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RESUMO

O atual projeto de modernizacao neoliberal estd fundado em uma raz&o instrumental estritamente
orientada para o aprimoramento técnico da producdo e do territorio. Para assegurar eficacia e
eficiéncia ao sistema de acbGes das grandes empresas hegemonicas, sd@o impostas acdes
modernizantes aos territdrios nacionais. Esse processo modernizagdo dos lugares é alienado e ndo
tras melhorias no que diz respeito ao acesso aos direitos sociais, nem contribuicdes a
emancipacado socio-cultural e politica capaz de permitir o exercicio da cidadania. Manifestando o
movimento do mundo, o Porto de Santarém (PA) foi modernizado. Por meio de acdes politicas do
Estado, aquele ponto do territdrio nacional foi viabilizado para uso majoritariamente corporativo.
Embora tecnicamente moderno, esse lugar esta fragilizado pelos predominantes sistemas de ac6es
instrumentais de um projeto fordneo que desestrutura e desorganiza os sistemas de relacdes
locais. Para que tal situacdo ndo se perpetue, o territério nacional necessita de um projeto de
futuro que seja verdadeiramente comprometido com o espacgo de todas as pessoas, de todas as
instituicdes, enfim, de todos os brasileiros. Um outro Brasil. Dai a necessidade de pensar
simultaneamente o futuro no presente, deixando de lado o pensamento imediatista. E preciso
pensar outros possiveis e mais generosos usos do territorio.

PALAVRAS CHAVE: lugar, modernizagdo, uso corporativo do territorio, neoliberalismo,
planejamento.

ABSTRACT

The contemporary neoliberal project of modernization is founded on a purely instrumental basis
and oriented to the technical improvement of the production and of the territory. In order to
guarantee effectiveness and efficiency to the system of actions of hegemonic companies they are
imposed modernizing actions to the national territories. This process of modernization is
alienated and do not make possible to access the social rights and citizenship to the local
communities. Expressing the movement of the world, the Port of Santarem (PA) has been
updated. Through political action of the State it has been equipped to a major corporative use.
Although technically modern, this place is weakened by the prevailing instrumental systems of
actions of that neoliberal modernization project that disrupts and dismantles the local
relationships systems. To prevent this situation, the national territory needs to have a project of
future that is truly committed to the space of all the people, of all the institutions, in short, of all
the Brazilians. Another Brazil. Therefore it is necessary to consider both, future and present,
leaving aside the short-term thinking. It is necessary to think other possible and more generous
uses of the territory.

KEY-WORDS: place, modernization, corporative use of the territory, neoliberalism, planning.
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INTRODUCAO

Modernidade Mundo e o0 processo de

modernizacao do territorio Brasileiro



As transformagdes no modo de desenvolvimento do capitalismo ao longo do século
XX possibilitaram agravarem-se mecanismos que historicamente vem desvirtuando o
“projeto da modernidade”, originalmente fundado na busca da emancipagdo do homem
(HABERMAS, 2002) tornando-o tdo somente um “projeto de modernizagdo”, como
processo de racionalizacdo e instrumentalizacdo dos territdrios e das atividades produtivas,

tudo com finalidade Unica de tornar o sistema econémico mais eficiente.

Consideramos como periodo moderno a partir do final do século XVIII, 0 momento
em que o “Projeto de Modernidade dos filésofos Iluministas” toma corpo e sdo claramente
expostas as bases do pensamento responsavel por propor a constru¢do de um mundo novo
(HARVEY, 1992; CASSIRER, 1992; HABERMAS, 2002). Esse projeto propunha como
idéias fundamentais a visdo de mundo como unidade, um mundo integrado por via da
universalidade das acBes que, por sua vez, tem como referéncia fundamental a
racionalidade cientifica. Entendemos modernidade, entdo, como processo histérico e como
projeto de emancipacdo do homem intrinsecamente ligado as garantias de universalizagdo
dos direitos sociais e como processo histérico de desenvolvimento técnico-cientifico
(HARVEY, 1992, p. 23; KAHIL, 2009).

Para Jurgen Habermas (1983; 2002), o projeto lluminista deve ser entendido como
algo obscurecido, mas ndo acabado. O projeto da modernidade estaria, de acordo com sua
perspectiva, sendo constantemente criado e recriado. Habermas confia no racionalismo
humanista presente nas idéias iniciais do lluminismo; para o filésofo, nos primordios do
movimento [luminista havia o respeito pelo homem e a convic¢do de um universo racional
e por isso compreensivel (JAPIASSU, 1991, p. 193).

O projeto de modernizagdo no qual foi convertido este projeto genuino da
modernidade, por sua vez, estd fundado em uma razdo instrumental com finalidade Unica,
estritamente orientado para o aprimoramento técnico da producéo e do territorio. Reduz-se
a um projeto econémico e corporativo dependente da iniciativa das grandes empresas que

atuam no plano internacional e esta muito pautado hoje em uma ideologia do crescimento e
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da competitividade fundamentada na ldgica do mercado em estado puro, na forma de
organizacdo das instituicbes privadas e corporativas € em que tudo se apresenta como
decisdo técnica (NASCIMENTO JUNIOR, 2007; KAHIL, 2009).

Quando se territorializam num pais ou numa regido, os vetores de modernizagado
técnica promovem transformacfes ja que se impdem sobre uma determinada formacéo
socioespacial® preexistente e cujas caracteristicas ou rugosidades definem a maior ou a
menor facilidade para a introducdo das novidades do periodo (SANTOS, 1982; SANTOS,
1996). Dessa forma, o projeto de modernizacdo do territorio, regido pelo sistema
econdmico, guarda em si um carater contraditério, na medida em que o arranjo entre as
vardveis novas e as preexistentes assumem uma feicdo especifica em cada territdrio
nacional, em cada lugar (KAHIL, 2009).

Como um sistema de objetos indissociavel de um sistema de ac¢Ges instrumentais,
0 espaco geografico, no ja longo processo de desenvolvimento do modo de producéo
capitalista foi se tornando cada vez mais racionalizado técnica e cientificamente e, deste
modo, cada vez mais operacional as finalidades e ao uso corporativo dos lugares pelos
agentes hegemdnicos da economia e da politica mundiais (CHESNEAUX, 1996; SANTOS,
1996; SANTOS, 2002).

A finalidade Unica das acBes modernizantes imposta aos territorios nacionais é a
de assegurar eficacia e eficiéncia ao sistema de acbes das grandes empresas hegemonicas.
Fundado na racionalidade instrumental, o planejamento politico para os diferentes
territorios nacionais acaba por reduzir-se ao plano econémico e corporativo que conduz
cegamente a instalacdo de sistemas de engenharia e de producado, fazendo crer, entretanto,

que tais politicas sdo sinais de modernidade e desenvolvimento do pais como um todo.

' O conceito de formacdo socioespacial foi proposto por Milton Santos (1982, p. 14) a partir da
releitura das contribuicGes marxistas sobre a formagdo econdmica e social. De acordo com o autor
“modo de producéo, formacao social, espago — essas trés categorias sdo interdependentes. Todos
0s processos que, juntos, formam o modo de producdo (producdo propriamente dita, circulacao,
distribuicdo, consumo) séo histdrica e espacialmente determinados num movimento de conjunto, e
isto através de uma formacao social”.



Nos paises subdesenvolvidos o processo de modernizacdo do territorio assume
caracteristicas particulares, muito atreladas a estrutura de subordinacdo e dependéncia
desses lugares frente a ordenacdo do sistema econdmico e politico internacional
(FURTADO, 1974). Nesses paises, ai incluido o Brasil, o processo de modernizacdo se da
de forma derivada, através de atualizacBes historicas, isto é, através de inovagdes
tecnoecondmicas (as vezes com defasagens) exigidas para a incorporagdo parcial desses
lugares aos modernos sistemas produtivos. Enquanto nos paises desenvolvidos, o
crescimento econdmico auto-centrado e a inducdo ao progresso tecnoldgico continuo,
possibilitam uma aceleracdo evolutiva, permitindo que comandem o processo geral de
modernizagdo e imponham uma divisdo internacional do trabalho a seu favor (RIBEIRO,
2000).

E, ndo ha como ndo concordarmos com Celso Furtado (1992, p. 47), para quem, “a
rigor, o subdesenvolvimento € uma variante do desenvolvimento, ou melhor, é uma das
formas que historicamente assumiu a difusdo do progresso técnico”; o subdesenvolvimento
€ um processo historico autbnomo, e ndo uma etapa pela qual tenham, necessariamente,
passado as economias que ja alcancaram grau superior de desenvolvimento (FURTADO,
1961, p. 180). Isso equivale a dizer que o subdesenvolvimento nao € uma fase inevitavel do
processo de formacdo das economias capitalistas (FURTADO, 1961, p. 191; FURTADO,
1974, p. 21). De acordo com o autor (1992, p.39), o processo de desenvolvimento deveria
incluir, além da assimilacdo de novas técnicas e aumento da produtividade, a melhoria do
bem-estar de uma populacdo (com acesso a educacgdo, salde, saneamento, entre outros) e
sua homogeneizacdo social. Nessa perspectiva, o desenvolvimento requer como condigédo
um minimo de eqilidade social. E nesse sentido que o que é chamado de desenvolvimento
pelo discurso hegemoénico da modernizacdo tecnico-econdémica pode ser considerado uma

falacia e, até mesmo, ser chamado de mito.

No atual estagio evolutivo do capitalismo mundial, o aprofundamento da diviséo
territorial do trabalho imp&e uma intensificacdo das trocas e relacdes entre os lugares, o que
exige uma base territorial também instrumentalizada e tecnicamente adensada, que viabilize

a eficécia do circuito espacial da producéo e a possibilidade de comando mais centralizado,
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tudo autorizando o uso corporativo do territdério nacional. A divisdo do trabalho é
considerada aqui 0 motor da vida social e da diferenciacdo espacial (SANTOS, 1996, p.
104).

Os circuitos espaciais produtivos pressupdem a viabilidade da circulacdo de
matéria (fluxos materiais) no encadeamento das instancias geograficamente separadas da
producéo, distribuicdo, troca e consumo, de um determinado produto num movimento
permanente e cada vez mais alargado. Os circulos espaciais de cooperacdo, por sua vez,
tratam da comunicacao, consubstanciada na transferéncia de capitais, ordens e informacéo
(fluxos imateriais), garantindo os niveis de organizacao necessarios para articular lugares e
agentes dispersos geograficamente, isto é, unificando, através de comandos centralizados,
as diversas instancias espacialmente segmentadas da producdo. De modo simultaneo e
combinado ao alargamento da escala de abrangéncia do circuito espacial da producéo,
verdadeiros circulos de cooperacao vao se constituindo para viabilizar e aprimorar o projeto
de modernizacdo vigente (SANTOS, 1994; SANTOS & SILVEIRA, 2001; ARROYO,
2003; FREDERICO & CASTILLO, 2003).

Nos paises subdesenvolvidos, esse processo de modernizagdo técnica do territorio
vem, historicamente, privilegiando as atividades produtivas e os circuitos de producdo mais
vinculados ao mercado internacionalizado (FURTADO, 1974; SANTOS & SILVEIRA,
2001). Tais transformacfes se ddo com o objetivo de tornar o territério mais eficiente,
estreitamente funcional aos novos imperativos e as novas logicas que regulam a dinamica

da organizacao e da realizacdo da producéo, no periodo atual.

Como o mundo necessita da mediacdo dos lugares para se funcionalizar, o
territorio, dimensdo politica do espago geografico, acaba por ser a grande mediacdo entre o
mundo e as sociedades nacional e local. Dai partirmos em nossa analise, do uso do
territorio, principalmente do uso corporativo que se faz do territério brasileiro, sobretudo
hoje, quando o espaco passa a ser instrumento de uma competitividade sem limites. N&o ha
como entendermos a regido sem o entendimento das dindmicas de transformacdes do

mundo e das dindmicas do territério da nagdo — ainda mais hoje, quando se estreitam ao
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mesmo tempo em que se ampliam, as relagdes entre o lugar e 0 mundo — dado exatamente o
desenvolvimento das forcas produtivas, ou seja, as densidades técnico-cientificas e
informacionais do meio geografico (CHIAPETTI & KAHIL, 2008, p. 650).

O projeto de modernizagdo do mundo, atualizado desde os Ultimos 20 anos do
século XX, segundo o projeto neoliberal, é a versdo mais renovada do projeto econdmico-
politico que em territorio brasileiro acaba por conformar uma esfera de crenca na urgéncia
da atualizacdo do meio geografico; uma psicoesfera legitimada por uma nova forma de
fazer o planejamento, muito mais obediente aquele projeto de modernizacdo. Inspiradas no
Consenso de Washington (1989), os Planos do Estado brasileiro possibilitaram a
concretizacdo da abertura comercial e financeira e a desregulamentagdo dos mercados e das
leis trabalhistas no Brasil na decada de 1990, além de um aprofundamento da subordinagao
as exigéncias do mercado internacionalizado, que confere as empresas privadas maior

poder de pressdo sobre o Estado.

A politica que, por definicdo, é sempre ampla, apequena-se, quando atende apenas
interesses particularistas. Politica, com “P” maitsculo, supde visdo de conjunto e debate
social amplo; “ela apenas se realiza quando existe a consideracdo de todos e de tudo”
(SANTOS, 2000, p. 67). O projeto neoliberal &€ um projeto politico. No entanto, como um
projeto politico instrumental aos interesses de uma fracdo da sociedade, uma classe, a
politica que dai ganha corpo é uma politica funcional aos designios das grandes

corporagoes.

Fundado nesse projeto técnico neoliberal que orienta 0 novo modo de
desenvolvimento do capitalismo hoje, as grandes corporacdes transnacionais comandam o0s
sistemas de atividades em territério brasileiro, consolidando regides produtivamente
especializadas nos novos fronts agricolas do Brasil Central criando uma nova demanda por
fluidez territorial através de solicitacOes politicas que garantam principalmente novas infra-
estruturas de transportes. Duas razGes basicas substantivam essa demanda das grandes

corporacOes: a distancia dessas regides em relacdo aos portos exportadores e as



caracteristicas da producdo de commodities agricolas exigentes de uma logistica capaz de

armazenar, controlar e movimentar produtos de grande volume e baixo valor agregado.

Utilizamos o conceito de front para designar a expansédo da agricultura modernizada
no Brasil devido a sua relacdo com a idéia de movimento. A extensdo dos circuitos
espaciais produtivos agricolas em novas areas trata, sobretudo, da viabilizacdo da fluidez
material e imaterial inerente as exigéncias da atividade agricola moderna. Sua expansdo
para novos lugares permite fazermos uma distingdo entre belts modernos e novos fronts. Os
belts sdo, por vezes, herancas e cristaliza¢des de fronts de uma divisdo do trabalho preteérita,
enquanto os novos fronts correspondem a lugares onde a agricultura ja se inicia com
grandes conteudos de técnica, ciéncia e informacdo (SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 119;
FREDERICO, 2009, p.26-27).

Esses fronts agricolas sdo areas que, num passado recente, podiam ser chamadas de
opacas, mas que, com a chegada de eventos caracteristicos da agricultura cientifica,
transformaram-se em pontos luminosos do territorio, alargando o meio técnico-cientifico e
informacional (SANTOS, 1996; SANTOS, 2000; SANTOS & SILVEIRA, 2001). Tal
expansdo dos sistemas de atividade agricola no atual periodo, destaque-se, é estimulada
principalmente pelas grandes tradings comercializadoras da commodity soja que atuam em

territorio nacional.

Como alternativas para melhorar ao maximo a fluidez em pontos selecionados do
territorio brasileiro até entdo desprovidos de boas condi¢des de circulacdo, investe-se em
modais de transporte hidroviério e ferroviario. Os portos também passam por processo de
modernizagdo para que sejam capazes de armazenar e transportar volumes crescentes da
producéo e, assim, tornarem as regides produtoras mais competitivas. Entendemos a Regiédo
como um momento, um todo que, sendo maior que a soma das partes, é a realizacdo
concreta da totalidade — quer consideremos a escala do mundo, ou a formacéo socioespacial
brasileira (SANTOS, 1988, pp. 45-48).

O processo modernizacdo que ocorre, no entanto, € alienado (SANTOS, 1996, p.

206; RIBEIRO, 2003, p. 34), ndo tras qualquer tipo de melhoria no que diz respeito ao
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acesso aos direitos sociais, nem contribui¢cGes a emancipagdo socio-cultural e politica capaz

de permitir o exercicio da cidadania nos lugares que as acolhem.

O Porto de Santarém, no Pard, € um desses sistemas de engenharia que passa a ser
visto como prioritario nas a¢fes de planejamento e recebe grandes investimentos do Estado
para sua modernizagdo. O Porto de Santarém € um entroncamento logistico de dois grandes
eixos hidroviarios para o0 escoamento da soja, 0 dos rios Tapajos € Amazonas, € um
importante entroncamento rodoviario entre a BR-163, Cuiaba-Santarém, e a BR-230,
Transamazonica, utilizados principalmente pelas grandes tradings internacionais Cargill e
Bunge, atuando em complementaridade com as regibes produtoras especializadas e
compondo o circuito espacial produtivo da soja. Sua modernizacdo esta diretamente
relacionada a consolidagdo da producdo agricola na Regido Central do Brasil e a expanséo
dos novos fronts agricolas, cada vez mais, em dire¢do as Regides Amazonica e Nordeste,
como uma forma de viabilizar, de forma eficiente, 0 escoamento da soja, reduzindo seus
custos pela maior proximidade com os principais mercados consumidores que sdo EUA,

Uni&o Européia e China.

Defendemos a tese de que a modernizagdo instrumental dos lugares comandada
pelo projeto tecnico-econdmico neoliberal impondo investimentos do Estado
prioritariamente para viabilizar um uso corporativo do territdrio nacional, inviabiliza um
projeto politico mais ampliado a nacdo como um todo, o que termina por aprofundar as

desigualdades regionais e sociais, provocando uma desordem federal.

Analisamos as agBes modernizantes realizadas no municipio de Santarém, no
estado do Para, Regido Amazodnica do Brasil, principalmente em seu porto, modernizado
exclusivamente para atender a demanda de empresas privadas, sem trazer, entretanto, as

aclamadas benesses do desenvolvimento ao municipio.

Dessa composi¢cdo entre a politica das empresas e as obedientes politicas de

Estado, resulta uma politica estéril, territérios alienados e regides heteronémicas.



No Capitulo 1, Estado e Empresas privadas: hibridismo politico e transformagdes
do territério brasileiro, apresentamos as principais transformacgfes politico-normativas
sofridas pelo Estado brasileiro a partir da década de 1990, sob a influéncia das instrucoes
econdmicas ditadas pelo Consenso de Washington, para entendermos de que forma
atualizam-se os sistemas técnicos e de engenharia para viabilizar um uso corporativo e

seletivo do territério nacional.

No Capitulo 2, analisamos as politicas de Governo e o Planejamento Instrumental
que a partir da década de 1990 viabilizam o uso corporativo do territdério no Brasil e
discutimos o planejamento territorial implementado que se impde como importante
provedor das idéias orientadoras da modernizacao técnico-normativa do territério nacional,
por meio dos Planos Plurianuais (PPAs). O Estado planejador do adensamento técnico-
cientifico-informacional, busca conferir fluidez ao territdrio e superar barreiras que
inviabilizam a producdo e o movimento de commodities agricolas em territorio nacional;
um conjunto de acOes, orientado pela imperiosa necessidade de exportacdo de produtos
primarios e semi-elaborados, que converge com a ldgica e interesses das grandes tradings
comercializadoras de soja. A logica da competitividade das grandes corporacdes extrapola a
producdo agricola e se projeta como modernizacdo técnica, expandindo redes de fluxos

materiais e imateriais, numa busca permanente pela fluidez.

No Capitulo 3 examinamos a fluidez territorial e o uso corporativo do territorio
brasileiro e como se ddo a especializacdo regional produtiva agricola e a expansdo dos
fronts agricolas no Brasil, demonstrando como estes sdo exigentes de uma
complementaridade que acaba por demandar uma melhoria na fluidez e nas vias de
circulagdo do territorio brasileiro. A especializacdo regional produtiva e a conseqliente
fluidez necesséria para o escoamento da producdo agricola nacional de commodities sdo
duas faces de um mesmo fendmeno orquestrado por grandes tradings comercializadoras de
produtos agricolas, com a complacéncia das politicas de Governo. Discutimos ainda as
possibilidades de transformacéo de pontos selecionados das Regides Amazonica e Nordeste

do Brasil, lugares capazes de acolher agdes modernizantes, como a agricultura cientifica e



0s portos modernos, e, por isso, mais interessantes ao grande capital internacional que

investe atualmente no pais.

Tomando como pardmetro a modernizagdo dos portos internacionais, analisamos o
processo de modernizacdo dos portos no Brasil tendo em vista sua evolucdo técnico-
normativa e a atual Lei de Modernizag&o dos portos de 1993. Da modernizagdo dos Portos,
estritamente ligada as exigéncias econdémicas das empresas de agronegocios, discutimos a
politica privatista do Estado “renovado” no Brasil, que se d& pela concessdo e venda de
terminais portuérios, ferrovias, rodovias, empresas, bens e servigos em pontos selecionados

do territ6rio nacional.

Seguindo 0 movimento do mundo, o processo de modernizacdo técnica do
territério brasileiro se manifesta nos lugares, nas regibes. Ao analisarmos o
desenvolvimento regional tendo em vista as transformac6es atuais no Porto de Santarém e
as politicas de planejamento para a Regido Amazo6nica (Capitulo 4), o processo de
modernizacdo se expressa na configuracdo do espago regional mas, € omisso quanto a
seletividade no uso do territorio.

O silogismo desse projeto de modernizacdo das regides e do pais mal dissimula as
imposicOes totalitarias do atual projeto politico ultra liberal que corrobora para a
fragilizacdo das relacGes de sociabilidade e para fragmentacdo do territdrio — basta analisar

os dados referentes a educacao, salde e saneamento basico do municipio de Santarem.

Embora sustentado pelo discurso do “desenvolvimento e competitividade™ cujos
efeitos “positivos” sdo inflados pelo discurso midiatico de que “¢€ necessario modernizar”
para o pais se desenvolver, conformando uma psicoesfera social favoravel de aceitacdo de
tantos dispéndios do Estado e também de empresas privadas em um so local, é bem o
contrério o que vem se passando com os direitos sociais (previdéncia, educacdo e saude
publica, habitacdo) que tém ficado em segundo plano nos orcamentos ou mesmo fora das

politicas dos governos de Estado.



Nossas conclusdes discutem os limites da racionalidade dominante apontando
perspectivas e clamando a necessidade de um Projeto para Nagédo que seja verdadeiramente
nacional, com a prevaléncia de critérios Politicos que permitam superar a rigidez da l6gica
econdmica, e quica alcangarmos um bem-estar coletivo, desde que o territorio nacional seja

planejado para todos, para a vida.
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CAPITULO |

Estado e Empresas Privadas: hibridismo
politico e transformacbes do territorio

Brasileiro



1. As acOes de Governo a servico da iniciativa privada a partir dos anos

1990: O braco politico da globalizacéo

As duas Ultimas décadas do século XX e os primeiros anos do século XXI tém sido
marcados por profundas transformacBes politico-econdbmicas em todo o mundo. Neste
periodo, o projeto de modernizacdo instrumental do territorio, de inspiracdo neoliberal,
fortalece-se e impdem, a diferentes lugares, mudancas no modo de acdo do Estado, que passa
a ter uma funcdo reguladora muito mais favoravel aos sistemas de atividades econémicas,

corporativas e privadas em detrimento de politicas publicas mais amplas.

A refuncionalizacdo das politicas estatais no Brasil, para atender a esse projeto de
modernizagdo instrumental com finalidade estritamente econOmica, aprofunda
permissivamente o0 uso corporativo e seletivo do territdério nacional, intensifica as
privatizacbes e concessdes’ e ainda autoriza a incisiva participacdo de grandes corporacdes
transnacionais na vida politica nacional. Partimos do pressuposto que, na mesma medida,
fazem parte desse processo de internacionalizacdo do territdrio: o processo de integracdo
logistica e de modernizacao seletiva do territério, como o que vem ocorrendo no municipio de
Santarém, no estado do Pard, principalmente no que diz respeito & modernizacgéo de seu porto

fluvial.

O projeto de modernizagdo do territorio, regido pelo sistema econémico, norteou o
debate politico no Brasil e em toda a América Latina, durante a década de 1990,
fundamentalmente guiado por idéias de cunho liberal. Medidas como desregulamentacéo dos
mercados e abertura comercial e financeira foram colocadas na ordem do dia e reforgadas
pelo apoio das elites nacionais que aderiram incondicionalmente as teses dos defensores do
livre jogo das forcas do mercado. Os sucessivos governos das décadas de 1990 e 2000
encarregaram-se de levar a cabo o projeto de modernizacdo e reestruturacdo do arranjo

técnico-normativo pretérito adotando como pressupostos modelos e conceitos importados das

! Entendemos a privatizacdo, como a transferéncia de empresas de propriedade estatal e atividades
exercidas pelo Estado para a iniciativa privada por meio de compra e venda; e a concessdo como
delegacéo sob contrato, a iniciativa privada, da administracdo de um servigo prestado tradicionalmente
pelo Poder Publico, por um determinado periodo (AMARAL FILHO, 1996, p. 41). Os primeiros
projetos de privatizacdo da estrutura produtiva nacional foram articulados pelo BNDES (FARIAS,
2008, p.60).
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experiéncias norte-americana e européia de reforma do Estado (MANZONI NETO, 2007,
p.39). Ocorrem profundas transformacdes nas formas de regulacéo do territorio no Brasil. O
Programa Nacional de Desestatizacdo (Lei 8.031 de 1990), a instauracdo do Conselho de
Reforma do Estado (criado pelo Decreto n° 1.738/96) e também a criacdo de diversas
Agéncias de Regulacdo (ANTAQ, ANTT, ANA, ANATEL, entre outras) figuram como
expoentes da nova racionalidade que se impde ao territério. Tudo para assegurar a viabilidade
e a fluidez de pontos selecionados do territério de acordo com as demandas do mercado

internacionalizado.

Nesse periodo, as politicas de governo sdo criadas em um esforco para construir e
legitimar uma narrativa modernizadora para o territdrio brasileiro, pautada em um discurso
gue prega um carater ndo mais interventor, mas sim regulador para o Estado. Este Estado
“modernizado” e coerente com as determinacdes do atual projeto mundial de modernizacao
técnico-normativo dos lugares de fundamentagdo neoliberal conduz a substitui¢do da agenda
constitucional reformista pela agenda da inser¢cdo competitiva. De forma sistematica, a
racionalidade instrumental das grandes corporacdes transnacionais é adotada na conducgéo dos
sistemas de acOes politicas estatais com a importacdo, inclusive, de preceitos e praticas da
teoria da administracdo de empresas (MANZONI NETO, 2007, p.7).

Assim como na Europa e nos Estados Unidos (EUA), os sistemas de ac¢Ges politicas
impuseram processos de privatizagdo e concessdo e 0 conseqiente compartilhamento
subserviente do fazer politico do Estado com as grandes corporagdes transnacionais privadas.
A partir de entdo sdo fortalecidos processos de “desestatizagdo”, que interferem
decisivamente na forma de provimento de bens e servicos publicos, configurando uma forte
tendéncia de reorganizacdo patrimonial do Estado. A imposicdo desse novo modelo de
Estado, em mais de sessenta paises, se d& com o apoio fundamental de organismos
supranacionais como o Fundo Monetério Internacional (FMI) e o Banco Mundial (BIRD)
(OLIVEIRA, 2000).

Esse novo sistema regulatorio, que opera em ambito mundial, ao privilegiar os fluxos
transnacionais de capital, fragiliza os controles regulatorios destinados a proteger as
economias nacionais. A chamada desregulacdo abriga oportunidades mais fecundas para 0s

agentes econdmicos hegemonicos que atuam mundialmente (SILVEIRA, 1999, p. 244).
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O projeto de modernizacdo técnico-normativa neoliberal é apresentado para toda a
sociedade, pela grande midia®, como o “novo”, o “moderno”, em contraposi¢do ao “velho”
projeto politico anterior. Um breve retrospecto dos projetos politico-econdmicos anteriores
permite-nos compreender 0s caminhos que permitiram a imposi¢do das politicas neoliberais

no Brasil.

O periodo que compreende de meados da década de 1930 até o final da década de
1970 é marcado por um projeto politico-econdmico de “substituicdo das importagdes”
(dinamizacdo da producdo interna e diminuicdo das importacdes) com decisiva participacao

do Estado na economia, chamado de “nacional-desenvolvimentismo®”

. Este sistema de acdes
politico predominou durante os governos de Getdlio Vargas, de Juscelino Kubitschek e
durante a Ditadura Militar* (1964-1985). Nesse periodo, as agdes modernizantes
empreendidas pelo Estado, como os processos de modernizacdo da agricultura e de
industrializacdo, ndo foram capazes de equacionar graves problemas existentes no Brasil,

como a concentragdo de renda e aumento da pobreza, por exemplo.

O inicio da década de 1980 foi marcado por uma grave crise econémica, ou mais
especificamente, pela chamada crise da divida externa brasileira. Houve uma reversao na taxa
historica de crescimento do PIB com uma grande aceleracdo inflacionéria. Esta situacéo,
chamada pelos economistas de “estagflacdo”, isto ¢, uma economia estagnada com aceleracéo
inflacionaria — fez com que a década de 1980 ficasse conhecida como a “década perdida”. A
analise de um conjunto de dados da economia brasileira nos anos 1980 permite entender

porque a decada foi chamada de “perdida” pelos economistas: a taxa de investimento

2 De acordo com Kahil (1997, p. 218), “a comunicagio em massa ¢ um fenémeno cultural
complementar da civilizagdo técnica:...radiodifuséo, televisdo, computadores, fibras éticas... — estes
suportes técnicos das sociedades mais evoluidas estendem sua influéncia rapidamente para todo o
mundo. E principalmente via ‘midia’ que o tempo e o espaco hegemdnicos imprimem em todos os
lugares o ideal de modernidade”.

® Defendia a intervencdo do Estado para promocao do “desenvolvimento”. Teve inicio na década de
1930. Vinculacdo do interesse nacional com um projeto de crescimento, ativado pelo Planejamento
Estatal e por novas atividades econdmicas, particularmente industriais, associadas a diversificacdo do
mercado interno, para superar: 1) a especializacdo primario-exportadora e; 2) a valorizacdo das
riquezas naturais, associada “a ideologia da vocacéo natural do Brasil para exploragcdo primaria de suas
riquezas (BASTOS, 2006, p. 241).

