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PREFACIO

Em 2019, o Instituto de Estudos Socioeconédmicos (Inesc) iniciou um estudo sobre o modo pelo qual o proces-
so de desmonte das politicas socioambientais, aliado ao deslocamento dos investimentos em infraestrutura
logistica da regiao centro-sul para o norte do pais, produziam um cenario potencial de destruicao florestal,
invasao e desafetacao de areas protegidas e violagdes de direitos de povos e comunidades tradicionais e cam-
ponesas.

Tal diagndstico veio com a observagao de que passavamos por um momento de aprofundamento do mode-
lo neoextrativista em curso desde anos anteriores. A eleicao de um governo de extrema direita produziu um
realinhamento de interesses entre governo e grupos setoriais ligados ao agronegodcio, a infraestrutura, a mine-
ragao e a geracao de energia hidrelétrica. Lamentavelmente, passados dois anos desde que nos deparamos
com essa assustadora intuicao, constatamos a correcao da hipdtese, sendo ela, ainda, agravada pelo aprofun-
damento da crise democratica em ambito nacional e pela militarizacao das instancias decisorias em politica
ambiental.

Buscando responder aos desafios apresentados pela conjuntura, elaboramos dois guias ilustrados, dos quais
este, que aborda a chegada dos investimentos em infraestrutura logistica no Médio Tapajos e os impactos so-
cioambientais por eles provocados, € o primeiro. No segundo guia, trataremos da governangca em infraestrutura
no Brasil e na regiao, lancando um olhar atento para os planos de desenvolvimento relacionados aos empreen-
dimentos logisticos que chegam a maior floresta tropical do mundo.

Com esse material, esperamos oferecer para organizagdes parceiras, movimentos sociais aliados e comunida-
des afetadas informacgdes Uteis, didaticas e acessiveis, nao s para uma melhor compreensao do que se passa

na regiao, como também para servir de combustivel a sua auto-organizacao e luta por direitos.

Boa leitura!

lara Pietricovsky
José Antdnio Moroni
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INTRODUGCAO



A chegada de grandes empresas a um territério costuma
ser acompanhada por anuncios de modernizagao e de-
senvolvimento econdmico. Empregos, estradas, escolas

e hospitais sao algumas das promessas que simbolizam

0 suposto progresso trazido pelos empreendimentos. No
entanto, a sua instalacao nem sempre traz boas novida-
des para quem vive na regiao. Pelo contrario, os impactos
ambientais e socioecondmicos desse tipo de investimento
tém sido denunciados por varios grupos e documentados
por diversas areas do conhecimento. Este guia nasce justa-
mente da observacao de que o projeto para consolidacao
da chamada “saida pelo norte”, ou seja, para a construcao
de um complexo logistico na regiao amazobnica visando a
exportacao de graos, se encaixa nessa narrativa de um mau
agouro vendido como boa nova.

Por isso, € nosso objetivo reforcar uma narrativa critica a
esses investimentos. Lancamos o olhar sobre a instalacao
de um conjunto de equipamentos logisticos no munici-
pio de ltaituba (em particular, no distrito de Miritituba), no
estado do Para, uma regiao que vem chamando a atencao
nacional e internacional por ter se tornado uma importan-
te plataforma para exportagao dos graos produzidos no
interior do pais. Queremos entender quem sao os atores e
0s interesses que, ao chegarem nessa regiao, transforma-
ram completamente os modos de vida da populagao local,
forcando a rapida adaptacao de uma agrovila a dinamicas
impostas por empreendimentos logisticos que movimen-
tam um grande volume de mercadorias.

Para entender como tudo isso funciona, dividimos o guia
em seis capitulos, além da introdugao, da nota metodoldgi-
ca e das conclusdes. No capitulo “A vida no Médio Tapajos”,
procuramos resgatar, de forma breve, a histéria da regiao

antes da chegada dos megaempreendimentos logisticos.
Em “A saida pelo Norte”, vamos localizar Miritituba no con-
texto de consolidacao do chamado “Arco Norte”, um projeto
gue conta com o apoio do governo brasileiro, cuja finali-
dade é explorar economicamente as bacias hidrograficas
amazodnicas, além de abrir rodovias e ferrovias pela floresta,
como caminho logistico eficiente para os mercados euro-
peus e chinés. Em seguida, a partir de estudos ja existentes
sobre a regiao, das visitas de campo e da orientacao dos
moradores de Miritituba, mapeamos o caminho das mer-
cadorias pelas infraestruturas logisticas que ja existem e
podem ser “vistas” ocupando a paisagem. Esse capitulo re-
cebeu o nome de “Corredor logistico: o que os olhos veem'".

Depois, em “Atravessadores’, animadas pelas perguntas “a
guem” e “para que” servem essas infraestruturas, discutimos
as redes globais de producao e os interesses que se im-
poem sobre a regiao. Identificamos a presenca das maiores
empresas de atravessadores do mundo na regiao, sendo o
agronegocio o principal agente econdmico nacional inte-
ressado na configuracao local como “zona de sacrificio”, isto
€, um espaco de exploracao intensa e continuada que ten-
de a exaustao tanto da natureza quanto das pessoas que
habitam o territorio. “Outros atores e atividades econémi-
cas” de apoio também foram levantados e sao descritos em
um capitulo proprio. Por fim, ressaltamos as consequéncias
desse arranjo, descrevendo alguns dos seus impactos socio-
ambientais e as violagcdes de direitos humanos identificadas
durante nossas visitas ou relatadas pelos moradores.
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1 Aexpressao foi
criada para descrever
a divisdo entre o na-
cional-desenvolvimen-
tismo e os modos de
vida e concepcoes de
progresso dos povos
originarios bolivianos,
quando da construcao
de uma rodovia que
atravessou a Terra
Indigena e Parque
Nacional Isiboro
Sécure [TIPNIS). Para
entender melhor

essa discussao, ver:
GUTIERREZ, Raquel.
“Horizontes comunita-
rio-populares: produc-
cion de lo comun mas
alla de las politicas
estado-céntricas” Es-
pana: Ed. Traficantes
de Suenos, 2017.

2 CENTRO IN-
TERNACIONAL DE
DERECHOS HUMA-
NOS Y DESARROLLO
DEMOCRATICO.
“Todo derecho: Guia
detallada para evaluar
el impacto de las
inversiones extranje-
ras en los derechos
humanos”, 2008.

3 Tomamos como
referéncia principal
trabalhos do Grupo
Politica, Economia,
Mineracdo, Ambiente
e Sociedade (PoE-
MAS), da Universidade
Federal de Juiz de
Fora (UFJF). Disponi-
vel em: https://www.
ufif.br/poemas/

Desde a crise financeira internacional de 2007/2008, o dis-
curso da austeridade e da crise fiscal dos paises tem ganha-
do lugar e legitimado o desmonte das politicas publicas em
varias partes do mundo. Falar em garantir bem-estar social,
moradia e vida digna para o povo com recursos publicos
saiu de moda. O estado assumiu o carater de defensor e
facilitador do investimento privado, muitas vezes deixando
de lado a protecao de direitos basicos.

Como resultado, as comunidades perderam (o ja estreito)
espaco para ditar os rumos de seu proprio futuro. Pelo con-
trario, os horizontes comunitario-populares' tém sido cada
vez mais submetidos as decisdes dos acionistas de grandes
empresas em relacao a politica, a economia e a organiza-
¢cao socioterritorial. Dessa maneira, os sentidos do desen-
volvimento passaram a ser cada vez mais comandados por
meia duzia de corporagdes privadas, que capturaram o
vocabulario do interesse nacional e o imaginario acerca do
progresso.

Diante deste cenario, no Brasil € na América Latina, comu-
nidades e organizacoes do campo popular implementam
suas proprias metodologias de avaliacao no que se refere
aos riscos criados pelos investimentos privados nos territo-
rios e seus impactos sobre vidas, natureza e direitos huma-
nos. Pois € com base nessas metodologias, pisando sobre
um caminho que nao comecga aqui, que desenvolvemos o
presente guia.

Nosso trabalho se baseou na experiéncia das Relatorias
Nacionais em Direitos Humanos da Plataforma Brasileira de
Direitos Humanos Econémicos, Sociais, Culturais e Ambien-
tais (DHESCA) e nas metodologias de avaliacao comunita-

ria de impactos de investimentos estrangeiros em direitos
humanos.? Dessa maneira, os conhecimentos acumulados
por essa experiéncia em relacao as demandas e aos objeti-
VoS expressos por comunidades afetadas pela instalagao de
megaempreendimentos foram tomados como base para
tracar as perguntas que motivaram esta investigacao.

Também nos apoiamos no enquadramento tedrico-meto-
doldgico oferecido pela abordagem das redes globais de
producgao para a investigacao de atividades econédmicas or-
ganizadas em escala global, mas que impactam os modos
de fazer da politica, a organizacao dos estados e as dinami-
cas socioterritoriais. A aplicacao desse modelo para analisar
o capital minerario e siderurgico no Brasil, bem como os
conflitos socioambientais derivados deste processo, inspi-
rou nossa leitura quando analisamos os diferentes agentes
econdmicos presentes entre ltaituba e Miritituba3

Evidentemente, as consequéncias da instalagao de empre-
endimentos minerarios, assim como as estratégias corpo-
rativas para o seu processo de territorializacao, diferem do
gue acontece a partir da expansao agricola como mono-
cultura. No entanto, observamos que existem também
muitas semelhancas. Outro desafio deste estudo foi incor-
porar uma leitura sobre a cadeia logistica como um nego-
cio em si, com impactos distintos, mas que se sobrepdem
aos da mineragao e do agronegocio. ASsumimos o risco
de andar sobre essa corda bamlba e esperamos ter dado
conta do desafio.



4 HENDERSON,
Jeffrey et al. Redes de
producao globais e a
analise do desenvol-
vimento econdmico.
Revista Pés Ciéncias
Sociais v.8, n.15, jan./
jun. 2011, p. 143-170.

REDES GLOBAIS
DE PRODUGAO (RGPS)

A partir de meados da década de 1990, uma nova configuracado de producdo/consumo transformou a dindmica da eco-
nomia mundial. Trata-se da emergéncia das redes El IR IRt meEg UM modelo de produgdo fragmentado, porém
interconectado, que se distribui geograficamente entre varios paises diferentes, de acordo com asElaleIe[slg oferecidas
por cada sociedade para a exploragcao da natureza, do trabalho e dos recursos publicos.* Nesse contexto, os [dejagle]lN(el
se tornaram um fator-chave para a competitividade dos paises no comércio internacional. Por causa dessa

forma de organizagcao da economia global, o setor ganhou relevancia e os governos se viram pressionados a aumentar
os investimentos na area logistica.

