto de Porto Velho/RO. Foi considerados, soja e milho, a partir do agrupamento cunhado pela ANTAQ: Sementes
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Tabela 1: Movimentacao de gréos pelos portos paraenses, de 2010 a 2016, em

toneladas
Ano Porto Terminal Bunge Terminal Terminal  Porto da Porto
Santarém/ Pontoda Itaituba Portuario de Vilado Hidrovias de Vila
Cargill Montanha Graneleiro  Conde do Brasil do
de Conde
Barcarena

2010 820.853 - - - - - -
2011 2.064.745 - - - - - -
2012 3.210.575 - - - - - -
2013 4.203.700 - - - - - -
2014 2.626.119 - 767.976  1.555.396 - - -
2015 4.768.192 798.886 1.548.292 3.434.557 - - -
2016 4.549.618 1.247.545 1.586.420 3.383.835 916.208 82.325 93.077

Fonte®: Elaborado por Jondison Rodrigues a partir de http://web.antag.gov.br/anuario/

Durante esse intervalo de tempo de movimentacdo de soja e milho nos portos
cresceu significativamente: movimentagao de soja (2011-2016), teve um aumento de 88,5%
e a movimentacdo de milho (2011-2016), o crescimento foi de 174,8% (ANTAQ, 2017).

A partir dos fluxos de commodities pelos portos paraenses hd um processo
territorializagdo e coordenacdo dos circuitos espaciais produtivos globais (CASTILLO, 2010;
ARROYO, 2014), por meio de trading companies, empresas de comercializagdo

especializadas em exportagdo, grandes transacionais, no caso, Bunge, Cargill e ADM.

Essas grandes empresas do agroneg6cio dominam, cada vez mais, 0
beneficiamento (classificacdo, limpeza, secagem), a assisténcia técnica, o
processamento agroindustrial, o mercado de fertilizantes, o mercado de
sementes, 0 armazenamento, o financiamento da producdo, a
comercializagcdo e a exportacdo. Controlam indUstrias processadoras,
armazéns e silos, empresas de colonizacdo, empresas de comercializa¢do
de produtos agricolas e seus derivados; atuam no transporte rodoviério,
ferroviario, fluvial e maritimo, possuem terminais em portos fluviais e
maritimos, centros de distribuicdo, escritérios exportadores, postos
avancados de compra de graos; fornecem crédito de custeio e investimento,
prestam assessoria técnica a produtores conveniados, estabelecem
parcerias com empresas de logistica entre outras a¢gdes que variam segundo
as especificidades do circuito de cada produto (os complexos soja, algodao,
laranja, café e cana-de-agUcar estdo entre os mais importantes) (CASTILLO;
FREDERICO, 2010, p. 24).

O Estado brasileiro figura como grande mediador e jogador, sendo que a Amazbnia
e o estado do Para, ou mais especificamente o Oeste do Para, é uma regido protagonista da
canalizacdo de investimentos em logistica portuaria. Cabe destacar que o estado do Para

possui atualmente uma carteira de investimentos na area de logistica superior a 22 bilhées de

e frutos oleaginosos; “Cereais” e residuos e desperdicios das industrias alimentares e Alimentos preparados para
animais.

5 N&o inserimos, tanto no Gréafico 1 como na Tabela 1, a movimentacdo de graos operado pela Bertolini e Cargill,
em ltaituba, pois os dados nado foram entregues a ANTAQ; isso deve ao fato que essas empresas estao operando
irregularmente sem licenca da ANTAQ e da Secretaria de Estado de Meio Ambiente e Sustentabilidade, do estado
do Para. A CIANPORT iniciou a operacéo no segundo semestre de 2017 e ainda ndo apresentou dados a ANTAQ.
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reais, excluindo os mais de 13 bilhdes reais em concessdes de outorgas que foram
concedidas até o final de 2017. Esses investimentos apontam que o0 agronegdcio no Para,
com a produc¢do de complexos portuérios graneleiros de transbordo em Itaituba; e, Barcarena
como plataforma de exportacdo, seria a melhor alternativa para formagéo de cadeias
produtivas e corredores logisticos mais eficientes e eficazes. Segundo Vale (2016, p. 9):

Estimativas da Associacdo Nacional de Exportadores de Cereais, o produtor
brasileiro de soja gasta, com o transporte de sua mercadoria da fazenda ao
porto, quatro vezes aquilo que despende seu concorrente argentino ou norte-
americano. O custo superior se deve, entre outras coisas, a predominancia
do escoamento pelos portos da por¢cdo meridional do nosso litoral, distantes
dos locais de producdo.