* A Ditadura Militar foi o periodo da politica brasileira em que os militares governaram o Brasil, (1964
e 1985). Essa época caracterizou-se pela falta de democracia, supressdo de direitos constitucionais,
censura, perseguicdo politica e repressdo aos que se opunham ao regime militar. Desde a rendncia de
Janio Quadros em 1961, o Brasil vivia uma crise politica. O vice de Janio, Jodo Goulart, assumiu a
presidéncia em um clima politico tenso.
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percentual do Produto Interno Bruto (PIB) apresentou um crescimento médio de 18,5%, muito
abaixo da taxa média verificada na década de 1970 que havia sido de 24,2%. Em
conseqiiéncia disso, ocorreu uma reducdo significativa no crescimento da economia. O
crescimento médio do PIB ndo passou de 3% neste decénio, muito abaixo da média de
crescimento verificada na década anterior (8,8%) e também abaixo da média verificada no
periodo de 1951 a 1980 (7,5%). Com relacdo ao produto industrial, a queda foi ainda mais
significativa, uma vez que, durante a década de 1980 o produto industrial cresceu somente
2,3%, também muito abaixo do desempenho da inddstria na década de 1970 quando o produto
industrial cresceu 9,5%. Por outro lado, a inflacdo disparou atingindo a média de mais de
300% ao ano quando considerada toda a década de 1980 (IADEROZZA, 2002, pp. 149-150).

A estagnacdo do crescimento industrial e alta inflacdo aliada a permanéncia da
pobreza e da concentracdo de renda no pais facilitaram a imposicdo do projeto de
modernizacdo neoliberal em territorio nacional. De acordo com o discurso, 0 novo projeto
politico-econdmico traria estabilidade, crescimento e conduziria o pais ao desenvolvimento.
As primeiras ac¢des no sentido de sua consolidacdo se deram de maneira timida, na gestdo do
Presidente Sarney (1985-1989) e intensificaram-se no inicio da década de 1990 com a eleicéao
de Fernando Collor de Mello para a presidéncia da Republica. A partir de entdo, houve uma
significativa mudanca nos rumos da economia nacional, em que o processo de “substituicdo
de importagdes” foi totalmente abandonado e deu lugar a uma progressiva liberalizagéo da
economia que prometia a modernizacdo tecnico-normativa do pais para torna-lo mais

competitivo frente ao mercado internacionalizado.

As politicas de cunho neoliberal estdo fundamentadas no Consenso de Washington,
receitudrio composto por dez medidas, quando em 1989, o economista inglés John
Willianson, diretor do Institute of International Economics de Washington reuniu-se com o0s
principais representantes do establishment econémico dos paises Desenvolvidos para discutir
0s problemas vividos pelas economias do continente americano que se viam as voltas com
baixo crescimento econdmico, alta inflacdo e problemas na balanca de pagamentos, entre eles,
FMI, Banco Mundial, governo norte-americano e economistas e politicos latino-americanos e
caribenhos de orientacdo neoliberal. O conjunto de medidas que deveria ser observado pelos
paises da Ameérica Latina, América Central e Caribe, continha a promessa de baixar a inflacdo
e equilibrar a balanca de pagamentos, além de retomar o crescimento econdmico e redistribuir
melhor a renda (BATISTA, 1995).
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O tripé em que se sustenta as receitas de liberalizacdo do Consenso de Washington
sdo: a abertura comercial e financeira, a privatizacao e a desregulamentacéo fiscal e legal dos
paises em que forem implantadas. Recomendam ainda, baixar a inflacdo, equilibrar a balanca
de pagamentos e equiparar as moedas nacionais ao ddlar. De acordo com Paulo Nogueira
Batista (1995), as principais medidas propostas pelo Consenso para “tirar” os paises latino-

americanos da crise econdmica eram:

e Disciplina fiscal, através da qual o Estado deve limitar seus gastos a arrecadacéo,
eliminando o déficit publico. Déficits fiscais elevados sdo uma das fontes de

alimentacdo da inflacdo;
e Focalizacdo dos gastos publicos em educacéo, salde e infra-estrutura;

e Reforma tributaria com maior peso para o0s impostos indiretos e menor

progressividade nos impostos diretos;

e Liberalizacdo financeira, com o fim das restricbes as instituicbes financeiras

internacionais e o afastamento do Estado desse sistema de atividades;
e Politicas cambiais competitivas;

e Liberalizacdo do comércio exterior, com a redugdo das aliquotas de importacdo e

estimulo as exportacdes;
e Eliminacdo das restri¢des ao capital externo;
e Privatizacdo das empresas estatais;

e Desregulamentagdo, com reducdo da legislacdo de controle do processo econdmico e

das relagdes trabalhistas;

e Propriedade intelectual; Lei de propriedade industrial; sistema de patentes.

Nas décadas de 1990 e 2000, aos paises onde se impds este projeto politico-
econdmico, se quisessem pleitear empréstimos ou mesmo renegociar suas dividas junto ao

FMI, por exemplo, seria necessario adequar seus sistemas de atividades econémicas as novas

14



regras “sugeridas” pelo Consenso. Para Marcio Pochmann (2001, p.8), quanto mais ddceis sdo

0s governos, mais dependentes as suas politicas macro-econémicas.

Para os idealizadores do Consenso de Washington os problemas enfrentados pelas
economias latino-americanas na década de 1980, se deviam ao excesso de intervengdo do
Estado que teria gerado distorcdes econdmicas, tendo como resultado: baixo crescimento,
inflagdo alta e desequilibrio externo. Para sanar estes problemas, a sugestdo estava,

necessariamente, ligada a adocdo de medidas liberalizantes (IADEROZZA, 2002, p.72).

A assinatura do Consenso prometia que, com a adog¢do do projeto neoliberal de
modernizacao, 0s paises alcancariam a estabilidade econdmica — a partir do momento em que
o0 Estado diminuisse a sua participagdo na economia e alcancasse o equilibrio fiscal — o que
estimularia os investimentos da iniciativa privada. O processo de abertura econdmica deveria
criar as condicOes para que a industria doméstica buscasse maior competitividade e se aliasse

ao capital internacionalizado.

A partir de 1995, sucederam-se emendas constitucionais e leis destinadas a reformular
0 aparato juridico-institucional brasileiro, com vistas a implementar e garantir as
privatizacdes, a concessdo de servicos publicos para as empresas de capital privado e a

flexibilizagdo de monopdlios estatais na administragdo de infra-estruturas e servigos publicos.

Desta forma, impde-se uma resignificacdo das politicas normativas e regulatérias do
Estado, uma vez que elas sdo fundamentalmente importantes para a atuacdo estratégica das
grandes empresas transnacionais. Normas cada vez mais rigidas sdo adotadas, porque mais
fiéis & manutencdo dos interesses de grupos empresariais hegemonicos. A nova burocracia
que é instaurada manifesta um projeto politico de modernizacao instrumental com finalidade
Unica que empiriciza novos sistemas de acGes hegemonicas e que, em conjunto com sistemas
de objetos perfeitos, impde ao territério uma racionalidade renovada (SILVEIRA, 1999,
p.260).

O projeto de modernizacdo neoliberal ostensivamente adotado a partir da década de
1990 provoca ampla e profunda alteracdo das relacdes entre Estado, empresas privadas e
sociedade civil organizada. No atual periodo histoérico, a balanca da regulacdo do territorio
pende a favor das grandes empresas transnacionais (SANTOS, 1997; ANTAS JUNIOR,
2001).
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O discurso que se instaura, cuja intencionalidade é simultaneamente mercantil e
simbolica, apresenta a idéia de modernizacdo como um estagio de superacdo dos problemas
atuais do subdesenvolvimento e propaga-se por todo o territrio como um projeto, uma meta,
um caminho a seguir, em um processo cuja intencdo ¢ mostrar a “inevitabilidade” desse

modelo de modernizacao (SILVEIRA, 1999; RAMALHO, 2006).

A adesdo obediente a este projeto de modernizacdo afeta de forma consideravel os
paises subdesenvolvidos que ndo possuem um nivel satisfatério de poupanca interna e passam
a depender cada vez mais da atracdo de capital externo para o financiamento desse projeto de
modernizacdo técnico-instrumental imposto para o pais. Dessa forma, o que se propde como
“Consenso” mas se traduz mesmo como ferramenta do mercado capitalista mundial, € uma

nova forma de aprofundar a dependéncia externa de paises pobres como o Brasil.

1.1 Grandes empresas e uma nova forma de fazer politica no Brasil

O Estado, agora apoiado por um conjunto de praticas seletivas, age mais intensamente
no sentido de promover uma modernizacdo técnico-normativa, com vistas a integracdo
competitiva, de pontos selecionados do territorio, aos mercados internacionalizados. No
rearranjo juridico deste Estado “renovado”, h4 o protagonismo de uma burocracia mista,
administrada por agentes publicos e privados, dispondo, como principal novidade, do
ostensivo dominio do conhecimento técnico-cientifico sobre o territorio e sobre a sociedade,
potencializando uma presenga mais ampla de empresas de consultorias em sistema de
atividades estratégicos como as de planejamento (BERNARDES, 2001; SILVEIRA, 1999;
ANTAS JUNIOR, 2004).

Como nos adverte Ricardo Mendes Antas Janior (2001; 2004), o territorio no
Ocidente é regulado pelo Estado, pelas grandes corporacdes e instituicdes civis ndo estatais.
No novo fazer politico, ditado pelos ideais neoliberais, que vem se implantando ao longo das
trés Gltimas décadas consolida-se também um pluralismo juridico/normativo que permite aos
estados hegeménicos e corporagdes interferir com maior intensidade na vida politica de paises

como o Brasil>. Com o fortalecimento patrimonial, financeiro e regulador das grandes

> O pluralismo juridico é produzido a partir de l6gicas modernas. A medida em que a densidade de
relagdes internacionais aumentou exponencialmente nos trés altimos decénios, em funcdo do
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empresas privadas, no atual periodo, seu poder de negociacdo e pressdo sobre o Estado
aumenta, e elas tornam-se capazes, muitas vezes, de conduzir as acdes de acordo com seus
interesses (SANTQOS, 2000; MAZZALL, 2000).

O financiamento das obras de melhorias nos sistemas de movimentos® que viabilizam
as acOes das grandes corporagfes econdmicas internacionais em territorio nacional, a
modernizacdo dos macro-sistemas de engenharia portuarios, por demandarem longo periodo
para sua execucdo e custos significativos, fica a cargo do Estado. Os novos conjuntos de
objetos que permitem maior eficiéncia nas transacdes portuarias sdo construidos com verbas
retiradas do orcamento da Unido, restando a iniciativa privada a sua manutencdo e,

evidentemente, os lucros ligados ao seu uso.

Como para a iniciativa privada interessa ocupar apenas alguns lugares; algumas
regides, os investimentos publicos sdo realizados de forma seletiva, exclusivamente onde
interessam as grandes corporacdes econémicas, a despeito de todo o resto do territério.
Ademais, os investimentos do poder publico para atender demandas sociais, nunca
plenamente atendidas, foram se restringindo ainda mais, enquanto sdo promovidos grandes
investimentos nas estruturas para viabilizar as atividades da iniciativa privada em territorio

nacional.

O alargamento do meio técnico-cientifico-informacional permite que hoje a escala de
atuacdo das empresas seja 0 mundo, entretanto, ndo o mundo todo, mas sim aqueles pontos
selecionados que podem proporcionar a reproducdo ampliada do capital. Por outro lado, ha
uma crescente concentracdo/fusdo econdmica entre empresas, 0 que restringe o controle de

tais pontos a um numero reduzido de agentes. Essas grandes empresas hoje negociam mais

desenvolvimento acentuado da comunicacdo e da informacgdo, promoveu a interpenetragdo de
diferentes modelos de concepgdo juridica. Esse entrelacamento propicia novas formas de acdo aos
estados hegemdnicos e as corporagfes. Arbitragem e Lex mercatoria, por exemplo, ja fazem parte da
regulacdo econdmica praticada pelas grandes corporacdes, apesar de ainda ndo completamente
admitidas pelas instancias estatais (ANTAS JUNIOR, 2004, p. 84).

® Contel (2001) define os sistemas de movimento como um conjunto de sistemas de engenharia (fixos)
e de sistemas de fluxos (materiais e imateriais) que respondem pela solidariedade geogréfica entre os
lugares e, para Arroyo (2001, p. 51-57), sdo os sistemas técnicos atuais que asseguram a existéncia do
processo produtivo (producdo propriamente dita, circulacdo, distribuicdo e consumo). Eles sdo um
conjunto de objetos técnicos funcionando sistemicamente em forma de pontos (portos, aeroportos e
armazéns), ou em forma de linhas que permitem a fluidez e consequente escoamento das mercadorias
(rodovias, ferrovias, hidrovias, dutos, vias aéreas e vias maritimas).
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vorazmente com os Estados nacionais, que tendem a ajustar-se técnica e normativamente para

atendé-las.

No Brasil, profundamente envolvido no movimento mundial do capitalismo, esse
processo nédo foi diferente. Agindo conforme as regras ditadas pelo Consenso de Washington,
0 Estado brasileiro passou a dividir, de modo mais freqliente e mais obediente, a tarefa de
fazer politica com o mercado. Sendo o mercado uma ideologia, uma abstracdo, o que ocorre
de fato sdo relacdes entre agentes, e os agentes do mercado séo as grandes empresas privadas;
0s grupos hegemdnicos transnacionais (SANTOS, 1997, p.17). O mercado € também, e antes
de tudo, uma forma de regulacdo. Assim, com as privatizacGes e concessdes, 0 Estado acaba
por delegar as empresas privadas um controle sobre elementos relacionados a reproducdo da
vida, como a distribuicdo de agua, de energia, de comunicacBes, dos transportes e, dessa
forma, as empresas privadas sdo autorizadas também a governar (TOZI, 2004; RAMALHO,
2006).

Em relacdo a modernizacdo dos portos, 0s investimentos publicos na adequacdo dos
portos nacionais foram feitos para atender aos reclamos e urgéncias das grandes empresas
comercializadoras de graos; no sentido de equiparar nossos portos aos portos europeus, norte-
americanos e chineses, como Unica saida para colocar o pais no rumo do desenvolvimento e
do crescimento econdmico. Sem portos modernos o Brasil ndo pode ser competitivo, sem
portos modernos o Brasil ndo cresce, sem portos modernos ndo ha desenvolvimento regional,
sem portos modernos ndo héa possibilidades de um pais melhor; o pais precisa entrar na era da

79’

globalizacdo, reza o discurso “modernizante’”. Para além de uma idéia econémica, o projeto

neoliberal de modernizagdo é uma técnica e uma pratica politica.

Para garantir um funcionamento mais preciso do sistema portuario nacional, este foi
desregulamentado para autorizar o processo de concessdes, 0 que significou a necessidade de
“multiplicar o numero de normas” (SANTOS, 2002, p. 275). Normas mais rigidas e mais

obedientes ao projeto neoliberal de modernizagdo que se impde.

’ Carlos Tavares de Oliveira (2007, p. 3) em seu livro “Modernizagdo dos Portos” destaca a atuagio do
jornalista Roberto Marinho, que “colocou o peso de suas Organizagdes — em particular ‘O Globo’ —
na campanha pela modernizagdo portuaria” e do empresario Jorge Gerdau Johanpeter, Presidente do
Instituto Brasileiro de Siderurgia, como condutor da campanha de modernizagao entre 0s empresarios.
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Ao privatizar, a politica publica é substituida por contratos, sejam eles de concesséo,
arrendamento ou venda e isso faz do territorio, que deveria ser abrigo de uma Politica ampla,
um recurso da politica restrita de empresas privadas. Para 0s concessionarios, o contrato
constitui uma armadura inexpugnavel que o protege quase totalmente de qualquer ingeréncia
do Estado nos seus negocios. Uma vez fixadas as condi¢Ges do contrato, o negdcio deixa de

ser publico e torna-se um negdcio particular (BRANCO, 2002, p. 259).

Tais contratos visam “documentar” a atuagdo das empresas, de forma que o controle e

a regulacédo da concessdo possam ser operacionalizados (VENCOVSKY, 2006).

Para Vitor Vencovsky (2006, p.66), ao analisar 0s contratos de concessao € possivel
verificar que o poder entre concedente e concessionario é desequilibrado, pendendo sempre
em favor do segundo. Para Raffestin (1993, p. 35), em uma relacdo de poder, como € o caso
dos contratos de concessdo, para que uma das partes atue com maior facilidade é necessario
uma “dessimetria”, na qual uma das partes ganha mais que a outra. Nesse caso, a parte mais
vantajosa é a das grandes empresas privadas concessionarias. Na relagdo que se institui entre
Estado e concessionarias, o cidaddo brasileiro ndo participa nem como usuario nem como
socio das empresas (VENCOVSKY, 2005, p.67).

Esses contratos tém a capacidade de amarrar as politicas publicas pelo tempo de
duracdo das concessfes que tem em média 20 ou 30 anos. A transferéncia do controle do
Estado para a iniciativa privada do uso dos macro-sistemas de engenharia portuérios acaba

sendo, portanto, uma transferéncia de poder.

As privatizacdes e a modernizacdo seletiva do territorio reforcam o uso corporativo do
territorio brasileiro e o governo das corporagdes, pois as decisbes sobre o que produzir em
cada lugar, onde completar o processo produtivo, 0 que importar, 0 que exportar, a que
mercados internos e externos se dirigir sdo tomadas no ambito das empresas, que tem sua
prépria balanca de pagamentos externos e se financiam onde melhor Ihe convém (FURTADO,
2000, p. 9).

Deste modo, as empresas exercem sua hegemonia® impondo a outros agentes sociais

suas decisdes e ai reside uma fonte de perversidades uma vez que o objetivo da empresa

8 Chamamos de a¢des hegeménicas, de acordo com Ana Clara Torres Ribeiro (2004, p. 194), “aquelas
conduzidas por forcas econdmicas e politicas que dominam o territorio brasileiro, expressivas da
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privada é o lucro, o territério usado de forma privada é um recurso das politicas individuais
das empresas, amparadas por um Estado cada vez mais descompromissado das questdes
sociais (TOZI, 2005).

1.2 Viabilizagdo do Territorio Brasileiro para Uso Corporativo

Os macro-sistemas de engenharia para transportes ndo modernizados, sejam portos,
rodovias, ferrovias, hidrovias, sdo, hoje, apontados pelas grandes empresas privadas como o
principal “gargalo” para o funcionamento eficaz e eficiente do circuito espacial produtivo das

commaodities agricolas voltadas a exportacdo (LACERDA, 2005, p. 299).

Para dar mobilidade a producdo nacional de commodities, os portos brasileiros,
principalmente ap6s a “Lei de Modernizacdo dos Portos” em 1993 (ANEXO 1), tém sido
constantemente atualizados tecnica e normativamente pelo Estado para atender as exigéncias
das grandes empresas que 0s usam para realizar as exportacdes de suas mercadorias. Cada vez
mais, grandes corporacdes arrendam silos e armazéns nos principais portos brasileiros,
aprofundando o uso privativo dos macro-sistemas de engenharia portuarios implantados no
territorio brasileiro (TOLEDO, 2005, p.33).

No caso dos sistemas de movimentos, as grandes corporacdes ligadas a
comercializacdo da soja (Cargill, Bunge, AMaggi, ADM, Caramuru), estimulam através de
negociacdes e lobbies® junto ao Congresso e Senado brasileiro, durante as votacdes do
Orcamento Nacional, a destinacdo de verbas do orgcamento para a criagdo sistemas de
engenharia, escolhendo localiza¢Ges que as possibilitem contar com sistemas de movimentos
de uso quase exclusivo, obtendo ao mesmo tempo incentivos fiscais e lucrando com a

possibilidade de fluidez na escala global.

alianca entre agentes externos e internos e condutora de numerosas e difusas a¢bes subalternas ou
subalternizadas”.

% O lobby da soja é um dos grupos de interesses mais bem sucedidos do Brasil contemporaneo, dadas
suas relagdes nacionais e internacionais. Os jornais brasileiros mostram como o lobby ndo tem pudor
em seus pedidos de favores aos orcamentos publicos (ESTADO DE SAO PAULO -27-4-06 B10).
Neste caso especifico, o governador do Mato Grosso alegava que o sistema produtivo da soja estivesse
endividado, e que ndo sabia se eram obrigadas a pagar ou ndo essas dividas. O governador diz ainda
que o iriam perder 30% da producéo e 2 milhdes de toneladas. Resultado, o lobby termina em
campanha para negociar 7,7 bilhdes de reais e a divida, que ndo se confirmou, configura um blefe de
antecipacao: antes de perder, tentar a ajuda do governo (LEONEL, et al., 2008, pp.250-251).
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Os sistemas de movimentos que estdo sendo construidos e modernizados nos novos
fronts do circuito espacial produtivo da soja, por exemplo, sdo justificados pelo discurso
neoliberal, que prega como solu¢do para o crescimento econdémico, 0 aumento das
exportagcdes, como Unica forma de manter o equilibrio da balanga comercial do pais
(FREDERICO, 2004). Os macro-sistemas de engenharia para circulacdo, modernizados,

possibilitariam a diminui¢io do chamado “Custo Brasil'®”

, que onera 0S produtores e
empresas exportadoras ligadas ao circuito espacial produtivo da soja. Nesse caso, as politicas
do Estado sdo criadas no sentido de equacionar as negociacfes que 0 pais mantém com seus

credores, mais precisamente com o FMI.

Nos novos e novissimos fronts de producdo de soja, o territorio € viabilizado para a
atuacdo mais desenvolta das grandes empresas privadas através da construcdo de macros-
sistemas de engenharia publicos para um uso privado. Tais equipamentos séo, de forma geral,
financiados pela sociedade, mas utilizados por um nimero reduzido de agentes. Ao exigirem
que o Estado instale estes macro-sistemas de engenharia, as corporagdes privadas estdo
produzindo também regulacdo (ANTAS JUNIOR, 2004, p.83). Essa ¢ mais uma manifestacio
do processo de alienacdo do territdrio brasileiro ligada a forma como a populacdo se vé
envolvida pela politica das empresas. “Se participar das decisdes da politica do Estado
sempre foi um problema para a maioria dos brasileiros, participar da politica das empresas
esté fora de questdo” (CATAIA, 2001, p. 218).

O projeto neoliberal de modernizacao seletiva do territorio, ndo realiza a integracao
social, a equalizacdo da capacidade de consumo e nem a reducdo das desigualdades regionais.
Ao contrério, ele estimula a competitividade entre os lugares para atracdo de investimentos

externos e a oferta do territério como moeda de troca (RIBEIRO, 2005, p.266).

Desta forma, o Estado investe na modernizacdo do territério e, ao mesmo tempo,
promove o que Hildebert Isnard (1982) chama de alienacdo do espaco uma vez que 0S
sistemas de engenharia modernos instalados sdo usados por um numero reduzido de agentes
como recurso para cumprir as determinacdes estabelecidas de fora do territério nacional. Para

a maioria dos agentes, esta excluida qualquer possibilidade de usufruirem desses

1% Convencionou-se chamar de “Custo Brasil” um conjunto de “dificuldades estruturais” como falta de
infra-estrutura, falta de qualificacdo de mao-de-obra, existéncia de “gargalos” logisticos que afetam a
produtividade da industria e dos servicos e que poderiam encarecer os investimentos no Brasil e
dificultar o crescimento econémico do pais.
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investimentos. Sem contar com a precarizacdo dos recursos gue restam para o Estado investir
em equipamentos sociais como na melhoria dos sistemas de saude, educacdo, habitacédo, entre

outros.

Milton Santos (1996, p. 206) e Ana Clara Torres Ribeiro (2003, p. 34), referem-se a
este processo como “modernizag¢do alienada” ou, poderiamos arriscar aqui, chamarmos de
modernizacdo alienante/alienadora, uma vez que nao trds consigo nenhuma melhora nas
relacBes de trabalho, nem mesmo nenhuma contribuicdo a emancipacdo socio-cultural ou
politica capaz de permitir o exercicio da cidadania a populacdo dos lugares que recebem tais

acOes modernizantes.

Os novos sistemas de movimentos, os portos modernizados, realcam ainda mais o
aumento da desigualdade entre as diversas regifes do territorio nacional. A criacdo desses
sistemas de fluidez (densidades técnicas e normativas) gera a fragmentacdo do territdrio
porque valoriza apenas pontos de interesse das grandes empresas privadas com a ajuda de um
poder publico que, empenhado em levar a cabo o projeto de modernizacdo instrumental, se
dedica a organizar o territorio para elas (PACHECO, 1999). O tracado das redes e a
localizacdo de seus pontos nodais atende a um planejamento restrito e ndo leva em

consideracao todo o territorio.

1.3 Privatizacdes e Concessbes: a politica de internacionalizacdo do territério

brasileiro

O movimento do mundo se revela de forma distinta nas diferentes formacgoes
socioespaciais. No ja longo processo de formacgdo socioespacial brasileiro, a interferéncia
cada vez mais decisiva do projeto mundial de modernizacao neoliberal no andamento da vida
nacional tem resultado na consolidagdo de um arranjo técnico-politico do territorio para um

uso cada vez mais corporativo.

As elites brasileiras, como historicamente vem fazendo, optam em aliar-se ao capital
internacional, estimulando uma ampla vinculagdo com o capitalismo estadunidense, europeu,
japonés e outros, ou seja, aconselham uma profunda “insercdo” da economia brasileira na

economia mundial. Advogam que o melhor caminho para o ‘“desenvolvimento”, o
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“progresso”, a “moderniza¢do”, esta na colaboracdo, associacdo ou fusdo de empresas,

corporacdes e conglomerados.

Para Marilena Chaui (2000, p. 94-95), os sistemas de ac¢des instrumentais do projeto
neoliberal de modernizacdo no Brasil recrudescem a historica estrutura da sociedade
brasileira, isto €, a polarizacdo extrema entre caréncia e privilégio. Para a autora, essa nova
forma de capitalismo (apoiado em idéias neoliberais) privilegia a destinacdo dos fundos
publicos tanto para financiar os investimentos do capital, para viabilizar as privatizacfes e
concessdes e quanto para a transformacdo de direitos sociais (como educacdo, saude e

habitagdo) em servicos privados, adquiridos no mercado e submetidos a sua légica.

Estabelece-se, entdo, outra l6gica de regulacdo da economia, especialmente dos bens
e servicos de utilidade publica, que se mostra um instrumento fundamental do processo de
oligopolizacdo da economia e de re-hierarquizacdo do territdério nos anos 1990. De acordo
com Maria Laura Silveira (1999, p.258), o que realmente acontece € uma transferéncia dos
bens e das fungbes do Estado para algumas grandes corporagfes transnacionais e grandes
grupos econdmicos nacionais. Impdem-se as regras deste projeto internacional de
modernizacdo do territério e a acumulacdo de capital € autorizada, inclusive, sem a

incorporacdo de pessoas aos circuitos produtivos (RAMALHO, 2006, p. 51).

Uma vez que o mundo se realiza nos lugares, o bom funcionamento da “economia de
mercado” proposta pelo projeto neoliberal de modernizacdo continua dependente das politicas
dos Estados Nacionais (SANTOS,1996), e, nestes, verificamos a existéncia de inimeras ac¢oes
que os alinham ao movimento do capitalismo mundial, como a privatizacdo de empresas
publicas, a concessao dos portos, a desregulamentacao das lei trabalhistas, para atender a um
projeto mundial de modernizagdo que ndo se restringe a algumas atividades ou companhias,

mas mira a totalidade do territorio brasileiro (TOZI, 2005).

Acompanhando um movimento que é mundial e impbe-se aos lugares, as
privatizacdes e a concessdes de empresas e sistemas de objetos publicos possibilitam o
aprofundamento de um acontecer hierarquico, ou seja, aquele resultante da racionalizacdo das
atividades mediante um comando e uma organizacdo que tendem a ser concentrados e
exogenos. Trata-se de um cotidiano imposto de fora (SANTOS, 1996). A politica territorial

das grandes empresas privadas passa a ser mais ativa junto as esferas do poder publico e se
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instaura, reiteramos, uma nova regulacao do territério, desigualmente dividida entre Estado,
empresas privadas e organizacdo civil (RAMALHO, 2006, p. 37; ANTAS JUNIOR, 2004).

Para Milton Santos (2000, p.66),

é assim que o Estado acaba por ter menos recursos para tudo o que é social,
sobretudo nos casos das privatizagbes caricatas, como no modelo
brasileiro, que financia as empresas estrangeiras candidatas a compra do
capital social nacional. Ndo é que o Estado se ausente ou se torne menor.
Ele apenas se omite quanto ao interesse da populacéo e se torna mais forte,
mas agil, mais presente, ao servico da economia dominante.

As grandes empresa privadas, hoje ainda mais privilegiadas no fazer politico
nacional, planejam suas ac¢@es nos lugares a partir de pesquisas e consultorias, otimizando sua
escala de atuacdo (SANTOS & SILVEIRA, 2001; BERNARDES, 2001). Moldam-se normas
juridicas, organizacionais e financeiras ao compasso das agfes globais, afinando-se a
organizacdo, regulacdo e planejamento do territério, com os designios de grandes grupos
hegemdnicos (SILVEIRA, 1999; ANTAS JUNIOR, 2001; RAMALHO, 2007).

Em relacdo ao atual projeto de modernizagdo dos portos no Brasil, o escopo do
envolvimento da iniciativa privada foi aumentado, embora se mantenha a instalacdo dos
macro-sistemas de engenharia portuéria sob responsabilidade do poder publico. A grande
questdo-problema reside nas opcdes politicas feitas pelo Estado brasileiro e nas novas fungoes
que este assume, quando divide, de forma obediente, a tarefa de fazer politica com a iniciativa
privada. Atualmente, a politica territorial do Estado e a politica territorial das grandes
empresas mostram-se mais convergentes do que conflitantes. Um hibridismo politico que

resultada numa politica estéril, em espacos alienados e regiGes sem autonomia.
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CAPITULO I

Politicas de Governo e Planejamento
Instrumental a partir da década de 1990: a

viabilizacdo logistica e o0 uso corporativo do
territorio no Brasil



2. Planejamento Instrumental e a implementacdo dos Planos Plurianuais
(PPAs) no Brasil

Com a finalidade de legitimar usos mais aderentes a proposta de uma agenda
competitiva daquele projeto de modernizacdo instrumental neoliberal, as politicas de governo
nos anos 1990 lancam mé&o de um importante instrumento: o planejamento territorial. Junto
com a ideologia do consumo e do crescimento econémico, 0 planejamento passa a se impor
como importante provedor de ideias orientadoras da reconstru¢do ou remodelacdo dos
territérios nacionais (SANTOS & SILVEIRA, 2001).