No Brasil, os recursos destinados a infraestrutura logistica sao historicamente baixos e, em geral, insuficientes até para
repor as perdas do que ja existe. Esse argumento vem justificando uma postura agressiva do interesse privado a fim de,
por um lado, aumentar o investimento publico no setor, e, por outro, criar oportunidades de mercado para investidores
privados. Da mesma forma, como a pauta de exportacdo brasileira é composta prioritariamente por [eggaoeniee
cujos precos sao definidos na Bolsa de Valores de Chicago, outro argumento usado pelo agronegdcio para
pressionar o governo é a falta de autonomia para definir sua margem de lucro, o que os motiva a buscarem redugdes

Nos [eSNKel RN (eI N e]asR-NIele[Nilerz] ¢ cOM O [iEc]eEllglel [evando, em alguns casos, a violagao de direitos trabalhistas e ao uso
do trabalho analogo a escravidao.



5 Uma questao
familiar a empreitada
de pesquisa envol-
vendo impactos de
atividades econo-
micas de empresas
transnacionais no Sul
Global é a dificuldade
de acesso a informa-
coes transparentes e
confidveis. Este dado
se agrava em razao do
carater privatizado dos
circuitos econémicos
que atravessam o Mé-
dio Tapajds, a relacao
do poder publico com
o poder corporativo

e, também, o perfil
particularmente anti-
democratico do atual
governo. Para os me-
gaprojetos que ainda
existem no plano do
andncio ou da amea-
ca, os nimeros podem
ser mais dificeis de
monitorar: a depender
do interlocutor, do
espaco politico em
que a fala é feita e do
momento, os volumes
de mercadorias e
recursos e a quantida-
de de novos portos e
estacoes de transbor-
do de carga variam
dramaticamente.

Em razao de tais
limitacoes, decidimos
nos ater a nimeros
oficiais dos sitios
eletronicos de 6rgaos
governamentais como
representativos da
realidade, apontando
as discrepancias onde
for o caso.

Aqui, € nosso objetivo compreender quem da as cartas,
qguem chega para explorar os territorios e suas populacoes

e como isso acontece. Por outro lado, buscamos enxergar

as brechas a partir das quais o povo atua, entendendo que
existe um efeito reverso da resisténcia comunitaria sobre a
decisao de investimento feita por grandes empresas e cor-
poragdes. Como veremos, este € um elemento central para
compreendermos a emergéncia do Médio Tapajos como
“zona de sacrificio” em relagcao ao polo mais dinamico e mais
bem abastecido de infraestruturas na regiao: Santarém (PA).

Nossa intengao nao é responder a todas as perguntas que
emergem de uma realidade tdo complexa, e sim entender
as relagdes entre atividades econdmicas e impactos concre-
tos que contribuem para deteriorar, no cotidiano, as vidas
das comunidades com as quais vimos construindo um dialo-
go nos ultimos anos. Assim, neste guia, mapeamos as impli-
cacoes perversas de projetos nacionais e globais que pare-
cem, cComo regra, ignorar os impactos socioambientais das
decisdes econdmicas - com a anuéncia do poder publico.

Esta pesquisa foi realizada entre os anos de 2019 e 2020.
Durante este periodo, fizemos algumas viagens de campo. A
ultima delas aconteceu em fevereiro de 2020; antes, portan-
to, de que a pandemia do novo coronavirus determinasse o
isolamento social no Brasil. Tal situacao levou a adequacao
desta pesquisa ao novo contexto, uma vez que se inviabilizou
a continuidade do contato direto com nossos interlocutores,
prejudicando também a realizacao de oficinas e das ativida-
des presenciais que haviam sido planejadas.

Para tornar possivel a elaboracao deste guia com o maximo
de participacao dos sujeitos politicos a quem este trabalho
se endereca, buscamos disponibilizar o acesso as teleco-
municacoes exigido pela conjuntura aos NOssos parceiros
locais. No entanto, mesmo essa opg¢ao se mostrou desafia-

dora, tendo em vista que os servicos oferecidos pelas ope-
radoras locais de telefonia movel e internet ainda nao sao
capazes de garantir pleno acesso a chamadas de video e
plataformas virtuais. Enfim, as dificuldades de comunicacao
foram, em certa medida superadas, e conseguimos manter
a comunidade na centralidade deste processo.

Ao longo dos meses de trabalho, a troca de informacodes
se manteve intensa. Assim, nos esforcamos para devolver
este estudo aos parceiros de Itaituba antes de seu lanca-
mento, em um encontro no dia 30 de setembro de 2020.
Nesta ocasiao, o grupo que acompanhou essa jornada
pode opinar sobre a versao final deste trabalho e fazer
sugestoes. Por sua vez, a equipe de pesquisa manteve o
compromisso de acolher as criticas e realizar as alteracdes
cabiveis. Nao fosse o didlogo com a Comissao Pastoral da
Terra (CPT ltaituba), com o Movimento dos Atingidos por
Barragens (MAB), com o Sindicato dos Trabalhadores e
Trabalhadoras Rurais de Itaituba (STTR) e com o Conselho
Gestor de Fiscalizagcao dos Investimentos e Empreendi-
Mmentos no Distrito de Miritituba (CONGEFIMI), certamen-
te o resultado seria outro. A equipe do Inesc agradece a
confianca e a parceria.

Depois da fase de campo e levantamento bibliografico,
NOs pusemMos a sistematizar a vasta documentacao reuni-
da. Essa documentacao inclui, principalmente, pesquisas
académicas sobre as infraestruturas no Médio Tapajos, fon-
tes primarias de érgaos estatais - como contratos publicos
e licencas ambientais -, fontes secundarias de 6rgaos esta-
tais - como relatodrios de agéncias reguladoras e secretarias
governamentais - e relatorios, estudos e documentos de
denuncia produzidos por organizagdes do campo popular
a respeito dos conflitos e violacdes causados por empresas
na regiaos
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6 Ahistéria de
[taituba ainda é pouco
documentada. Por
iss0, essa brevissima
reconstituicao se
baseia nos relatos de
moradores e morado-
ras, no site oficial do
municipio de ltaituba.
Consultamos, ainda, a
tese de doutorado de
Eliana Souza Machado
Schuber, defendida

em 2019 no Programa
de Pds-Graduacao

em Desenvolvimento
Sustentavel do Trépico
Umido, Nticleo de Altos
Estudos Amazénicos
[NAEAJ, da Universi-
dade Federal do Par3,
intitulada “Neode-
senvolvimentismo,
Reestruturacdo Urbana
e Cidades Médias na
Amazobnia: o exem-

plo de ltaituba na
sub-regido do Tapajos”.
No texto, buscamos
enfocar o periodo
recente da histéria da
cidade, mas a narrativa
local costuma identi-
ficar a ocupacao e a
constituicao de nlcleos
populacionais e urba-
nos em ltaituba a partir
do ciclo econémico da
borracha, iniciado na
segunda metade do
século XIX.

Para os povos Munduruku e Apyaka, que vivem nas ime-
diagcdes do municipio de Itaituba, o Tapajos significa “Rio da
Vida". Um dos mais belos e importantes rios da Amazénia
e o ultimo ainda livre dos empreendimentos hidrelétricos,
o Rio Tapajos € um leito de agua azul-esverdeada que da
forma a uma sucessao de corredeiras, praias, cachoeiras,
igapds e igarapés, emoldurado por florestas ainda intoca-
das. Desde o Mato Grosso, o rio rasga o oeste do Para por
800 km até desaguar no Rio Amazonas, regendo a vida de
milhares de indigenas e ribeirinhos e ditando o ritmo dos
moradores das cidades que banha.

Itaituba e Santarém sao duas dessas cidades. O Tapajos e
seu regime anual de secas e cheias sao a principal fonte de
vida para uma multiplicidade de comunidades, além de lar
para uma biodiversidade inestimavel de animais e plantas
ainda protegida por um mosaico de dez unidades de con-
servacao e 19 terras indigenas (das quais apenas quatro ja
foram homologadas).

Além dos povos indigenas, as margens do Tapajos abrigam
também muitas geracdes de migrantes. Entre as décadas
de 1960 e 1970, a regiao passou por uma onda migratoria
composta por familias e trabalhadores de diferentes partes
do pais. Atendendo a um chamado do Estado brasileiro,
muitas pessoas se deslocaram para a regido na esperanca
de conseguirem assentamento e uma vida melhor para si
proprias e as suas familias.

Assim, a histdria recente do municipio de Itaituba se conec-
ta a implementacao dos programas governamentais que
almejavam o desenvolvimento da regido. Esses programas
tentaram colocar em pratica uma visao sobre a moderni-
zagao do espagco amazoénico nos marcos das politicas do

pos-Segunda Guerra Mundial (industria, concreto armado e
rodoviarismo) e da ideologia de integracao nacional. Nesse
contexto, uma caracteristica da onda migratdria deflagra-
da pelo regime militar brasileiro foi a sua composi¢cao por
posseiros atraidos pelos empregos oferecidos nas grandes
obras de infraestrutura rodoviaria que marcaram o destino
do territorio.

Estes migrantes se tornaram donos dos terrenos onde
passaram a viver a partir da criacao dos Projetos Integrados
de Colonizagao (PIC). A partir de julho de 1972, o municipio
de Itaituba recebeu 30 familias remanescentes das obras
de construcao da BR-230 (Transamazdnica), sendo todas
tituladas no mesmo ano. Pouco tempo depois, a abertura
da BR-163 (Cuiaba-Santarém) gerou uma nova onda de mi-
gracoes e expulsdes, alterando, mais uma vez, as dinamicas
socioterritoriais e a paisagem. A cidade cresceu e tornou-se
mais densamente povoada. A situacao fundiaria mudou,
assim como as caracteristicas socioeconémicas locais. As
caréncias de politicas publicas para o bem-estar do povo se
tornaram evidentes, bem como a desordem da urbaniza-
¢ao acelerada que fora impulsionada pelos investimentos
na regiao.