O Arco Norte busca consolidar-se como um projeto de Estado, uma vez que foi
capturado do agronegécio, o qual tem atualmente como principal arauto do projeto, por esta
dentro do Estado, o Ministro da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA), Blairo Maggi;
do Grupo Amaggi, trading brasileira de propriedade do Ministro. A presencga do “rei da soja”
no MAPA sinaliza certo consenso de commodities (SVAMPA, 2013) sobre o projeto Arco
Norte. Além da sinergia entre as esferas federal, estadual e municipal no estado do Para. Na
escala estadual, essa construcéo de consenso, efetuada via o plano PARA 2030° e na escala
municipal, com a atualizacdo dos planos diretores de Itaituba e Barcarena, em 2015 e 2016,
respectivamente e em discursos politicos. Outro elemento desse consenso sobre o Arco Norte
est& na assinatura de convénio, no dia 24 junho de 2016, em Santarém, que inclui Santarém
e a regido Oeste do estado do Para, oficialmente, no projeto Arco Norte. Consenso, ou
acordos, so entre o Estado e os setores empresariais.

A assinatura desse convénio deu-se no contexto do “Férum sobre o Arco Norte em
Santarém-PA” promovida pelo Centro de Estudos e Debates Estratégicos (CEDES), da
Cémara dos Deputados. Nesse evento houve a apresentagédo do estudo e do projeto “Arco
Norte: um desafio logistico” que versa sobre: planejamento e politica de transportes,
integragdo intermodal, logistica e licenciamento ambiental. O Arco Norte propde a instalacéo
de 96 portos nos estados que fazem parte do projeto, Rondbnia, Amazonas, Amap4a, Para,
Maranh&o e Bahia, sendo seis em Santarém (PA): a) trés na regido da Area Verde, da Cevital,
EMBRAPS e CEAGRO; b) dois na area da Companhia Docas do Par4, um de exportagédo de
fertilizantes e outro de granéis sélidos; e, ¢) o sexto ainda sem local definido. Além dessa pactuacéo

sobre a expansao portuéria de graos, o Estado comeca a ofertar linhas de crédito paraimpulsionar

6 O Para 2030 é um Plano Estratégico elaborado pelo Governo do Estado do Para com o objetivo de fomentar o
desenvolvimento sustentavel, impulsionado pelos investimentos em setores de negdcios escolhidos pelos seus
fortes potenciais econdmicos. Os investimentos em infraestrutura é setor com forte atencdo como forma de
possibilitar que o escoamento mercadorias, no caso commodities, pelo estado do Para, para os mercados
consumidores internacionais — por exemplo, Europa, e, principalmente Chinés.
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0 agronegocio e o desenvolvimento no Pard, com o apoio financeiro do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES)".

O Arco Norte, além de projeto de Estado, é um vetor logistico seria um elemento
fundamental para integrar os modais rodoviario, ferroviario e aquaviario, tanto fluvial quanto
maritimo, isto €, contribuira para a integragdo modal e a geréncia logistica de fluxos de
mercadorias, principalmente commodities agricolas (RODRIGUES; RODRIGUES, CASTRO,
2014). Dialogando com que diz Castro (2012) esses vetores convergem com a construcao de

megaprojetos:

Os megaprojetos hidrelétricos, de transporte e comunicacao formam a base
dos investimentos do PAC | e Il no Brasil, tanto quanto os projetos do
IIRSA[/COSIPLAN] na América do Sul. Essas estratégias baseiam-se no
mercado global, nos padrdes de competitividade e de produtividade que
seguem logicas econdmicas e nos processos de producdo que obedecem a
agendas de diferentes empresas em redes de clientes, de fornecedores ou
consumidores. A mira estd nos paises asiaticos, razdo da insisténcia em
saidas pelo Pacifico e pelo Atlantico, para além América do Sul. Esse
mercado externo é altamente competitivo e regula os tempos e usos do
territério. Dai uma preocupagao constante com os corredores de transporte,
para reduzir os custos e, consequentemente, aumentar a rentabilidade e a
competitividade nacional e global (CASTRO, 2012, p. 49).