Até meados da década de 1980, as experiéncias de Planejamento no Brasil estiveram
muito ligadas as idéias do “nacional-desenvolvimentismo”, em que o Estado atuava,
sobretudo, como promotor do desenvolvimento, com um projeto de crescimento, ativado pelo
Planejamento Estatal pautado principalmente na industrializacdo do pais. Um breve
retrospecto nos mostra que a primeira importante acdo de Planejamento no Brasil foi
elaborada pelo Governo Federal foi o “Plano Salte” na gestdo do Presidente Eurico Gaspar
Dutra (1946-1950), projetado em 1948 e implementado no orcamento de 1949 até 1951, com
investimentos nas areas de saude, alimentacdo, transportes e energia, via ordenamento
orcamentario do Estado, poucos investimentos privados e empréstimos externos. Em seguida,
foi criado o “Plano de Metas” (Governo Juscelino Kubitschek, 1956-1960) que, com a
proposta de crescer economicamente “cingiienta anos em cinco” estimulou a industrializagdo
e fez significativos investimentos nos macro-sistemas de engenharia, alargando o meio
técnico-cientifico no pais para atender as demandas de diversos segmentos de atividade
econbmica, via empréstimos externos, investimentos privados e abertura ao capital

estrangeiro.

Nos anos 1950, com a ampliacdo dos macro-sistemas de engenharia para transportes
como as estradas de ferro e as rodovias e com a extingdo de barreiras a circulagdo de
mercadorias entre os Estados da Unido, ocorrida no Governo de Getdlio Vargas, foram
viabilizadas importantes mudancas politicas que conduziram o pais no sentido de estimular
uma maior integracdo econdmica interna, criando assim bases para uma integracdo do
territorio. Ocorre uma mudanca nas bases técnicas da producdo ao mesmo tempo em que se
d& uma maior seletividade geografica da producdo industrial (SANTOS & SILVEIRA, 2001,

p. 46). A industrializacdo e a producdo agricola mais moderna (concentradas na Regido
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Sudeste) e o consumo (mais difuso que a produc¢do, mas ainda assim concentrado) constituem
o0 contetido mais visivel do processo de adensamento técnico-cientifico do territorio brasileiro.
A tendéncia a disparidade regional se acentua, evidenciando-se a existéncia de uma Regido
Concentrada (composta pelos estados de Sdo Paulo, Minas Gerais, Rio de Janeiro, Espirito
Santo, Parana, Santa Catarina e Rio Grande do Sul) de um lado e o resto do pais de outro*
(SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 140).

No inicio dos anos 1960, o chamado “Plano Trienal de Desenvolvimento Econdémico e
Social” (Governo Jodo Goulart, 1961-1964) utilizaria o modelo de “substituicdo de
importagdes”, cuja intencionalidade era superar os desequilibrios estruturais da economia
brasileira. Buscando substituir as importacdes, o Brasil foi industrializado, muitas vezes com
tecnologias ja superadas e com maquinas trazidas de paises mais avancados em termos
industriais (SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 51).

Com a tomada do poder pelos Militares no Golpe de 1964, o “Plano Trienal” foi
interrompido e 0 Governo Castelo Branco (1964-67) criou o “Plano de Acdo Econémica” com
0 objetivo de realizar uma ampla reforma da politica econdmica, inclusive no plano
institucional e uma reorganizacdo do Estado nos planos fiscal, monetario-financeiro (com
disseminacdo do mecanismo de corre¢do monetéria ou indexagdo), trabalhista, habitacional e
de comércio exterior. Este periodo é marcado pela forte expansdo das acles estatais, com
criacdo de empresas publicas, forte intervencionismo e centralizacdo econémica. Em seguida
veio 0 “Plano Decenal” (1967-1976) que tracava as estratégias de atuacdo do decénio 1967-

1976, mas que nunca foi executado.

No periodo do Regime Militar, um novo pacto territorial é estabelecido e aprofunda-se
a tensdo entre os anseios da sociedade e a forma como o territorio é organizado, na busca de

uma integracdo territorial segundo um projeto geopolitico autoritario e concentrador

L A regionalizagdo sugerida por Milton Santos e Maria Laura Silveira (2001) pretende registrar a
diferente difusdo do meio técnico-cientifico-informacional no territério brasileiro. A Regido
Concentrada caracteriza-se pela densidade do sistema de relagbes que intensifica os fluxos de
mercadorias, capitais e informagdes. O Centro-Oeste é considerado uma area de ocupagdo periférica,
fundada na especializacdo agropecuéria e na modernizacdo subordinada as necessidades das grandes
empresas com sede na Regido Concentrada. O estado de Tocantins, deslocado para a Regido Norte
pela Constituicdo de 1988, reincorpora-se ao Centro-Oeste. O Nordeste define-se pelo peso das
herancas: "é uma area de povoamento antigo, onde a constituicdo do meio mecanizado se deu de
forma pontual e pouco densa”. A AmazOnia caracteriza-se pela rarefagdo demogréafica e baixa
densidade técnica.
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(SANTOS, 1998, pp. 104-105). O nacionalismo autoritario se consolida como estratégia de
desenvolvimento (BECKER, 1991, p.48). O Golpe de estado dos militares em 1964 da um
novo passo em direcdo a internacionaliza¢do da economia e do territorio brasileiro (SANTOS
& SILVEIRA, 2001, p. 46).

O “Programa Estratégico de Desenvolvimento” do Governo Costa e Silva, (1968-
1970) foi responsavel pela criacdo de politicas regionais de crescimento econdmico, que
objetivavam o chamado “desenvolvimento regional”, além de aumentar a participacdo Estatal
na economia, a fim de frear os investimentos estrangeiros. O “Programa de Metas e Bases
para a Agdo do Governo” (Governo Medici, 1970-1973) criou diretrizes governamentais para
a elaboracdo de um novo orcamento plurianual, com vigéncia para o periodo 1971-1973, com
orientacdo para quatro areas prioritarias: 1 - educacdo, salde e saneamento; 2 - agricultura e
abastecimento; 3 - desenvolvimento cientifico e tecnoldgico; 4 - fortalecimento do poder de

competicdo da industria nacional.

O “Primeiro Plano Nacional de Desenvolvimento” (I PND), criado ainda no Governo
Médici (1972-1974), com grandes projetos de modernizacao e atualizacdo do territdrio, alarga
0 meio técnico-cientifico no Brasil com a finalidade de promover a chamada “Integracao
Nacional”, para isso ampliando 0S macro-sistemas de engenharia para transportes, criando
corredores de exportacdo e investindo em telecomunicacdes. Neste periodo foram
construidos, por exemplo: a ponte Rio - Niterdi, a rodovia Transamazonica, a hidrelétrica de
Trés Marias e a barragem de Itaipu. Com a implantacdo do “Segundo Plano Nacional de
Desenvolvimento” (II PND), no Governo de Ernesto Geisel (1974-1979), houve um forte
investimento na cria¢do de industrias de base (siderurgica e petroquimica) e bens de capital, a
fim de conferir autonomia ao pais no que diz respeito aos insumos basicos (metais nao-
ferrosos, minérios, petroguimica, fertilizantes e defensivos agricolas, papel e celulose) e
energia (em um contexto de contexto da crise energética). Destacam-se 0s investimentos na
industria nuclear, as pesquisas com petréleo, o Proalcool e a construcao de hidrelétricas, como
Itaipu. Os principais objetivos do planejamento no periodo “nacional-desenvolvimentista”
eram: afastar ameacas de perda de territorio, integrar os mercados no Brasil e incorporar

novas areas ao sistema econémico nacional e internacional.

O “Terceiro Plano Nacional de Desenvolvimento” (11l PND), instituido no Governo
Jodo Figueiredo (1979-1985) nao foi levado a cabo, devido ao fim do regime Militar no Brasil

e a crise econdmica da década de 1980. Este plano encerra um periodo de trinta anos (desde
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1949) de Planejamento Estatal fundamentado pelo ideal no “nacional-desenvolvimentismo”
depois dele, sucederam-se alguns “Planos Macroecondmicos de Estabilizacdo”, como, por

exemplo, os Planos Cruzado, Cruzado Il, Bresser, Verao, Collor, e Real.

O projeto autoritario do Regime Militar buscou dotar o territorio de operacionalidade e
funcionalidade as grandes empresas, a fim de garantir a integracdo de pontos selecionados do
pais ao processo produtivo. Destaca-se o poder do Estado com amplo controle, técnico e
politico, exercido por meio de programas e projetos governamentais relacionados aos macro-
sistemas de engenharia para o territdrio nacional (na extensdo das redes técnicas viarias,

urbana, de comunicacéo, de informacéo, institucional, bancaria etc.) (BECKER, 1991, p. 49).

Nesse periodo, o territorio nacional foi adensado tecno-cientificamente por macro-
sistemas de transportes modernizados com a finalidade de torna-lo fluido. Uma fluidez
potencial, representada pelos macro-sistemas de engenharia e uma fluidez efetiva significada
pelo seu uso (SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 59). Além dos sistemas de movimentos, nos anos
1970, ocorreram: o processo de modernizacdo das telecomunica¢Ges que autorizou um
aumento também da fluidez imaterial (de dados e de informagdes) em territdrio nacional e o
fortalecimento do processo de modernizagdo da agricultura, com o adensamento e uso de
novos sistemas de produgdo, muito mais baseados em tecnociéncia (DIAS, 1995, p.145;
SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 59).

Nos anos 1990, com a abertura comercial e a adesdo de politicas de cunho neoliberal,
impde-se o projeto de modernizacdo corporativa e fortalecem-se os sistemas de planejamento
instrumental com finalidade prioritariamente econdmica. Neste novo periodo, consolida-se
um planejamento territorial renovado, “modernizado”, carregado de ciéncia e informacao,
sobretudo devido a seu tratamento por agentes protagonistas do periodo da globalizacdo: as
grandes empresas transnacionais e privadas de consultoria (BERNARDES, 2001; MANZONI
NETO, 2007).

Institui-se o Programa Nacional de Desestatizacdo, também chamado de PND (como
os Planos Nacionais de Desenvolvimento), por forca da Lei 8.031 de 12 de abril de 1990

(modificada em 1997), cujos objetivos fundamentais eram
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reordenar a posicdo estratégica do Estado na economia, transferindo a
iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor publico;
contribuir para modernizacdo do parque industrial do Pais, ampliando sua
competitividade e reforcando a capacidade empresarial nos diversos setores
da economia; permitir que a administracdo publica concentre seus esfor¢os
nas atividades em que a presenca do Estado seja fundamental para a
consecucao das prioridades nacionais (LEI 8031, 1990; LEI 9491, 1997).

Estabelecem-se os Planos Plurianuais (PPAs) - subsistema de acGes fortemente
atrelado ao PND e ao projeto internacional de modernizacdo tecno-cientifica do territério -
pela Constituicdo Federal de 1988, Artigo 165°, como um instrumento de planejamento do
Governo brasileiro. Desde sua consolidacdo, ja foram elaborados cinco PPAs de abrangéncia
nacional: o “Brasil Novo” (1991-1995); o “Brasil em A¢ao” (1996-1999); o “Avancga Brasil”
(2000-2003); o “Brasil de Todos: inclusdo e Participagdo” (2004-2007); e o
“Desenvolvimento com inclusdo social e educacdo de qualidade” (2008-2011). Estabelecidos
pelo Governo Federal no primeiro ano de cada mandato, eles tem vigéncia de quatro anos,
com o intuito de que sua execuc¢do tenha inicio no segundo ano desse mesmo mandato e

conclua-se no primeiro ano do mandato subsequente.

Este novo modelo de planejamento estatal promove a modernizagdo tecno-cientifica
dos lugares e impulsiona vigorosamente as concessdes e privatiza¢@es, além de disponibilizar
crédito para a iniciativa privada, concedido, na maior parte das vezes, pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento BNDES (TREVISAN, 2007). Dessa forma, as politicas de planejamento do
Estado a partir dos anos 1990, se ddo no sentido de viabilizar o territério para o uso de
grandes corporagdes privadas. Para isso, um grande esforco é feito para que o meio técnico-
cientifico-informacional seja alargado, com a instalacdo e atualizacdo de macro-sistemas de
engenharia para transportes como portos, rodovias e ferrovias, em pontos do territorio ainda
passiveis de recebé-los, de forma a autorizar a incorporacdo de novas areas ao pProcesso

produtivo.

2 «(...) estabelecera, de forma regionalizada, as diretrizes, objetivos ¢ metas da administragdo publica

federal para as despesas de capital e outras delas decorrentes e para as relativas aos programas de
dura¢do continuada” “(...) as metas e prioridades da administracdo publica federal, incluindo as
despesas de capital para o exercicio financeiro subsequente, orientara a elaboragdo da lei orcamentaria
anual, disporé sobre as alteragdes na legislacdo tributaria e estabelecerd a politica de aplicacdo das
agéncias financeiras oficiais de fomento” (CONSTITUICAO FEDERAL, 1988).
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Os sistemas de acOes politicas do Estado nas décadas de 1990 e 2000 evidenciam o
processo de implementacdo, via Planos Plurianuais, do projeto mundial de modernizacéo
neoliberal implantado, passo a passo, em territério nacional como o novo modelo de
desenvolvimento “sugerido” pelo Consenso de Washington e pelos grandes organismos
internacionais que “aconselham” uma regulacédo do territdrio que permita a interferéncia dos
paises hegemdnicos, organismos supranacionais e das grandes corporacdes na vida politica

nacional.

Os Planos Plurianuais sdo hoje o principal instrumento de planejamento de médio
prazo no Brasil, estabelecendo, de forma regionalizada, as diretrizes, objetivos e metas da
administracdo publica federal em relacdo as despesas e aos programas de duracdo continuada.
Cada PPA contém as diretrizes para a organizacdo e execucao dos orcamentos anuais, com 0
objetivo de permitir sua continuidade no mandato seguinte. Os PPAs sdo uma previsao
constitucional que atribui ao Governo Federal o planejamento para questbes como:
“producdo, emprego, infra-estrutura, desigualdades regionais, tecnologia e ciéncia e
distribuicdo de renda” (CONSTITUICAO FEDERAL, 1988).

2.1 Plano Plurianual 1991 -1995

Apds a promulgacdo da Constituicao de 1988, no Governo Fernando Collor de Mello
(1990-1992), foi criado o primeiro PPA (1991-1995), delineado como um Orgamento
Plurianual de Investimentos ampliado, sem estar embasado por um Projeto de Governo
definido. Para promover o “desenvolvimento econémico e social” foram propostos alguns
investimentos em médio prazo, sem, contudo, assumir um carater organizador e orientador
das acdes do Governo. O plano apenas cumpria as exigéncias previstas na Constitui¢cdo. Foi
apresentado ao Congresso Nacional e aprovado quase sem discussdes e emendas. Ainda no
primeiro semestre de 1992, o plano foi revisto, no entanto, a revisdo foi de pouca valia,
porque praticamente na mesma época foi aberto o processo de “impeachment”, terminado
com a saida do presidente Collor de Mello (MOREIRA, 2007, p.31).

Na gestdo de Collor de Mello foi realizada uma reforma politico-administrativa, com
destaque para a fusdo da Secretaria de Planejamento e Coordenacdo da Presidéncia da
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Republica (SEPLAN-PR) com o Ministério da Fazenda e com Ministério da Industria e
Comeércio em um Ministério da Economia, Fazenda e Planejamento (MEFP). Houve também
a reducdo do Instituto de Planejamento Econémico e Social (IPEA) a condicdo de Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (GURJAO, 2006, p. 37).

Neste primeiro PPA ja fica evidenciada a adesdo do pais ao projeto de modernizacéo
neoliberal. A politica de substituicdo de importacdes € definitivamente abandonada e
consolida-se a abertura comercial da economia aos mercados internacionalizados. Esse
processo de modernizacdo implica em mudancas nos sistemas de objetos que séo renovados
em funcdo de um novo conjunto de sistemas de agdes obedientes ao atual modo de
desenvolvimento do capitalismo mundial. Aderente ao projeto de modernizagdo com
finalidade estritamente econdmica, este PPA busca conferir fluidez e a viabilizar o territorio,
ndo para a sociedade como um todo, mas para 0 uso ainda mais exclusivo do capital

hegemaonico, seja ele nacional, seja internacional.

De acordo com Garcia (2000, p. 12), a elaboragéo deste PPA ocorreu sob enorme
improvisacdo. Os projetos deste primeiro PPA foram implementados apenas parcialmente
devido & recessdo no periodo do Plano Collor® de estabilizacdo, e, principalmente, devido &

crise politica do governo, que culminou com o processo de impeachment do Presidente.

2.2 Plano Plurianual - 1996-1999: “Brasil em A¢ao”

Apbs o conturbado momento politico relacionado ao impeachment do Presidente
Collor de Mello, novas elei¢cBes presidenciais conduziram ao governo do pais, em 1995,
Fernando Henrique Cardoso, ex-ministro da Fazenda do Governo Itamar Franco (vice de
Collor de Mello que assumiu a presidéncia apds sua saida em 1992). Medidas como a
instauracdo do Conselho de Reforma do Estado (decreto n°® 1.738 de 8 de dezembro de 1995)
deram continuidade ao processo de refuncionalizagdo normativa do Estado brasileiro e

aprofundamento do processo de modernizagédo da proposta neoliberal. Por meio de um plano

% Reforma monetaria, com a reintroducdo do cruzeiro como moeda do pais, confisco de todas as
aplicagdes financeiras e limite aos saques das contas a vista; liberalizacdo cambial, com flutuagéo
temporéria do dolar.
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de estabilizacdo monetaria, o Plano Real*, ocorre a retomada do debate sobre os rumos do
desenvolvimento do pais, contribuindo para uma remodelagem definitiva do sistema de
planejamento publico no Brasil (MANZONI NETO, 2007, p.19).

O Programa Brasil em Acéo - langado pelo Governo do presidente Fernando Henrique
Cardoso em agosto de 1996 - projetava 42 empreendimentos. Ao longo do periodo de quatro
anos de sua execucao, os projetos absorveram investimentos publicos e privados em torno de
R$ 70 bilhdes. O PPA “Brasil em Acao” foi o primeiro projeto a compatibilizar planejamento,

orcamento e gestdo no pais.

Dos 42 empreendimentos inicialmente projetados, 25 foram concluidos. Entre os
investimentos, R$ 22,1 bilhdes foram aplicados em infra-estrutura e R$ 43,6 bilhdes na area
social. A escolha dos projetos, de acordo com o préprio documento oficial de lancamento do
Plano, deu prioridade aos empreendimentos capazes de ampliar a “competitividade da
economia”, “reduzir os custos de produg¢do e comercializagdo”, “eliminar gargalos” e
“melhorar a oferta de mao-de-obra qualificada” (PPA, 1995). Tudo para obedecer aquele

receituario ditado pelo Consenso de Washington.

Os investimentos em infra-estrutura propostos estavam em consonancia com a
narrativa daquele projeto de modernizagéo alienadora conduzida pela 6tica neoliberal. Todo o
debate em torno do PPA convergia para a questdo do “Custo Brasil” e por uma visao
direcionada pelo aumento da competitividade do pais. Tratava-se de um discurso, que nao
remetia, de fato, a discussdo de um planejamento do territorio nacional e das regides, ao inves
disso discutia-se a implantacdo de macro-sistemas de infra-estrutura (MANZONI NETO,
2007, pp.20-21).

A escolha dos projetos atendeu a légica de “Eixos” propostos no proprio Plano
Plurianual 1996 -1999 (Mapa 1). De acordo com documento oficial de langamento do PPA,

foram priorizados empreendimentos estratégicos para promover a “integracdo’ e o

* O Plano Real foi um programa de estabilizagio da economia brasileira. Teve como principal objetivo
criar uma “unidade real de valor” (URV) desvinculando todos os produtos da moeda entfo vigente, o
Cruzeiro Real. Ficou estabelecido que uma URV corresponderia a US$ 1, promovendo uma
“dolarizagdo” da economia nacional. Iniciou a desindexa¢do da economia, e determinou o lancamento
de uma nova moeda, o Real.

> Destaque-se que o Ministério da Integracdo Nacional, foi criado apenas no segundo semestre de
1999, para dar continuidade e ampliar os programas anteriormente elaborados pela Secretaria Especial
de Politicas Regionais. Este Ministério foi criado com a pretensdo de instrumentalizar as novas feigdes
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desenvolvimento do Pais como um todo”, sem privilegiar uma ou outra regido especifica

(PPA, 1995). Na prética, os investimentos em pontos selecionados do territério nacional ndo

trazem o que é proposto como desenvolvimento a lugar algum, mas apenas autorizam um uso

corporativo de seus fragmentos modernizados. Promovem um adensamento tecnocientifico do

meio geografico brasileiro, para viabilizar a integracdo logistica de pontos distantes do pais,

como a das areas produtoras de commodities com 0s portos exportadores, para lubrificar os

sistemas de agdes das grandes empresas transnacionais, provocando assim uma fragmentagéo

do territdrio por privilegiarem algumas regides em detrimento de outras.

Mapa 1: Eixos de desenvolvimento propostos pelo “Brasil em A¢ao”
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Fonte: BNDES, 2000.

do planejamento publico refuncionalizado, que aparecia ndo mais como normativo, mas indicativo,

representativo de um Estado animador do desenvolvimento.
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Os projetos priorizados pelo “Brasil em Agdo” foram: a construcdo da BR-174,
ligando Manaus a Caracas, na Venezuela; investimentos na melhoria da infra-estrutura no
Nordeste, viabilizados pelo Prodetur; no Centro-Oeste, a constru¢do da linha de transmisséo
Norte-Sul e da Hidrovia Araguaia-Tocantins visando a expansao do agronegdcio na regido; e
ainda grandes projetos de transporte, como a duplicacdo da Ferndo Dias e da Rodovia do
Mercosul, flexibilizando a localizacdo das industrias automobilisticas de Porto Alegre até
Salvador (PPA, 1995).

As primeiras parcerias publico-privadas foram realizadas também neste periodo.
Cabe aqui salientar, que a Lei das Parcerias Publico-Privadas (Lei das PPP, n® 11.079), foi
instituida apenas em 2004 e veio para oficializar/legitimar as a¢fes da iniciativa privada em
conjunto com o poder publico. Essa lei estabelece que a nova modalidade, chamada de PPP, é
“exclusiva para os projetos de pouca ou nenhuma viabilidade economica” (CAMPOS NETO,
2005). A Lei das PPPs é um marco politico/normativo que possibilita a realizacdo dos
contratos de concessdo nos quais o Estado participa como subsididrio com o intuito de
viabilizar projetos dispendiosos como 0s de modernizacdo dos portos ou de expansdo
ferroviaria ou rodoviaria. Os primeiros projetos considerados prioritarios a serem avaliados
pela comissdo das PPPs, logo apds sua aprovagédo, estavam todos relacionados com os macro-
sistemas de engenharia para transportes em territorio nacional: a Ferrovia Norte-Sul e a
Rodovia BR-116 (Bahia), o Arco Rodoviario do Rio de Janeiro, o Ferro-Anel de S&o Paulo e

a Variante Ferroviaria Guarapuava-Ipiranga, no Parana.

Este PPA 1996-1999 previa a consolidacdo da “Lei de Modernizacdo dos Portos”,
com recuperacao e modernizacdo da infra-estrutura portuaria e melhoria de seu desempenho
operacional, refuncionalizando as Companhias das Docas como autoridades portuarias,
transferindo, por concessdo a iniciativa privada, a gestdo de parte do sistema portuério
nacional e arrendando areas portudrias publicas para exploracdo comercial, estabelecendo
uma legislacdo especifica para o transporte multimodal para facilitar seu desenvolvimento e
melhorar a eficiéncia do transporte de cargas; e melhorando as condi¢Ges de navegabilidade
das hidrovias interiores (PPA, 1995).

Nos trés anos e meio de execucdo do Plano “Brasil em Acdo”, a participacdo de
capitais privados no programa chegou a 21,5% (BRASIL EM ACAO, 2000). O Programa foi
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concluido em 31 de dezembro de 1999, mas sua experiéncia foi estendida e constituiu a base

do Plano Plurianual 2000 - 2003 seguinte, o “Avanca Brasil”.

De acordo com Garcia (2000), os dois primeiros PPAs (1992-95 e 1996-99) foram
elaborados sem o embasamento tedrico e uma metodologia especificos. Ndo havia até entdo
um conceito definidor de Plano Plurianual ou de uma modalidade de planejamento de médio
prazo. Além disso, ndo foram feitas avaliagcbes das politicas, ndo havia prioridades e nédo
houve convergéncia das acGes. A metodologia do PPA e sua integracdo com instrumentos
orcamentarios apresentavam inumeras falhas e problemas estruturais. Exemplo disto é a
auséncia do estado do Amapa no PPA 1996-99, o que permite constatar ndo haver
preocupacdo sequer em contemplar a totalidade dos estados brasileiros, reforcando a tese de
gue os investimentos em a¢des modernizantes se ddo de forma seletiva, privilegiando lugares

que ampliem a reproducao do capital das grandes corporacgdes privadas.

Em outubro de 1997, foi criado um grupo de trabalho composto por representantes dos
Ministérios do Planejamento e Orgamento e da Fazenda, do Tribunal de Contas da Unido e
outras entidades. Esse Grupo de Trabalho Interministerial (GTI) teve por finalidade elaborar o
projeto de Lei complementar para dar uma nova formulacdo ao planejamento do pais
(GARCIA, 2000).

Com a criagdo do GTI, o Governo Federal buscou integrar o planejamento com a
programacdo orcamentaria das principais categorias programéticas dos trés subsistemas de
acoes: 0 PPA, a Lei de Diretrizes Orcamentarias (LDO) e o Orgcamento Anual. De acordo com
as propostas feitas pelo GTI, o planejamento passou a ser encarado COmo um processo
permanente que obedece a principios técnicos (GURJAO, 2006, p.42). A mediacdo entre o
PPA e o orcamento passou a ser feita pela LDO, que estabelece prioridades, metas e custos

para o exercicio subseqUiente, entre os programas constantes do PPA.

Em 28 de outubro de 1998, o entdo presidente da Republica Fernando Henrique
Cardoso assinou 0 Decreto n® 2829°, que estabelece normas para a elaboracéo e gestdo do

Plano Plurianual e dos Or¢amentos da Uniao.

® Estabelece que cada Programa devera conter: | - objetivo; Il - 6rgao responsével; 111 - valor global;
IV - prazo de concluséo; V - fonte de financiamento; VI - indicador que quantifique a situagdo que o
programa tenha por fim modificar;VIl - metas correspondentes aos bens e servigos necessarios para
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Dias depois, o Ministério do Planejamento e Orcamento emite a Portaria n° 42 de
14/4/99" alterando a classificagdo funcional utilizada nos orcamentos publicos e
estabelecendo conceitos necessarios para operacionalizar as normas do Decreto n°® 2829. Os
dois instrumentos conformam os marcos normativos da reforma do sistema de planejamento e
orcamento publicos. O decreto e a portaria estabelecem que, para a elaboracao e execucéo do
PPA e dos Orcamentos, toda a acdo finalistica do Governo devera ser “estruturada em
programas orientados para a consecuc¢do dos objetivos estratégicos definidos para o periodo
do Plano”. Acdo finalistica ¢ considerada “aquela que proporciona bem ou servi¢o para
atendimento direto a demanda da sociedade” (GARCIA, 2000, p.21).

As orientacdes propostas pelo GTI dao énfase para a gestdo e para a avaliacdo e
determinam que cada programa tenha um modelo de gerenciamento, com controle de prazos e
custos, com sistemas de informacgdes gerencias e com a designacdo de um gerente de
programa. Esta avaliacdo deve compreender tanto o desempenho financeiro quanto a obtencédo
de resultados e do grau de satisfacdo da sociedade em relacdo aos produtos ofertados. Dessa
forma, os sistemas de agdes politicas de planejamento do Estado passam a ser avaliados da

mesma forma que os sistemas de atividades de uma grande empresa.

atingir o objetivo; VIII - agdes ndo integrantes do Orgcamento Geral da Unido necessérias & consecugdo
do objetivo; IX - regionalizacdo das metas por Estado (SENADO, Decreto n° 2.829).

" Estabelece os conceitos de fungdo, subfuncdo, programa, projeto, atividade, operacdes especiais:
Funcdo - o maior nivel de agregacdo das diversas areas de despesa que competem ao poder publico;
Subfuncdo - representa uma particdo da funcdo, visando a agregar determinado subconjunto de
despesa do poder publico; Programa - instrumento de organizacdo da acdo governamental visando a
concretizacdo dos objetivos pretendidos, sendo mensurado por indicadores estabelecidos no plano
plurianual; Projeto -instrumento de programacdo para alcancar o objetivo de um programa,
envolvendo um conjunto de operacg6es, limitadas no tempo, das quais resulta um produto que concorre
para a expansdo ou o aperfeicoamento da acdo de governo; Atividade - um instrumento de
programacao para alcangar o objetivo de um programa, envolvendo um conjunto de operagdes que se
realizam de modo continuo e permanente, das quais resulta um produto necessario a manutencdo da
acao de governo; OperagOes Especiais - despesas que ndo contribuem para a manutencao das acdes de
governo, das quais ndo resulta um produto, e ndo geram contraprestacéo direta sob a forma de bens ou
servicos (MINISTERIO DA FAZENDA, Portaria n°42).
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2.3 Plano Plurianual- 2000-2003: “Avanca Brasil”

De acordo com o documento oficial de langamento do “Avanca Brasil”, este PPA foi
organizado em torno de quatro grandes objetivos: “a consolidagéo da estabilidade econémica;
promogdo do desenvolvimento voltado para a geracdo de emprego e oportunidades de renda;
combate a pobreza e a promoc¢édo da inclusdo social e a consolidacdo da democracia e dos
direitos humanos” (AVANCA BRASIL, 1999). O Plano compunha-se de 365 programas
elaborados pelo Ministério do Planejamento, por um consorcio de grandes empresas de
consultoria e pelo BNDES (MATOS, 2003, p. 100; GURJAO, 2006, p.39).

Os investimentos englobavam um total de R$ 317 bilhdes, distribuidos da seguinte
forma: 59% para infra-estrutura econdmica (transportes, energia, telecomunicac6es e recursos
hidricos); 36% para desenvolvimento social (satde, educacdo, saneamento e habitacdo); 4%

para meio ambiente; e 1% para informacéo e conhecimento (Grafico 1).

Graéfico 1: Distribuicéo dos investimentos do Avanca Brasil

Infra-estrutura

Econdmica; 59% ~

Meio Desenvolvimento
ambiente; 4% Social; 36 %

Informagao e /
conhecimento; 1%

Fonte: PPA, 2003.

Para estabelecer a distribuicdo dos investimentos quadrienais executados pelo Avanca

Brasil, o BNDES e o Ministério do Orgcamento e Gestdo contrataram o Consorcio Brasiliana,
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coordenado pela empresa internacional Booz-Allen & Hamilton® que pertence a Brasil
Consultores Ltda., para a producdo de estudo denominado "Eixos Nacionais de Integracdo e
Desenvolvimento”, no qual foram identificadas as oportunidades de investimentos publicos
e/ou privados que supostamente viabilizariam o desenvolvimento econdmico e social, a
integracdo nacional e internacional da economia, 0 aumento da competitividade do pais e a
reducdo das disparidades regionais no Brasil (SOUZA, 2007). Sublinhe-se que o Estado
brasileiro delegou até mesmo o planejamento das acBes de suas politicas a uma empresa
privada internacional, dividindo com ela a tarefa de governar e assim planejando
privilegiadamente para alguns lugares e algumas empresas, sem preocupacao, de fato, com a

maioria da sociedade, proporcionando uma modernizacdo alienada dos lugares.