Inicialmente, a aceleracao da urbanizacao em lItaituba
nasce conectada aos ciclos da borracha e ao garimpo de
ouro. Hoje, no entanto, o territério € comandado por forgas
de outra ordem. A presenca das redes globais de produgao
é visivel. A logistica, a energia, 0 agronegocio e a grande
mineragao sao os responsaveis por organizar os fixos e 0s
fluxos, isto &, as pessoas, a logistica de cargas e a circulagcao
da riqueza no territorio. Miritituba foi alcada de agrovila a
plataforma de exportacao global de commodities agricolas.
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Neste guia enfocamos a implantacao de megaprojetos de
logistica internacional na regiao do Médio Tapajos e os seus
efeitos socioambientais. A chegada desses megaempreen-
dimentos na regiao é relativamente recente, tendo inicio
por volta de 2014. Foi nesse ano que o grupo Amaggi (em
parceria com a Bunge) instalou uma Estagao de Transbordo
de Cargas (ETC) em Miritituba. Desde entao, o povo passou
a enfrentar o rapido compasso das mudancas provocadas
por um novo Momento da ocupacao territorial via empre-
endimentos logisticos, que se apropriaram nao apenas das
terras, como também do espaco fluvial.

Um novo turbilhao de transformacgdes redesenhava a pai-
sagem e as rotinas: empresas rondando quintais, perda da
terra que garantia o sustento, desaparecimento das tramas
da economia popular, encolhimento gradual de bairros e
vizinhancas, margens de rios comidas por terminais por-
tuarios privados e formas de exploracao do territorio, da
natureza e do trabalho que pareciam brotar da noite para o
dia, trazendo poluicao, restricao do acesso a bens comuns
naturais, novos barulhos, gentes e empobrecimento. Como
veremos, nada disso é por acaso.







i

» ' Porto.de
Barcarena

=

URD




7 BRASIL. Cadmara
dos Deputados, Centro
de Estudos e Debates
Estratégicos. Arco nor-
te: o desafio logistico,
Brasilia: Camara dos
Deputados, Edicoes
Camara, 2016.

8 Instituto Ma-
to-Grossense de
Economia Agropecua-
ria — IMEA, Boletim n.
620, 18 de setembro de
2020; Agéncia Nacional
de Transporte Aquavi-
ario - ANTAQ, Anuério
Estatistico 2019.
Disponivel em: http:/

portal.antag.gov.br/wp-
-content/uploads/2020/02/
Anu%C3%A1rio-2019-vFi-

nal-revisado.pdf

A expansao da fronteira agricola brasileira do centro-sul
para o norte do pais recolocou na ordem do dia um projeto
antigo, compartilhado por varios governos, relativo a interio-

rizacao da infraestrutura logistica voltada para a exportacao.

A maior proximidade dos latifundios mato-grossenses em
relacdo a bacia hidrografica do Tapajos, quando comparada
a distancia rodoviaria percorrida para se alcangar os portos
de Santos (SP) ou Paranagua (PR), vem pressionando os
governos pela consolidacao de um “‘complexo logistico” ao
norte do pais, onde se encontra certa facilidade para alcan-
¢ar o Oceano Atlantico por via fluvial.

A LOGISTICA E UM NEGOCIO
QUE ESTIMULA OUTROS NEGOCIOS

A logistica é definida como um conjunto de ativida-
des que tém o objetivo de planejar, implementar e
controlar a circulagao e a armazenagem de matérias-
-primas, mercadorias e estoques desde o seu ponto
de origem até o consumo final. A atividade logistica
também inclui a administracao das informagdes
geradas por esse fluxo. Desde meados da década de
1980, a logistica deixou de ser uma preocupagao se-
cundaria nos negdcios para desempenhar um papel
decisivo na producao e no comeércio internacional.

Desde 2019, com a posse de um novo governo e a nome-
acao de Tarcisio Gomes de Freitas como chefe do novo
Ministério da Infraestrutura, reativou-se o projeto do cha-
mado “Arco Norte”. O documento, “Arco Norte: Um de-
safio logistico™, elaborado em 2016 pelo atual ministro,
recomenda a adoc¢ao rapida de medidas para a viabiliza-
¢ao da saida pelo Norte, incluindo um conjunto amplo de
propostas. Do ponto de vista dos equipamentos logisticos,
o projeto pretende recuperar a malha existente na regiao,
além de viabilizar a construcao e conceder licengas de
operacao para novas infraestruturas logisticas em um raio
gue vai de Rondodnia ao Maranhao. A expectativa é que,
Caso 0 NoVO “arco” se concretize como o planejado, o eixo
logistico para a exportagao dos graos produzidos no Brasil
seja deslocado do centro-sul para o norte do pais.

Enguanto escrevemos este guia, o projeto do Arco Norte
ainda nao conseguiu emplacar todos os itens da lista de
obras prioritarias para facilitar a exportagao de commo-
dities agricolas. Mesmo assim, mudancas significativas na
circulacao de cargas ja podem ser observadas, confirman-
do o empenho do governo para levar o projeto adiante.
Por exemplo, embora o porto de Santos (SP) permaneca
como a principal via de escoamento da soja e do milho
brasileiros para o mercado externo, os portos de Santarém
e Barcarena, no Par3, e de Santana, no Amapa, tém ga-
nhado destaque e equivalem, no volume de graos expor-
tados, ao corredor paulista.

Segundo o Instituto Mato-Grossense de Economia Agro-
pecuaria (IMEA), entre 2010 e 2019, o volume de soja e

milho embarcados no interior do Brasil aumentou cerca
de 350%.8 No mesmo periodo, a utilizacao dos portos do
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9 Agéncia Nacional
de Transporte Aquavi-
ario - ANTAQ, Anuério
Estatistico 2019.

10 Instituto Ma-
to-Grossense de
Economia Agropecua-
ria - IMEA, Boletim n.
620, 18 de setembro de
2020; Agéncia Nacional
de Transportes Aquavi-
arios - ANTAQ, Anuério
Estatistico 2019.

11 Para conhecer
mais sobre este e
outros dados sobre

a pauta comercial
brasileira, ver: http://
siscomex.gov.br/
conheca-o-programa/
indicadores/

“Arco Norte” para exportacao de soja e milho ja aumentou
guase 500%.° Somente entre janeiro e agosto de 2020,
mais de 5 milhdes de toneladas de soja proveniente do
Mato Grosso foram exportadas pelo terminal de Barcare-
na/PA, e outros 2 milhdes de toneladas de soja sairam do
pais por Santarém/PA. Estes s&o os dois principais portos
de saida para o exterior da soja e do milho brasileiros que
sofrem transbordo em Miritituba.'©

A producao brasileira de graos destina-se principalmen-
te para a China e para Europa e € utilizada em processos
industriais variados, englobando desde aqueles das indus-
trias téxtil, alimenticia e de ragcao para animais até perfu-
mes e produtos de limpeza. Na Europa, os quatro princi-
pais importadores de commodities agricolas sao Holanda,
Alemanha, Espanha e Italia, segundo a Secretaria Especial
de Comeércio Exterior e Assuntos Internacionais - SECEXM

EQUIPAMENTOS LOGISTICOS

Equipamentos logisticos sao todas as
infraestruturas destinadas a apoiar a
circulacao de mercadorias e o seu arma-
zenamento para exportacao. Sao exem-
plos de equipamentos logisticos: rodovias,
ferrovias, hidrovias, portos, estacdes de
transbordo de cargas, terminais de uso
privado, aeroportos, entre outros.
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O PESO DA SOJA NO QUADRO
DAS EXPORTACOES BRASILEIRAS

Janeiro a setembro de 2020
AGROPECUARIA

Aclcares
e melacos

Carne bovina
fresca, refrigerada
ou congelada

Farelos de soja
e outros alimentos para

animais, farinhas de
carnes e outros animais

Celulose

Carnes de aves

e suas miudezas
comestiveis, frescas,
refrigeradas ou
congeladas

INDUSTRIADE _ INDUSTRIA
TRANSFORMACAO EXTRATIVA

Minério de
ferro e seus
concentrados

Valor total: US$ 156,5 bilhdes de ddlares americanos.

Café nao | Milho ndo

torrado

Fonte: Siscomex
Elaboragao: Inesc

Algodao
em bruto

OUTROS PRODUTOS

_ Oleos brutos de
petroleo ou de minerais
betuminosos, crus
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A seguir, com base em uma analise do que acontece na
porcao meédia do Rio Tapajos, mostramos de que maneira
as redes globais de producao organizam o espaco, as di-
namicas socioecondmicas ativas nos territorios e a relagao
com o meio ambiente. Também abordamos o modo pelo
qual o governo brasileiro vem se adaptando para atender
aos interesses de empresas e grandes corporagoes trans-
nacionais em relacao a localizacao, a construgao, a opera-
¢ao e ao uso dessas infraestruturas.

Constatamos, em nossa analise, que a instalagao no ter-
ritorio de megacomplexos logisticos desata processos de
violagcao de direitos, levando a constituicao de “zonas de
sacrificio”, isto &, a subordinacao de territdrios a logica de
acumulacao do grande capital e a um regime de explora-
¢ao e de expropriagao econdmica continuada e intensiva.
Como resultado, os modos de vida de comunidades e
vilas agroextrativistas sao completamente desestruturados,
abrindo espacgo para a degradagcao ambiental, a perda cul-
tural, o empobrecimento e o sofrimento psiquico.




OLHOS VEEM
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As commodiities agricolas produzidas e extraidas do
Mato Grosso precisam de uma estrutura fisica para cir-
cular. Os capitais nacionais e transnacionais que guar-
dam os lucros dessas operagcdes em seus bolsos deman-
dam que tais rotas sejam cada vez mais “eficientes”. Eles
sabem que tempo é dinheiro. Os graos produzidos no
norte do Mato Grosso devem alcancar portos no Amapa
e no Para para serem exportados. Mas como se da esse
caminho das mercadorias e quais as estruturas que via-
bilizam esse percurso?

Commodities s3o produtos que funcionam como in-
sumos basicos para a fabricacao de outros produtos.
Elas sao produzidas em grande escala e, em geral,
podem ser estocadas por longos periodos sem perda

de qualidade. Existem diferentes tipos de commo-
dities. Sao exemplos: petroleo, suco de laranja con-
gelado, boi gordo, café, soja, milho e ouro. No inglés,
commodity significa, simplesmente, mercadoria.
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Rodovias
No norte do Mato Grosso, as carretas de caminhoneiros sao carregadas com toneladas de graos (principalmente soja e
milho), produzidos em monoculturas na regidao. Essa carga é transportada pela BR-163 (Cuiaba-Santarém) por cerca de
1.000 km (mil quildmetros) até Miritituba (Itaituba-PA). No sentido contrario, muitas dessas carretas retornam para as
monoculturas do Mato Grosso com carregamentos de agrotoxicos.