Essa perspectiva cunhada por Castro (2012) fica evidente no projeto “Arco Norte: um

desafio logistico”:

O direcionamento de recursos para os corredores e terminais do Arco Norte
contribuiria para equilibrar as tendéncias de crescimento na producdo de
vérias cadeias produtivas nacionais e, consequentemente, na ampliacdo da
demanda por transportes por essas cadeias. Esses arranjos produtivos tém
sua distribuicdo fisica e sua logistica cada vez mais direcionadas para a
utiizacdo do Arco Norte, o que permitira significativos ganhos de
competitividade, notadamente no caso dos graneis agricolas. [...] Assim,
tendo sido apresentados os conceitos de logistica e de custo logistico,
essenciais para a compreensdo do problema do escoamento da producéo
agricola brasileira e para a formulacéo de projetos e de politicas capazes de
Ihe dar solugdo, passou-se a considerar os modos e as rotas pelos quais a
carga gerada no campo chega as industrias de beneficiamento e aos portos
(CAMARA DOS DEPUTADOS, 2016, p. 128).

O projeto mostra algumas prioridades complementares e indissociaveis nos

investimentos para viabilizar o escoamento pelo Arco Norte, a saber:

v' Recuperacéo e adequacao de capacidade da BR-364/RO;

7 Cabe destacar que o BNDES concedeu o “empréstimo”, no valor de R$ 404 milhdes para a empresa Hidrovias
do Brasil para a construgcdo do seu Terminal de Uso Privado (TUP), no Porto Organizado de Vila do Conde, em
Barcarena. Outro financiamento, realizado pelo BNDES, é a Companhia Norte de Navegacao e Portos S/A
(CIANPORT), com o total de R$ 75,9 milhSes. J& a Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazoénia (Sudam)
concedeu financiamento de R$ 77 milhGes para a ampliacdo do Terminal de Graos Ponta da Montanha (TGPM),
localizado no Porto de Vila do Conde, em Barcarena, de propriedade da Archer Daniels Midland (ADM). E o Banco
da Amazonia (BASA) financiou R$ 78,6 milhdes a Hidrovias Brasil, para a aquisicdo de 20 balsas graneleiras e 03
empurradores, para operar no transporte de gréos (soja e milho), na hidrovia Madeira-Tapajos.
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Dragagem e sinalizac&o da hidrovia do rio Madeira;

Terminais portuarios em Porto Velho;

Conclusao da pavimentacdo da BR-163/PA;

Estrada de Ferro EF-170, Ferrogréo, entre Sinop e Miritituba,;

Terminais portuarios em Miritituba (distrito de Itaituba);

Conclusao da BR-158/MT;

Recuperacdo das BR-158/PA e 155/PA;

Derrocamento do Pedral do Lourenco, na hidrovia do Tocantins;

Ramal ferroviario Agua Boa (estado do Mato Grosso)-Campinorte (estado de
Goias);

v' Pavimentacado das BRs-242/MT, 080/MT e 080/GO;

v' Concluséao da Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste (FIOL) até Figueirdpolis (estado
do Tocantins);

v Terminais portuarios em Vila do Conde;

v' Ramal ferroviario Acailandia-Barcarena (denominada de Ferrovia Paraense); e,

v Com o0 objetivo de promover a integracdo regional sul-americana e criar uma
alternativa de transporte para os Municipios mais setentrionais do Brasil, a implantacéo
e pavimentacdo da BR-210/AP/PA/RR, cujos estudos de viabilidade se encontram em
andamento (CAMARA DOS DEPUTADOS, 2016, p. 21-2).