Um consércio constituido pela filial brasileira de uma das maiores empresas de
consultoria do mundo, a Booz-Allen & Hamilton, pela Bechtel International Inc., que figura
entre as principais empresas de construgdo civil do mundo, e por um grande banco
internacional, o0 Banco ABN Amro S.A., produziu ap6s um ano de sua formacao, um estudo

denominado “Identificacdo de Oportunidades de Investimentos Publicos e/ou Privados”

(MANZONI NETO, 2007, p. 27).

O consércio propds uma delimita¢do de cada um dos “Eixos Nacionais de Integragdo e
Desenvolvimento”, utilizando critérios fundamentados na logistica de fluxos de bens e
servicos e suas areas de influéncia. Previamente o Ministério do Planejamento e Orcamento
forneceu a contratada uma descricdo preliminar das areas dos Eixos, todavia tais areas

poderiam ser reconfiguradas em func¢éo do resultado dos estudos, o que efetivamente ocorreu.

® Empresa privada estadunidense que atua no Brasil desde a década de 1940. Atualmente esta entre as
maiores firmas de consultoria e de gestdo do mundo. Com mais de 19.000 funcionérios, fornece
servicos para as principais corporacgdes internacionais e governos. Seu rendimento anual gira em torno
de US$ 4 bilhdes.
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A partir de uma superposicdo dos Ecossistemas, da Malha Multimodal de Transportes,
da Hierarquia Funcional de Cidades e dos Focos Dinamicos da Economia no Brasil, o estudo
do Consorcio Brasiliana concluiu pela formulacdo de 09 Eixos Nacionais de Integracdo e
Desenvolvimento, conforme o mapa 2: 1) Arco Norte; 2) Madeira-Amazonas; 3) Oeste; 4)
Araguaia-Tocantins; 5) Transnordestino; 6) Sdo Francisco; 7) Rétula; 8) Sudoeste; e 9) Sul
(FREDERICO, 2004; MANZONI NETO, 2007; KAHIL, 2007).

Mapa 2: Eixos de Desenvolvimento do Avanca Brasil
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Fonte: BNDES, 2000.

Funcionalizando uma viséo setorizada do territério nacional, o Portfolio da Booz-Allen
& Hamilton abarcava um conjunto de investimentos da ordem de US$ 207 bilhGes, sendo que
50% desse total corresponderia a investimentos em projetos de Infra-Estrutura econdmica e
cerca de 44% aos de Desenvolvimento Social, ficando o restante alocado aos demais

segmentos: Informacdo e Conhecimento e Meio Ambiente. Convém destacar que este
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Portfélio delimitava um conjunto de oportunidades de investimento para um horizonte de oito
anos (MANZONI NETO, 2007, p. 30).

Para Galvdo & Brandido (2003), tais “Eixos” representam uma viSdo estritamente
economicista do pais. Sua concepcdo propde apenas formas mais eficientes para conectar as
areas de producdo do Brasil Central aos portos exportadores. Para Ricardo Castillo (2004), os
eixos, na verdade, ndo integram as regides brasileiras entre si, mas sim, as regides produtoras
de commodities aos portos exportadores e, consequentemente, aos mercados internacionais,

beneficiando, em primeiro lugar, as grandes empresas ligadas ao agronegécio.

O corredor Noroeste transporta a soja em grdo produzida na Chapada dos Parecis
(noroeste de Mato Grosso) e na regido de Vilhena em Rondonia. A carga segue pela rodovia
Cuiaba-Porto Velho (BR 163 / 364), passa pela hidrovia do Madeira (rios Madeira e
Amazonas) até o porto de Itacoatiara (rio Amazonas), equipado com terminais graneleiros

privados (gerenciados pela empresa Hermasa Logistica, pertencente ao grupo André Maggi).

J& o corredor Centro-Norte, levara a producdo pela hidrovia Araguaia-Tocantins. Sua
obra esta embargada por razGes ambientais e institucionais. Este corredor oferecerd duas
alternativas: pelo rio Tocantins e ferrovias Norte-Sul e Carajas até o Porto de Itaqui (MA);
pelo rio Araguaia e deste para a ferrovia Norte-Sul utilizando-se um trecho rodoviario,
atendendo o noroeste de Goias, o leste do Mato Grosso, o sul do Piaui, além do sul do
Maranh&o e de todo o estado de Tocantins.

Destacam-se dois corredores rodoviarios que escoam a soja em direcdo a Regido
Amazonica do Brasil: 1) a rodovia Belém-Brasilia e o Porto de Vila do Conde, em Belém; e
2) a rodovia Cuiaba-Santarém, que conduz soja até os terminais graneleiros da Cargill, no
Porto de Santarém (PA). A rodovia Cuiaba-Santarém encontra-se em condicdes precarias e ja
existem planos para a sua pavimentagdo (um trecho de mais de 900 Km), em uma possivel

associagao entre o Governo Federal e a iniciativa privada.

Devem-se a isso 0s processos de modernizacdo dos portos mais ao Norte e Nordeste
do Brasil como Santarém (PA), Itacoatiara (AM), Vila do Conde (Belém, PA), Itaqui (MA) e
Ponta do Madeira em Sao Luis (MA), mais préximos dos principais mercados consumidores
da commodity soja.
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A Ferronorte constitui-se em um corredor importante para interligacdo da producédo do
Brasil Central aos portos do sul e do sudeste brasileiros. Esta ferrovia chega ao municipio de
Alto Taquari (MT) e, atraves da ponte rodo-ferroviaria sobre o rio Parana (na divisa entre 0s
estados de Sdo Paulo e Mato Grosso do Sul), liga-se a malha ferroviaria de Sdo Paulo,
atingindo os portos de Santos (SP) e Paranagua (PR), nos quais grandes empresas possuem
terminais graneleiros privados. Pretende-se levar a ferrovia até Cuiabd (MT), Porto Velho
(RO), Uberlandia (MG) e Santarém (PA) (CASTILLO, 2004).

Os Eixos foram instrumentais a necessidade de se “costurar” uma grande articulagao
entre os entes federativos, a partir da qual o governo FHC construiu toda a identidade de seu

governo.

2.4 Plano Plurianual- 2004-2007: “Brasil de Todos”

Seguindo uma logica similar a dos PPAs anteriores, 0s maci¢os investimentos em
infra-estrutura feitos no periodo 2004-2007, sob o Governo Luis Inacio Lula da Silva,
estiveram alicercados também no discurso da melhoria da competitividade da economia
nacional. Os “gargalos” logisticos inviabilizariam um possivel crescimento econdémico do pais
e, por isso, foram realizados expressivos investimentos na expansao e recuperagdo dos macro-
sistemas de engenharia para transportes e energia a fim de viabilizar o territério nacional para

a producdo e escoamento de commaodities agricolas.

Este PPA foi elaborado pelas empresas de consultoria Monitor Group® e Boucinhas
& Campos™®, além de, novamente, as empresas Booz Allen & Hamilton e UMAH,
responsaveis pela Avaliacio Ambiental Estratégica dos Investimentos na Amazénia
(MANZONI NETO, 2007, p.57). Os recursos para o financiamento do Plano Plurianual
tiveram origem principalmente nos Orcamentos Fiscal e da Seguridade Social (74,5%). E

% Empresa de consultoria estratégica. A empresa tem diversificado suas atividades, atuando também
em fundos de investimento. Em 2005, a empresa contava com aproximadamente 1.100 profissionais
trabalhando em 30 escritérios localizados em 18 paises (hoje sdo 23), incluindo o Brasil. Seus
rendimentos anuais giram em torno de US$ 1 bilhdo (MANZONI NETO, 2007, p.57).

% Empresa brasileira, fundada em 1947 e uma das maiores empresas de consultoria, auditoria e
servicos técnicos especializados no pais. A Boucinhas & Campos é um grupo que engloba empresas
atuantes em &reas ligadas a administracdo, reunindo cerca de 300 funcionarios (MANZONI NETO,
2007, p. 58).
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também significativa a participacdo das Agéncias Oficiais de Crédito (10,7%), dos
investimentos das Empresas Estatais (7,8%), dos Fundos geridos pelo governo (4,2%), das

parcerias com os estados e municipios e da iniciativa privada (2,2%) (PPA, 2003).

Os gastos previstos no Plano Plurianual distribuiam-se entre os trés poderes na
seguinte proporcdo: Poder Executivo, 96,0%; Poder Judiciario, 2,7%; Poder Legislativo,
1.0%; e Ministério Pablico da Unido, 0,3%. Para o Poder Executivo estavam alocados mais de

R$ 1bilhdo, se consideradas todas as fontes de recursos (PPA, 2003).

Havia a intencdo explicita de promover, de acordo com o documento oficial de
langcamento do Plano, o que foi chamado neste PPA de “integracdo competitiva” do territorio
nacional, priorizando seletivamente investimentos em infra-estrutura (Grafico 2) (PPA, 2003).

Gréfico 2: Distribuicdo prevista de recursos do PPA 2004-2007
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Fonte: PPA, 2003.
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O que é chamado de infra-estrutura econémica nos documentos oficiais do PPA 2004-
2007 representa 0s investimentos feitos em energia, transportes, infra-estrutura hidrica e
comunicagdes. Esses 33,8% destinados a infra-estrutura econdmica distribuem-se entre

transportes, energia, comunicacdes e infra-estrutura hidrica (Grafico 3).

Gréfico 3: Distribuicéo prevista para Infra-estrutura do PPA 2004-2007
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Fonte: PPA, 2003.

De acordo com o documento oficial deste PPA, em termos de estratégia regional,
foram contempladas especialmente as regides Nordeste, Norte e Centro-Oeste (PPA, 2003).
Os investimentos sdo feitos de forma seletiva e com o intuito de lubrificar as acGes das
grandes empresas ligadas ao agronegocio da soja no Brasil, reiteramos. Nesse sentido, além
do estimulo para a producdo de soja na Regido Central do Brasil, complementarmente, foram
feitos investimentos nos macro-sistemas de engenharia para transportes que permitem a
melhor circulacdo através das Regides Norte e Nordeste, que, com bons portos e boas
rodovias, ferrovias, hidrovias, viabilizam uma aproximacdo das grandes empresas

comercializadoras de soja, de seus principais mercados consumidores (Europa, EUA e China).

Novos mecanismos de financiamento, complementares aos gastos or¢amentarios,
foram postos em prética para a viabilizacdo dos projetos. Seguindo a l6gica imposta pelo
projeto neoliberal de moderniza¢do instrumental, mais concessGes e parcerias publico-

privadas foram realizadas. O Estado assume 0s riscos dos maiores e mais onerosos projetos de
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infra-estrutura. Ainda de acordo com o documento oficial do PPA 2004-2007, as politicas do
Estado deveriam também facilitar a elaboracdo de sistemas de atividades financeiras que
permitissem parcerias em projetos de infra-estrutura e promover a dinamizacdo dos mercados
de titulos corporativos para transforma-los em efetivo vetor dos recursos privados para a

promogcéo do que consideram desenvolvimento (PPA, 2003).

Para a iniciativa privada cabia, nestas parcerias, a responsabilidade sobre a
manutenc¢do da infra-estrutura. “Neste contexto, o Estado deve estabelecer metas, critérios de
qualidade e marcos regulatorios claros, deixando ao parceiro privado a decisdo de como
viabilizar os objetivos publicos” (PPA, 2003). Trata-se de um plano, de uma nova regulacéo,
mais aderente ao projeto mundial de modernizacdo neoliberal, que busca viabilizar os
sistemas de acOes das grandes empresas privadas e autorizar o uso corporativo do territério

brasileiro por um namero reduzido de agentes.

Neste sentido, os sistemas de agdes politicas instrumentais do Governo tinham o
objetivo de viabilizar projetos disponibilizando linhas de crédito para o financiamento de
grandes projetos relacionados aos macro-sistemas de engenharia para transportes através de
fundos setoriais de investimento. O Estado deveria assegurar também a remuneracao publica
ao parceiro privado através de garantias e avais, além de fortalecer as fungdes tradicionais de
financiamento do BNDES e ampliar sua presenga nos mercados de divida e participaces
(PPA, 2003).

A disponibilizacdo dos recursos necessarios ao financiamento das grandes obras de
infra-estrutura ficou a cargo das instituicbes financeiras publicas como os grandes bancos
federais e algumas agéncias de fomento (Banco do Brasil, Caixa Econdmica Federal, BNDES,

Banco do Nordeste, Basa, Finep, entre outros).

A carteira de financiamentos do BNDES foi ampliada e intencionalmente direcionada
aos programas do PPA enquanto o Banco do Brasil foi responsavel pela ampliacdo do nimero

de parcerias publico-privadas.

Em relacdo aos macro-sistemas de engenharia para transportes, 0s investimentos do
PPA pretendiam reduzir os custos de logistica e implantar um sistema de transportes
multimodal em substitui¢cdo a matriz predominantemente rodoviéria (PPA, 2003).
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Entre os principais objetivos relacionados a melhoria da fluidez do territorio nacional
estavam: a recuperacgdo e conservacdo de 75% da malha rodoviéria federal existente (57 mil
km); a construcdo e adequacdo da BR-101 e do Corredor Mercosul; a concluséo da Ferrovia
Transnordestina e do Ferroanel de S&o Paulo — Tramo Norte. Construcdo das eclusas de
Lajeado e de Tucurui. Construcdo do acesso ao Porto de Sepetiba. Manutencéo de 43 mil km
de rodovias, restauracdo de outros 23 mil km, construcdo de 5,5 mil km rodovias, construcéo
de ferrovias 2,4 mil km, implantacdo de 10 mil km hidrovias e ampliacdo da capacidade

portuaria em 200 milhdes de toneladas.

O “Brasil de Todos” pretendia com isso facilitar o escoamento da produgdo agricola,

diminuir o custo dos deslocamentos, a fim de melhorar o chamado “Custo Brasil”.

A modernizacdo do sistema portuario e o incentivo a melhoria das hidrovias interiores,
como estimulo ao estabelecimento de rotas alternativas de transporte de menor custo, e 0
sistema de acesso ferroviario e rodoviario aos principais portos do pais também estavam
previstos no PPA. Havia ainda uma preocupacdo em promover a integracdo da infra-estrutura
regional na América do Sul, ligando-se a projetos como o da Iniciativa de Integracdo da Infra-
Estrutura Regional Sul-Americana (1IRSA).

Os investimentos em portos tinham por meta ampliar significativamente a
movimentacdo de cargas, por meio de obras de ampliacdo, recuperagédo e melhoramento da
infra-estrutura e de dragagens de aprofundamento do calado dos portos. Para a eficiéncia no
sistema portuario e em sua infra-estrutura, previa-se a modernizacdo dos métodos e
procedimentos de gestdo e incorporacdo de modernas tecnologias de manuseio e transferéncia

das cargas, visando reduzir congestionamentos, tempos de espera e de estocagem.

" A 1IRSA prevé a execugdo de 348 obras em vinte anos, com um investimento de aproximadamente
38 bilhdes de dolares, com investimentos do Banco Interamericano de Desenvolvimento e de todos 0s
paises envolvidos nos projetos. Destes, 31 sdo considerados de curto prazo, se articulam ao redor de
10 “eixos de integragdo” que abarcam todo o territério sul-americano.
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2.4.1 O Programa de Aceleracéo do Crescimento (PAC) - 2007-2010

O Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) - 2007-2010 contempla um
conjunto de investimentos em infra-estrutura e um conjunto de normas vinculado a expanséo
do crédito no pais, criado ainda durante o PPA 2004-2007 e que se estenderd até 2011. Em
seu documento de apresentacdo, 0 programa anuncia a promocao da aceleracdo do
crescimento econdémico, o aumento do emprego e a melhoria das condi¢des de vida da
populacao brasileira (PAC, 2007).

O Programa consiste em um conjunto de medidas destinadas a estimular o
investimento privado, aumentar os investimentos publicos em infra-estrutura e remover
obstéaculos (burocréticos, administrativos, normativos, juridicos e legislativos) ao crescimento
econémico do pais. O principal objetivo do Programa é estimular o crescimento da economia
brasileira, através do investimento em obras de infra-estrutura (portos, rodovias, aeroportos,
redes de esgoto, geragcdo de energia, hidrovias, ferrovias, etc.). Reiteramos, tudo de acordo

com os “mandamentos” do Consenso de Washington.

O capital utilizado no PAC tem como principais fontes: recursos da Unido
(orcamento do governo federal), capitais de investimentos de empresas estatais (Petrobras, por

exemplo) e investimentos privados com estimulos de investimentos publicos e parcerias.

Ao langar o PAC, o governo federal anunciou uma série de medidas cujo principal
objetivo seria favorecer a implementacdo dos projetos previstos no Programa. Entre estas
medidas estdo: a desoneracao tributaria para alguns setores, medidas na area ambiental para
dinamizar o marco regulatério, estimulo ao financiamento e crédito, medidas de longo prazo

na area fiscal.
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Mapa 3: Investimentos previstos pelo PPA 2008-2011 por Regides Brasileiras (IBGE)

Fonte: PAC, 2003.

O PAC prevé R$ 503,9 bilhdes em investimentos até 2010 - sendo R$ 436,1 bilhdes
das empresas estatais e da iniciativa privada e, o restante, do Orcamento Federal. Somente a
Petrobras deverd ser responsavel por R$ 144 bilhdes, quase 30% do total dos investimentos
no periodo (UOL ECONOMIA, 22/01/2007).

Pelas estimativas do governo, a area de logistica deve receber investimentos de R$
58,3 bilhdes, dos quais R$ 33 bilhdes vém do Orcamento da Unido. Empresas estatais e
iniciativa privada devem investir outros R$ 25,3 bilhGes em logistica. Os investimentos em
energia devem chegar a R$ 274,8 bilhdes. Em infra-estrutura social hd previsdo de serem
investidos R$ 170,8 bilhGes. Entre as medidas prioritarias propostas pelo PAC estdo: a
ampliacdo estimada em R$ 6 bilhGes, nos anos de 2008 e 2009, do limite especifico para
operacOes de crédito para novas acdes de saneamento ambiental, sendo R$ 1,5 bilhdo para
drenagem urbana; a ampliagdo em R$ 1 bilhdo do limite de crédito para habitacdo popular;
reducdo dos spreads do BNDES para financiamento de projetos em infra-estrutura (medida ja
implementada); realizacdo de operacdes de project finance para energia, logistica e
desenvolvimento urbano (medida ja implementada).
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2.5 Plano Plurianual- 2008-2011: *“Desenvolvimento com inclusao social e

educacao de qualidade”

A previsdo de despesas do PPA 2008-2011 esta em torno de R$ 3 trilhGes para o
orcamento do periodo de sua execucao (PPA, 2007). Foi entregue, em agosto de 2007, pelo
Ministério do Planejamento junto com o projeto de Lei Orgamentaria para 2008 (FOLHA ON
LINE, 31/08/2007).

Do total de gastos previstos entre 2008 e 2011, 28% serdo destinados a area social,
na qual se enquadram, entre outros, os programas de educacao e de salde; outros 20% irdo
para a infra-estrutura, que corresponde a energia, transporte, saneamento, urbanismo e
comunicacoes; e 36% serdo investidos no sistema de atividades produtivas, que inclui

agricultura.

Grande parte dos investimentos seré destinada aos projetos abarcados pelo PAC (que
tem continuidade neste novo PPA), cujas metas sdo previstas até 2010, quando termina o atual
Governo Lula. Para projetos de infra-estrutura estdo previstos R$ 389,4 bilhGes, dos quais,
75% serdo destinados a area de energia. Os transportes receberdo 14%, saneamento 5%,
urbanismo 4% e comunicag¢fes 2%. Para a educacdo hd um orcamento previsto de R$ 163
bilhdes (PPA, 2007).

Nos anos 1990 e 2000, o planejamento territorial federal que vem sendo feito em
todos os PPAs no Brasil tem como finalidade atualizar técnica e cientificamente o territorio
para atender ao projeto de modernizacdo instrumental que o mundo impde aos lugares hoje.
Modernizacdo alienadora, que fragiliza os lugares e promove a fragmentagdo do territorio

nacional.
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2.6 Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) - 2008-2013

O Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) foi criado com a finalidade de
melhorar as condicBes de logistica para cargas e passageiros no Brasil (PNLT, 2006). Para
adequar o territorio nacional aquele projeto de modernizacgéo instrumental e viabiliza-lo para
0 uso de grandes corporagfes transnacionais, estdo previstas alteracdes na legislacdo, novas
resolucbes das agéncias, melhorias nos sistemas de gestdo em cada modal, além de propostas
de financiamento para se investir. As principais diretrizes do PNLT s&o a expansdo da malha,
reducdo de custos logisticos, aumento de capacidade, garantia de manutencdo e estimulo para

utilizacdo dos modais, para proporcionar integracao logistica nacional e sul-americana.

Diferente dos PPAs, onde os investimentos devem estar previstos e aprovados, 0

PNLT funciona como um indicativo; um apontamento para futuros investimentos.

As acOes previstas pelo Governo Federal no PNLT fazem parte de uma estratégia
para viabilizar o escoamento de commodities agricolas pelas grandes empresas
comercializadoras de soja no Brasil, para tal “desatando” os “gargalos logisticos” que existem

atualmente.

O PNLT serviu de subsidio para a formulacdo do PPA 2008-2011 e deve subsidiar
também o PPA 2012-15 além de servir como diretriz para os PPAs 2016-2019 e 2020-2023.
PNLT serviu de base para a elaboracdo do PAC. Os projetos do PNLT prevéem investimentos
de R$ 291 bilhdes até 2023.

Cerca de 90% dos investimentos apontados como necessarios pelo PNLT foram
aproveitados pelo governo federal na elaboracdo do PAC. O governo federal prevé
investimentos de R$ 58 milhdes até 2010 em transportes, por meio do PAC. Entre 2008 e
2011, as previsdes do PAC sdo de R$ 36 bilhdes entre investimentos em logistica, ou seja, R$
12 bilhdes por ano.

Dos R$ 291 bilhGes a serem investidos ate 2023, apenas cerca de 30% vem da
iniciativa privada. O PNLT reforca a necessidade de se incrementar as parcerias com a
iniciativa privada, a fim de atender as necessidades de investimentos em transportes, uma vez
que nas ferrovias e nas hidrovias, que tem custos mais Onerosos e maiores riscos, a

participacao dos investimentos publicos € sempre maior (PNLT, 2007).
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Até o Ultimo ano de projecGes do PNLT, 2023, o modal ferroviario devera receber os
maiores volumes de investimentos, R$ 147,6 bilhdes. Nas recentes decisdes do governo
federal, no sentido de promover a expansdo da malha ferrovidria nacional, ficou
consubstanciada importancia desse modal para o transporte de cargas, principalmente
commodities agricolas.Entretanto, entre 2008 e 2011, serd mantida a prioridade do modal
rodoviario que recebera os maiores investimentos, em torno de R$ 47,8 bilhdes, de acordo
com o PNLT (PNLT, 2007).

A elaboracdo do PNLT levou em consideracdo as projecdes macroecondmicas de
cada regido do Pais feitas pela Fundagdo Instituto de Pesquisa e Economia da USP
(FIPE/USP). Os estudos da FIPE apontam a necessidade de implantacdo de sete vetores
logisticos no Pais para garantir uma estrutura de transporte capaz de garantir o escoamento da
producdo. S&o eles o vetor Amazonico, o centro-norte, o leste, nordeste setentrional, nordeste
meridional, centro sudeste e sul (mapa 4) (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).
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Mapa 4: Vetores logisticos propostos pelo PNLT

Fonte: Ministério dos transportes, 2007.

No prazo de 15 a 20 anos, o plano prevé a readequacdo da atual matriz de transporte,
com aumento da participacdo do modal ferroviario dos atuais 25% para 32%. O maior
crescimento € esperado para o segmento aquaviario - incluindo portos, hidrovias e cabotagem
- passando dos atuais 13% para 29%. O dutoviario (para escoamento de éleo e gas) deve
passar de 3,6% dos transportes de cargas do pais para 5%, e 0 aéreo, de 0,4% para 1% do total
da carga brasileira transportada. Com isso, o modal rodoviério, hoje com 58%, participara
com 33% da matriz de transporte de cargas, integrando-se ao sistema multimodal por meio do

carregamento e distribuicdo nos terminais de integracao e transbordo.
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Os investimentos previstos para 0 periodo entre 2008 e 2023 estdo divididos da
seguinte forma: R$ 74,2 bilhdes em rodovias, R$ 50,6 bilhdes em ferrovias, R$ 12,8 bilhdes

em hidrovias, R$ 25,2 bilhdes em portos e R$ 9,6 bilhdes em aeroportos.

Nos portos, a Associagdo Brasileira de Terminais Portuarios (ABTP) pretende
investir R$ 20 bilhdes entre 2009 e 2015, na amplia¢do da capacidade dos terminais, o que
significa que, de uma movimentacao, entre importaces e exportacdes, de 750 milhdes de
toneladas em 2007, podera saltar para um bilhdo de toneladas depois de realizados o0s

investimentos.

2.7 Planos Plurianuais: subsistema de acdes para a internacionalizacdo do

territério

Para Milton Santos (2002), os PPAs sdo tributdrios de um documento que
desconsiderou o papel ativo do territério. Esse subsistema de a¢Bes do planejamento publico
atribui novos sistemas de normas e regulacbes desconsiderando o papel condicionador e
regulador do territério (SANTOS, 2000). Este subsistema de acbes, ao privilegiar quase que
exclusivamente a esfera econdmica, nasce unidimensional na medida em que, em seu

equacionamento, o territdrio continua a ser visto como um simples palco das a¢fes sociais.

Para Wilson Cano (1998, p.350) essa “busca insana” pela diminui¢do do “Custo
Brasil”, conduz a desestruturacdo parcial de varios sistemas de atividades produtivas, a
precarizacdo do trabalho - fortemente estimulada pelo governo — e a um “leilao” de porgdes
do territorio nacional (em quase todos os Estados) pela possivel “doa¢do” de incentivos e

subsidios para “atrair mirabolantes e prometidos” investimentos estrangeiros.

O imperativo da competitividade, termo algcado a posicao de articulador do discurso
ideoldgico e que legitima o projeto de modernizagdo que se vem implantando em territorio
nacional, revela o predominio sem freios da l6gica da acumulacgéo de capital privado sobre o
conjunto da vida social (BENJAMIN et al., 1998, p.62).

O planejamento territorial, agora fundamentado nos preceitos, do projeto neoliberal de
modernizacdo instrumental neoliberal, privilegia pontos selecionados do territorio nacional,

segundo a logica de atuacdo de um numero cada vez mais restrito de agentes (especialmente
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grandes empresas transnacionais) e sob novas normas juridicas e novos instrumentos
institucionais (privatizacdo, concess&o) (CASTILLO, 2004; ANTAS JUNIOR, 2004).

Trata-se de um novo contexto histérico em que o discurso predominante é o da busca
de eficiéncia competitiva. Ao se referir as mudancas nos sistema de agbes do Governo,
contempladas no “Avanga Brasil”, o Ministério do Planejamento afirmava que a principal
novidade introduzida era o carater gerencial, isto é, que cada um dos 365 programas teria
gerentes, responsaveis por custos e resultados. Constatamos mais uma vez que, no atual
periodo, o discurso das politicas publicas incorpora os moldes do pensamento empresarial (e,
dessa forma, de politicas privatistas), em que tudo que se refere ao cidaddo € entendido como
atendimento ao cliente (ABREU, 2001, p.297-298).

Fica explicita, em todos os 5 PPAS, a vontade de assegurar a permanéncia e
aprofundamento de divisGes do trabalho favoraveis aos agentes hegeménicos justificadas e
apresentadas, porém, como se fossem reveladoras das necessidades de toda a nagdo. Desta
forma, a demanda por infra-estruturas e investimentos em pontos selecionados do territorio,
por parte de um seleto grupo de grandes corporacgdes, é posta como sinénimo das demandas
almejadas por todos os agentes que participam do processo produtivo no territorio brasileiro.

Mascaram-se, por tras de um discurso da modernizagdo inevitavel, usos seletivos do territdrio.

Balizadas pelos parametros globais de competitividade, as grandes empresas ligadas
ao agronegocio no Brasil ambicionam um territorio cada vez mais fluido, estimulando a
construcdo de macro-sistemas de engenharia que possam unir pontos distantes e serem
funcionais aos seus interesses particulares. Entretanto, tais sistemas de engenharia
“constituem recursos publicos, cujo uso privatista autoriza dizer que um novo processo ganha
corpo — o0 da privatizacdo do territério. Ganha mais quem é mais forte” (SANTOS &
SILVEIRA, 2001, p. 291).

De acordo com Téania Bacelar Aradjo (2000, p.14-15), quando se prioriza esta forma
de integracdo competitiva, alcanga-se, na verdade, o aprofundamento da internacionalizacao
do territério nacional. Destaca-se a internacionalizacdo financeira que ao invés de consolidar a
integracdo do mercado interno aprofunda a inser¢do no mercado internacionalizado que dita
normas e impde suas proprias regras. Em nome da insercdo do pais no projeto de
modernizacdo internacional e no mercado global estabelecem-se regras que acabam por
constituir um conjunto irrecusavel de prescri¢cdes (SANTOS & SILVEIRA, 2001).
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CAPITULO Il11

Especializacdo regional produtiva agricola e a
complementar Modernizacdo dos Portos no

Brasil



3. Especializacdo regional produtiva e a necessaria complementaridade da

circulagao

O papel da agricultura tem historica relevancia no Brasil. As principais atividades
econdmicas desenvolvidas no pais desde o inicio da colonizagdo estiveram ligadas a produgéo
agricola ou de carater extrativo, como pau-brasil, cana-de-agucar, fumo, algoddo, cafe,
borracha e cacau. Esse modo de desenvolvimento econémico priméario-exportador manteve-se
durante os regimes politicos da Col6nia, do Império e do inicio da Republica, baseado na
geracdo de renda proporcionada pela exportacdo de produtos agricolas para importar bens

manufaturados.

Apos a Segunda Guerra Mundial aprofundam-se as a¢des modernizantes dos sistemas
de atividades agricolas, com mudancas na base técnica da producdo, como a introducdo de
maquinas (tratores importados), elementos quimicos (fertilizantes, defensivos, etc.) e de novas
variedades de culturas. Ocorre um adensamento técnico-cientifico do meio geografico
nacional. Esta empreitada modernizadora da agricultura brasileira deu-se, inicialmente, sob a
responsabilidade e o 6nus do Estado. O poder publico liderou as acBes e as estratégias
pioneiras para a transformacdo das bases técnicas da atividade agricola para conferir

eficiéncia econbmica a agricultura nacional.