Essa rota atrai para a regido norte um trafego diario de aproximadamente 1.500 carretas.E dificil estimar o volume de
carga transportada por carreta, pois cada uma delas tem capacidade diferente de acordo com o modelo. Mas, conside-
rando a recorréncia de caminhdes bi-trem, de eixo duplo, observada em campo, e as normas do Departamento Nacio-
nal de Infraestrutura de Transportes - DNIT e da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres - ANTT, € possivel dizer que
cada caminhao nao carrega menos do que 20 toneladas de graos.

A olho nu, é possivel que s6 vejamos os trabalhadores que dirigem essas carretas, mas isso nao conta toda a historia. Ha
grandes empresas que atuam como transportadoras, seguradoras e comercializadoras oligopolistas de graos (as chama-
das tradings), cuja atuagao coordenada determina precos de mercadorias, do frete e do valor da mao-de-obra em todos
os elos dessa rota.

J

Postos de combustivel
Em Miritituba, a BR-163 se encontra com a BR-230 (a Transamazdnica), em um entroncamento que atrai para si diversas
estruturas: de restaurantes a beira da estrada até postos de combustivel, onde sao abastecidas a diesel as carretas que
transportam as mercadorias que circulam por essa cadeia produtiva. Isso significa que ha também uma rota dos com-
bustiveis pela regiao, com todos os perigos e riscos inerentes ao seu manuseio. Testemunhos relatam que ha, dentro da
area urbana de Miritituba, uma instalacao de armazenamento de combustivel, carregado em caminhdes que circulam
por dentro do distrito e da zona residencial.
J



10 “(..) estima-se
que mais de 20 portos
passarao a operar na
regiao de Itaituba e
Rurépolis na préxima
década. A estimativa
é aproximada porque
ndo ha um sé agente
no territdrio - dos po-
deres publicos locais
ao Ministério Publico,
dos empresarios da
regiao aos movi-
mentos sociais - que
afirme ter um nimero
preciso. A falta de
informacao sobre os
empreendimentos é
endémica.” AGUIAR,
Diana. A geopolitica da
infraestrutura da Chi-
na na América do Sul:
um estudo a partir do
caso do Tapajés na
Amazénia Brasileira.
ActionAid Brasil e
Federacao de Orgaos
para Assisténcia
Social e Educacional
(FASE): Rio de Janeiro,
2017, p. 32.
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Patios de triagem
As carretas partem entao para os patios de triagem (as vezes chamados de “postos de triagem”), estruturas que fazem
parte da cadeia logistica multimodal que conecta a rodovia as estacdes de transbordo de carga localizadas a margem
direita do Rio Tapajos. Sao areas extensas, controladas por empresas privadas, onde ocorre a pesagem da carga e a dis-
tribuicao de senhas aos motoristas das carretas, que aguardam sua vez de descarregar os graos em determinado termi-
nal portuario. Alguns patios de triagem possuem tanques de abastecimento de combustivel e darea de conveniéncia. Em
Miritituba, moradoras e moradores apontam a existéncia de ao menos trés patios de triagem.

\ 2

Estacoes de transbordo de carga - ETCs
Uma vez liberadas, as carretas se dirigem até as estacdes de transbordo de carga (ou “ETCs’), instalagdes portuarias
privativas situadas em pontos de navegacao interna (rios, canais etc.), onde as mercadorias manuseadas por empresas
privadas sao transferidas de um modal de transporte a outro. No nosso caso, as ETCs estao localizadas na margem
direita do Rio Tapajos e operam a transferéncia das cargas das carretas para barcacas. [A¥e [ Ll L L X ER L i EE N U] )
disponivel, um terminal pode movimentar de 50 a 100 carretas de graos por barcaca.A\ls[V g EER (e elelol ElaaRe-Taek
bém com silos para armazenagem dos graos.

Ha hoje ao menos cinco ETCs em funcionamento em Miritituba, operadas por diferentes empresas. Mas ha também
uma série de instalagdes anunciadas, terrenos comprados e cercados e grandes empresas rondando a regido. A presen-
¢ca de algumas das maiores tradings do mundo, empresas transnacionais de comercializagcao especializadas em exporta-
¢ao, € um testemunho da légica imposta pelo capital internacional a Miritituba.

Estruturas na agua: barcacas, rebocadores, flutuantes e balsas. Como os grandes navios graneleiros que fazem as rotas
de exportacao nao podem transitar no Rio Tapajos em razao de sua profundidade, essa parte da rota € cumprida por
outras embarcacgdes: rebocadores manobram e conduzem dezenas de barcagas, que por sua vez carregam milhares de
toneladas de graos. Essa movimentacao transforma esse trecho do Tapajos em um grande patio industrial, com barca-
¢as estacionadas, filas de embarcacgdes e rebocadores em transito. Sao todas grandes estruturas que ocupam e trafe-
gam pelas aguas do rio, frotas sob controle de grandes empresas transnacionais.



Tendo em vista essa movimentacao industrial nas aguas, as embarcacdes que chegam e partem com mercadorias
demandam abastecimento de combustivel, que é feito nos “flutuantes’, espécies de postos de combustivel fluviais. Para
além das estruturas que se relacionam de forma mais direta com a exportacao de graos, as aguas do Tapajos que ba-
nham ltaituba (e o distrito de Miritituba) também véem o movimento de balsas que carregam carretas, carros, pessoas,
alimentos etc., de uma margem para a outra, tendo em vista que nao ha ponte conectando as duas margens. Também
sao operadas por corporacodes privadas ou empresarios locais.

\ 2

Destino
As barcacas percorrem o Rio Tapajos e depois o Rio Amazonas até terminais de uso privado (TUPs) localizados ao norte
do pais, em Barcarena-PA, Santaréem-PA e em Santana-AP. L3, a carga das barcacas é transferida para navios graneleiros
de exportacao, embarcacdes de maior porte que levarao as commodities agricolas extraidas do solo brasileiro para seu
destino final no exterior.

Apesar de os TUPs localizados ao norte do pais nao fazerem parte do recorte territorial analisado, € importante compre-
ender seu papel na rede global de producao da soja. Sao o ultimo ponto de manuseio da carga em solo nacional antes
da exportacao e também sao controlados por grandes empresas. Compdem, junto a respectiva ETC localizada em Miri-
tituba, um Mmesmo complexo portuario-logistico dominado por grandes empresas.
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12 “(..) estima-se
que mais de 20 portos
passarao a operar na
regiao de Itaituba e
Rurdpolis na proxima
década. A estimativa
é aproximada porque
nao hd um sé agente
no territorio - dos po-
deres publicos locais
ao Ministério Publico,
dos empresarios da
regiao aos movi-
mentos sociais - que
afirme ter um numero
preciso. A falta de
informacao sobre os
empreendimentos é
endémica.” AGUIAR,
Diana. A geopolitica da
infraestrutura da Chi-
na na América do Sul:
um estudo a partir do
caso do Tapajos na
Amazénia Brasileira.
ActionAid Brasil e
Federacdo de Orgaos
para Assisténcia
Social e Educacional
(FASE): Rio de Janeiro,
2017, p. 32.

PORTOS OU ETCS?

Apesar de serem chamados de “portos” com frequéncia, vamos nos referir a esses terminais privativos de transbor-
do pelo seu nome técnico, “estacdes de transbordo de carga” ou “ETCs". A ETC € uma instalacao situada fora da
area do porto organizado, concedida a iniciativa privada e utilizada exclusivamente para operacao de transbordo
de cargas destinadas ou provenientes da navegacao interior. Sao utilizadas quando ha mais de um modal de trans-
porte em uma determinada cadeia logistica, como é o caso da rota utilizada pelo agronegocio para atravessar suas
mercadorias por Miritituba. Tanto as mercadorias agricolas provenientes do Mato Grosso por via rodoviaria quanto
aquelas que percorrem o sentido contrario pelos rios (agrotdxicos, combustiveis etc.) encontram as ETCs localizadas

em Miritituba, onde sao transferidas para outro modal de transporte. Na ETC, a empresa autorizada pode movimen-
tar carga prépria ou de terceiros. Esse tipo de equipamento logistico foi criado pela Lei 12.815/2013 (“Lei dos Por-
tos”), promulgada pela presidenta Dilma Rousseff. Tal legislacao aprofundou o processo ja em curso de privatizacao
da gestao portuaria, com a criacao de novas formas de exploracao desse tipo de infraestrutura. A partir da aprova-
¢ao desta lei surgiram novos modelos de gestao portuaria tais como as proprias ETCs e os Terminais de Uso Privado
(TUPs), Instalagdes Portuarias de Turismo (IPTs) e Instalacdes Portuarias de Pequeno Porte (IP4). A construgao, ex-
ploracao e ampliagao de ETCs depende de autorizacao da Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ). O li-
cenciamento, no entanto, ocorre no ambito estadual, pela Secretaria de Meio Ambiente e Sustentabilidade do Para
(SEMAS), o que contribui para tornar as informacdes fragmentadas e de dificil acesso.”?

AS AMEAGAS QUE OS OLHOS (AINDA) NAO VEEM...

O territorio sofre pressao nao somente dos empreendimentos e infraestruturas ja em operagcao, mas de um pacote de
megaempreendimentos anunciados, em variados estagios de convencimento publico, negociacao e estudos - sem
participacao popular, consulta prévia ou nenhum mecanismo que permita aos povos do Tapajos de fato influenciar
nos rumos do desenvolvimento de seu territorio. Destacamos trés desses megaprojetos, que mesmo antes de sair do
papel ja causam impactos no territorio:

> Complexo Hidrelétrico do Tapajos
> Hidrovia Tapajos-Teles Pires
> EF-170, ferrovia que ficou conhecida como “Ferrograo”

28



13 Em 2014, ja havia
105 barragens na
bacia amazonica, a
maior bacia hidrogra-
fica do planeta, com
outras 254 em fase de
construcao ou de con-
cepcao. Mas o governo
e 0s empresarios
querem mais! O Plano
Decenal de Expansao
de Energia (PDE, 2023)
prevé a operacdo de
20 (vinte) novas usinas
hidrelétricas (UHES)
na Amazoénia entre
2011 e 2023. Infor-
macoes do Banco de
Dados - Hidrelétricas
na Amazénia, do
INESC. Disponivel em:
http://amazonia.inesc.
org.br/banco-de-da-
dos-hidreletricas-na-
-amazonia/

O Complexo Hidrelétrico Tapajoés compreende um con-
junto de seis megaprojetos hidrelétricos, todos no muni-
cipio de Itaituba™® A maior das hidrelétricas previstas, a

Sao Luiz do Tapajos, mobilizou a resisténcia do povo Mun-
duruku, de comunidades tradicionais que vivem na area de
afetacao direta do reservatoério, de movimentos tapajénicos,
organizagdes do campo popular e movimentos sociais. A
promessa € a ampliacao da capacidade de produgao de
energia. O governo vende a ideia de geracao de energia por
meio de hidrelétricas com base em uma argumentacao
gue enfatiza a seguranca energética; a matriz renovavel; e a
reducao do preco das contas de luz.