LU

E ainda ha, apesar de ndo esti expresso literalmente no projeto “Arco Norte: um
desafio logistico”, mas sim nas condigdes necessarias para sua reprodugdo, € a construcéo
de hidrelétricas, no Rio Cupari, nos bracos leste e oeste, em Ruropolis e no Rio Itapacura, em
Itaituba. Além do Complexo Hidrelétrico Sdo Luiz do Tapajés que foi arquivado, em agosto de
2016, pelo IBAMA, que tem a perspectiva de reabertura de 2020 a 2022. E por fim, a
hidrelétrica de Jatoba, no rio Tapajos, em ltaituba, em que Agéncia Nacional de Energia
Elétrica (ANEEL) aceitou os Estudos de Viabilidade da hidrelétrica de Jatoba, no rio Tapajos.
Estudos conduzidos por um grupo formado por varias empresas do setor, composto:
Eletrobras, Eletronorte, Camargo Corréa S.A., EDF, Eletricité de France S.A., Cemig, Copel,
GDF Suez Energy Latin America Participacbes Ltda., Endesa Brasil S.A., Neoenergia
Investimentos S.A. e Consoércio Tapajés. Publicado no Diario Oficial da Unido, no dia 02
janeiro de 2018.

A prioridade e articulacdo desses investimentos, dialogando com Huertas (2010) e

Martner-Peyrelongue (2014), deve-se ao fato de que:

Os caminhos, as pontes, 0s portos, a pavimentagdo de uma via sao
elementos cuja capacidade reside exatamente em condicionar (ou ao menos
estabelecer) as variaveis intrinsecas a fluidez territorial — intensidade,
gualidade e natureza dos fluxos — que expressam o poder de definir e limitar
a dindmica dos agentes sociais (HUERTAS, 2010, 147).

Na medida em que pode ser movido indistintamente por um caminh&o, uma
ferrovia ou um navio, ele evita as rupturas de carga nos terminais portuarios
ou interiores. Tais caracteristicas tecnoldgicas permitem acelerar os fluxos de
mercadorias e integrar efetivamente processos produtivos fragmentados no
espaco. Nessa medida, permite articular os portos com regifes distantes do
interior (MARTNER-PEYRELONGUE, 2014, p. 106).
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O Arco Norte converge com dois 0s programas langados, respectivamente, em 2015
e 2016, o Il PNLP e o Programa de Parceria de Investimentos (PPI). No caso do PPI articula-
se com: i) a concessao de duas areas portuérias, Porto de Santarém, que compde o Arco
Norte: STM 04 — Terminal de Combustiveis em Santarém e STM 05 — Terminal de
Combustiveis em Santarém, areas ja arrendadas, em marco de 2017; e, ii) Ferrovia Sinop/MT
- Miritituba/ltaituba/PA, conhecida como Ferrogrdo, que envolve as principais traders
agricolas: Bunge, Cargill, ADM e LDC e com parceria com o grupo chinés Shanghai Pengxin®.
O custo do empreendimento serd de aproximadamente de 12,7 bilhdes de reais. A estimativa
das empresas € que 40% da producédo de graos e farelo de Mato Grosso sejam embarcados
por essa linha. Ja o Il PNLP vem desenhar e denominar a alocagdo das cargas como clusters

portuarios (Figura 4):

Figura 4: Localizacao e distribuicdo espacial dos Clusters portuérios.
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Fonte: PNLP (2015, p. 35).

Os clusters que formam o Arco Norte sdo o Cluster do Amazonas-Santarém e o
Cluster do Maranh&o-Vila do Conde. Para PNLP (2015) considera-se cluster portuario como

sendo conjunto de portos e terminais privados geograficamente proximos entre si. Essa

8 Cabe salientar que o grupo chinés Hunan Dakang Pasture Farming (DKBA), unidade do grupo Shanghai Pengxin,
comprou 53,99% das a¢Bes da Belagricola. O valor do negdcio ndo foi revelado, mas a empresa londrinense —
possui negdcios relacionados a comercializagao de gréos e insumos — com faturamento de R$ 2,8 bilhdes. O grupo
chinés é o mesmo que, em 2016, havia comprado a Fiagril, companhia do mesmo ramo da Belagricola.
Comprou 57% na Fiagril por cerca de R$ 1 bilhdo (US$ 286 milhdes). A Fiagril possui sede em Lucas do Rio Verde,
em Mato Grosso.
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definicdo foi tomada devido a semelhanga de custos logisticos que incide entre portos
proximos. Essas articulacdes do Arco Norte com diversos planos, Idgicas e investimentos,
principalmente para o agronegocio, configura-se, como uma proposta de ordenamento
territorial, por meio da identificacéo, organizagéo, antecipacao espacial, regulacdes juridicas
e construcao de fixos, portos, hidrovias, ferrovias.