A segunda metade da década de 1960 pode ser considerada um marco de referéncia
nesse processo de modernizagdo da agricultura brasileira, pois definiu um novo modelo de
producdo agricola, caracterizado pela ampliacdo das relagbes agricultura/industria
(KAGEYAMA et al., 1990, p.122).

Com a estruturacdo do Sistema Nacional de Crédito Rural (SNCR), em 1965, o
processo de modernizagdo da agricultura brasileira se intensificou. Na década de 1970, os
financiamentos fluiram com facilidade, permitindo que os produtores e agroinddstrias
pudessem se capitalizar e se integrar (BELIK, 1998, p.178). Entre 1950 e 1975, as acGes do
Estado voltaram-se para a “substituicdo de importacdes”, o que significou a implantacdo de
indUstrias de insumos e maquinas para a agricultura em territério nacional (KAGEYAMA et
al, 1990, p. 128-150; SILVA DIAS & AMARAL, 2001, p. 11).
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A partir dos anos 1970, a agricultura cientifica, essencialmente instrumental, fundada
em moldes empresariais, pautou-se especialmente pela producdo de uma tecnociéncia
responsdvel por adensar seletivamente o campo brasileiro com sistemas de objetos
modernizados (NASCIMENTO JUNIOR, 2007, pp.42-43).

Nessas condigdes, alarga-se 0 meio técnico-cientifico através da mecanizacdo, do
consumo de fertilizantes, de defensivos agricolas e outros insumos, viabilizando a utilizacéo
de grandes areas em uma mesma propriedade e permitindo a expansao de culturas de larga
escala. O uso desses novos sistemas técnicos para a producdo agricola permite que sejam
ocupados os tempos vagos do calendario agricola, encurtados os ciclos vegetais e acelerada a
circulacdo dos produtos e das informagfes. A disponibilidade do crédito e a expansdo das
culturas voltadas a exportacdo vao possibilitar a um novo uso agricola do territério brasileiro
(SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. 118).

Nos anos 1980, o crédito oficial disponibilizado pelo Estado foi reduzido a um
patamar cinco vezes inferior ao que havia se consolidado nas décadas anteriores (havia uma
crise econdmica interna - a “estagflagio” - e uma crise econdémica mundial - a do petréleo?).
Nesta mesma decada, fortaleceram-se os vinculos entre agricultura e inddstria e foram
organizados os Complexos Agroindustriais (CAls), marcando o inicio das transformagdes que
encerram o periodo dos anos 1960 e 1970 e que vao trazer as possibilidades da organizacdo

em rede e do financiamento privado da agricultura nos anos 1990 (TOLEDO, 2005, p. 8-9).

Na década de 1990, com a adeséo ao projeto de modernizacdo neoliberal do pais, 0s
mecanismos privados de financiamento para a agricultura provenientes das industrias, das
grandes tradings e de outros agentes financeiros foram gradativamente somando-se ao
financiamento puablico. Fixam-se novos padrdes de financiamento da agricultura brasileira

com profundas implica¢fes na politica agricola nacional (TOLEDO, 2005).

! Em 1970-71, a capacidade de producéo de petréleo nos EUA atingiu 0 seu apogeu para iniciar depois
um declinio. Esse primeiro choque foi seguido pela guerra Arabe-Israelense em 1973 e a reacdo da
OPEP (Organizacdo dos Paises Exportadores de Petréleo) com o embargo da producédo e o aumento do
preco do petréleo. Ndo obstante ao aumento do preco e a correspondente tentativa de reanimar a
extracdo de petréleo nos EUA, a custos menores, essa producdo ndo pbde ser incrementada, em vista
do esgotamento do recurso e o declinio foi inevitavel. Teve inicio um longo processo de contragdo
econdmica em todo o mundo.
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Além das tradings vinculadas ao agronegocio, bancos e fabricantes de insumos
(maquinas, defensivos. - muitas vezes pertencentes as mesmas tradings) passam também a
disponibilizar crédito para a agricultura (MAZZALI, 2000, SANTOS & SILVEIRA, 2001).
Essa alternativa de financiamento agricola proporciona uma dindmica na qual os circuitos
produtivos funcionam com uma estrutura de oportunidades de negocios controlada por
agentes exdgenos a propria atividade agricola. Isso permite que pontos selecionados do
territério nacional sejam usados pelas empresas privadas ligadas ao agroneg6cio como mais
um recurso (SANTOS & SILVEIRA, 2001).

A organizagdo em rede da agricultura, comandada por grandes empresas
comercializadoras de produtos agricolas e legitimada pelas politicas de cunho neoliberal
conduzirdo aquela forma de regulacdo do territorio brasileiro em que grandes corporacdes
privadas sdo privilegiadas no uso e na organizacdo do territorio nacional (ANTAS JUNIOR,
2001; 2004).

Atualmente, em paises subdesenvolvidos como o Brasil, grande parte das politicas
agricolas e de modernizacdo do territorio sdo definidas pelas estratégias da iniciativa privada e
de acordo com a politica territorial dessas grandes empresas ligadas ao agronegocio
(TOLEDO & CASTILLO, 2008). Hoje, um conjunto de pontos e manchas, nos territorios de
paises subdesenvolvidos séo lugares da producdo e das trocas globalizadas de commodities
agricolas. Estas areas selecionadas passam por inimeras metamorfoses, uma vez que sao
extremamente susceptiveis a incorporacdo de tecnologias modernas. Isto se deve, em grande
parte, ao fato de possuirem uma quantidade pequena de pedacos de tempo materializados,
permitindo uma rapida difusdo do capital novo, podendo responder rapidamente aos interesses
de grandes corporacdes ligadas a producdo agricola no Brasil (ELIAS, 1996). Em &areas com
menor densidade de sistemas tecnocientificos e mais suscetiveis a recebé-los, os sistemas de
acao do capital sdo ainda mais vorazes. Configuram-se verdadeiras regides especializadas e
competitivas, a partir da reunido, em um mesmo lugar, de sistemas produtivos especializados
em alguma atividade econémica ou algum produto de importancia mundial (SANTQOS, 1994;
CASTILLO, 2004). As cidades do agronegocio fazem parte desse mesmo fenémeno
(SANTOS, 2000; ELIAS, 2001). E através dessa especializacdo regional produtiva que é

alcancada a tdo alardeada competitividade.
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Lugares selecionados do territorio brasileiro sao escolhidos pelas empresas ligadas ao
agronegocio para otimizar seus lucros. Cargill, Bunge, ADM entre outras, através de
financiamento da producéo ou de parcerias com o Estado brasileiro, desde meados da década
de 1980, passam a exercer a funcdo de comando do circuito espacial produtivo da soja na

Regido Central do Brasil.

A vertiginosa expansdo dos sistemas de atividades de producéo de soja nas décadas de
1980, 1990 e 2000 demonstra a for¢a da atuacdo das grandes empresas em territorio nacional.
Poderiamos arriscar dizer, que a Regido Central do Brasil é paradigmatica do periodo em que
se d& o imperativo da fluidez e a imposicdo de um projeto de modernizacgdo instrumental com

finalidade estritamente econdmica no Brasil.

Novas regides agricolas sdo configuradas no Brasil; sdo vastas por¢des do territorio,
especializadas em produzir poucos produtos em grandes quantidades, alternando cultura de
verdo e de inverno, com predominancia e prioridade para a cultura da soja. Consolida-se
entdo, no periodo recente, uma grande regido produtiva especializada que abrange areas do
Centro-Oeste, oeste da Bahia, sul do Maranhdo e sul do Piaui e algumas areas da regido Norte
(Para, Amazonas e Ronddnia) (Mapas 5,6,7 e 8) (GIORDANO, 2000; TOLEDO, 2005).
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Mapa 5: Soja — Area Plantada em hectares no Brasil 1990

Fonte: PAM — IBGE, 2009. Org.: Mércio Toledo.
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Mapa 6: Soja — Area Plantada em hectares no Brasil 1995

Fonte: PAM — IBGE, 2009. Org.: Marcio Toledo
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Mapa 7: Soja — Area Plantada em hectares no Brasil 2000

Fonte: PAM — IBGE, 2009. Org.: Mércio Toledo.
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Mapa 8: Soja — Area Plantada em hectares no Brasil 2005

Fonte: PAM — IBGE, 2009. Org.: Mércio Toledo.

Os novos fronts de agricultura modernizada possuem particularidades que os
diferenciam das demais regides agricolas do pais. Apesar de, em escala nacional, as politicas
agricolas serem as mesmas, as regides produtoras de soja dos novos fronts tém uma conduta
especifica frente as demais regifes do Brasil, como as regides produtoras do Sul. Essa
diferenciacdo esta ligada, principalmente, a maior capacidade de oferecer rentabilidade aos
investimentos. Tal rentabilidade é maior ou menor, de acordo com as condi¢cdes de ordem
técnica do lugar (equipamentos, infra-estrutura, acessibilidade) e organizacional (leis locais,
impostos, relacdes trabalhistas, tradicdo laboral) que tende a ser menos rigida nesses fronts
(SANTOS, 1996, p. 247-248).
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A expansdo irregular desta agricultura modernizada em pontos selecionados no
territorio brasileiro autoriza-nos a falar em fronts agricolas, no plural, porque seus eventos
singulares tocam o territorio de maneira descontinua (FREDERICO, 2009, p. 27). As areas de
expansao se ramificam em diferentes dire¢cdes: oeste do Para, sul de Rondbnia, norte do Mato

Grosso, oeste da Bahia, sul do Maranhdo e do Piaui, norte do Tocantins.

O sistema de producdo agricola modernizado nos novos fronts tem referéncia
planetéria e é influenciado pelas mesmas leis que regem os demais sistemas de atividades
econbmicas. Assim, a competitividade, caracteristica do periodo atual, induz a uma difuséo
deste modelo de agricultura, exigente de ciéncia, de técnica e de informacdo que permite um
aumento consideravel da produtividade (SANTOS, 2000, p.88-89). Novas solidariedades
decorrem desse novo uso do territdrio brasileiro, conformando verdadeiros circulos espaciais
de cooperacdo para possibilitar a eficiéncia do processo de producdo dessas commodities
agricolas: sementes, fertilizantes e herbicidas, culturas de entressafra (soja e trigo no mesmo
campo), bancos de germoplasma, créditos publicos e privados e pesquisas (SANTOS &
SILVEIRA, 2001, p.118; RAMOS, 2001, p. 21, NASCIMENTO JUNIOR, 2006, p. 73).

Especializam-se os lugares e acentua-se a divisdo territorial do trabalho. E essa nova e
racional divis&o territorial do trabalho que permite que a producgdo nos novos fronts seja bem
sucedida. Nos lugares onde se conformam os novos fronts de agricultura modernizada, os
produtos agricolas ligados ao sistema de producdo da soja (grdo, farelo e 6leo) sdo pouco
consumidos. As tecnologias utilizadas e as formas de financiamento desta producdo sao

exogenas a regiao e os precos da commodity definidos internacionalmente.

A especializacdo regional produtiva é autorizada, também, pela evolucéo dos sistemas
de transportes que permitem o aumento dos fluxos de mercadorias. A complementaridade
exigida para a realizacdo da producdo nestas regides funciona como combustivel para o

desenvolvimento dos sistemas de movimento em territorio brasileiro.

Essa especializacdo regional produtiva compdem a nova “face” da divisao territorial
do trabalho e dos sistemas de producdo no periodo atual (LAMAS, 2007, p. 15). Com a
difusdo dos transportes e das comunicacOes séo criadas as condi¢des para que os lugares se
especializem, sem a necessidade de produzir tudo para sua reproducdo. Dessa forma, ao passo
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que a economia local deixa de ser predominantemente autarquica, estabelece-se uma
crescente divisdo territorial do trabalho (ARROYO, 2001, p.52).

A conformacéo de regides produtivamente especializadas esta alicercada na integracao
logistica do territério nacional, a partir da expansdo e consolidacdo dos macro-sistemas de
engenharia para transportes, energia e comunicacGes, com participagdo fundamental do
Estado como promotor de politicas voltadas a sua construcéo, através dos PPAs. Os modernos
sistemas de engenharia de transportes e de comunicacbes expandiram-se, viabilizando o
territério nacional para atender as necessidades do agronegocio, possibilitando a integracédo
logistica, interligando &reas produtoras a portos modernizados e autorizando assim 0 uso

corporativo de pontos selecionados do territério nacional.

De acordo com Leandro Trevisan (2007, p.2), o uso da logistica foi incorporado pelas
grandes empresas privadas apds o final da 22 Guerra Mundial e tornou-se elemento
constitutivo do circuito produtivo j& no inicio da década de 1970 quando passaram a atuar
segundo um modelo de acumulacdo mais flexivel e em escala planetéria. A atividade logistica
estd ligada diretamente as demandas de competitividade territorial de grandes agentes
hegeménicos com as possibilidades oferecidas pelos modernos macro-sistemas de

comunicagdes ou informacionais e pelo uso intensivo de técnicas gerenciais.

A intensificacéo do uso da atividade logistica? no Brasil se deu no inicio da década de
1990. A abertura comercial da economia brasileira levou as grandes corporacfes privadas
instaladas em territorio nacional a constituirem estratégias baseadas na logistica e nas
tecnologias da informagédo, sob a égide do discurso da competitividade, ou seja, para
competirem no mercado internacionalizado, fazia-se necessario utilizar-se da logistica. Ainda
na mesma década (1990), a logistica empresarial € incorporada ao discurso politico do
planejamento e assume fundamental importancia na determinacdo de prioridades
orcamentarias das diversas esferas do Estado (unido, estados e municipios) (TREVISAN,
2007).

2 A atividade engloba consultorias logisticas, empresas de rastreamento e monitoramento de carga,
empresas de carga expressa, fabricantes de softwares de gerenciamento e fabricantes de equipamentos
como paleteiras, niveladores de docas, entre outras (TREVISAN, 2007).
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A producdo nos novos fronts agricolas na Regidao Central do Brasil, que estdo distantes
dos portos e apresentavam ainda escassos sistemas de transportes, passa a ser viabilizada pelo
Estado que equipa o territério com macro-sistemas de engenharia para circulacdo e faz a
concessdo desses servigos publicos de transporte para empresas privadas (CASTILLO, 2004,
p. 86). Esses macro-sistemas de engenharia para circulacdo, entretanto, ttm um uso
monofuncional, transportando uma variedade pequena de produtos. Especializacdo e
monofuncionalidade caminham juntas, da produgdo aos portos, passando pelas rodovias e
ferrovias (VENCOVSKY, 2006, p. 101).

A difusdo espacial das moderniza¢fes no territorio brasileiro redefine a divisdo
territorial do trabalho e propfe novos cimentos regionais, através de especializaces
produtivas. Esse movimento, nos ultimos vinte anos, é capitaneado pelas grandes empresas e
suas politicas territoriais, redefinindo os circuitos espaciais de alguns produtos e ampliando

seus respectivos circulos de cooperacgdo no espaco (CASTILLO, 2004).

O controle e 0 uso dos modernos sistemas de circulagdo e comunicagéo pelas grandes
empresas, somados a um conjunto de normas e acordos politicos que no periodo atual também
sdo condizentes com o0s interesses das grandes corporacdes, autorizam aos agentes
hegeménicos usar e reorganizar constantemente o territério segundo seus proprios propdsitos.
Podemos dizer, entdo, que 0s macro-sistemas para circulagdo e comunicacdo podem a um so
tempo compreender vetores de ordem e desordem para os lugares onde se instalam, pois ao
passo que engendram exclusivamente uma logica racional capitalista, ignoram os anseios
gerais da sociedade; o territorio € tecnocientificamente modernizado e simultaneamente um
conjunto variado de tensdes se estabelece nos lugares submetidos a interesses extrovertidos
(SANTOS, 2000; TREVISAN, 2007, p.8).
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3.1 A fluidez necessaria as commodities agricolas da Regido Central do Brasil

Como nos assevera Milton Santos (2000), no atual periodo histérico de economia
globalizada, diferentes empresas e atividades atuam em pontos ou &reas do territorio e o
conformam como base material e recurso favoravel a viabilidade 6tima para a producdo, a
circulacdo e distribuicdo das mercadorias. Visto assim, o territdrio nos aparecera como um
rendilhado formado pelas respectivas topologias de empresas (SANTOS & SILVEIRA, 2001,
p. 290).

A implantacdo do projeto de modernizagdo neoliberal tem permitido um
fortalecimento do poder de atuacdo das grandes empresas na regulacdo e uso do territorio.
Estas grandes empresas envolvem também outras empresas (industriais, agricolas e de
servicos) em sua logica e acabam por influenciar de forma decisiva as politicas de
planejamento do Estado, sendo capazes de ditar regras e direcionar a¢fes de acordo com seus

proprios interesses.

No caso dos macro-sistemas de engenharia para transportes, grandes empresas
privadas, principalmente as ligadas ao agronegécio no Brasil, pressionam o Estado brasileiro,
para que este realize grandes investimentos na modernizacdo dos portos, das rodovias e das
ferrovias em territorio nacional principalmente nas regides Centro-Oeste, Amazonica e
Nordeste, isso porque, sdo esses macro-sistemas de engenharia que possibilitam a fluidez do
territorio e asseguram a estas empresas a capacidade de tornarem-se competitivas no mercado

internacionalizado.

Os sistemas de movimentos e de comunicagdo sdo elementos de fundamental
importancia na conquista e manutencdo do poder para os agentes hegemoénicos. Através do
controle desses sistemas é possivel articular suas atividades produtivas em todo o globo e
fazer chegar aos mais distantes lugares sua voz de comando (TREVISAN, 2007, p.23).

O alargamento do sistema de producdo agricola modernizado da soja para as regides
Amazonica e Nordeste imp6s a necessidade de tornar fluidos os lugares e o entorno de onde
se instala (GIORDANO, 2000; FREDERICO, 2004; TOLEDO, 2005; VENCOVSKY, 2006).
Alguns lugares selecionados em estados das regides Amazonica e Nordeste do Brasil tornam-
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se um alternativa de investimentos para as grandes corporacdes transnacionais. Sdo escolhidos
lugares ainda capazes de acolher mais facilmente sistemas de objetos e acbes modernizados,
além de estarem mais préximos dos principais mercados consumidores desta commodity

produzida em grande escala na Regido Central do Brasil (Unido Européia, EUA e China).

A difuséo dos sistemas de movimento no territdrio brasileiro tem sido um elemento
essencial para a expansdo do capitalismo mundial, quando se torna imprescindivel colocar a
producdo em movimento (SANTOS, 1996, p.219; FREDERICO, 2004, p. 8). Desde a década
de 1990, os corredores de exportacdo autorizam o escoamento das grandes safras agricolas da

Regido Central do Brasil, viabilizando o territorio nacional para uso corporativo.

Os fronts da soja sdo areas do territdrio brasileiro de ocupacdo mais recente, e que,
portanto, ainda sdo mais rarefeitas em densidade tecnocientifica, principalmente com relacéo
aos meios de transporte. Na regido Centro-Oeste (maior produtora nacional de soja), dos
224.953 km de rodovias existentes, apenas 17.204 km sdo pavimentadas, representando uma
densidade de apenas 10,7 km para cada 1.000 km?, entre as piores densidades do pais
(GEIPOT, 2000). A criacdo dos corredores de exportacdo, proposta no PPA 1996-1999, e
mantida pelos PPAs sucessores, como Solugdo para este “gargalo” cria redes de uso quase

exclusivo e internacionaliza a producgéo agricola.

De acordo com Ricardo Castillo (2004), as novas areas ocupadas para a producgdo
agricola, principalmente da soja (Centro-Oeste, Triangulo Mineiro, Rond6nia, Oeste da Bahia,
Sul do Maranhéo e do Piaui), além de mobilizar consideravel aparato técnico-cientifico para a
producdo (elaboracdo de sementes selecionadas, técnicas de manejo do solo, maquinario e
insumos agricolas, entre outros), tém provocado também uma profunda transformagéo na
organizacao do territorio no que diz respeito aos transportes e comunicagdes. Para o autor, a
busca por uma agricultura competitiva tem gerado: uma sofisticacdo dos circuitos espaciais
produtivos e dos circulos de cooperacdo a custa de grandes investimentos do Estado;
dependéncia crescente de informacdo (técnica e financeira) cada vez mais sofisticada,;
obediéncia a normas internacionais de qualidade; novo perfil do trabalho no campo;
informacionalizacdo da producdo agricola (agricultura de precisdo, monitoramento agricola
por sensoriamento remoto orbital) e difusdo do uso de sistemas de rastreamento e

monitoramento de veiculos para o transporte de carga (CASTILLO, 2004, p. 80-81).
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Assim, a logistica empresarial racionaliza determinados circuitos espaciais da
producdo e seus circulos espaciais de cooperacdo, garantindo maior eficacia e ampliando a
escala de acdo das empresas: trata-se de garantir fluidez e alcancar maiores niveis de
competitividade.

A capacidade de fluidez de um determinado territorio se da em funcdo da existéncia de
um conjunto variado de sistemas de objetos técnicos (portos, aeroportos, hidrovias, ferrovias,
entre outros) e de uma base normativa que possibilitem a realizagdo, racionalizagdo e
aceleracdo cada vez maior dos fluxos (TREVISAN, 2007, p. 24).

A implantagdo do projeto de modernizacdo neoliberal no Brasil ja assegurou, por
exemplo, a privatizacdo dos sistemas ferroviarios pertencentes a RFFSA e a FEPASA. No
processo de privatizacdo das ferrovias foram criadas 12 empresas, restando trés grandes
grupos controladores: a América Latina Logistica, a Brasil Ferrovias e o sistema da Vale do
Rio Doce. O transporte da soja é realizado basicamente por trés ferrovias: a América Latina
Logistica, a Ferronorte (e Ferroban), e a Estrada de Ferro Carajas (e Ferrovia Norte-Sul).

As Parcerias publico-privadas e a forte pressao das grandes empresas privadas ligadas
ao agronegoécio buscam contornar a ma situacdo da malha rodoviaria brasileira com diversos
projetos de construcdo de modais alternativos ao rodoviario, como a Ferronorte e a Hidrovia
do Madeira. Ha também outras obras planejadas como a construcdo da Hidrovia Araguaia-
Tocantins e a pavimentacdo da BR-163 (Cuiaba-Santarém).

Um conjunto de agdes, tanto do poder publico como da iniciativa privada em
comunh@o politica, orientam a distribuicdo seletiva de grandes sistemas de engenharia para a
viabilizacdo da producdo de soja para exportacdo aprofundando a divisdo territorial do
trabalho e o uso corporativo do territdrio brasileiro. Poderiamos falar, entdo, na producéo de
espacos alienados, ou seja, grandes estruturas que interligam regides produtoras de
commaodities aos portos de exportacdo, atendendo a interesses externos ao territério nacional e
mostrando pouca preocupacao com o mercado interno (ISNARD, 1982; CASTILLO, 2004).
Para Ricardo Mendes Antas Jr. (2003, p.79) a consolidacdo de normas juridicas exdgenas e
rigidas impde, aos varios lugares onde a ordem global se instala, uma solidariedade
organizacional fundada na informacéo fria e insensivel, organizando territérios conforme os

objetivos das corporacdes e instituicdes transnacionais.
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O uso destes grandes sistemas de engenharia é quase exclusivo: a hidrovia Madeira-
Amazonas, que liga o porto de Porto Velho (RO) aos portos fluviais de Santarém (PA) e
Itacoatiara (AM), é usada principalmente pelo Grupo AMaggi, mas também pela Bunge e pela
Cargill. O grupo Caramuru (trading brasileira) é o principal usuério da hidrovia Tieté-Paran4,
a partir do terminal graneleiro de Sdo Siméo (GO) (CASTILLO, 2004).

Em uma regido desprovida de infra-estruturas de transportes, como o Centro-Oeste, 0
avanco desses sistemas que tendem a monofuncionalidade tem sido a regra, e mais, com 0
apoio do proprio poder publico (nas esferas federal, estaduais e municipais), gerando
enrijecimento, vulnerabilidade e fragmentacdo territorial (CASTILLO, 2004; VENCOVSKY,
2006).

3.2 A estruturacéo do sistema portuario brasileiro — Retrospecto

O sistema portuario brasileiro atualmente é constituido por quarenta portos publicos
organizados. A maioria deles localiza-se ao longo de mais de 7,4 mil km da costa brasileira,
sob a administracdo da Companhia das Docas, concessionarias estaduais ou privadas, e
diversos terminais de uso privativo e instalacbes portuarias privadas, que operam cargas

proprias e de terceiros.

Os portos brasileiros representam a porta de entrada e de saida de muitos produtos e
matérias-primas no pais. Por ano, sdo movimentados milhdes de toneladas de carga nestes
portos, fluxo que faz parte de um sistema logistico orquestrado internacionalmente. Dados do
Ministério dos Transportes mostram que as cargas movimentadas pelos portos do Brasil vém
crescendo ano a ano. O movimento de cargas saltou de 387 milhdes de toneladas em 1995
para 529 milhdes de toneladas em 2002, para 649,4 milhdes em 2005 e para 692,3 milhdes de
toneladas em 2006 (CARVALHO, 2005, p. 12; SINDMAR, 2007).

A maior parte dos portos brasileiros foi construida no inicio do século XX. Ao longo
do século ocorreram transformacdes e adequacgdes, para que pudessem atender as demandas e
necessidades dos mercados externo e interno. Com a ado¢do do projeto de modernizacao
neoliberal a partir da década de 1990 e o imperativo da competitividade aliado ao discurso da

modernizacéo e da integracdo logistica do territorio nacional, os portos brasileiros passaram a
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ser tratados como obsoletos e, entdo, constitui-se um movimento empresarial de pressao para
que fossem “modernizados”. Reiteramos aqui que este projeto de modernizagdo trata apenas
da melhoria no aparato técnico dos portos; dos macro-sistemas de engenharia que permitem
aprimorar a carga e descarga e a fluidez das mercadorias, sem proporcionar qualquer tipo de
melhoria nas relacbes de trabalho (que foram precarizadas) ou nas condicdes de educacao,
salde e infra-estrutura urbana, ou seja, em qualquer dos direitos sociais, dos lugares onde se

instalam.

Periodizar a evolucdo técnico-normativa do meio geogréafico brasileiro, principalmente
dos portos no Brasil, de um modo geral, permite-nos compreender as principais mudancas
impostas recentemente pela “Lei de Modernizagdo dos Portos”, parte constituinte das politicas
do Estado “renovado” e do novo Planejamento feito no Brasil através dos PPAs e do Plano
Nacional de Desestatizacdo, que possibilitaram as concessdes e 0 uso privado destes macro-
sistemas de engenharia no pais. Partindo da modernizacdo e concessdo dos Portos,
intrinsecamente ligada ao atendimento dos reclamos empresariais e econémicos do periodo —
podemos analisar as agdes privatistas do Estado brasileiro nas ultimas décadas, que néo se dao
apenas pela concessao e venda de terminais portuarios, ferrovias, rodovias, empresas, bens e
servicos, mas também pela adocdo de uma racionalidade privatista sistematicamente imposta

a diversos pontos selecionados do territorio nacional.

A historia dos portos no Brasil vai desde as rudimentares instalagdes, implantadas
logo ap6s o descobrimento, até os grandes complexos portuarios e terminais especializados
existentes hoje ao longo de toda sua costa. Esta evolucgdo teve alguns marcos significativos:
em 1808, com a denominada “abertura dos portos as nagdes amigas”, empreendida por D.
Jodo VI; no final do século XIX, com as principais concessdes para exploracdo dos portos
organizados e das ferrovias que os acessam; e mais tarde a implantacdo de terminais
especializados, compativeis com a industrializacdo do pds-guerra, como instrumento da
prioridade exportadora dos Planos Nacionais de Desenvolvimento (PND’s), nos governos da

ditadura militar.

Com a Proclamacdo da Republica (1889), as Administracdes dos Portos foram
privatizadas. A primeira administracdo privatizada foi a do Porto de Santos, em seguida a do
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Porto do Rio de Janeiro. Somente em 1934, no periodo do “Estado Novos”, cria-se um
programa de estatizacdo no qual os portos sao vistos como capazes de levar ao crescimento
econdmico almejado pelos governantes. Os portos ficam entdo sob o comando do Estado.
Seguindo os critérios de centralizagdo propostos pelo Governo Federal do periodo, iniciado no
Estado Novo e intensificado apos 1964, com o Golpe Militar, consolida-se o modelo

Monopolista Estatal de gestdo para o Sistema Portuario Nacional.

De acordo com Santos & Silveira (2001, p. 58), é o poder publico, por intermédio do
Ministério dos Transportes, quem comanda o processo de modernizacdo portuaria nesse
periodo, criando em 1964, a Comissdo Especial para a Coordenagdo dos Servicos Portuarios
(COSEPS). O principal objetivo era dar fluidez e reduzir os custos das operacdes. A
Companhia Siderurgica Paulista (COSIPA), responsavel pela movimentacéo de ferro, carvao

e produtos siderurgicos teve participacdo fundamental neste processo.

Construidos pela iniciativa privada, através de contratos de concessao publica, os
grandes portos brasileiros, véo, aos poucos, sendo incorporados pelo Estado. Esse processo,
que visava ampliar e modernizar a capacidade portuaria nacional atingiu o seu auge durante o
Governo Geisel, com a constituicdo da Empresa de Portos do Brasil S/A (Portobras), em
1975.

A Portobras era responsavel pela gestdo dos portos publicos brasileiros, diretamente
ou através das Companhias Docas’. A Portobréas controlava as administracdes portuérias, as
concessionarias e as administracdes hidroviarias, além de definir os programas or¢camentarios,
as politicas tarifarias e de pessoal e as decisbes sobre novos investimentos, além de

responsabilizar-se pela manutencdo da estrutura Portuaria (VELASCO, 1996). Nesse periodo

¥ Sistema politico implantado no pais por Getulio Vargas, a partir de 10 de novembro de 1937. Através
da cadeia de esta¢des radio-difusoras, o entdo Presidente anunciou a implantacdo do Estado Novo sob
a justificativa de conter uma ameaca de golpe comunista no Brasil. A Constituicdo implantada
ampliava os poderes presidenciais, dando a Getdlio Vargas a capacidade de intervir nos poderes
Legislativo e Judiciério e indicar os Governadores de estado.

* Substituindo o antigo Departamento de Nacional de Portos e Vias Navegaveis, a Portobras assumiu o
controle das Companhias Docas dos estados de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Espirito Santo, Maranhdo,
Rio Grande do Norte, Cear, Para e Bahia, bem como a administracdo direta de nove outros portos, em
gue se destacavam os de Recife, Manaus, Cabedelo e Maceid. Além de controlar ou administrar
diretamente esse grande sistema portuério, a empresa detinha também as fun¢des regulatérias de
coordenar, supervisionar e fiscalizar o sistema de hidrovias e os terminais privativos (VELASCO,
1996).
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foram criadas a Delegacia do Trabalho e dos Conselhos Regionais do Trabalho Maritimo cuja

funcdo era normatizar as operagdes e controlar as taxas portuarias.