Mas esses argumentos nao convencem. As mudancas cli-
maticas vém alterando o regime de chuvas e ampliando as
estacoes secas do ano. Além disso, a mobilizacao interna-
cional critica a este tipo de infraestrutura provou que os im-
pactos socioambientais decorrentes da sua construgao sao
enormes e desautorizam a sua classificagcao como iniciativa
responsavel do ponto de vista socioambiental. Finalmente,
ja é de dominio publico que a poténcia energética gerada
na Amazonia nao é revertida para a sua populagao: € envia-
da ao centro-sul do pais ou canalizada para as empresas e
complexos logisticos instalados na regiao. O estado do Para
vive a contradicao de ser a segunda unidade da federacao
com o maior preco pelo uso de energia elétrica no pais, ao
mesmo tempo que se qualifica como o seu principal pro-
dutor (Agéncia Nacional de Energia Elétrica - ANEEL).

A Hidrovia Tapajés - Teles Pires ¢ outro megaprojeto que
figura alto na lista de prioridades do agronegdcio nacional,
particularmente dos ruralistas do norte do Mato Grosso. O
projeto quer viabilizar a navegacao nos rios Tapajos, Teles
Pires e Juruena, permitindo o escoamento da produgao

agricola desde sua origem diretamente no Atlantico Nor-
te, economizando tempo e custos de producao. Nesse
caso, Miritituba perderia o dinamismo econdmico atual e
deixaria de figurar como plataforma (ainda que de trans-
bordo) para a exportacao dos graos brasileiros. Familias
inteiras perderiam suas rendas, de trabalhadores das ETCs
até a rede hoteleira e pequenos comerciantes. Aléem disso,
muitos dos atuais moradores precisariam ser deslocados
para regides mais distantes do centro urbano de Itaituba
e com piores condi¢cdes de vida. Sobretudo, a perda das
ETCs e de postos de trabalho nao seria acompanhada da
possivel retomada dos modos de vida tradicionais e locais,
seja pelo alagamento, seja esgotamento da natureza ou
pela permanente ocupagao das aguas do Tapajos pela
frota privada embarcacdes que formam a rede global de
producao de soja.

Outro argumento que sustenta a necessidade de cons-
trucao da hidrovia € o combate ao aquecimento global.

As obras de infraestrutura, que, como veremos, geram
Muitos e graves impactos socioambientais, estdao sendo
“ambientalizadas” (ou seja, estao sofrendo greenwashing,
na expressao em inglés). Isso significa que a narrativa sobre
a crise climatica tem sido adaptada para justificar esses
investimentos. Mas essa “pegada verde” da logistica nao se
converte necessariamente em praticas efetivas de atencao
e cuidado com a natureza e com o povo. No caso da hidro-
via Tapajos - Teles Pires, a estratégia de “ambientalizacao”
promete reduzir as distancias até a estacao de transbordo
e a necessidade do transporte rodoviario. Dessa maneira, a
obra acena com a transicao para uma matriz logistica que
Nao seja “intensiva em carbono”.
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Em comparagao com a rodovia, a hidrovia € mais eficiente
no consumo de combustiveis fosseis porque é capaz de
carregar um maior volume de mercadorias numa Unica via-
gem. Aqui, é preciso mostrar que a eficiéncia econdmica e
climatica vista de uma perspectiva pontual e restrita ignora
os efeitos difusos da construcao desta hidrovia. A concre-
tizacao desta obra implicaria incentivo a agropecuaria de
escala industrial, fazendo-a avancar ainda mais para dentro
do Cerrado. Como consequéncia, aumentaria a devastagcao
da savana mais biodiversa do mundo e a disponibilidade
de agua ficaria prejudicada.

Assim como acontece com hidrelétricas, a mercantilizacao
e privatizagao dos rios que resultarao da construgcao desta
hidrovia ignoram as rotinas das populac¢des locais e a im-
portancia do rio para os seus modos de vida. Pelo contrario,
o discurso do vazio demografico veio, mais uma vez, socor-
rer os interesses privados, escondendo os impactos socio-
ambientais produzidos pelos diversos investimentos, ao
mesmo tempo que se deslegitima a contestacao social.

Por fim, a EF-170 ou Ferrograo representa a alternativa
ferroviaria para a agilidade e eficiéncia no transporte dos
graos produzidos no Mato Grosso, cujo destino € o mercado
externo. Cortando uma das areas menos antropizadas da
Amazodnia (sua porcao brasileira) e com um investimento
previsto de mais de RS 12 bilhdes de reais, a Ferrogrdo deve
compor o arco logistico multimodal do Arco Norte. Esse
empreendimento tem sido utilizado pelo governo brasileiro
para rever um conjunto de regras e impedimentos a acao
da iniciativa privada nacional e estrangeira, tais como a lei
de licenciamento ambiental, a mitigacao do risco cambial
para investidores ou os instrumentos de financiamento
existentes (todos assuntos do segundo guia ilustrado que
compode essa serie).
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14 Para Nicho-

las Hildyard, esses
megacorredores
fazem parte da agenda
de “infraestrutura
extrema”. O adjetivo
nao se refere somente
a escala dos megaem-
preendimentos (que
presumem producao e
exploracao intensi-
vas), mas também
a0s riscos, ao tipo

de financiamento, as
violacdes de direitos e
a extracao nos quais
estdo baseados Ver:
HILDYARD, Nicholas.
How infrasctructure

is shaping the world:

a critical introduction
to infrastructure me-
ga-corridors. Counter
Balance, 2017.

15 RODRIGUES,
Jondison Cardoso.
Portos no Tapajos:

o0 arco do desenvol-
vimento e da justica
social? Rio de Janeiro:
Instituto Brasileiro

de Analises Sociais e
Econdmicas - Ibase,
2017.

16 RODRIGUES, Jon-
dison Cardoso. O Arco
Norte e as politicas
publicas portuarias
para o Oeste do estado
do Pard (Itaituba e Ru-
répolis): apresentacao,
debate e articulacoes.
In: Revista NERA, ano
21, n. 42, Dossié 2018,
pp. 202-228.

Ao seguirmos o caminho percorrido pelas mercadorias,
vemos grandes estruturas, algumas logomarcas, homens
uniformizados e terrenos cercados. Mas quem €& dono dis-
so tudo? Sera que o proprietario do posto de combustivel
tem o mesmo poder para determinar o que acontece na
regiao que os donos das ETCs localizadas a margem do rio
ou dos graos de soja que circulam dentro dessas estrutu-
ras todas?

Nem todas as empresas que transitam pelo territorio tém
0 mesmo peso. Para compreendermos quem atrai quem,
€ preciso olhar para o desenvolvimento da politica por-
tuaria em Miritituba, onde se vé a explosao de terminais
privados, e para os atores que determinam o tracado das
rotas logisticas que cortam o territorio.

ESTACOES DE TRANSBORDO DE CARGA:
PRIVATIZAGAO DA LOGISTICA PORTUARIA

A partir de 2007, o Brasil passou a se inserir de forma mais
competitiva nos circuitos financeiros e produtivos globais,
apostando na exportacao de commodities. A articula-

cao do Estado com setores do empresariado (nesse caso,
do agronegocio nacional) garantiu politicas publicas de
infraestrutura marcadas por intensa privatizacao e desre-
gulamentacao, resultando em degradacao da natureza,
violagcdes de direitos e deterioracao das vidas de pessoas e
comunidades.

Sao grandes intervencgdes projetadas e realizadas com o
objetivo de formar corredores de exportacao de commo-
dities, principalmente agricolas, conectando o Brasil e o
agronegocio a circuitos globais. Tais infraestruturas bus-

cam uma integragao territorial, econdmica e financeira
gue nao gera empregos seguros ou qualidade de vida
para a populacao, pois seu objetivo é gerar dinheiro e fo-
mentar investimentos especulativos de bancos e transna-
cionais - que dependem justamente da piora de vida da
populacao para aumentar suas margens de lucros* Sao
esses circuitos que tém ditado os rumos do Médio Tapajos.

No caso dos portos, este mesmo periodo testemunhou
uma profunda desregulamentacao do setor, com pro-
gramas governamentais, politicas publicas e novas leis e
normativas direcionadas a “modernizacao” e ao aumento
da participacdo privada na gestdo portuaria’® E nesse con-
texto que se insere a Lei 12.815/2013, a Lei dos Portos, que
ampliou as possibilidades de exploracao privada de ter-
minais portuarios, criando figuras como TUPs e ETCs. Esse
guadro canalizou vultosos financiamentos e investimen-
tos publicos em beneficio de grandes empresas, fazendo
explodir a quantidade de instalagdes portuarias privadas.®
E esse o fendmeno que vemos em Miritituba, comendo as
margens do rio.

Ha hoje 5 (cinco) ETCs na margem direita do Rio Tapajos,
em Miritituba, conectadas a rede global de producao e
comercializagao de graos. As ETCs, portanto, fazem par-
te de um complexo portuario logistico que extrapola os
limites do Médio Tapajos. Os graos vém por via rodovidria
do norte do Mato Grosso, mudam de modal de transporte
em Miritituba e, por agua, alcangam terminais portuarios
de exportacao ao norte do pais. Esse trecho interno entre
a ETC em Miritituba e o terminal de exportagao ao norte
constitui uma rota de escoamento privada, em geral sob
o controle de uma mesma grande empresa ou alianca de
empresas, como se vé na tabela abaixo.”
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CORREDOR LOGISTICO DAS ETCS DE MIRITITUBA:
EMPRESAS E TERMINAIS DE EXPORTAGCAO

TRANSBORDO:
Terminal e empresas(s) em Miritituba

ETC da Bunge e da Amaggi

(“ETC Rio Turia”)

ETC da Cianport
("ETC Itaituba”)

ETC da Cargill

ETC da Hidrovias do Brasil S.A.
(“ETC HBSA Tapajos”)

ETC da Transportes Bertolini Ltda.

EXPORTACAO:
Terminal e empresa(s) ao Norte

Terminal Portuario Fronteira Norte - TERFRON,
em Barcarena/PA.
Operado por Bunge e Amaggi.

Terminal de uso privado para
exportacdo em Santana/AP.

Terminal de uso privado para
exportacdo em Santarém/PA.

Terminal de uso privado
para exportacdo em Barcarena/PA.