As politicas portuérias correlacionam-se com o projeto Arco Norte, por meio do PAC
e PNLP, que, alias, os dois ultimos estdo articulados (CASTRO; 2012; 2016), constitui
elemento fundamental, visando a integracao produtiva, portando nédo reduzida a dimensao de
integracdo fisica e sul-americana, através dos moldais e sistemas de comunicacdo e
informag&o, da Amazobnia. Mas, sobretudo, a integragdo produtiva financeira, ao mercado
internacional financeiro, da supply chain de commodieties, ou seja, na rede logistica de
commodieties, particularmente agricolas. Cabe destacar, segundo loris (2016a), que até 2019
o Brasil respondera por 40% do comércio mundial de graos de soja e 73% de farelo de soja.

Segundo Rodrigues, Rodrigues e Castro (2014), os investimentos em terminais na
Amazbnia constituem agfes que visam avancos na area de logistica global, no
armazenamento tempordario nos terminais, pautado no modelo Just-in-time, para
barateamento de remessas. Assim possibilitaria uma sincronizacdo suave entre modos de
transporte, transportadores e servigos de logistica, por consequéncia, a sincronizacao entre
operacOes maritimas/lacustres e de transporte terrestre. Assim a modernizagéo, concessao e
construcao de terminais privados vao além da integracdo fisica nacional e internacional e
defesa do territério amazoénico, inserem-se na légica do aumento dos fluxos de mercadorias,
a captura de capitais, a fluidez nas relagdes de trocas e a insergdo ao processo de expansao
do capitalismo financeirizado.

A formacdo desses novos corredores de exportacdo, Arco Norte, fortemente
organizados e apoiados pelas politicas publicas municipais, estaduais e federal vem se
configurando como “monopolizagéo do territorio” (OLIVEIRA, 2015), pelos grandes trading
companies, que acabam por contribuir significativamente: (1) na diferenciag&o interna do uso
do solo e da estrutura da propriedade, especulacdo fundiaria (IORIS, 2016b) e na
financeirizagcdo do espaco; (2) incorporacéo de terras, fronteira agricola de graos, milho e soja,
e desmatamento; (3) desterritorializacdo de povos tradicionais; (4) conflitos territoriais entre
garimpeiros, latifundiarios, indigenas e povos tradicionais como todo; e, (5) violacdo de
direitos sociais e étnicos, ao ndo respeitarem as consultas prévias e ao direito de povos
decidirem o futuro dos seus territorios e tradigdes.

Essa “monopolizacao do territério” e contradigdes, por meio de trading companies

agricolas, ja se manifestam no Oeste do Pard, no municipio de Itaituba:
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1) Inchago populacional, a populacdo esta estimada, entre 130 a 140 mil habitantes, sendo
que o IBGE estima que seria de 98.523, em 2017. Crescimento decorrente da mobilidade de
trabalhadores em busca de emprego em canteiro de obras dos portos, sobrecarregando,
sobretudo, o sistema educacional e de saude;

2) Destruicdo de sitios arqueoldégicos;

3) Desmatamento nas areas direta, indiretamente afetadas e em areas que ndo estavam
nessa categorizagao;

4) Assoreamento de igarapés, como o lgarapé de Santo Anténio;

5) Apropriacao privada de estradas e ruas, pelos caminhdes;

6) A formacao de nuvens de poeira e barulhos decorrentes da circulacdo de caminhdes, que
tendem a prejudicar a reproducédo de espécies da fauna local, principalmente de aves, ja que
as mesmas sao muito sensiveis a ruidos; impactos negativos que prejudicam a fotossintese,
portanto o crescimento e a formacao das copas e ramos de arvores, devido a deposi¢ao de
poeira nas folhas das arvores e plantas;

7) Ocorréncia de conflitos territoriais e ambientais,em comunidades de Itaituba, principalmente
relacionados ao uso de recursos naturais coletivos, uso de espagos publicos e recursos
pesqueiros;