Ainda entre as décadas de 1960 e 1970, com producdo agricola de café, cana-de-
acucar e citricos voltada, essencialmente, para o mercado internacional, aumentam as
importacdes de insumos e a necessidade de fluidez para o territério. Na década de 1970, o
Porto de Santos é reequipado com silos, descarregadores, um terminal de fertilizantes, um
terminal para granéis liquidos, carga e descarga de granéis solidos e armazéns (SANTOS &
SILVEIRA, 2001, p. 59). Implantam-se um maior nimero de objetos especializados no

territdrio a fim de torné-lo mais eficiente para o mercado.

Em meados da década de 1970, as inovagOes técnicas no Porto de Santos
possibilitaram a melhoria na fluidez das trocas de mercadorias. A informatizacdo do controle
aduaneiro das cargas desembarcadas e destinadas aos terminais retroportuarios® alfandegados

aperfeicoa a fiscalizagdo sobre os fluxos e elimina viscosidades burocraticas.

O Porto fluvial de Macapa (Amap4) foi instalado na década de 1980 para assegurar a
entrada e saida de matérias-primas e insumos naquela regido com pequena densidade
rodoviaria. Foram instalados também portos especializados em minérios: para manganés no
Amap4, para Siderurgia no Amazonas (Siderama), para ferro no Rio Negro e para exportacdo
de aluminio em Vila do Conde (construido em 1985 pela Albras/Alunorte - de capital
japonés) (SANTOS & SILVEIRA, 2001, p.59).

Por outro lado, alguns portos mais antigos foram refuncionalizados: em Recife foi
criado um terminal automatizado para escoar aglcar, em Areia Branca foram implantados
novos macro-sistemas de infra-estruturas para exportacdo de sal. Os portos do Espirito Santo,
além do escoamento dos produtos locais, passaram a atuar como complementares aos portos

do Rio de Janeiro sendo usados como um corredor de servigos.

Nos anos 1970, a companhia Vale do Rio Doce havia implantado o Porto de

Tubardo (ES), especializado em minérios e em Vitoria (ES) as infra-estruturas necessarias ao

> Retroporto é 0 nome que se da para a area de armazenamento e controle das cargas que chegam ao
porto. Atualmente os retroportos recebem os produtos acondicionados em contéineres, que depois de
registrados e inspecionados pela Fiscalizacdo Aduaneira, sdo levados em caminhdes até o seu destino.
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carvao. O Porto de Sepetiba (RJ) foi tecnocientificamente adensado para especializar-se no
escoamento do minério de ferro vindo de Minas Gerais (VARGAS, 1994; SANTOS &
SILVEIRA, 2001).

Na Regido Concentrada, os portos de Imbituba e Charqueadas (RS), construidos no
inicio do século XX, escoavam carvao produzido nas proximidades. Os novos portos da
regido, como Paranagud (PR) e Estrela (RS), localizados em areas de grande densidade
técnica para circulacdo, como ferrovia e rodovias, destinavam-se a exportacao de soja e trigo.
Na Regido Centro-Oeste, o porto fluvial de Caceres (MT), historicamente ligado a exportacao
de milho, arroz e madeira do Mato Grosso e ao desembarque de cimento e derivados de
petréleo, foi reequipado para o escoamento da soja nos anos 1980.

A producdo petrolifera no Brasil criou também uma rede portuéria sob o comando
da Petrobras, com terminais de funcdes exclusivas: Carmépolis (PR), Madre de Deus (BA),
Almirante Tamandaré (RJ), Almirante Barroso (S&0 Sebastido), Almirante Soares Dutra
(Tramandai, RS), Sdo Francisco do Sul (SC), Tebig (RJ), Ilhéus (BA), Cabo Frio (RJ) e
Paranagud (PR). O mapa 9 mostra os principais portos brasileiros e seus atuais

administradores.
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Mapa 9: Portos brasileiros e seus atuais administradores
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Fonte: DNIT, 2007.

Gradativamente, o territério nacional é tecnocientificamente adensado para atender
eficientemente as exigéncias dos mercados, prioritariamente do mercado internacionalizado,
mas também do mercado interno e, seguindo as novas exigéncias da politica das grandes

empresas privadas no atual periodo, tornando-se mais fluido e mais competitivo.

Com a imposicdo do projeto de modernizacdo neoliberal ao territorio nacional, no
inicio dos anos 1990, a Portobras foi extinta, por forca da Lei n°® 8029/90 - que dispde sobre a
extincdo e dissolucéo de entidades da Administracdo Publica Federal - e teve inicio uma crise
institucional e administrativa nos portos brasileiros. Esse processo conduziu a aprovagédo da
Lei 8.630, em 25 de fevereiro de 1993, conhecida como “Lei de Modernizagdo dos Portos”. A

partir da criacdo de novas normas, estabelece-se um tipo de regulamentacdo que favorece as
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acOes da iniciativa privada, além da criacdo de organismos institucionais para dar suporte e
garantir a execucdo desta Lei. Essa lei foi criada no inicio da década de 1990, no Governo
Itamar Franco, presidente que levou a cabo os projetos de modernizacdo propostos pela
agenda neoliberal nacional, do primeiro PPA (1991-1995), em consonancia com as exigéncias

do Consenso de Washington.

3.3 A modernizacdo do sistema portuario nacional a luz do projeto de

modernizacao neoliberal

Na década de 1990, fortalece-se o discurso, que ampliado pela midia, cria um clima,
uma esfera de crencas na sociedade da necessidade de investimentos na modernizacdo do
sistema portuario nacional como requisito fundamental para retomada do crescimento
econdmico no Brasil. Para levar a cabo o projeto neoliberal de modernizagéo, as elites pro-
reforma apontavam a necessidade de mais e melhores equipamentos e instalagbes — para
aumentar a eficiéncia dos servigos e reduzir seus custos — e de novas formas de
regulamentacdo das operagdes e do trabalho nos portos (KAPPEL, 2007). Tais “avangos”
implicavam, evidentemente, na concessao dos servicos portudrios que possibilitaria progredir

na liberalizacdo deste sistema de atividades e estimulariam a competitividade entre os lugares.

A psicoesfera imposta pelo discurso politico dominante dizia essa modernizacao era
necessaria para equiparar 0s obsoletos equipamentos dos portos brasileiros aos portos
europeus, estado-unidenses e chineses, além de tentar convencer a todos, de que isso “ndo
poderia ser feito com o dinheiro publico”, criando assim a “necessidade de privatizar”
(TAVARES DE OLIVEIRA, 2007). Lembremo-nos que as regras basilares de reforma

propostas pelo Consenso de Washington séo a privatizacdo, concessao e a desregulamentacao.

A “Lei de Modernizacao dos Portos Brasileiros” reconfigura por completo o sistema
portuério nacional. Para criar um ambiente dito mais competitivo e permitir investimentos
privados, essa Lei rompeu com o conceito de Sistema Portuério Nacional, instaurando um
novo modelo institucional, em que os portos publicos sdo entendidos como unidades

individuais organizadas, e o Estado, embora permaneca como o detentor da infra-estrutura,
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ndo mais atua como prestador dos servicos (LEI DE MODERNIZACAO DOS PORTOS,
1993).

Neste novo modelo administrativo, a estrutura estatal é substituida por um sistema
institucional complexo no qual cada porto, sob a regulacdo da Agéncia Nacional dos
Transportes Aquaviarios (ANTAQ®), se articula com o Conselho de Autoridade Portuéria
(CAP) e com o Orgéo Gestor da Mo de Obra e os Operadores Portuérios (OGMO).

Em linhas gerais, o CAP atua como érgdo normatizador e regulador do porto. Ele se
constitui de um conselho de representantes dos varios segmentos da atividade portuaria’. A
Autoridade Portuaria, por sua vez, exercida quase sempre pelas Companhias Docas, é 0
organismo responsavel pela gestdo, exploracdo e administracdo do porto. O OGMO é criado
para substituir os sindicatos e administrar a mao-de-obra portudria. A criagdo da “Lei de
Modernizagao™ autorizou a demissdo dos funcionarios publicos e reestruturou o sistema de
contratagdes. Os Operadores Portuérios, por fim, sdo os responsaveis pela execucdo dos
servigos portuarios propriamente ditos, que podem se efetivar através de arrendamentos de
areas / infra-estruturas especificas (ALBAN, 2004; CARVALHO, 2005).

® A Ageéncia Nacional de Transportes Aquaviarios - ANTAQ foi criada pela Lei n° 10.233, de 5 de
junho de 2001. E uma agéncia reguladora, vinculada ao Ministério dos Transportes. E entidade
integrante da Administracdo Federal indireta, submetida ao regime autarquico especial. Tem
personalidade juridica de direito publico, independéncia administrativa, autonomia financeira e
funcional e mandato fixo de seus dirigentes. Com sede e foro no Distrito Federal, pode instalar
unidades administrativas regionais. Sua finalidade é regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de
prestacdo de servicos de transporte aquaviario e de exploracdo da infra-estrutura portuaria e aquaviaria
(ANTAQ, 2007).

" O CAP é composto de representantes dos varios segmentos participantes da atividade portuéria,
agrupadas em quatro blocos:

| - Poder Publico, com um representante da Unido — Presidente do Conselho — um do estado e outro do
municipio sede do porto;
II- Operadores Portuérios, composto por um representante da administracdo do porto, um

representante dos armadores, um dos titulares das instalacBes privadas dentro do porto e um dos
demais operadores portudrios credenciados;

11 - Usuarios dos Servigos Portuarios, com dois representantes dos exportadores e importadores, dois
dos donos ou consignatarios das mercadorias € um representante dos terminais retroportuarios;

IV- Trabalhadores Portuérios, com dois representantes dos trabalhadores avulsos e dois dos demais
trabalhadores portuérios.

No processo decisorio, cada bloco tem direito a um voto, cabendo ao presidente do conselho decidir
em caso de empate. Os diversos membros sdo indicados por suas respectivas entidades de classe e
nomeados pelo Ministério dos Transportes (ALBAN, 2004).
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Com essas transformacBes normativas, as operacfes portudrias passam a ser
realizadas predominantemente pela iniciativa privada, por intermédio dos operadores
porturios, empresas pré-qualificadas® para a execucdo da operacio portuéria na area do porto
organizado®, podendo explorar a totalidade do porto ou apenas arrendar terminais ou servicos
(TOVAR & FERREIRA, 2006).

Existem trés modalidades de transferéncia da operacdo das areas portuarias publicas
para a iniciativa privada, que revelam a visdo mais privatista da nova legislacao neste sistema

de atividades:

. Concessdo da administracdo portuéria: Na concessdo, a licitacdo é

realizada na modalidade de concorréncia e, nesse caso, a exploracdo de portos
publicos poderd ser exercida por qualquer entidade privada que vencer a

licitacdo.

= Qualificacdo e atuacdo de operadores portuarios privados: Nessa forma,

hd um ato administrativo da autoridade portuéria, para cumprimento de
normas, para a qualificacdo e para a prestacdo de servicos de movimentacao de

cargas, efetuados exclusivamente pelos operadores privados; e

= Arrendamento de areas e instalagcfes portudrias: A exploracdo de

atividades portuarias é efetuada com selecdo por meio de licitagdo nas
modalidades de concorréncia ou leildo, exceto quando o interessado for titular
do dominio util da area, caso em que necessitara de autorizacdo apenas na
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (TOVAR & FERREIRA, 2006).

A figura 1 representa a nova estrutura organizacional-administrativa dos portos no
Brasil:

Figura 1: nova estrutura organizacional-administrativa dos portos no Brasil

8 Essa pré-qualificagdo nada mais é que o credenciamento junto & empresa gque administra o porto que
Ihe dara o direito de desenvolver operacGes portuarias, conforme previsto em Lei.

® A érea do porto organizado é um complexo que compreende a instalacBes portuérias, como
ancoradouros, docas, cais, pontes e piers e atracacdo e acostagem, terrenos, armazéns, edificacdes e
vias de circulagdo interna, além da infra-estrutura de prote¢do e acesso aquaviario como quebra-mares,
eclusas e canais.
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Fonte: TOVAR E FERREIRA, 2006. Org.: Marcio Toledo

Atualmente, os portos organizados podem ser explorados diretamente pela Unido ou
por terceiros mediante concessdo (op¢ao mais aplicada a partir dos anos 1990). As instalagdes
portuarias de uso publico situam-se dentro da area do porto organizado e as de uso privado
podem ficar ou ndo dentro da area do porto organizado. A exploracdo de instalagdes
portuarias de uso privado pode ser para uso exclusivo ou para uso misto (para movimentar

carga propria e de terceiros).

A diferenca fundamental € que na modalidade exclusiva o titular ndo a explora
comercialmente, sendo a instalacdo um prolongamento de suas dependéncias ou parque
industrial. Nessa modalidade, o concessionario/arrendatario ndo se torna um prestador de
Servicos ja que seu contrato com as Companhias das Docas nao permite movimentar cargas de
terceiros. Por outro lado, se o contrato de arrendamento autorizar o titular da instalacdo a
exploré-la na modalidade de uso misto, este se torna um prestador de servi¢os aos usuarios

dos portos organizados que neles colocam suas cargas para exportacdo ou importacao.

As acbes do Governo Federal desde a década de 1990 tem se dado no sentido de
consolidar as parcerias com a iniciativa privada dentro do regime dos portos organizados,

concedendo as operagdes portudrias, transferindo a administragdo dos portos para os estados e
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municipios, ou, no caso de portos ainda sob jurisdicdo federal, concedendo-lhes autonomia
administrativa e financeira (NOBREGA & NANKANI, 2001).

Atualmente, o importador ou exportador que nao for credenciado pela autoridade
portuaria para movimentar carga e quiser embarcar ou desembarcar seus produtos, tem que
recorrer a uma empresa especializada e credenciada como operador portuério junto a
administracdo do porto. Quando a exploracdo ocorre fora da area do porto organizado ou
qguando o terceiro possui 0 dominio do terreno, tem-se 0 porto privativo de uso exclusivo
(movimentacdo de carga propria) e o porto privativo de uso misto (carga propria e de
terceiros). A atuacdo do operador portuario é dispensavel quando se tratar de porto privado

seja de uso privativo ou de uso misto.

A qualificacdo de operadores portuarios privados, o arrendamento de areas e
instalacBes e a implantacdo de terminais de uso privativo, exclusivo ou misto tém sido
estimulados pelas politicas governamentais. Os terminais de uso privado ja passam hoje de
117 (SOUZA, 2007).

Os portos concedidos e delegados no Brasil sao:
Portos Concedidos:
= Porto de Imbituba (concessdo privada até o ano 2012);
= Porto de Paranagua (concessao estadual até o ano 2002 estendido até 2027);
= Porto de Sdo Francisco do Sul (concesséo estadual até o ano de 2011);

= Porto de Sdo Sebastido (concessdo estadual até o ano de 2007 estendido até 2032);
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Portos Delegados

= Portos de Rio Grande, Pelotas, Porto Alegre e Cachoeira do Sul, para o governo do
estado do Rio Grande do Sul;

» Portos de Pindorama (Santa Vitoria do Palmar/RS) e de Jaguardo/RS, para as

respectivas prefeituras municipais;
= Porto de Itajai, para 0 municipio de Itajai/SC;
= Porto de Cabedelo, para o governo do estado da Paraiba;
= Porto de Itaqui, para o governo do estado do Maranhao;

= Portos de Santarém, Belém, Vila do Conde, Altamira, Sdo Francisco, Marab4, Outeiro,

Itaituba, Obidos e Miramar, para o governo do Parg;
= Porto de Suape, para 0 governo de Pernambuco;
= Porto de Manaus, para o governo do estado do Amazonas;
= Porto de Porto Velho, para o governo do estado de Rondoniza;
= Porto de Forno, para o municipio do Arraial do Cabo/RJ;
= Porto de Céceres, para 0 governo do estado de Mato Grosso;

= Porto de Corumba, para 0 municipio de Corumba/MT.

O “Programa de Desestatiza¢cdo™ dos portos brasileiros é executado por meio de dois
subsistemas de acOes principais: o de privatizacdo dos servigos portuarios e o de

reestruturacdo das administracfes portuarias.

A privatizacdo dos servigos portuarios consiste de diversas medidas para intensificar,
gradual e permanentemente, o arrendamento de areas e instalacfes portuarias para empresas
privadas e privilegiar seu uso por operadores privados. A Autoridade Portuaria (estadual ou
municipal) é reestruturada, permanece publica, mas transfere, por concessédo, a prestacdo dos
Servicos portuarios para a iniciativa privada. A Autoridade Portuaria permanece como gestora
do patrimoénio, “promotora do desenvolvimento portuario” e controladora das demais

entidades publicas e privadas atuantes no porto.
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A reestruturacdo administrativa apdia-se na Lei n° 9.277 de 1996, que autoriza a
Unido, por meio do Ministério dos Transportes, a “delegar a administracdo e exploracdo dos
portos publicos a estados e municipios” (LElI N°9.277/96). O prazo estipulado para a
delegacdo é de no méximo 25 anos, prorrogével por igual periodo (DNIT, 2007).

A participacdo do Governo Federal é mantida nos investimentos em infra-estrutura
portuaria. Os recursos do orcamento publico, previstos em programas como o PAC, por
exemplo, sdo destinados, preferencialmente, para a execucdo de projetos de dragagem,
acessos terrestres, projetos de meio ambiente, seguranca e em projetos pioneiros de infra-
estrutura para a alavancagem de novos investimentos privados, ou seja, ao Estado cabe arcar
com as obras mais onerosas e de maior risco. Restam para a iniciativa privada apenas a
utilizacdo e a manutencdo dos macro-sistemas de engenharia modernos instalados nos portos.
Uma vez que o investimento de maior risco é do Estado, para a iniciativa privada resta apenas

lucrar.

A prioridade de modernizagdo de alguns dos sistemas de movimentos para a
exportacdo da soja no Brasil, nas primeiras PPPs, foi assim justificada: a expansdo da ferrovia
Norte-Sul, pela “expansdo do agronegocio na regido Centro-Oeste”, pela “perspectiva de
mineracdo na regido Centro-Oeste do Pais” e pela “expansdo agropecuaria”. No caso da
Norte-Sul, a PPP seria importante, para “mitigar os riscos de demanda da operac¢do na infra-
estrutura ferroviaria” (BERNARDO, 2005). Em 2006 foi aprovada também uma PPP para
melhorias na rodovia BR-116 que liga o Sul e o Norte do Brasil, com volume significativo de
trafego de cargas para exportacdo e importacdo movimentadas ao longo do trecho entre a
cidade de Feira de Santana (BA) e o estado de Minas Gerais. Como todo investimento
relacionado a infra-estrutura tem retorno apenas em longo prazo e a rentabilidade ndo é
sempre a mais atrativa, a participacdo do Estado é garantir que a iniciativa privada tenha,

asseguradamente, retorno dos seus investimentos.

Os investimentos nos portos séo justificados pela necessidade de integracdo logistica
interna do pais e pela internacionalizacdo da economia brasileira, uma vez que 76% do valor
do comércio exterior brasileiro € movimentado por meio dos portos nacionais. Entre 1999 e
2004, o comércio exterior brasileiro por via maritima aumentou 78%, e as exportacoes
cresceram 114%, passando de US$ 36 bilhdes para US$ 78 bilhdes. Em 2008, o comércio

exterior por via maritima esta em torno de US$ 100 bilhdes (LACERDA, 2005, p. 299).
80



Apdbs mais de uma década da publicacdo da Lei de Modernizagdo dos Portos (1993),
constata-se uma potente reformulacéo do sistema de gerenciamento das operacdes e também
da mé&o-de-obra nos portos brasileiros: hoje, em funcdo das exigéncias do mercado
internacional, cerca de 90% dos servigos no porto sdo executados pela iniciativa privada
(TAVARES DE OLIVEIRA, 2007; SANTOS NETO & VENTILARI, 2007). As demandas
por fluidez para exportacdo de produtos como a soja tém causado a aceleracdo deste processo
nos anos recentes. Promulgada a Lei, formam licitados 27 grandes terminais de uso publico,
firmaram-se mais de 80 contratos de adesdo para operacdo de terminais de uso privativo e
misto e constituiram-se 28 Conselhos de Autoridade Portuaria e 25 Orgdos Gestores da Mao-
de-obra do Trabalhador Portuéario (XAVIER, 2006).

Arrastados pela l6gica do projeto instrumental de modernizacdo do territdrio, 0s
macro-sistemas de engenharia dos portos sdo atualizados para viabilizar os sistemas de a¢6es
de grandes empresas privadas, tornando o territério mais fluido e pronto para atender suas
demandas.
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3.3.1 Portos internacionais como parametro para a modernizacao portuaria nacional

As transformacdes nos portos, por meio de acfes modernizantes no Brasil, ndo sdo
uma experiéncia inédita, elas foram antecedidas em outros portos do mundo: nos Gltimos 25

anos os portos de quase todos os paises passaram por amplas e profundas melhorias.

Novas demandas econdmicas oriundas do periodo técnico-cientifico-informacional,
coadunadas com uma nova forma de fazer politica (neoliberalismo) que se difunde por todo o
mundo, contribuiram para uma reformulacéo estrutural e administrativa dos portos em escala
mundial. Entre as principais transformacdes, estdo a substituicdo de equipamentos obsoletos,
revisdo das leis de trabalho e formas de contratacdo e a adequagéo ao uso de contéineres. O
objetivo principal deste processo de privatizacdo e concessdo dos portos em diferentes lugares
do mundo é nortear a busca pela competitividade, palavra de ordem do periodo, como forma

de otimizar lucros.

A modernizacgdo do transporte maritimo, bem como o rapido crescimento do uso de
contéineres, impds transformagdes radicais ao sistema portuario mundial que tinha se tornado
0 que Monie & Vidal (2006, p.987) chamam de “elo fraco” das grandes redes logisticas
mundiais. Consequentemente, nos anos 1980 e 1990, a maior parte dos paises que realizam
comércio internacional empreendeu reformas portuarias que aplicaram algumas receitas
institucionais e operacionais guiadas, em grande parte, por politicas neoliberais a fim de
conferir maior competitividade aos portos e a sua base produtiva nacional (MONIE &
VIDAL, 2006, p. 983).

Recentemente, cidades portuarias de parte da Europa e alguns portos em via de
reestruturacdo como Génova, Barcelona ou Valéncia, por exemplo, foram dotados de parques
logisticos a fim de agregar valor aos fluxos das mercadorias destinadas aos mercados de
consumo regionais. Na Europa, 90% do comércio de mercadorias (e 40% do comércio interno

da Unido Européia) passa pelos portos.

Muitos dos 1200 portos da Europa sdo importantes centros de logistica para a
recepcdo, armazenamento e processamento de materiais, mercadorias e servigos relacionados.
O seu acesso a diferentes regides da Europa torna-os fundamentais para o abastecimento de

energia e matérias-primas necessarias para as industrias e para a exportacdo de mercadorias.
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Além disso, 350 milhdes de passageiros passam anualmente pelos portos europeus para
utilizarem os servicos de “ferries” e cruzeiros (COMISSAO EUROPEIA, 2008).

A modernizagdo dos portos no Brasil foi declaradamente inspirada na modernizagao
européia. Seguindo o exemplo do que aconteceu naqueles portos, as operacdes portuarias
brasileiras tém se tornado cada vez mais automatizadas e tem ocorrido uma significativa

reducdo dos postos de trabalho.

Os portos de Antuérpia, Ghent e Zeebrugge, na Bélgica, e Roterdd, na Holanda, séo
exemplares das transformacOes realizadas via densos investimentos - que ocorreram nas
atividades portuarias em todo o mundo. Esses quatro portos europeus, juntos, geram um valor
agregado de 40 bilhdes de euros e em torno de 550 mil empregos diretos e indiretos. Eles
movimentam cerca de 660 milhGes de toneladas por ano (cerca de uma vez e meia a totalidade
movimentada no Brasil), em uma continua disputa por carga. Todos 0s quatro investem
continuamente em equipamentos e preparo da mao-de-obra. Roterdd, com 40 quilémetros de
cais, privilegiado com &guas de 20 metros de profundidade, sem comportas, é capaz de
entregar a tarde uma carga que chegou pela manha do mesmo dia, na Bélgica, na Alemanha,
na Franca ou na Gré-Bretanha (COMEX, 2008).

Outra tendéncia internacional seguida de perto pelo Brasil tem sido a de aumento da
participacdo privada nos portos nas ultimas décadas, principalmente nos terminais de
movimentacdo e armazenagem de cargas. Os governos, de um modo geral continuam a ter
importante participacdo nos portos. De acordo com Commission of European Communities
(2001), cerca de 90% do comércio transportado por via maritima, nos paises da Comunidade
Européia, sdo movimentados em portos nos quais o investimento e outras decisdes politicas e
administrativas sdo, em varios graus, dependentes ou, pelo menos, influenciados por
entidades publicas (LACERDA, 2005, p.302).

Em Portugal, onde tivemos a oportunidade de estudar os portos de Leixdes, Lisboa e
Sines h4, tanto quanto no Brasil, um forte discurso politico e midiatico da necessidade dos
portos em serem “competitivos” e da inevitabilidade de sua modernizagdo técnica para
alcancar o "desenvolvimento" e equipararem-se aos demais paises da Europa, a custa de
desregulamentacdo de todo e qualquer tipo de Lei, principalmente as trabalhistas. A

psicoesfera conformada pelo discurso politico neoliberal € bastante forte e impde-se
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hegemonicamente nos diferentes lugares do mundo. No caso dos portos, ha sempre o
imperativo de "tornarem-se Roterdd para serem competitivos”. Em Portugal, atualmente, ndo
ha mais funcionarios publicos trabalhando nos portos. A mao-de-obra é 100% privada desde
1994 depois de uma mudanca feita na Lei. Neste sentido, a logica do capital foi ainda mais

perversa na Europa do que no Brasil.

Na Inglaterra os principais portos foram privatizados, pois havia uma crenca de que a
competicdo entre portos seria suficiente para disciplinar os custos portudrios, visto que se trata
de uma ilha em que todas as cidades médias e grandes encontram-se a menos de 160
quilémetros de pelo menos dois portos. Diferente da experiéncia inglesa (e européia de um
modo geral), a autoridade portuaria de Cingapura, na China, € uma empresa estatal que atua
na construcdo de terminais de contéineres ao redor do mundo e os opera, além da propria

China, no Camboja, Indonésia, india, Tailandia, Vietna e 1émen.

Além de Cingapura, outro exemplo internacional, fora da Europa, mostra a provisdo
publica da infra-estrutura portudria com gestdo Estatal, como a administracdo portuaria de
Nova lorque (LACERDA, 2005, p.309). A autoridade portuaria do Porto de Nova lorque €é
uma agéncia publica que ndo recebe recursos financeiros dos governos e, para financiar suas
atividades pode emitir titulos, cobrar taxas dos usuérios de seus servicos e cobrar aluguéis
pelo uso das é&reas portudrias. Esta autoridade portuaria é responsavel também pela
administracdo e manutengdo das infra-estruturas, desde escritorios até pontes, tuneis, areas

industriais, areas a beira mar, aeroportos, sistemas de transportes e terminais portuarios.

Nos Estados Unidos ndo existe uma autoridade portuaria nacional e as
responsabilidades publicas sobre os portos sdo dispersas pelos trés niveis de governo —

federal, estadual e municipal.

De acordo com Tovar & Ferreira (2006), os investimentos em infra-estrutura portuaria
sdo realizados de diversas formas: existem fundos municipais, como no norte da Europa
(Holanda, Bélgica e Alemanha), nos quais a responsabilidade pela politica portuaria é dos
governos locais; existem os modelos de investimentos realizados pelos governos centrais dos
paises, além do modelo, mais liberal, de tentativa de auto-financiamento portuério, em que 0s
recursos para investimentos tém origem em empresas privadas ou nas tarifas portuarias

arrecadadas pela autoridade portuaria. Sem esquecermo-nos de que a construcdo das infra-
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estruturas nesses portos permanece nas méaos do Estado, gue arca com a parte mais onerosa,

que € sua construcéo.

Referéncia mundial em termos portuarios, o Porto de Roterdd, na Holanda, é
considerado 0 mais moderno e um dos mais movimentados e eficientes do mundo. Neste
porto, o grau de informatizagdo ¢ tamanho, que ha, até mesmo, um “ghost terminal ’, assim
denominado porque praticamente ndo sdo vistos trabalhadores dirigindo caminhdes ou
manobrando empilhadeiras (MARCHETTI & PASTORE, 2006, p. 13). E isso que se d4 como
tendéncia nos processos de modernizacao portuaria em todo o mundo, ou seja, infra-estruturas

extremamente modernas e eficientes e a demissdo macica de trabalhadores.

Em Portugal, o imperativo da competitividade também conduziu as politicas de
modernizacdo dos portos. Os trés principais portos nacionais — Lisboa, Leixdes, e Sines - sdo
alvo de projetos para a criacdo de uma plataforma tecnologica comum, disponivel em cada
porto, que permitird interligar os diversos agentes que participam nos movimentos de navios e
mercadorias. Os investimentos estimados para tais obras sdo de 2,5 milhGes de euros
(DIARIO DE NOTICIAS, 2008).

85



3.4 Os sistemas de movimentos no territorio nacional

Nos novos e novissimos fronts de produgdo de soja o territorio é viabilizado para
atuacdo das empresas com a construgdo de macro-sistemas de engenharia para transportes
financiados pela sociedade, mas utilizados por um nudmero reduzido de corporacdes
transnacionais. Desta forma, o Estado se torna um dos financiadores da modernizagédo

alienada do territério.

Na elaboracdo dos Planos Plurianuais tem sido apresentado um discurso politico
pautado na adocdo de uma proposta de desenvolvimento assentada nas idéias de logistica e
competitividade para a redu¢do do chamado “Custo Brasil”, associada a grandes obras de
infra-estrutura. (GALVAO & BRANDAO, 2003, p.195),

Os corredores imprimem uma racionalidade ainda mais rigida no uso do territorio, de
modo que os circuitos espaciais de producdo se organizem vantajosamente e as regides
produtoras se completem solidaria e organizacionalmente com &reas ou pontos distantes,
como 0s portos, por exemplo. Para Vitor Vencovsky (2006, p. 104), esses Corredores ou
Eixos poderiam ser considerados “pontes” ou “tineis” do territdrio, uma vez que apenas
interligam pontos luminosos do territdério e podem ndo trazer qualquer contribuicdo

econdmica ou social efetiva para o pais.

Esses corredores permitem aos agentes hegemdonicos que o0s controlam a conquista da
“velocidade”, que é um dos parametros requeridos para a competitividade no periodo atual
(VENCOVSKY, 2006, p. 104). E, atendendo a necessidade de apenas algumas firmas, tal
velocidade pde-se a servico da politica de um grupo reduzido de empresas. A velocidade
passa, entdo, a ser um dado da politica e ndo da técnica (SANTQOS, 2002, p. 162-164).