Terminal de Graos Ponta da Montanha (TGPM),
terminal de uso privado, operado por joint-venture
da ADM/Glencore, em Barcarena/PA.
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Ao olharmos para os agentes econdmicos que dominam a
rota logistica que conecta as ETCs em Miritituba aos termi-
nais de exportacao no norte, identificamos trés principais
perfis:

> Grandes empresas do agronegocio nacional;

> Operadoras logisticas;

> Gigantes tradings transnacionais (os “atravessadores”),
gue comandam a circulagao de commodities no mundo.

EMPRESAS NA ROTA MIRITITUBA-EXPORTAQAO

As cinco ETCs hoje em funcionamento em Miritituba sao
operadas pelas empresas Amaggi e Bunge, Cargill, Com-
panhia Norte de Navegacao e Portos - Cianport, Hidrovias
do Brasil S.A. e Transportes Bertolini Ltda. Ha, no entanto,
outros dois agentes que devemos considerar quando olha-
Mos para esta rota: a ADM, que opera o terminal de ex-
portacdo de Barcarena/PA, por onde atravessam os graos
comercializados pela Bertolini, e a Louis Dreyfus, que ja
possui terreno em Santarenzinho, com licenciamento em
curso para implantacao de ETC.

Miritituba-Barcarena/PA: Bunge e Amaggi

O circuito que conecta a ETC Rio Turia, em Miritituba, ao
terminal TERFRON, em Barcarena/PA, é controlado por
uma parceria entre a gigante do agronegocio nacional
Amaggi e uma das maiores tradings do mundo, a Bunge.

O grupo Amaggi pertence ao politico ruralista Blairo Ma-
ggi. Iniciou suas operacdes nos anos 1970 no sul do pais
e, nas décadas subsequentes, se expandiu em direcao a

regiao centro-oeste e a Amazonia, se internacionalizando
a partir de 2008. A Amaggi é a maior produtora individual
de soja do mundo, mas também esta nos ramos do milho
e do algodao. Além de controlar a produc¢ao, atua a seme-
Ihanca das transnacionais do setor no controle da cadeia:
financia os produtores, adquire suas colheitas e depois as
processa, comercializa e distribui. Em 2018, atingiu um
volume de 1.128.090 toneladas de commodities agricolas
produzidas e, em 2019, faturou USS 4,76 bilhdes. A Bunge,
por sua vez, € uma gigante transnacional de origem holan-
desa com mais de dois séculos de idade. A empresa figura
frequentemente no primeiro lugar de exportacodes de soja
e milho do Brasil - sua atuacao e suas operagoes serao
mais detalhadas no item seguinte.

Por meio de joint-ventures, Amaggi e Bunge atuam em
parceria ao menos desde 2012, controlando tanto a ETC
em Miritituba quanto o Terminal Portuario Fronteira Nor-
te (TERFRON), em Barcarena/PA’8 A escolha de Miritituba
partiu da experiéncia da Cargill com a resisténcia popular
as suas operagdes em Santarém, o que fez as tradings
ajustarem seu alvo para o entorno de Miritituba.®

O impacto da resisténcia popular e de ambientalistas
em Santarém sobre as estratégias corporativas das
operadoras logisticas e tradings:

“A Cianport pretendia firmar-se em Miritituba e em
Santana. Segundo representantes da operadora logis-
tica, ela optou por estabelecer sua ETC em Miritituba,
na expectativa de que ali enfrentaria menos resisténcia
gue em Santaréem, principal municipio da regiao”2°
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Miritituba-Santana/AP: Fiagril e Agro Soja

A Companhia Norte de Navegacao e Portos - Cianport &
uma joint-venture criada em 2012 pelas empresas nacio-
nais Fiagril Participacdes (Lucas do Rio Verde/MT) e Agro
Soja Comércio e Exportacdo de Cereais Ltda. (Sorriso/MT),
grandes comercializadoras de graos do Mato Grosso, com
0 objetivo de explorar o corredor logistico composto por
BR-163 e Rio Tapajos.

Atuante ha trinta anos no mercado, a Fiagril € uma
empresa mato-grossense que iniciou seus trabalhos
como uma pequena fornecedora de insumos agricolas
em Lucas do Rio Verde e hoje conta com 26 (vinte e
seis) unidades em Mato Crosso, Amapa e Tocantins.?2' Em
conjunto com a empresa Agro Soja, criou a Cianport, que,
em 2014, assinou contrato com a ANTAQ para construir
e operar uma ETC em Miritituba. Sua operacao teve
inicio no segundo semestre de 2017. No mesmo ano

de assinatura do contrato com a ANTAQ, a Fiagril se viu
implicada em um escandalo de corrupcao e fraude que
envolvia também a concessao dos terminais portuarios
que compdem a cadeia logistica Miritituba-Santana/AP
operada pela sua joint-venture Cianport.

Miritituba-Santarém/PA: Cargill

A Cargill, maior empresa de capital fechado do mundo,
compete com a Bunge pela posi¢cao de principal exporta-
dora de soja do Brasil. Aparece como “pioneira” na pressao
pela abertura da rota de exportacao de graos pelo norte
do pais. Em 2003, comegou a operar um terminal portu-
ario para exportacdo de grdos em Santarém/PA, mesmo
sem licenca.?22 Em 2014, passou a operar a ETC em Miriti-
tuba, onde é feito o transbordo para a carga rumo ao seu
terminal de Santarém, consolidando um complexo portu-
ario-logistico sob seu inteiro controle. Pesquisas indicam

gue operou irregularmente um porto flutuante até 2017,
sem autorizag¢ao ou licenca.??

Miritituba-Barcarena/PA: Hidrovias do Brasil S.A.

A Hidrovias do Brasil € uma empresa de transporte e
logistica fundada em 2010 pelo grupo Patria Investimen-
tos, cujo carro-chefe atualmente € a exportagao de com-
modities agricolas. O grupo Patria Investimentos, por sua
vez, pertence a Blackstone, um conglomerado financeiro
fundado nos anos 1980 que hoje gere mais de USS 500
bilndes em ativos e é controlado pelo bilionario estaduni-
dense Steve Schwarzman. Ao longo de 2019, a empresa
faturou RS 461,3 milhdes, sendo 44% deste valor resultan-
te das operagdes no Norte. Para se ter uma ideia do poder
dessas empresas na regiao, o orcamento publico aprovado
para o Municipio de Itaituba em 2020 foi inferior ao lucro
da Hidrovias para aquele ano, ficando um pouco acima de
RS 350 milhdes.

Além da ETC em Miritituba e do terminal de uso privado
em Barcarena/PA, a Hidrovias aguarda processo de licen-
ciamento de outro terminal portuario em Maraba/PA.
Todas estas instalacoes estao relacionadas a exportacao
de commodities: os terminais de Barcarena e Miritituba
estao relacionados a monocultura de soja e milho no Mato
Grosso, enquanto o possivel terminal de Maraba deve de-
dicar-se a exportagao de cobre brasileiro.

Miritituba-Barcarena/PA: Bertolini, ADM e Glencore
Empresa nacional fundada nos anos 1970 pelo gaucho
Irani Bertolini, a Transportes Bertolini Ltda., aqui chamada
apenas de “Bertolini’, se especializou em transporte para
a Amazdnia e, ao longo das décadas, cresceu nos seg-
mentos de transportes rodoviario e hidroviario, logistica e
armazenagem. Sua matriz situa-se em Manaus/AM, mas
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a Bertolini conta com dezenas de filiais distribuidas em
diversos estados do pais, com faturamento na ordem de
RS 250 milhdes/ano.2* Em 2017, atingiu 52,5 milhdes de
quildmetros rodados, com uma frota rodoviaria de 2.400
veiculos, 66 empurradores e 240 balsas que navegam nas
bacias hidrograficas do Norte do Brasil.

Em Miritituba, opera uma ETC flutuante na margem di-
reita do Rio Tapajds, em area controlada pela Companhia
Docas do Para, pela qual passam agrotdxicos, biocombus-
tivel e graos vindos do Mato Grosso, que dali seguem seu
curso até o Terminal de Graos Ponta da Montanha (TGPM),
operado pelas gigantes financeiras ADM e Glencore, em
Barcarena/PA .25

A Glencore também figura no grupo das transnacio-
nais que controlam a circulagao de bens primarios
no mundo. Foi fundada em 1974 por Marc Rich,
considerado como um dos criadores do sistema de
pedagio mundial sobre commodities que viabilizou

o surgimento destes conglomerados. A empresa lida
com metais, minerais, energia e produtos agricolas
e tem sede na Suica. Negociou USS 145 bilhdes em
2010 e alcancou um faturamento de USS$ 150 bi-
Ihdes em 201226

AS GIGANTES CHEGARAM: AS ABCDS

O caminho para o escoamento de graos pelo norte do
Brasil foi aberto por duas das maiores tradings do mundo
- com origem nos Estados Unidos -, que estao presentes
em Miritituba: Bunge e Cargill. Mas elas nao estao sozi-
nhas. Por meio de estratégias corporativas diversas, que

incluem investimentos diretos, aliangcas empresariais com
0 agronegocio nacional, compra de terras e operacao de
algum dos elos deste corredor logistico, verificamos a pre-
senca de um grupo de transnacionais de comercializacao
especializadas em exportacao: ADM, Bunge, Cargill e Louis
Dreyfus, conhecidas como as ABCDs.27

As ABCDs sao empresas gigantes que figuram nos rankin-
gs das maiores comercializadoras de graos, sementes,
trigo, dleos, oleaginosas, soja, milho, cacau, café, arroz,
acucar, sal, suco de laranja, fertilizantes, metais, carvao,
plastico, petréleo e gas. O enfoque € em “comercializado-
ras”. Sao empresas que nao produzem:; seus lucros astro-
némicos vém justamente da intermediacao e especulacao
com produtos primarios. Controlam, assim, o “sangue” da
economia global, atuando como atravessadores: estd sob
seu comando a circulacao de alimentos, minérios, energia,
infraestruturas etc. Ou seja: tudo o que faz o mundo girar.