8) O ndo cumprimento das condicionantes ambientais, emprego, por exemplo, pelos agentes
portudrios privados, consequentemente produzindo uma “exército de desempregados”;

9) A proibicdo da atividade pesqueira, na frente ou no percurso dos portos, sob justificativa de
se estabelecer uma area de seguranca;

10) Interferéncia no conforto ambiental, com a perda de quietude, da tranquilidade da
populacéo rural, com a circulacdo de caminhdes graneleiros;

11) Injustica ambiental, com tratamento injusto principalmente com relacdo as informacdes
sobre empreendimentos e a tomadas decisdes-deliberativas pela populagédo de Itaituba, em
relagéo ao desenvolvimento, aplicagéo das leis, regulamentos e politicas;

12) Aumento de todos os tipos de violéncia, doméstica, no transito, por dividas, e a sensacgéo
de medo e inseguranga, particularmente no distrito de Miritituba (Figura 5);

13) Prostituigéo e trafico de drogas;

15) “Cooptagdo” (particularmente via siléncio) de instituicbes de ensino superior,
principalmente do Oeste do Par4, como forma de blindagem as criticas e aos
gquestionamentos (RODRIGUES, 2017); e,

16) Desrespeito aos territorios dos povos tradicionais e violagcdo do direito a consulta prévia,
livre e informada, sobretudo porque segundo a convencdo n° 169/OIT (promulgada pelo
Brasil, por meio do Decreto n. 5.051, de 19 de abril de 2004), no artigo 7: Os povos
interessados deveréo ter o direito de escolher suas, proprias prioridades no que diz respeito
ao processo de desenvolvimento, na medida em que ele afete as suas vidas, crencas,
instituicdes e bem-estar espiritual, bem como as terras que ocupam ou utilizam de alguma
forma, e de controlar, na medida do possivel, o seu préprio desenvolvimento econbémico,
social e cultural.
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Figura 5: Noticias de Jornais sobre aumento da violéncia em lItaituba, Pard, 2017

Violéncia - Trés Denuncia - Miritituba
pessoas executadas a virou paraiso de
violéncia e prostitui¢ao
™ 18de 2016 & joroi o ® 2 Comentarios

sangue frio

de junho de 2016 & joroimpacto @ 0 Comentério

CANSADA DE TANTA VIOLENCIA,
Poplljl!-EAs?rAAg Eg :;Eﬁ;{;’:.ﬁ |I::ZZ Itaituba vai as ruas contra a violéncia e pede PAZ

Moradores Acenderam Velas em Frente a Cidade

sexta-feira, 24 de margo de 2017

Fonte: http://blogdojuniorribeiro.blogspot.com.br

Além disso, acidentes e mortes nas rodovias Transamazoénica e na Br-163, parte da

rodovia que compde Itaituba, envolvendo carretas, de soja e milho, e carros e motociclistas
(Figura 6).

Figura 6: Acidente de carretas (de soja e milho) e carro, Rodovia Transamazbénica

Fonte: Jondison Rodrigues, 19 de junho de 2017.

Esses complexos portuarios graneleiros significariam, a expressédo e resultado de

territorializacdo de dinamicas territoriais circunscritas a escala regional e com conexdes aos
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circuitos globais financeiros, com a preponderancia/protagonismo do Estado como agente

territorial, mediador, regulador, jogador e organizador politico do jogo.

Consideracgdes Finais

O territério brasileiro, especialmente amazonico, desde o inicio do século XXI, vem
passando por uma série de multiplas e complexas transformacdes; resultado da expansao de
agentes econdmicos transnacionais e estratégias de planejamento estatal, tendo o Estado
brasileiro como protagonista dessas interven¢des na regido. Esse planejamento estatal
brasileiro seriam arquiteturas de planejamento que se alinha, sintoniza-se, a politica territorial
federal, imerso no PAC; seria um projeto que supostamente abriria “oportunidades de
negoécios, novos empregos e ampliagdo da capacidade de producdo no Estado (do Para),
além de garantir competitividade e diminuigdo de custos” (SEP, 2016) e transformaria em um
“projeto nacional que pense o pais de maneira continua, coesa e articulada” (HUERTAS,
2013, p. 190). Contudo, essas estruturacoes para formacéo de corredores de exportacdo de
commodities, principalmente agricolas, sdo uma forma uma de integracdo territorial,
econbmica e financeira, alimentando investimentos especulativos lucrativos, de bancos e
multinacionais. Conectando assim o Brasil e 0 agronegdcio aos circuitos globais, ao mercado
internacional, da supply chain de commodieties