O mapa 10 mostra a multimodalidade dos transportes (rodoviario, ferroviario e
hidroviario) e as densidades e rarefacdo nas diferentes regides do Brasil.
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Mapa 10: Multimodalidade no Brasil - 2002
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Fonte: DNIT, 2009.
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Esses sistemas de movimentos realcam ainda o aumento da desigualdade entre as
diversas regides do territorio brasileiro. A criacdo desses sistemas de fluidez (densidades
técnicas e normativas) gera compartimentac6es do territorio porque valoriza apenas pontos de
interesse das empresas com a complacéncia de um poder pablico que se dedica a organizar o
territorio para as elas (FREDERICO, 2004, p. 163).

Esses corredores, no entanto, ndo promovem o prometido desenvolvimento regional
em territorio brasileiro, jA que os investimentos seletivos sdo definidos pelo mercado e
focados na competitividade de empresas privadas (ARAUJO, 1998, p. 177). Estes corredores,
que possibilitam transferir a distancia produtos e ordens, simultaneamente fazem com que as
especializacBes produtivas sejam solidarias em nivel mundial e permitem que areas inteiras
permanecam nominalmente no territério, fazendo parte do mapa do pais, mas totalmente a
parte do seu controle soberano (SANTOS, 1996, p. 241; SANTOS, 2002, p. 89).

3.5 A integracdo logistica do territério para o escoamento de commodities

agricolas

As grandes empresas ligadas ao agronegdcio no caso da soja controlam redes de
escoamento proprias para movimentar os graos, como o caso da hidrovia do Madeira (e 0s
terminais graneleiros do Porto de Santarém e de Porto Velho Itacoatiara) e terminais da
hidrovia do Tieté, ferrovias Norte-Sul, Carajas (terminais graneleiros em Itaqui), Ferronorte
(terminais especializados em granéis solidos e liquidos) e em Santos e Paranagua entre outros,
além da pavimentacdo de estradas vicinais. Um numero reduzido de empresas e de
transportadoras faz uso dessas redes, o que intensifica ainda mais o0 uso corporativo desses
sistemas técnicos (FREDERICO, 2004, p.75). As principais operadoras de transporte de
produtos agricolas brasileiros sdo a ALL, a Ferronorte, a CVRD, a Bunge e 0 Grupo Amaggi.

A soja, por ser um produto de grande volume e baixo valor agregado, deve ser
transportada, preferencialmente, por ferrovias e hidrovias (CAIXETA FILHO & GAMEIRO,
2001). Tanto que os investimentos recentes na Ferronorte e a melhoria da logistica ferroviaria
no Porto de Santos (SP) podem fazer o porto paulista superar Paranagua (PR) no volume

exportado de soja. Em termos de exportacdes ligadas aos produtos do circuito produtivo da
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soja, destacam-se também os portos de Vitoria (ES) e Itaqui (MA) e os portos fluviais de
Santarem (PA), Itacoatiara (AM) e Porto Velho (RO). Dois portos do Sul, Sdo Francisco do
Sul (SC) e Rio Grande (RS), estdo recebendo mais soja proveniente do interior gatcho e de
parte do Parand gracas a atuacdo da operadora logistica América Latina Logistica (ALL), que

administra operacdes intermodais, com trem e caminhdes.

Segundo célculos do Geipot, a hidrovia do Madeira ajudou a desafogar as estradas
brasileiras. Um comboio de barcacas possui capacidade para 18 mil toneladas e retira das
rodovias nos eixos Cuiaba-Santos e Cuiaba-Paranagua cerca de 600 carretas (considerando

como veiculo-tipo uma carreta de 30 toneladas).

A Bunge Alimentos e a Cargill Agricola em parceria com a Codeba (Companhia
Docas do Estado da Bahia) inauguraram um novo terminal de grdos no porto de llhéus em
2003, visando maior fluidez nas exportacdes da producdo do farelo de soja proveniente das
unidades produtivas das duas empresas na regido. O investimento de R$ 4 milhdes assegurou
as empresas a reducdo de 15% na tarifa portuaria cobrada pela movimentacdo de cargas
(VALOR ECONOMICO, 09/07/2003).

O Porto de Suape, em Pernambuco, também é visto como uma das novas alternativas
para a atividade de exportacdo da soja. Por ele € possivel escoar gréos e farelos provenientes
da Hidrovia do Rio S&o Francisco. No entanto, Suape continua prejudicado pelo atraso na
construcdo da Ferrovia Transnordestina, que podera ligar o porto fluvial de Petrolina (PE) a

Companhia Ferroviéria do Nordeste (CFN) em Salgueiro (PE), e de 14 alcancar o mar.

A expansdo da Ferronorte reduziu de US$ 40/t para US$ 18/t por trecho de 1.000 km
0s custos de transporte no Centro-Oeste. Em 2002, os controladores da Ferronorte uniram-se a
concessionaria Ferroban, antiga Fepasa, para criar a holding Brasil Ferrovias, em um sistema
ferroviario de 4.400 quilémetros de trilhos, com 200 locomotivas e 10 mil vagdes. A Brasil
Ferrovias inclui também a malha noroeste, administrada pela Novoeste, que vai de Bauru (SP)
a Corumba (MS), e a Portofer, administradora da malha ferroviaria interna do Porto de

Santos.

Com a logistica ferroviaria melhorada, o Porto de Santos inaugurou em 2003 o
Terminal 39 para estocar soja, com investimentos de R$ 32 milhGes da brasileira Caramuru
Alimentos e da Brasil Ferrovias. Com isso, 0 porto tem a possibilidade de movimentar até 2,5
milhGes de toneladas de soja e farelo, o equivalente a 10% do total de soja e de farelo

exportados pelo Brasil. O projeto da Ferronorte prevé a expansdo dos trilhos do Mato Grosso
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até Porto Velho (RO) e, em um outro ramo, do Mato Grosso até o porto fluvial de Santarém
(PA). Ainda ndo ha financiamento para a obra. A ferrovia esta, por enquanto, parada em Alto
Taquari (MT), com previsdo de chegar a Rondondpolis (MT) e em Cuiaba. Os caminh@es que
levam a soja até os terminais da Ferronorte utilizam as rodovias BR 163, 364, e 70.

Atualmente, quatro ferrovias desembocam em Santos - Ferronorte, Novoeste, MRS e
Ferroban. A Ameérica Latina Logistica (ALL), concessiondria da malha sul da Rede
Ferroviaria Federal, espera aumentar em 18% o transporte de graos das regides produtoras até
0 Porto de Paranagua (PR), utilizando o caminhdo e o trem. Atualmente, a falta de trens para

carregar graos do Centro-Oeste até o Parana prejudica Paranagua (PR).

Na Regido Concentrada, um importante corredor da soja ainda pouco utilizado é a
Hidrovia Tieté-Parand, que transporta a soja de Goias e Mato Grosso de Sdo Simédo (GO) até
Pederneiras (SP), de onde os graos seguem pela ferrovia Ferroban até o Porto de Santos. O
caminho pelo rio é utilizado pelas esmagadoras Coinbra, ADM, Cargill, Bunge e

principalmente pela brasileira Caramuru.

Na Regido Amazonica, a soja € transportada principalmente pelos rios da Bacia do
Amazonas, que podem receber cargueiros. Investimentos do governo federal e da iniciativa
privada autorizaram o uso da Hidrovia do Rio Madeira, utilizada principalmente pelo Grupo
AMaggi para transportar a soja atraveés de barcacas de Porto Velho (RO) ao Porto de
Itacoatiara (AM). De Itacoatiara, através do Rio Amazonas, saem 0S navios até o mar,
levando a soja para os principais portos da Europa, como Roterda, na Holanda, e Hamburgo,
na Alemanha. A integracdo rodoviaria é feita pela BR-164. Com o uso da hidrovia, 0s custos
de transporte cairam pela metade, de US$ 110 para US$ 55 por tonelada (SIFRECA —-ESALQ
- LOG, USP, 2004). Enquanto intensificam-se 0s investimentos para exportar a soja atraves
da Regido Amaz6nica, continuam os investimentos estatais, via PPAs, nos tradicionais
corredores da soja, que unem a Regido Centro-Oeste (Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e
Goias) a Regido Concentrada (Portos de Santos e Paranagud). Enquanto isso, no Nordeste, as
empresas buscam novas alternativas em portos na Bahia (Porto de Ilhéus) e Pernambuco

(Porto de Suape) para exportar a producao.

A exportagdo da soja produzida na Regido Amazonica ocorre principalmente via

Itaqui (MA), porto no qual desemboca a Estrada de Ferro Carajas (EFC), que comeca em
Carajas (PA) e é administrada pela Companhia Vale do Rio Doce (TOLEDO, 2007). A Vale
também opera o trecho da Ferrovia Norte-Sul que liga 0 municipio de Estreito (MA) ao
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municipio de Acailandia (MA). Este trecho se conecta também com a estrada de ferro Carajas
em Acailandia. Além disso, a empresa € responsavel pelo transporte do gréo de Goias e outras
regides produtoras até o complexo portuario de Tubardo, em Vitéria (ES), pelas ferrovias
Centro Atlantica (FCA) e Estrada de Ferro Vitoria-Minas (EFVM).

No estado Para, a Vale vai investir também no aumento do tamanho da area do Porto
de Vila do Conde, em Barcarena, a 100 km de Belém. Esse porto podera receber a soja que
vira da Hidrovia do Araguaia-Tocantins (quando em funcionamento) que, a partir de Nova
Xavantina (TO), levara o produto do Tocantins até o municipio de Estreito (MA), de onde

seguira por trem até o Porto de Itaqui (MA).

O estado do Pard, no periodo de janeiro a julho de 2008, exportou o equivalente a US$
5,5 bilhdes (SECEX, 2009). O aumento mais significativo da area plantada com grdos no
estado foi entre as safras 2001/2002 e 2002/2003, uma expansao de 47%. Nas safras seguintes
a area plantada ndo sofreu alteraces expressivas. No mesmo periodo, a area cultivada de soja,
milho e arroz passou de 57,5 mil hectares em 2002 para 84,7 mil hectares em 2003. Boa parte
desse aumento da area plantada deve-se ao investimento da Cargill na construcdo do terminal
graneleiro no municipio de Santarém, atraindo produtores de soja do Mato Grosso para a
regido oeste do Para (TOLEDO, 2005).

A modernizacdo técnica do Porto de Santarém, entroncamento logistico de dois
grandes eixos hidroviarios para 0 escoamento da soja, o0 do Madeira e Itaituba, estd
diretamente relacionada a consolidagdo da agricultura tecno-cientifica na Regido Central do
Brasil e a expansdo dos novos fronts agricolas, cada vez mais, em direcdo a Regido

Amazonica.
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CAPITULO IV

O Mundo no Lugar: Desenvolvimento
Regional e a Modernizacao do Porto de

Santarem (Para)



4. As Politicas de Planejamento para a Regido Amazénica

As politicas de planejamento implementadas ao longo dos ultimos 50 anos para
a Regido Amazonica estiveram cunhadas pelo ideal de sua modernizacdo técnica. A
Regido ja foi mesmo tratada como um “espaco vazio” a ser ocupado e “integrado ao
Brasil” em funcdo de sistemas atividades econdmicas da Regido Concentrada.
Compreender os subsistemas de a¢fes de planejamento para esta regido, onde esta o
municipio de Santarém, é fundamental para entendermos como o mundo se manifesta

em cada lugar.

O desenvolvimento regional tem constituido os sistemas de ac¢Ges politicas de
Planejamento do Governo brasileiro desde os anos trinta, e ganhou novo félego ap6s a
Segunda Guerra Mundial. Em 1946, na durante a presidéncia de Eurico Gaspar Dutra,
no “Plano Salte”, foram destinados para a Regido Amazonica recursos da Unido e dos
outros estados da propria Regido, durante vinte anos, para recuperacao do grande vale
amazonico (de acordo com o artigo 199 da constituicio®).

Em 1953, no Governo Getulio Vargas, a Lei de n° 1.806 determinou a criacéo
da “Amazonia Legal® e criou a Superintendéncia do Plano de Valorizagdo Econdmica
da Amazénia (SPVEA), primeiro organismo de planejamento e de execucdo regional
brasileiro, que tinha normas mais rigidas a seguir através dos planos quingienais,
produzidos pela Comissdo de Planejamento e aprovados pelo Congresso Nacional. Até
que o primeiro desses planos fosse elaborado, a execucdo do Plano de Valorizagdo
Econdmica da Amazbnia dar-se-ia mediante um “Programa de Emergéncia” (PE),
aprovado no inicio de 1954 (RAMOQOS, 2004, p.34).

! “Na execucdo do plano de valorizacdo econdmica da Amazonia, a unido aplicara, durante pelo
menos vinte anos consecutivos, quantia ndo inferior a trés por cento de sua renda tributaria”.
Paragrafo Unico: “Os estados e os territdrios daquela regido, bem como os respectivos
municipios, reservardo para o mesmo fim, anualmente, trés por cento de suas rendas tributarias.
Os recursos de que se trata este paragrafo serdo aplicados através do governo federal”.

2 A Amazonia Legal foi instituida através de dispositivo de Lei para fins de planejamento
econdémico da regido amazobnica. Engloba os Estados da Regido Norte (Acre, Amazonas,
Amapd, Par4, Rondbnia, Roraima e Tocantins), e mais o Estado do Mato Grosso (Centro-
Oeste), e parte do Maranhédo (Nordeste).
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A SPVEA, que nunca recebeu de fato os 3% previstos na Constitui¢do, contava
com fracdes do orcamento, aplicadas em parte no que havia sido planejado e em outros

projetos de maior interesse politico naquele momento.

O “Programa de Emergéncia” estimulava a ocupagdo baseada na atividade
agricola na Regido. A idéia era promover a colonizacdo, estimulando a migragdo de
pessoas através da venda de grandes extensdes de terra a precos baixos e com
facilidades de pagamento. Em 1954, o Governo Federal liberou 330 milhdes de
cruzeiros com essa finalidade. Desse total, 26% foram investidos em transportes,
comunicacgdes e energia e outros 20% em agricultura e colonizacdo, enquanto saide e
educacdo ficaram com 26% e 6% respectivamente. Pesquisas e extracdo de recursos
naturais e burocracia receberam respectivamente 10% el2% dos investimentos
(SPVEA, 1954). A prioridade dos investimentos era em transportes, comunicaces,
energia e colonizagdo, a fim de possibilitar o alargamento do meio técnico-cientifico

brasileiro e incorporar novas areas do territorio ao processo produtivo.
O primeiro plano qlinquenal (1955-1959) teve como premissas fundamentais:

o0 desenvolvimento da economia e da sociedade amazonica mediante
a conversdo da populagéo rural a uma economia de base agricola
concentrada em zonas selecionadas; industrializacdo das cidades;
aproveitamento dos recursos florestais e minerais; e aperfeicoamento
e diversificacdo da producdo extrativista, como forma de melhorar as
condicbes de vida do trabalhador florestal (SPVEA, 1960).

Os recursos orgcados para o qiinqiiénio foram na ordem de 8,2 bilhdes de
cruzeiros (SPVEA, 1960).

Neste decénio (1948 a 1958), a participacdo econémica da regido em nivel
nacional caiu de 4,6% para 4,4%, ndo houve aumentos significativos na producao
agricola e praticamente nada foi realizado em relacdo a colonizacdo. Em relacdo aos
transportes, haviam se iniciado as obras da construcdo da rodovia Belém-Brasilia. Em
termos de energia, a construcdo de cinco usinas térmicas e duas hidroelétricas, para

atender as demais regides do pais (SPVEA, 1960).
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Entre 1964 a 1980, periodo do Regime Militar, consolidou-se o planejamento
Estatal na Regido, através de diversos Planos, quer Nacional quer Regional, de
Desenvolvimento. Em 1966, como parte do “Plano de A¢do Econdémica” do Governo
Federal, foi lancada a “Operagdo Amazonia” que apresentava um conjunto de medidas
para solucionar, na oOtica do Governo Castelo Branco, os problemas da Regido, sob a

égide do bindmio “seguranca e desenvolvimento™.

As principais a¢des da “Operagdo Amazonia” deram suporte ao projeto de
ocupacdo acelerada da Regido. Foram modernizados os sistemas normativos das
institui¢des: em 1966, o “Banco de Credito da Borracha” foi transformado em Banco da
Amazonia (BASA), e a SPVEA transformada na “Superintendéncia de
Desenvolvimento da Amazénia” (SUDAM), ambos permanecendo até hoje. Ainda na
década de 1960, foi criada a Zona Franca de Manaus, um enclave industrial em meio a
economia extrativista e proximo a fronteira norte (BECKER, 2001, p. 137; RAMOS,
2004, p.38).

Em 1966, através da SUDAM foram demarcados os limites da atuacdo do
Governo Federal® na Regido Amazonica, somando aos 3.500.000km? da Regido Norte,
outros 1.400.000km? constituindo a chamada “Amazénia Legal”. Em seguida, em
1970-1971, o Governo Federal determinou que um faixa de 100 km de ambos os lados
de todas as estradas federais pertencia a esfera publica, segundo a justificativa de sua
distribuicdo para camponeses em projetos de colonizacdo. Sé para o Estado do Pard, isto
significou a perda de 83.000.000ha (66,5% desse estado) para as mdos do Governo
Federal. Através dessa estratégia, 0 Governo Federal passou a controlar a distribuicdo
de terras, adquirindo grande poder de barganha (BECKER, 2001, p. 138).

A SUDAM, ainda nos anos 1960, foi responsavel pela implantagdo do “Projeto
de Pecuarizacdo da Amazonia”, uma tentativa de estimular a ocupacdo da Regido,
financiada pelo Governo Federal, como estratégia para viabilizar o acesso a terra por
grandes grupos econémicos que ja atuavam na Regido Concentrada do pais. Este

processo sempre foi atravessado por grilagens e emissdes de titulos falsos de

® O Governo Militar apropriou-se de porcdes do territrio dos estados sobre 0s quais exercia
jurisdicdo absoluta e/ou direito de propriedade por meio de decretos.
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propriedade, sem contar a disputa sangrenta de grandes fazendeiros e empresarios rurais
contra indios e posseiros (LEAO, 2006, p. 67).

O “I Plano Qiiinqlienal de desenvolvimento” (I PQD), para o periodo de 1967
- 1971, e o Plano Diretor, norteador deste PQD também foram elaborados sob a
responsabilidade da SUDAM. Na seqliéncia destes dois planos criou-se o “Plano de
Desenvolvimento da Amazonia” (PDAm), para o triénio 1972 - 1974. No PDam foram

novamente priorizados os projetos alicercados na agricultura e na pecuaria.

Este plano ligava-se ao | PND (Plano Nacional de Desenvolvimento), que
propunha a integracdo da Regido Amazonica a Regido Concentrada, para que a primeira
pudesse, entre outras coisas, fornecer matérias-primas para as industrias da segunda
(SILVA, 2001, p.4).

Em 1973, poucos anos ap6s o lancamento do “Plano de Integracdo Nacional”
(PIN), que previa a construgdo de uma malha rodoviaria complementar aos principais
eixos hidroviarios, a SUDAM continuava a estimular a prética de atividades pecuérias
na Regido Amazonica, segundo a superintendéncia, uma regido propicia este sistema de
atividades, com excelentes pastagens naturais e espaco amplo para sua expansdo
(CARVALHO, 1987, p. 183).

Em 1974, foi criado o “Programa de Po6los Agropecuarios da Amazonia”
(POLAMAZONIA), com a finalidade de “promover o aproveitamento integrado das
potencialidades agropecudrias, agro-industriais, florestais e minerais, em &areas
prioritarias da Amazénia”. Esse Programa foi implementado em uma agdo conjunta da
SUDAM, SUDECO (Superintendéncia do Desenvolvimento do Centro Oeste) e BASA.
O POLAMAZONIA abrangia quinze sub-areas previamente delimitadas: Xingu-
Araguia; Carajds; Araguaia-Tocantins; Trombetas; Altamira; Pré-Amaz6nia
Maranhense; Rondonia; Acre; Jurua Solimdes; Roraima; Tapajos; Amapéa; Juruena;
Aripuand; e Marajo (SENADO FEDERAL [1974], 2008).

Entre os anos de 1981 e 1987 foi implantado o “Programa Integrado da Regido
Noroeste” (POLONOROESTE), com financiamento do Banco Mundial, para os estados
de Ronddénia e Mato Grosso. Seus principais objetivos propostos no documento oficial
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de lancamento eram: o asfaltamento da rodovia BR 364, no trecho Cuiaba — Porto
Velho; promover a adequada ocupacdo demografica da regido noroeste do Brasil,
absorvendo populagdes “economicamente marginalizadas” de outras regides e
proporcionando-lhes emprego; aumentar a produgcdo da regido e a renda de sua
populacéo; reduzir as disparidades de desenvolvimento intra e inter-regionais; assegurar
0 crescimento da producdo (EMBRAPA, 2009).

Segundo Ramos (2004, pp.40-41), os diversos Planos de Desenvolvimento
elaborados para a Regido Amazonica surtiram pouco ou nenhum resultado. Os bilhGes
de dolares investidos trouxeram mais beneficios para as grandes empresas do que para a
populacéo local. De acordo com dados do censo de 2000 do IBGE, 1/3 da populagéo da
Amazonia, no estado do Para, por exemplo, ganha até meio salario minimo (IBGE,
2000), o que revela que as riquezas do lugar continuam concentradas nas maos de

poucos e ndo ha melhorias na distribui¢do da renda.

Nos anos 1990, as principais a¢des do “Brasil em Ag¢do” estavam ligadas a
recuperacdo das estradas BR 364 (Brasilia-Acre) e BR 163 (Cuiaba-Santarém), ao
asfaltamento da BR 174 (Manaus — Boa Vista), a implementacdo das hidrovias do
Araguaia- Tocantins e do Madeira, o gasoduto de Urucu e a linha de alta tenséo
conectando Tucurui a Altamira e Itaituba (THERY, 2005, p.41).

No “Avanca Brasil” previa-se a aplicacdo de cerca de US$ 43 bilhdes, sendo
US$ 20 bilhGes para obras em macro-sistema de engenharia para transportes na
Amazonia Legal. As agdes modernizantes para a Regido com o asfaltamento de 7500
km de rodovias (BR-163 - Cuiaba-Santarém e BR-319 - Manaus-Porto Velho) sdo
realizadas com a intencdo de conferir fluidez e também o acesso a areas remotas da

Amazonia.

O principal objetivo dos subsistemas de acgdes politicas do “Avanga Brasil”
para a Regido Amazobnica era viabilizar o uso corporativo e ampliar a fluidez do
territério, implantando macro-sistemas de objetos para transportes e comunicacoes,

ampliando sua eficiéncia e tornando-a mais competitiva.
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Como novo front da producdo agricola modernizada de soja, a Regido
Amazonica apresentou crescimento, ndo s6 em relacdo ao total produzido mais em
relacdo ao numero de estados produtores. Enquanto na safra, 1990/1991 apenas o estado
de Rondonia compunha o circuito espacial de producdo da soja, na safra 2004/2005,
com excecdo dos estados do Acre e Amapa todos os demais ja faziam parte dele,
segundo a CONAB (2009). A quantidade produzida de grdos na Regido, que na safra
1990/1991 foi de 5 toneladas subiu para 498 toneladas na safra 2004/2005, e para 562,4
na safra 2007/2008. A quantidade produzida ganhou expressdo a partir da safra de
2004/2005 (307 ton.), com o significativo aumento da producdo nos estados do Para
(207 ton. contra 7 ton. da safra 2001/2002), Rondbnia (227 ton. contra 85 ton. da safra
2001/2002) (CONAB, 2009). A produtividade para a Regido Amazonica se elevou entre
de 2 ton./ha para 2,8 ton./ha entre as safra 2000/2001 e 2007/2008. Em relacdo aos
estados, na safra 2007/2008, a produtividade no estado do Para chegou a 2,8 ton./ha e
no estado de Ronddnia a 3,1 ton./ha. Importante lembrar que para a regionalizagéo que
adotamos aqui, o estado do Tocantins, que tem expressivo aumento na area plantada,
producédo e produtividade de soja nos anos 2000, compde a Regido Centro-Oeste e ndo a
Regido Amazonica (SANTOS & SILVEIRA, 2001, p. LXIV).

De acordo com o projeto de modernizacdo tecnocientifica do territorio, que
pretende torna-lo mais fluido para os sistemas de atividades econémicas, os “corredores
de exportacdo” previstos no PPA “Avanca Brasil”, atingiram a Regido Amazonica. Sa0
eles: 1- Eixos da Regido Norte que se referem ao extremo Norte e Amazoénia Ocidental.
1.1- Arco Norte: trata-se de uma “regido” descontinua, correspondendo a duas saidas
para o Atlantico através de ligagdo do Amapa com a Guiana Francesa — bem como a
previsdo de interconexdo com o Suriname, Guiana e Guiana Francesa; 1.2- Madeira-
Amazonas: 0s principais projetos sdo as do Urucu — Porto Velho e Coari-Manaus,
pavimentacdo de diversas rodovias inclusive a Porto Velho-Manaus, e ampliacdo de
aeroportos e terminais fluviais em Santarém, Manaus e Porto Velho. Corresponde a 32
% do territorio nacional dos quais 60 % séo cobertos por floresta densa e 38 % séo de
uso especial (Terras indigenas e Unidades de Conservacdo) (BECKER, 2001, p. 151) e
2- Eixos da Regido Centro-Oeste que se referem a Amazodnia Oriental. 2.1- Araguaia-
Tocantins: envolve as hidrovias do Araguaia e do Tocantins/ferrovias Carajas e Norte-
Sul/ complexo portudrio de Sao Luis, estando previsto como sistema de integracdo
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intermodal entre os macro-sistemas do Centro-Oeste e do Norte, permitindo o
escoamento da producdo agropecudria e agro-industrial da Regido Central e minero-
metallrgica da Amazonia Oriental através do Porto de Itaqui; 2.2- Oeste: corresponde a
rodovia BR 364 que possibilita a ligacdo de &reas de fronteira agricola e atividades
agropecuarias com o resto do pais. Também ai foram incorporadas as areas
correspondentes ao antigo Eixo da Hidrovia do Paraguai/ Parana, o que afeta também o
Pantanal (BECKER, 2001, p. 138).

Durante os Governos do Presidente Fernando Henrique Cardoso, além os
“Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento”, foram criadas duas politicas de
grande abrangéncia na Regido Amazonia: o Sistema de Prote¢do da Amazonia (SIPAM)
e 0 Sistema de Vigilancia da Amazonia (SIVAM)*, ampliando o conhecimento e o
controle sobre o territério, agora tecnicamente mais adensado. Apesar de ambos 0s
programas conterem promessas de melhorias nas condi¢des de vida das populagdes
amazonicas, suas dindmicas revelaram estar em total conformidade e obediéncia a
I6gica das grandes corporacOes transnacionais. Os sistemas de acdo do Estado
promovem assim um adensamento tecnocientifico do meio geografico amazonico, com
sistemas de objetos modernizados, mas indiferentes as legitimas necessidades e
demandas da sociedade civil local (LEAO, 2006, p. 67-68).

No PPA 2004-2007, os projetos previstos continuaram a dar prioridade aos
sistemas de engenharia de transportes e energia, desta vez com destaque para hidrovias
e ferrovias e com reducdo dos investimentos previstos para 0 gasoduto de Urucu. Entre
os investimentos diretos do Governo Federal, os mais significativos sdo da area
energética, o desenvolvimento da usina de Tucurui (R$ 1814 milhdes), a extensdo da
rede interconectada do Mato Grosso a Rondonia e ao Acre (R$ 1056 milhdes). Em
seguida vém as rodovias: a BR 156, ligando Brasil a Guiana, a BR 230
(Transamazonica), a BR 364, ligando o Ronddnia ao Acre e a BR 319, ligando Porto
Velho a Manaus, prolongando e facilitando a penetracdo para o noroeste da Regido
Amazonica (THERY, 2005, p.41).

* O SIPAM/SIVAM é um sistema para controle e defesa do territério amazonico, em nome do
combate as drogas e preservacdo do meio ambiente, baseado em moderna tecnologia de radares
financiado em 85% de seu valor de 1,4 bilhdes de dolares pelo Eximbank americano (BECKER,
2004).
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A maior parte dos projetos implantados ou planejados esta ligada a melhoria
dos macro-sistemas de engenharia de transportes para escoamento da soja ou a
instalacdo de usinas hidrelétricas que apdiam basicamente a industria do aluminio na
Regido Amazonica. A implantacdo e modernizagcdo dos portos, hidrovias, rodovias,
ferrovias e hidroelétricas, previstas em todos os PPAs tém buscado dar suporte para a
consolidacdo e expansdo do agronegdcio na Regido Amazonica, viabilizando assim o
territério nacional como mais um recurso para as grandes tradings comercializadoras da
soja produzida na Regido Central do Brasil. Essa modernizagdo seletiva, reiteramos, é
alienadora e fragmentadora. Nos locais selecionados para acolher tais modernizacGes as
relagBes horizontais sdo sempre fragilizadas e desestruturadas.
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4.1 O mundo no lugar: sistemas de a¢cdes modernizantes no municipio e de

Santarém

O municipio de Santarém localiza-se a margem direita do Rio Amazonas no
encontro com 0 Rio Tapajos (numa regido conhecida como Baixo Amazonas). Esta
distante de Belém, capital do estado do Para, a 780 km por via aérea, 1876 km via
terrestre e 955 km via fluvial. Em termos econdmicos, é a cidade mais importante do
oeste Paraense, contando com uma populagédo de 262.538 habitantes, dos quais 186.297
vivem na area urbana do municipio (IBGE, 2000).

Mapa 11: Municipio de Santarém (PA)

Fonte: Prefeitura Municipal de Santarém, 2008.

Entre os anos 1950 e 2000, houve praticamente uma inversao entre a populacao
rural e urbana no municipio: a populacéo residente nas areas urbanas passou de 23,34%
para 71,0% do total, enquanto na area rural retraiu de 76,66% para 29% do total (IBGE,

2000). Os fluxos migratorios também tiveram significativa influéncia no crescimento
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populacional, ndo apenas do municipio como de toda a regido, nas décadas de 1950 e

1960, gracas aos estimulos das politicas do Governo Federal para povoar a Amazonia.

Gréfico 4: Crescimento da Populagdo Total e Populacédo Urbana e Rural
em Santarém (PA) — 1970 - 2000

Fonte: Censo IBGE, 1970, 1980, 1990, 2000.

Os investimentos em infra-estrutura para a cidade foram executados
principalmente entre 1969 e 1978, durante a implantacdo do POLAMAZONIA, que

levou a cabo obras de saneamento basico.

O processo histérico de formacdo do municipio de Santarém pode ser
compreendido através de uma analise das diferentes sistemas de atividades econdmicas
realizadas na regido e no municipio e dos sistemas de acGes de planejamento estatal para
o local. Para Becker (2001, p.135), a ocupacdo da Regido Amazénica se fez em
processos devassadores ligados a valorizagdo momentanea de alguns produtos no

mercado internacional, seguidos de longos periodos de estagnacao.