As ABCDs sao todas empresas centenarias e originarias de
paises do Norte Global. A mais “jovem” possui 118 anos de
idade. Operam em uma cultura de confidencialidade e
agressividade. A Cargill, por exemplo, € a maior empresa de
capital fechado do mundo. Encontrar informagdes precisas
e dados sobre suas atividades € um desafio. Ha noticias de
envolvimento em episodios de manipulacao de precos e de
tentativas de desestabilizacao de governos, como no caso
gue envolveu ADM, Bunge e Cargill na Ucrania.z®

Sabe-se que, juntas, as ABCDs controlam em torno de
80% da producao e comercializagcao global de soja.?® Na
Ameérica do Sul, elas detém em torno de 85% do total de
exportacoes de soja. Apresentamos aqui algumas informa-
¢oes gerais sobre sua origem, suas atividades e sua atua-
¢ao no Brasil e em Miritituba 3°
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AS GIGANTES CHEGARAM:
AS ABCDs EM MIRITITUBA

“A" — ADM
(EUA, 1902)

A ADM ¢é proprietdria de unidades de processamento,
vagoes, carretas, embarcagdes e barcacas. Possui escrito-
rios na China e plantacdes de palmeiras por toda a Asia. E
uma das maiores comercializadoras de commodities do
mundo. Negocia com graos, oleos e cacau. Em 2010, suas
vendas alcancaram USS 81 bilhdes. Passou a atuar no Bra-
sil em 1997, apods comprar instalagcdes de esmagamento,
elevadores de graos e silos e hoje processa e vende soja,
milho, ragdes para animais, biocombustiveis, produtos qui-
micos, dentre outros bens primarios. Em 2017, apresentou
um volume de 8 milhdes de toneladas de soja exportada.

Opera o Terminal de Graos Ponta da Montanha (TGPM) em
Barcarena (PA) junto a Glencore (outra gigante das com-
modities), onde sdo manejados os graos vindos da ETC da
Bertolini em Miritituba.?!

“B” - BUNGE
(Holanda, 1818)

Fundada pelo holandés Johann Bunge em 1818, a trans-
nacional Bunge € o maior processador mundial de ole-
aginosas e negocia também com graos, agucar e outras
commodities. Estd presente no Brasil desde 1905, atuando
no processamento de graos, na producao de alimentos e
em servicos portuérios e logisticos. E dona de marcas de
alimentos como Soya, Delicia, Primor, All Day, entre outras.
E considerada uma das grandes propulsoras da reprimari-
zagao da economia brasileira. No caso da soja, contribuiu
ativamente para isso, fechando unidades de esmagamen-
to no pais (utilizadas para obtencao de farelo e dleo, que
possuem maior valor agregado) e redirecionando seus
investimentos para novas fabricas na Asia e no Leste Euro-
peu. No Brasil, compete com a Cargill pelo primeiro lugar
nas exportacoes de soja e milho. Hoje é a 4° maior expor-
tadora do pais em todos os setores, faturando mais de RS
40 bilhdes somente em 2019.

Atua no Corredor Tapajos-Amazonas em parceria com a
Amaggi, tanto na ETC em Miritituba quanto no Terminal
Portudrio Fronteira Norte - TERFRON, em Barcarena/PA,
por meio das joint-ventures Rio Turia Servicos Logisticos
Ltda. e Navegacdes Unidas Tapajos (Unitapajos).
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“C” - CARGILL
(EUA, 1865)

Fundada em 1865, a Cargill atua em 59 paises. E a maior
empresa de capital fechado do mundo, com vendas glo-
bais da ordem de USS 75,2 bilhdes e lucro liquido de USS
1,73 bilhdao em 200532 Somente em 2010, suas vendas nos
ramos de graos, sementes, fertilizantes, metais e energia
alcancaram USS 108 bilhées 3 Assim como para as de-
mais companhias que lucram com a “economia do peda-
gio” sobre itens basicos que correm pelas veias do mundo,
a pandemia do novo coronavirus também tem se mostra-
do lucrativa para a Cargill. Em 2020, a transnacional deve
bater o recorde de lucros distribuidos aos seus acionistas -
todos integrantes da mesma familia, que controla a em-
presa -. Em 2019, esse valor ficou em USS 640 milhdes3* A
gigante € marcada por uma cultura de confidencialidade
e agressividade e investe em campanhas publicitarias para
criar uma imagem amigavel. Em 2020, em meio a pande-
mia, decidiu nao publicar seus resultados financeiros.3>

Iniciou suas atividades no Brasil em 1965, sendo hoje uma
das mais importantes empresas da industria de alimentos
do pais. Detém diversas marcas de produtos alimenticios:
atomatados como Pomarolla, Elefante, Tarantella e Po-
modoro, além de maioneses como Liza e Maria. Em 2019,
liderou as exportacdes de soja no Brasil com embarques
somados de mais de 17 milhdes de toneladas. Comecgou a
operar terminal de exportacdo em Santarém/PA em 2003,
onde encontrou forte contestacao social. Em 2014, come-
¢ou a operar a ETC em Miritituba.

“D” - LOUIS DREYFUS COMPANY
(Franca, 1851).

Fundada em 1851, em Paris, por Leopold Louis-Dreyfus, a
empresa conhecida como LDC é uma operadora global
que comercializa commodities agricolas que vao de trigo
a suco de laranja. E conduzida até hoje pelos herdeiros da
familia Louis-Dreyfus. Desde 2009, esse papel € exercido
por Margarita Louis-Dreyfus, cuja fortuna esta estimada
em USS 6 bilhdes. A LDC é a maior comercializadora de
arroz e algodao do mundo e a segunda maior comerciali-
zadora de acucar. Também negocia com café, graos, oleos,
laticinios, metais, fertilizantes e transporte maritimo. Em
2010, alcancou vendas de USS 46 bilhdes.

No Brasil, iniciou suas atividades em 1942. Hoje atua prin-
cipalmente no transporte de cafe, algodao, graos, suco,
oleaginosas, arroz e agucar, estando entre as dez maiores
exportadoras do pais. Suas operacdes incluem processa-
mento, armazenagem e transporte. Opera embarcagoes
na cadeia dos graos que corta o Tapajos e foi mapeada
em Santarenzinho (terreno comprado e licenciamento em
curso para ETC).

Fonte: Para a construcao desse quadro, foram extraidas infor-
macoes dos sites de cada uma das empresas citadas.

Essas empresas se movimentam em conjunto para fazer
incidéncia politica, sobretudo por meio de confederagdes
e associagdes empresariais. Assim, se colocam no debate
publico sem expor suas marcas. Na regiao de Itaituba e Mi-
ritituba, vemos esse padrao principalmente pela atuagao da

Associacao dos Terminais Portuarios e Estacoes de Trans-
bordo de Cargas da Bacia Amazdnica (AMPORT)36
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O circuito dos graos operado por essas grandes empre-

sas do agronegocio e transnacionais ativa também outros
agentes econdmicos e circuitos. Como funcionam na mes-
ma logica dos grandes - atividades predatorias, controle pri-
vado do que deveria ser publico, falta de participacao po-
pular e extragao maxima de lucros -, sua atuacao tambem
gera violagdes de direitos e impactos para os territorios.

Nessa relacao predatodria, € emblematica a movimentagao
de agrotoxicos atraida pela cadeia produtiva dos graos.
Em Miritituba, ha denuncias do funcionamento irregular
de uma empresa transportadora de fertilizantes em local
de propriedade do Departamento Nacional de Infraes-
trutura de Transportes - DNIT. Os moradores e moradoras
relatam que a area, localizada no centro urbano de Miriti-
tuba e proxima a residéncias e comeércios, é pleiteada ha
anos para ser convertida em espaco de interesse publico e
social para a comunidade. Contudo, o DNIT teria vendido
a area a transportadora de fertilizantes Norte Marine, sem
participacao ou consulta a comunidade, que é obrigada a
conviver com os fortes odores dos produtos toxicos mane-
jados pela empresa3’

No eixo rodoviadrio, quando olhamos o circuito a olho nu,
vemos somente as carretas e os caminhoneiros que as pi-
lotam. Ha na internet diversos videos feitos por esses traba-
Ihadores que mostram o caminho percorrido na BR-163 até
Mirititubba e o acesso as ETCs das empresas privadas para
pesagem e descarga. Ha pouca informacao, no entanto, a
respeito do papel das transportadoras e seguradoras nessa
rota. Nao € o caminhoneiro quem fica com a maior parte
do valor de frete pago pelas empresas para transportar
cargas pela BR-163, mas nao ha informacdes amplamente
acessiveis a esse respeito. Tampouco estao nitidas as rela-
¢oes que dao conta da imprevisibilidade inerente a logistica
- 0 que acontece se a mercadoria nao chega a seu destino

e de que forma essas relagdes pressionam o valor do frete e
o trabalho dos caminhoneiros?

O disturbio das dinamicas socioecondmicas locais tem
como um dos grandes motivos o trafego intenso de veicu-
los de grande porte pelas rodovias da regiao. Representan-
tes dos sindicatos de caminhoneiros relatam a existéncia de
uma frota cativa de cerca de 10.500 carretas que circulam
na rota Mato Grosso-Miritituba. Por diversas vezes presen-
ciamos o esfor¢o indcuo dos Nossos parceiros para conta-
bilizar a quantidade de carretas que ocupavam o espaco
da BR-163 no inicio da alta-safra. Novamente, com base no
relato dos proprios caminhoneiros, especulamos o transi-
to diario de 900 a 1.500 carretas na regiao, o que implica
elevado risco de acidentes de transito e sério perigo para a
liberdade de circulagao das comunidades que margeiam
a rodovia. Em contraste com esses veiculos pesados e de
grande porte, a bicicleta e a motocicleta sao os principais
meios de deslocamento do povo.

De uma margem a outra do Tapajos, entre ltaituba e o
distrito de Miritituba, circulam também balsas e outras em-
barcacdes carregando pessoas, alimentos, carretas e outras
mercadorias. Outra dinamica relevante diz respeito a rota
dos combustiveis que abastecem os caminhdes, as carretas
e também as embarcacdes que transitam pelas aguas do
Médio Tapajos. Depois da instalagcao e do comeco do fun-
cionamento das ETCs, verificou-se a multiplicacao de pos-
tos de combustivel e borracharias em Miritituba. Segundo
relatos de moradoras/es, varios postos de combustivel da
regiao se uniram para construir uma base dentro da area
urbana do distrito, que recebe combustivel vindo de balsas
desde Manaus/AM.
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A infraestrutura revelada aqui nao € pensada para a cir-
culagao de pessoas ou para fortalecer o acesso a direitos

e servicos publicos. Faz parte de uma agenda construida
para a operacao privada e empresarial das cadeias produ-
tivas extrativas e agricolas. Por isso, por negar os modos de
vida que ja existem no territério, impondo de cima para
baixo projetos que enriquecem agentes invisiveis enquan-
to a vida do povo piora, € baseada em violagao de direitos
humanos em todas as suas etapas: da concepcao ao pla-
nejamento, a instalagao, a operacao e a perpetuidade.