O Arco Norte aponta isso, no documento “Arco Norte: um desafio logistico”, produzido
em 2016. Ele se configura como um projeto do Estado para e com o agronegdcio, com uma
racionalidade e uma logica do grande sociometabolismo produtivo e financeiro, isto €, uma
I6gica distante que se implanta no territério (FREDERICO, 2013). O projeto Arco Norte seria
uma espécie de modernizacao, territorial, institucional e politica; uma busca de fabricacéo de
uma “hiperfluidez associada a conformagé&o de redes de articulacao territorial sobre o espaco
global” (MARTNER-PEYRELONGUE, 2014, p. 109).

Além disso, o projeto Arco Norte, carrega consigo, por meio da logica e praticas, um
projeto autoritario e ndo dialégico e promovedor de violacdes de direitos humanos e étnicos.
No caso de um projeto autoritario e ndo dialégico, com falta de participacao social, exemplifica-
se, no encontro do | Férum de Debate, A Logistica voltada para o Arco Norte, ocorrido em
Santarém-Par4, dia 24 de Junho de 2016. A reunido foi marcada pela presenca de somente
politicos e empresarios. Ja no Il Férum de Debate, A Logistica voltada para o Arco Norte, em
Barcarena, dia 02 de dezembro de 2016, a participacao social deu-se como expectador, sem
qualquer acéo deliberativa e indicativa de redesenho do projeto.

A respeito das violagdes, cabe destacar que nas regides, do projeto do Arco Norte,
h& e vivem povos tradicionais, assim sendo e dialogando com o Decreto n. 5.051, de 19 de

abril de 2004, que promulga a Convengéo n2 169 da Organizacéo Internacional do Trabalho -
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OIT sobre Povos Indigenas e Tribais, Artigo 7°: os “povos deverdo participar da formulagéo,
aplicacdo e avaliagdo dos planos e programas de desenvolvimento nacional e regional
suscetiveis de afeta-los diretamente”. O Estado por meio do projeto Arco Norte, comete
violagBes, como também intensifica ainda mais, com politicas espoliativas; isso em virtude do
Decreto n® 9.048, de 10 de maio de 2017. Decreto que busca regular a exploracdo de portos
organizados e instalagdes portuérias, no qual a Unido pode ceder, expulsando populacdes e
povos tradicionais, para construcdo de instalacdes portuarias: Art. 46, do Decreto: “Ato
conjunto dos Ministros de Estado dos Transportes, Portos e Aviacao Civil e do Planejamento,
Desenvolvimento e Gestao estabelecerd os procedimentos para cessao de areas publicas da
Unido, com vistas a implantacdo de instalagbes portuarias”.

O Arco Norte € uma compactuagdo com o agronegocio como forma de jogar segundo
os ditames da globalizagdo/mundializacdo de trocas, financeirizacdo econémica, do Efeito
China e dos Blocos Econbémicos, principalmente os BRICS; ao custo do bem-estar das
populagdes locais que ja carregam um grande passivo social histérico, produzido, de inUmeras
empresas que profetizaram apoiar o desenvolvimento local, com geragdo de emprego, renda
e inclusao social, da regido amazénica, como a Vale, a Albras/Alunorte, hoje Norsk Hydro, a
Biopalma/Vale, a Agropalma, a Alcoa, a Imerys, a Mineragéo Rio do Norte, a Cargill, a Bunge.
Contudo, tais projetos, ampliaram as desigualdades sociais, conflitos fundiarios, trabalho
escravo, superexploracdo do trabalhador, etnocidio e degradacdo ambiental nas cidades, por
exemplo, de Barcarena, Santarém, Oriximina, Ipixuna do Pard, Ourilandia do Norte, Tomé-
Acu, Moju, Acara, Paragominas, Parauapebas e Canda dos Carajas. E agora drenam as
riqguezas e produzem transformacdes, violéncias e degradacdo socioambiental, em ltaituba e

Rurépolis, no Oeste do Para.
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