A atuacao de transnacionais nesse tipo de atividade em
territorios e comunidades por todo o mundo, em especial
em paises do Sul Global, como é o caso do Brasil, permitiu
gue movimentos sociais, organizacdées do campo popular
e pesquisadoras/es identificassem padrdes de violacdo de
direitos que se repetem, independentemente do tipo de
atividade empresarial a que se dedica o megaprojeto em
guestao. Muitos desses padroes se verificam em Miritituba.

O processo decisorio para implantacao de grandes proje-
tos privados que alteram significativamente os modos de
vida de comunidades e territérios ignoram até mesmo as
formalidades democraticas e os pactos internacionais de
direitos humanos dos quais o Brasil € signatario e que via-
bilizariam algum grau de participacao popular. Um exem-
plo importante é a sistematica violagao da Convencao 169
da OIT, que versa sobre a Consulta Livre Prévia e Informada
a Povos Indigenas e outras comunidades tradicionais e

camponesas. Além disso, a falta de participacao popular
impede até mesmo planos de compensacao e mitiga-
cao adequados e nos termos das comunidades atingidas.
A cultura do sigilo adotada por essas grandes empresas
centenarias também dificulta o acesso a informacao, uma
realidade que nao atinge apenas a populacao diretamente
afetada por um megaempreendimento. Muitas vezes, os
proprios agentes publicos ficam de maos atadas frente a
essas poderosas corporacoes. Os desafios democraticos
nao param por ai. A deslegitimacao da contestacao social
€ parte da estratégia corporativa reconhecida e documen-
tada. Em Itaituba e Miritituba nao € diferente. Além disso,
a cooptacao de liderancgas e a realizacao de ameacas a
defensores de direitos sao uma lamentavel realidade no
Brasil, fazendo-nos figurar no nada prestigioso rol dos pai-
ses que mais matam ecologistas no mundo!

A operacao de empresas € a instalacao de megaempreen-
dimentos nos territdrios sao frequentemente defendidas
pelo Estado como parte do projeto nacional de desenvol-
vimento, mas nao levam em conta os horizontes comuni-
tario-populares dos territorios em que se implantam. De
fato, o simples anuncio de empreendimentos logisticos
para a regidao pode para funcionar um conjunto de ativida-
des econbmicas, a exemplo da especulacao imobiliaria.
Algumas dessas atividades podem ser até mesmo ilegais,
como € o caso da grilagem de terras. A invasao dos bair-
ros por instalacdes nao licenciadas, cujos protocolos de
operacao sao desconhecidos pelo publico, agrava a quali-
dade dos direitos territoriais na regidao. Exclusao de zonas
de pesca, remocoes e deslocamentos forcados, contami-
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nagao de corpos hidricos, dos solos e da atmosfera, per-
da de postos de trabalho, desmatamento e queimadas,
especulacao imobiliaria, grilagem de terras, urbanizacao
e violéncia sao somente alguns dos desdobramentos que
destroem a natureza e desestabilizam modos de vida e
dinamicas territoriais, retirando da comunidade o direito
de decidir sobre seu futuro.

Ao longo das nossas visitas de campo, escutamos relatos
dos moradores da regiao sobre o aumento da violéncia e
da criminalidade, com o trafico de drogas e a exploracao
sexual de meninas e mulheres aparecendo como conse-
guéncias diretas do inchamento involuntario dessas cida-
des. Megaprojetos extrativos e logisticos atraem para os
territérios uma populacao flutuante em busca de trabalho
gue é majoritariamente masculina. A masculinizagao da
forca de trabalho se vé desde os caminhoneiros que diri-
gem as carretas até os homens uniformizados e alheios ao
territoério que passam a circular ou viver por ali. A situacao
de dependéncia econémica das mulheres em relagao aos
seus maridos e parentes homens se agrava, o que serve de
estimulo a violéncia doméstica e patrimonial. Ao mesmo
tempo, as oportunidades de trabalho, quando surgem,
sao, em geral, pensadas para empregar homens. Assim,

a entrada de grandes empresas nas comunidades refor-
¢a e aprofunda a divisao sexual do trabalho, agravando
também os circuitos de violéncia e exploracao sexual de
meninas e mulheres. As tramas econémicas e financeiras
da violéncia contra as mulheres vao se tornando visiveis. E
a nocao de aprisionamento (pelo medo e pela ansiedade)

passa a descrever, desde o ponto de vista das mulheres, a
nova dinamica socioterritorial que se instala nos territorios
junto aos megaempreendimentos.

Nos anos 1990, uma nova légica de administragao estatal
passou a conduzir as condutas governamentais no que diz
respeito as decisdes sobre os gastos publicos e os cortes
orcamentarios. O chamado estado gerencial aplica re-
gras proprias da administracao de empresas ao governo

a fim de que um pais possa ser considerado uma praca
de negocios atrativa para os investidores. No entanto, em
um contexto de crise fiscal, em que a possibilidade de os
governos efetuarem gastos se torna cada vez mais restrita,
e de crise econdmica, que reduz a expectativa de arreca-
dacao, essa orientagao pro-investimento cria um dilema:
proteger os empresarios ou cuidar da populacao? Consi-
derando que a iniciativa privada € um parceiro especial do
estado para a sustentacao das politicas de emprego e ren-
da, os governos tém optado pelos empresarios. Mas nao

€ s0O isso. A assinatura de acordos comerciais, como o do
Mercosul-Unido Europeia, e de tratados bilaterais de prote-
cao dos investimentos externos entre paises ricos e pobres
tem garantido mais direitos para as transnacionais do que
para os estados nacionais. O resultado € o desmantela-
mento das politicas publicas, dos direitos e do poder de
decidir do estado.

A falta de transparéncia do Estado e, em muitos casos,
a fragmentacao dos procedimentos de licenciamento
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ambiental impedem que tais empreendimentos sejam
analisados como um todo e dentro do contexto das ope-
racoes extrativas e logisticas que ja atuam na regiao. Isso
afeta a capacidade de resisténcia da sociedade civil e das
comunidades e até a constru¢cao de medidas de com-
pensacao e mitigacao. No caso das ETCs em Miritituba, o
Ministério Publico Federal pediu ao Judiciario a suspensao
do licenciamento ambiental das ETCs da Bunge/Amagdi,
da Cianport e da Hidrovias do Brasil, tendo em vista que
a escala dos impactos combinados de todos os mega-
empreendimentos em operacao e previstos para a regidao
demandariam que o licenciamento fosse feito na esfera
federal, nao estadual3® No entanto, por meio de uma es-
tratégia de contratacao de laudos e contralaudos, as em-
presas tém sido bem-sucedidas em manter as suas ope-
racoes e em atrasar a decisao judicial que as prejudicaria.
Esse € um exemplo sobre a necessaria revisao das concep-
coes de “impacto” e da escuta social para a sua definicao.
Uma visao pontual e restritiva dos potenciais impactos
causados por empreendimentos limita a compreensao
das consequéncias oriundas da instalacao de grandes e
complexas infraestruturas, como as do setor logistico.

A mesma crise do estado nacional, gue comanda as politi-
cas de austeridade e conduz ao aumento do desemprego
e da informalidade, tem justificado uma presenca cada
vez maior do sistema financeiro nas nossas vidas. Mais
pessoas do que nunca tém contas correntes em bancos
hoje em dia. Além disso, a facilidade para se contrair divi-
da por meio de varias modalidades de crédito € enorme.

Justamente, é o endividamento privado que tem apareci-
do para suprir a auséncia governamental com relagao ao
provimento de bens publicos. De fato, na auséncia de em-
prego e renda, os empréstimos de dinheiro tém servido
para garantir a sobrevivéncia. Ao contrario do que se ima-
gina, é frequente que o endividamento ocorra nao para o
consumo de itens de luxo, e sim para o cumprimento das
responsabilidades familiares com a manutencao da vida,
como alimentacao, aluguel de moradia, tarifa de luz ou
até para se ter acesso a saude e a educagao. No contexto
atual, o endividamento serve ao (re)financiamento do esta-
do pelos mais pobres, os quais recebem cada vez menos
ajuda de governos alheios aos mecanismos produtores
de desigualdades e que relacionam pobreza ao insuces-
so individual. Simbolos da faléncia do poder publico para
garantir o bem-estar da populagao, é possivel observar
nas ruas de ltaituba trés tipos de estabelecimentos pre-
ponderantes: igrejas, lojas para compra e venda de ouro e
financeiras. Em resumo, enquanto as familias subsidiam o
estado com o seu endividamento, as empresas recebem
beneficios fiscais para se instalaremm em uma localidade.
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Acabamos de ver um exemplo de como o processo de
modernizacdao amazdnico Nao promoveu nhem respei-

tou os direitos socioambientais. Pelo contrario, sucessivos
governos, nos niveis federal e estadual, defenderam os
interesses de investidores nacionais e estrangeiros, impon-
do racionalidades e padrdes civilizatdrios alheios a multi-
plicidade de visdes de mundo que (con)vivem na floresta.
E assim que, ironicamente, o projeto de ocupacdo militar,
0 neodesenvolvimentismo e o bolsonarismo encontram
um ponto de convergéncia: um esforco para a racionaliza-
cao (ordenamento territorial) e para a instrumentalizacao
econdmico-financeira dos territorios (atividades produtivas)
gue se endereca a eficiéncia capitalista, nao ao bem-es-
tar dos povos. Isto, como argumentamos, nao é diferente
guando o assunto € o projeto logistico.

As consequéncias desse modelo de desenvolvimento para
a Amazdnia, na sua porg¢ao brasileira, tém sido dramaticas.
No entanto, € também desse quadro geral que, desde o
inicio dos anos 2000, a Amazdnia viu surgir e ganhar forca
um conjunto de lutas ecoterritoriais contrarias ao aden-
samento dos corredores de exportacao no norte do pais,
atraidos pela expansao da fronteira agricola. Expulsas de
Santarém pela mobilizagcao social, as maiores empresas de
atravessadores do mundo se viram obrigadas a reorientar
seus planos de ocupacao e exploracao territorial, fincan-
do ETCs em Miritituba. Essa movimentagao confirmou
Itaituba como um relevante né urbano amazdnico, onde

€ possivel observar o entrelacamento de conexdes locais

a légicas nacionais e globais. Mas, se a reconfiguracao

da logistica do norte do pais, impulsionada por capitais
nacionais e estrangeiros, parece caminhar para transfor-
mar Miritituba em mais uma “zona de sacrificio’, as lutas e
resisténcias no territério também apontam que nem tudo
esta dado.
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