No periodo em que a atividade econdmica concentrou-se extracdo de goma
para a fabricacdo de borracha (1879 a 1912), apesar da pequena producdo local, a cidade

sofreu um grande processo de modernizacao técnica por servir de entreposto comercial
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de grandes quantidades de borracha vindas da regido do rio Tapajos e afluentes,

abrigando muitos comerciantes em seu centro comercial.

Em torno de cinco décadas, a comercializacdo da borracha assegurou uma
condicdo semi-monopolista a regido na oferta desta matéria-prima fundamental para a
expansdo da industria automobilistica estado-unidense e européia. A producdo de
borracha teve seu declinio em 1914, quando os seringais amazonicos passaram a sofrer

concorréncia dos modernos seringais do sudeste asiatico (RAMOS, 2004, p.49).

Com a decadéncia da producdo de borracha, o oeste do estado do Para acabou
mergulhado em uma crise econdmica, assim como toda a Regido Amazé6nica. O
“fechamento” dos seringais conduziu a uma grande concentracdo de pessoas ociosas na

cidade, a paralisacdo da frota fluvial e a falta de emprego (AMORIM, 1998, p.175).

Mais tarde, a borracha voltaria a ter significativa importancia na economia do
municipio com a implantacdo de uma moderna inddstria e um plantio ordenado de
seringueiras da empresa Ford em Santarém, em 1928. As acOes desta empresa
proporcionaram a criacdo de novos nucleos urbanos, como Fordlandia e Belterra, em
1926 e 1934, respectivamente. Nestes dois nucleos urbanos funcionavam os principais
hospitais da regido. Belterra e Fordlandia, ja naquele periodo, dispunham de
equipamentos urbanos considerados modernos como uma rede de abastecimento de

agua com estacdo de tratamento.

Ao longo do século XX, diferentes atividades econdmicas foram desenvolvidas
no municipio de Santarém. Na segunda metade da década de 1930 e inicio da década de
1940 consolidou-se a cultura da juta para atender aos mercados interno e regional de
fabricacdo de sacarias para embalagens de produtos diversos. Instalaram-se fabricas,
pequenas industrias e estabelecimentos comerciais no municipio (AMORIM, 1998,
pp.178-180).

Nos anos 1940, houve um significativo aumento das exportacfes de madeira
(AMORIM, 1998, p.176). Destacaram-se nesta década a extracdo de sementes
oleaginosas — 0 cumard e castanha-do-para — cujas exportacdes saltaram de 30 ton., em
1940, para 70 ton. em 1942. Neste periodo, a producdo de borracha teve a procura
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internacional ampliada devido a Segunda Guerra Mundial. Com o fim do conflito, a

demanda se retraiu novamente.

Nas décadas de 1950 e 1960, a extracdo de pau-rosa (arvore que produz 6leo
linalol, usado na indastria de perfumes) possibilitou a instalacdo de trés usinas
beneficiadoras em Santarém. A perfumaria Phebo Ltda., fundada em 1932, em Belém
(PA) fabricava o sabonete Phebo e cerca de outros duzentos tipos de perfumes e tinha
como componente basico o Oleo essencial de pau-rosa (HOMMA, 2005, p. 2). O
sistema de atividades ligadas a exploracdo do pau-rosa declinou nos anos 1970 em

funcdo do aparecimento de um substituto sintético mais barato.

Outra atividade econdmica importante para a formacdo do municipio, a
extracdo do ouro no vale do rio Tapajos transformou o lugar num grande entreposto
comercial de maquinas, equipamentos e alimentos destinado aos garimpos, além de
atrair milhares de pessoas para 0 municipio. Entre as décadas de 1950 e 1960 verificou-
se 0 maior indice migratério de todo o pais em dire¢do a Santarém 52,98% (AMORIM,
1998, p.99).

A extracdo aurifera permaneceu até o inicio da década de 1990, quando o0s
Planos de controle inflacionario promovidos pela equipe econdmica da gestdo Collor de
Mello, no PPA 1991-1995, desvalorizaram o ouro com o confisco dos ativos monetarios
do pais, inviabilizando a garimpagem artesanal no vale do rio tapajos. Nesse periodo,
Santarém e Itaituba (municipio vizinho), sofreram uma explosdo demografica, pois
absorveram grande parte do contingente de garimpeiros que se encontrava embrenhado
na floresta (IBGE, 2000).

A diminuicdo das atividades ligadas a extracdo de ouro afetou toda a economia
municipal: inmeras lojas de maquinas e equipamentos para garimpo, lojas de compra
de ouro (a cidade tinha em torno de cem), lojas de mantimentos, postos de combustiveis
e empresas ligadas a aviacao fecharam suas portas. Estima-se que, naquele periodo, o
aeroporto de Itaituba tivesse movimentacdo de pousos e decolagens de pequenos avides
maior do que Congonhas em Sao Paulo (RAMOS, 2004, p.49).
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O sistema de atividades econémicas do municipio, que estava voltado para o
extrativismo, producdo rural e ligado a atividades de entreposto comercial, entrou em
crise. Além disso, gerou também um grande contingente de desempregados dos
garimpos. O sistema de atividades de garimpo ainda existe no vale do rio tapajos, porém

em menor escala.

Apos o Golpe Militar de 1964, Santarém foi considerada “area
geograficamente estratégica para a seguranga da Amazdnia” e declarada, “area de
seguranca nacional”. Seus prefeitos passaram a ser nomeados pelo Governador do

estado, que por sua vez era nomeado pelo Presidente da Republica.

A ocupagdo mais efetiva da Regido Amazonica tornou-se prioridade das
politicas de planejamento do Governo Militar. Sob o lema “integrar para ndo entregar”,
0s militares tiveram papel decisivo na ocupacao e urbanizacdo da Regido. Os Planos de
Governo (1964 - 1984) investiram maci¢camente na densificacéo tecnocientifica do meio

geogréfico amazonico.

Na década de 1970, o Governo Federal realizou investimentos nos macro-
sistemas de engenharia para circulacdo no municipio com a construcdo de estradas
(Santarém-Cuiaba, Transamazbnica), de um cais de arrimo, do aeroporto, a
pavimentacdo de vias urbanas, da construcdo de parte da rede de esgoto sanitario e das
galerias pluviais, bem como os projetos de assentamentos populacionais.

Entre meados da decada de 1960 e a década de 1980, foi construida a segunda
maior hidroelétrica do mundo no municipio de Santarém, a Hidroelétrica de Curua-uma,

com capacidade de geragédo de 40mw.

A ligacdo, por via terrestre, com a Regido Concentrada do pais através da
rodovia BR-163 (Santarém-Cuiabd), para os planejadores do Estado militar, seria capaz
de promover a integracdo com a Regido Concentrada e o crescimento econémico da
Regido. As consequéncias foram, em grande parte, desastrosas, ampliando a ocupagao
“desordenada” do territorio, intensificando os conflitos fundidrios e aumentando a
concentracéo de riquezas na regido (MACHADO, 1995; BECKER, 1998).
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A construcdo da BR-163 atraiu um grande contingente de pessoas para o lugar,
contribuindo com o processo de urbanizacdo da Regido. No plano de colonizacdo das
margens da rodovia, previa-se a utilizacdo de uma faixa de 100 km de cada lado, que
seria parcelada em projetos de colonizagdo. Os primeiros 10 km estavam reservados a
pequenos agricultores, em lotes de 100 ha. Além da terra, esses agricultores teriam
acesso a crédito, assisténcia técnica e outros servicos. Os 90 km restantes seriam
vendidos em leildes nacionais a investidores interessados em producdo pecuaria
(CARVALHO, 1987, p.166; RAMOS, 2004, p. 58).

De acordo com Inaia Carvalho (1987, p.167), no PIN estava previsto o
incentivo a migracdo para as margens das rodovias recém abertas. Segundo a autora,
100.000 familias nordestinas, totalizando cerca de 500.000 pessoas deveriam ser
transferidas para a regido. Na década de 1970, cerca de 450.000 colonos, foram
assentados pelo Governo Federal com a promessa de terras para plantar. Na prética,
foram abandonados a prépria sorte na rodovia sem ter como transportar sua producao
fazendo que muitas vezes o produto de seu esforco apodrecesse no campo ou as
margens da rodovia (MARTINS, 1997).

Ainda na década de 1970, a area urbana Santarém foi tecnocientificamente
adensada com 15 km de galerias para coleta de aguas pluviais, sistema que na época
atendia 40% da cidade e 50 km de rede de esgoto, obra que ficou inacabada, porque nédo
foram executados o coletor final e a estacdo de tratamento. Até os dias atuais a malha
coletora estd enterrada sem atender nenhum imdvel, enquanto o esgoto corre a céu
aberto (PREFEITURA MUNICIPAL DE SANTAREM, 2003).

O Governo Militar investiu também na modernizacdo do aeroporto de
Santarém. Esse macro-sistema de engenharia para transporte aéreo possui uma pista de
2400m de extensdo, e é de classe internacional, alternativo a Manaus e Belém, com

capacidade para receber grandes aeronaves.

Outra obra de engenharia significativa foi a construcdo do cais de protecdo
contra enchentes que se estendeu por 3000m pela margem direita do rio Tapajos e
diminuiu a incidéncia de enchentes no municipio, embora o problema persista. Nas

chuvas ocorridas em 2009, o centro comercial e parte da orla ficaram alagados. Em todo
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0 estado do Pard, 28 municipios tiveram que decretar situacdo de emergéncia devido as
chuvas (FOLHA DE SAO PAULO, 27/05/09).

A construcdo do Porto de Santarém, também teve inicio na década de 1970,
com o objetivo de melhorar a fluidez das mercadorias produzidas na Regido Central do
Brasil, aproximando-as do mercado consumidor europeu e norte-americano. O porto é

uma importante via de escoamento para produtos agricolas.

O Porto de Santarém ficou praticamente ocioso em sua capacidade, entre sua
construcdo e o final dos anos 1990, operando apenas com embarcacdes regionais e
transporte de madeira explorada na regido e a partir de 1995, operando com navios de
turismo, transatlanticos da rota Amazénica de turismo. Tal situacdo s6 se modificou
com a investida da Cargill em implantar, nos anos 1990, um terminal graneleiro que

transformou o perfil deste porto.
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4.2 A modernizacéo e o uso seletivo do Porto de Santarém (PA) ou “Porto da
Cargill”

O Porto de Santarém foi inaugurado na deécada de 1970 em uma area de
500.000m?. Situa-se na margem direita do rio Tapajos, préximo da confluéncia deste
com o rio Amazonas. Seu acesso fluvial se da pelos rios Tapajos e Amazonas,
permitindo receber navios com calado de 10 metros no periodo de maior estiagem e de
até 16 metros no periodo de cheia do rio (mar¢o e setembro). O acesso rodoviario ao
porto pode ser realizado pelas BR-163 (Cuiaba-Santarém) e BR-230 (Transamazoénica).

Mapa 12: Area Urbana e as areas portuarias de Santarém (PA)

Fonte: Prefeitura Municipal de Santarém, 2009.

O canal de acesso ao Porto de Santarém tem 2600m de comprimento, 1800m
de largura e 15m de profundidade. Sua bacia de evolucdo (onde s&o manobrados os
navios) possui 1500m de largura e 15m de profundidade. As instalacdes de acostagem
do porto compreendem um cais com 580m de frente acostavel, e um pier de 380m
(SANTA"ANNA, 1998, p.20). O Porto de Santarém dispde de um retroporto preparado
para receber a implantagdo de projetos para 0 armazenamento e escoamento da

producdo de grdos da Regido Central do Brasil, o porto possui atualmente dois
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armazéns com érea total de 3.000m?, quatro galpdes sem fechamento lateral com area
de 2.400m?, péatios pavimentados com 10.000m? de &rea e uma estacdo de passageiros.

Existem também modernas instalaces para armazenamento de liquidos inflamaveis.

A montante do Porto de Santarém, no Rio Tapajés, encontra-se um terminal de
combustiveis pertencente a Companhia Docas do Para, arrendado pelas grandes

empresas Petrobras, Shell e Texaco.

Os contratos de arrendamento de algumas areas do Porto de Santarém firmados
pela Companhia Docas do Paréa estdo relacionados no Quadrol. O quadro 2 apresenta as

areas ainda destinadas a arrendamentos.

Quadro 1: Areas e instalaces arrendadas no porto de Santarém

Arrendatério Objeto Area (m?)
Cargill Agricola Terminal de granéis solidos 45.459
Shell/ Saba Terminal de granéis solidos e liquidos 22.517
Sociedade Fogas Terminal de granéis liquidos 9.958

Fonte: CDP, 2008.

Quadro 2: Areas e instalacBes destinadas a arrendamento no porto de Santarém

Destinacéo Area (m?
Terminal de multiplos usos 35.445
Terminal ro-ro 14.467
Terminal de gréos 15.890

Fonte: CDP, 2008.

O Porto de Santarém € um complexo que inclui trés areas: a primeira € a area
arrendada para a Cargill, por onde sdo exportados granéis solidos, mais especificamente,
grdos (Figura 2); a segunda é onde a CDP opera, com o embarque e desembarque de
passageiros e o terminal de cargas gerais (Figura 3), por onde é exportada, por exemplo,
a madeira; a terceira onde se localizam os terminais de granéis liquidos, arrendados

pelas empresas de combustiveis (Shell, Texaco) (Figura 4).
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Figura 2: Terminal graneleiro da Cargill no Porto de Santarém — Paréa

Fonte: Cia das Docas do Para, 2008.

Figura 3: Terminal de embarque e desembarque de passageiros no Porto de
Santarém

Fonte: Cia das Docas do Para, 2008.
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Figura 4: Embarque de granéis liquidos no Porto de Santarém

Fonte: Cia das Docas do Para, 2008.

Em 2006, o aumento da movimentagdo de cargas no Porto de Santarém foi de
18% em relacdo a 2005 (de 1.858.215 para 2.193.760 ton.), um dos maiores
crescimentos registrados dentre os portos do pais no periodo. De acordo com os dados
da CDP, foram desembarcadas 1,04 milhdo de toneladas e embarcadas 1,1 milh&o de
toneladas de produtos pelo porto, com um faturamento de R$ 6,2 milhdes em 2008. O

gréfico 5 apresenta a movimentagéo de cargas por tipo no Porto de Santaréem.
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Gréfico 5: Movimentacao de cargas por tipo no Porto de Santarém (PA)
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Fonte: CDP, 2009.

Segundo dados da CDP, o produto que teve 0 mais expressivo aumento em
movimentacdo no porto foi a soja. No primeiro ano de comercializagdo da commodity
através do porto, em 2003, foram movimentadas 678.708 toneladas do grdo, no ano
seguinte essa quantidade saltou para 1.146.074 toneladas, em 2005 foram 1.575.360
toneladas, em 2006, 1.819.068 toneladas, em 2007 foram 1.775.139 e em 2008
1.754.655 toneladas de soja foram movimentadas no porto, incluindo nessa
movimentacdo o desembarque da soja transportada em barcagas até Santarém e o

embarque em navios cargueiros.

No final dos anos 90, a Cargill, trading estado-unidense, obteve a concessdo
para operar no Porto de Santarém, de onde escoa, majoritariamente, a soja produzida no
estado do Mato Grosso — apenas 5% do grao escoado é produzido no préprio municipio
de Santarém. Para a empresa, o Porto de Santarém é uma importante alternativa para
solucionar o chamado “gargalo logistico” da longa distancia até os principais portos

exportadores de grdos, principalmente o Porto de Paranagué no estado do Parana.
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O terminal graneleiro da Cargill, em Santarém, foi construido na “praia”
Verapaz, com subsidios dos Governos Federal e Estadual (do Para), sem apresentar o
Estudo de Impacto Ambiental (EIA, previsto em Lei®), expulsando do local os
pescadores artesanais e vendedores ambulantes que ali trabalhavam, embora tenham

havido veementes protestos por parte de movimentos populares (BICKEL, 2004, p.67).

Com a licenga as “Secretaria estadual de tecnologia e meio ambiente” do Para,
mas sem o Estudo de Impacto Ambiental, a Cargill deu inicio a construcdo de seu
terminal graneleiro as margens do rio Tapajés. Em 1999, ano do inicio da construcdo do
terminal, alguns grupos organizados de movimentos populares de Santarém e da
pastoral da igreja denunciaram a ilegalidade, porque feita sem o EIA, de sua construcao
ao Ministério Publico Federal. Tal iniciativa foi criticada pela elite politica local,
inclusive pela Camara de Vereadores de Santarém. Os movimentos populares foram
chamados de "anti desenvolvimento”. Em 2003, a Cargill deu inicio operac¢@es no porto,
privatizando uma “praia” e uma enseada de rio. Tudo com apoio da prefeitura e das

elites politicas local e estadual.

O uso corporativo deste ponto do territério nacional é tdo restrito que o Porto de
Santarém hoje é também chamado de “Porto da Cargill”. A trading tem a concessdo de
uso de uma extensa area do porto. Esta grande empresa € uma das maiores compradoras
e comercializadoras da soja brasileira. Atualmente, atua também no financiamento da

producdo.

Para colocar em operagdo o moderno terminal graneleiro em Santarém, com
capacidade de armazenagem de 75.000 toneladas de grdos, a Cargill investiu US$ 20
milhGes. A soja, produzida nos estados de Mato Grosso e Ronddnia, € trazida por balsas
- com capacidade de 25.000 toneladas cada - até o Porto de Santarém pelo “Corredor

Noroeste” através dos rios Madeira/Amazonas.

A importancia estratégica do porto esta na sua proximidade com os portos

europeus e norte americanos, além do calado do Rio Tapajés com capacidade para

> O Decreto 750/93 criado com base no Art. 14 da Lei 4.771/65 impde obrigatoriedade na
elaboracdo desse Instrumento em atividades de utilidade publica e/ou interesse Social e a
Resolucdo CONAMA 01/86 define quais os empreendimentos que necessitam de prévio EIA-
RIMA.
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receber navios de até 75.000 toneladas 365 dias por ano. As expectativas das grandes
empresas comercializadoras de soja sdo de que as exportacbes da commodity através do
Porto de Santarém cheguem a dois milhdes de toneladas/ano, ja contando com outros
terminais graneleiros a serem instalados no porto pela Companhia Docas do Para para a

exportacdo de graos.

Os piers de carga possuem uma extensdo de até 235m o que possibilita a
atracacdo de navios com até 260m, revelando-se um recurso importante de escoamento
das commodities produzidas na Regido Central do pais e que tem o mercado externo
como destino final (HAMER, 2007). Isso, de certa forma, melhora o desempenho de
Cargill, tornando-a mais competitiva frente ao mercado internacionalizado. Amplia-se

também a competitividade regional.

A questdo da logistica € um aspecto estratégico para as operacdes comerciais de
grandes empresas como a Cargill. Isso explica por que a trading vem investindo
macicamente nas Regides Central e Amazdnica do pais, atraves do financiamento da
producdo agricola, do terminal graneleiro, entre outros. A Cargill adquiriu também, ao
longo dos anos 2000, armazéns de grdos em Sorriso (MT), Edéia (GO), Lucas do Rio
Verde (MT), Ouro Verde (BA), Roda Velha (BA), Sonora (MS), Planura (MG), Tibagi
(PR) e Sinop (MT).

Com a construcdo do terminal graneleiro, a Cargill passou a exportar gréos de
Santarém para varios paises da Europa, para o Japdo, para a China e para o México.
Desde a sua inauguracdo, em abril de 2003 até agosto de 2005 cerca de 1.728.000
toneladas de graos haviam sido exportados. Desse total, cerca de 200 mil toneladas
eram de milho e o restante de soja (CARGILL, 2009). Em 2006, a Cargill movimentou
cerca de 1 milhdo de toneladas de grdos pelo Porto de Santarém (VALOR
ECONOMICO, 27/03/07).

Entre os principais projetos de modernizacdo em andamento no porto estdo: 1) a
duplicacdo do tamanho de seu pier, para 400 metros, obra que permitird a operacao
simultanea de dois navios no porto. Atualmente o pier comporta apenas uma
embarcagdo. A consolidacdo desta obra prevé investimentos de R$ 30 milhdes, que

devem ser feitos pelo Governo Federal; 2) a construgdo de um patio de contéiner. A
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CDP ja disponibilizou R$ 1 milhdo e o Governo Federal outros R$ 2 milhdes para o
inicio das obras (GAZETA MERCANTIL, 06/04/2005).

Os macro-sistemas de engenharia para circulagdo, principalmente para
exportacdo, sdo alvo de constantes investidas da Cargill: a empresa, em pareceria com
outras tradings que atuam no circuito espacial produtivo da soja na Regido Central do
Brasil, tem pressionado o Estado a investir no asfaltamento da rodovia Cuiaba-
Santarém. Embora estivesse contemplada no programa “Avancga Brasil®, do Presidente
Fernando Henrique Cardoso, a obra ndo se concretizou. Todos os Planos de Governo
subseqiientes, o “Brasil de Todos” e o “PAC”, do Governo Lula, incluiram, também
como projeto de modernizacéo técnica, o asfaltamento da BR-163, entretanto, tal obra

nao tenha se efetivado ainda em 2009.

A rodovia BR-163 (Santarém-Cuiaba) continua com dificuldades de trafego em
parte do trecho paraense, principalmente na estacdo das chuvas, devido a falta de
manutencao das pontes - ainda de madeira - e a falta de pavimentacao.

Ao longo da rodovia, no trecho Paraense, surgiram quatro pequenos nucleos
urbanos: Belterra (12.707 hab.), Rurdpolis (32.950 hab.), Trairdo (16.097 hab.) e Novo
Progresso (21.598 hab.), que por vezes ficam isolados em funcdo das mas condi¢des da
rodovia (IBGE, 2007). Essas pequenas cidades sdo formadas, essencialmente, por
migrantes vindos dos estados do Parané e Rio Grande do Sul, que trazem suas familias e

a experiéncia no cultivo de gréos.

A BR-163 tem extensdo de 1763km dos quais, 781km no Estado do Mato
Grosso ja se encontra asfaltada até Guarantd do Norte, proximo a divisa dos estados do

Pard com Mato Grosso, restando para asfaltar o trecho Paraense de 983km (Figura 5).
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Figura 5: BR 163 — Cuiab4-Santarém

Fonte: Revista Isto é, 2004.

Blairo Maggi, proprietario do Grupo Amaggi, tém sido representante de um
grupo de empresas com interesses em atualizar tecnocientificamente esta rodovia. O
objetivo € tornar o territério mais fluido e transportar mais rapidamente a soja produzida
no estado do Mato Grosso para o Porto Santarém (TOLEDO, 2005). As perspectivas de
asfaltamento da BR-163 estimulam a Cia. das Docas do Par4 a construir novos
terminais para armazenamento e exportacdo de grdos e as grandes tradings
comercializadoras a negociar seu arrendamento. Tudo para concretizar aquele projeto

neoliberal de modernizagdo com finalidade exclusivamente econdmica.

Grandes empresas ligadas ao agronegocio da soja negociam assumir o controle,
sob concessao federal, da rodovia BR-163, que liga a capital mato-grossense, Cuiaba, ao
municipio de Santarém, no Para. A intencdo, reiteramos, é aperfeicoar um corredor de
exportacdo para a soja produzida, sobretudo no norte de Mato Grosso, ligando regifes
produtoras do estado ao Porto de Santarém. Além do grupo Amaggi, estdo também

interessadas no asfaltamento da BR-163, a Cargill, a Bunge, a ADM, a Dreyfus e, ainda,
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as japonesas Mitsui (ligada a Compagas, a Vale do Rio Doce e a Companhia

Siderdrgica Nacional e a Sumitomo (ligada a comercializacédo e financiamento da soja).

O intuito de Blairo Maggi, também maior produtor individual de soja do mundo,
em associacdo com as outras grandes empresas ligadas ao agronegécio da soja no Brasil
é asfaltar a rodovia em toda a sua extensdo. Segundo seus calculos, o projeto exigira
investimentos da ordem de US$ 200 milhdes. Os trabalhos devem demorar de dois a
trés anos para serem concluidos (FOLHA DE SAO PAULO, 14/11/2000).

Nos anos 1990, em funcdo das demandas especificas da Cargill, Santarém
torna-se um “novo front” para a producdo de soja e arroz no Brasil. A agricultura que
passa a ser praticada ali tem referéncia planetéria e ja se inicia com grandes aportes de
ciéncia e tecnologia, além de estar, essencialmente, voltada para o mercado
internacionalizado. S&o extensas areas de lavouras mecanizadas, utilizando alta

tecnologia e graos selecionados.

A disponibilidade de terras baratas, a proximidade do terminal graneleiro da
Cargill, a existéncia de extensas areas passiveis de mecanizacdo, acrescida da
disponibilidade de espécies adaptadas para as condicées edafo-climaticas® do lugar
favoreceram a expansao da soja para 0s municipios de Santarém e Belterra. O cultivo da
soja teve inicio na regido em meados de 1999 quando foi instalado o terminal graneleiro
da Cargill e foram ampliadas as possibilidades de pavimentagdo da rodovia BR-163. Os
produtores agricolas, vindos na maior parte do Mato Grosso, se instalaram na Regido
adquirindo terras a baixo custo e iniciaram suas atividades com o cultivo de gréos que

podem ser produzidos em rotacdo com a soja como o sorgo, o milho e o arroz.

Em parceria com outra empresa investidora no circuito espacial produtivo da
soja, a Hermasa (do grupo AMaggi), a Cargill tem incentivado a producéo de soja na
Regido Amazénica por meio de apoio tecnoldgico aos produtores e garantia de compra
da producdo. A Hermasa, por exemplo, terd um complexo produtor que incluira usinas

de esmagamento de cereais, de producdo de racdo animal e até um frigorifico para

® Destaque-se 0 papel da Embrapa, atuando no circulo espacial de cooperagdo do circuito
espacial produtivo da soja e que desenvolveu cultivares adequadas as condi¢des de solo e clima
da regido Amazonica.
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receber a producdo de carnes de aves e animais de agricultores terceirizados. O projeto
estd sendo implantado gradativamente. A Cargill estimula o plantio de soja na regido de
Santarém, em um raio de até 100 quilémetros do municipio. A trading financiou, entre
2002 e 2005 o cultivo de 20 mil hectares de soja, que poderdo produzir até 150 mil
toneladas por ano (TOLEDO, 2005). Para corrigir o solo amaz6nico empobrecido de
nutrientes, os agricultores recebem, por intermédio da Cargill, calcario de minas do
Ceard. A area plantada de soja na safra 2008 foi estimado em 19.500 mil hectares
(IBGE, 2009). Técnicos da empresa ja detectaram uma area total estimada em mais ou
menos 100 mil hectares prontos para serem plantados, em &reas atualmente de
pastagens. A area € suficiente para producdo de 300 mil toneladas, o que justifica o
empreendimento (TOLEDO, 2005).

Em Santarém, a Cargill tem cerca de 255 produtores cadastrados para compra e
venda de soja. Dentre eles, 100 recebem financiamento para a producao da cultivar. Em
muitas areas é praticada a rotacdo entre arroz e soja (FLEXOR et al., 2006, pp.9-11).
Dessa forma, a trading acabou por estimular também o alargamento do circuito espacial

produtivo da soja até o0 municipio de Santarém.

Como resultado dos incentivos oferecidos pela Cargill, por meio de
financiamento da producgdo agricola, o perfil do sistema de producdo agricola do
municipio de Santarém tem sofrido transformacgdes. Até 1996, a quantidade produzida
de cacau no municipio era de 2134 toneladas, mas em 1997 essa quantidade caiu para
insignificantes 3 toneladas e, atualmente, mantém-se em torno de 4 toneladas, reflexo da
macica entrada da soja no Pard (TOLEDO, 2005; IBGE, 2007).

A area plantada de soja em Santarém, entre 2002 e 2007, aumentou
vertiginosamente. Em 2002, soja ocupava apenas 25 hectares e a quantidade produzida
era de 600 toneladas. Em 2003, a &area plantada passou para 200 hectares. Em 2004,
saltou para 4600 ha, em 2005 para 11.000 ha, em 2006 para 22.000 ha, em 2007 para
19.500 quando a quantidade produzida chegou a 58.500 toneladas (IBGE, 2009). Essa
expansdo do cultivo modernizado nos municipios foi estendida também para os
municipios vizinhos como Monte Alegre, Alenquer, Curug, Prainha e Oriximina. Ja a

area produzida de arroz saltou de 4.200 ha em 2000 para 45.000 ha em 2005, com uma
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queda para 22.140 ha em 2007. As quantidades produzidas foram 6.523, 12.300, 53.352
toneladas respectivamente em 2000, 2005 e 2007.

Mapa 13: Area plantada de soja no estado do Para em 2000

Fonte: PAM — IBGE, 2009. Org.: Mércio Toledo.
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Mapa 14: Area Plantada de soja no estado do Para em 2007

Fonte: PAM — IBGE, 2009. Org.: Mércio Toledo.
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Mapa 15: Area Plantada de arroz no estado do Para em 1990

Fonte: PAM — IBGE, 2009. Org.: Marcio Toledo.
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Mapa 16: Area Plantada de arroz no estado do Para em 2007

Fonte: PAM — IBGE, 2009. Org.: Marcio Toledo.

O alargamento do meio geografico com acréscimos de ciéncia, técnica e
informagdo permitem obter maiores volumes de produtos em &reas mais reduzidas; as
possibilidades dadas pelo adensamento da circulagdo autorizam a especializacdo
produtiva dos lugares, que produzem quase exclusivamente commodities para

exportacéo.

Nas decadas de 1990 e 2000, houve também um importante crescimento
comercial na cidade, com a abertura de lojas para venda de equipamentos agricolas,

pecas para tratores, conformando e consolidando uma cidade funcional ao agronegaocio.

A indudstria, no municipio, praticamente ndo existe, limitando-se basicamente

as de pequeno porte: fabricas de alimentos, construcao civil, artefatos de madeira, ou, na
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maior parte, apenas o beneficiamento de madeira, como matéria-prima para exportacao
(LEAO, 2006, p.79).

O turismo é uma atividade econbmica importante para 0 municipio, porque
Santarém, “a pérola do Tapajds”, tem belas paisagens como o encontro das &guas entre
0s rios Amazonas e Tapajos ¢ as “praias” de rio. Para além dessas belezas, existem
também os atrativos historicos-culturais como, por exemplo, as construgdes do século

XVIII e XIX (Solar do Barao de Santarém e o Solar do Bardo Sao Nicolau).

A consolidacdo da exportacdo de graos pelo Porto de Santarém via asfaltamento
da rodovia BR-163, pode promover a inversdo do fluxo das cargas que atualmente
destinam-se ao Porto de Paranagua (PR), com o encurtamento de distancia em quase
1.000 quilémetros rodoviarios e algo em torno de 4.000 quilémetros maritimos. Com
isso, 0s mais de 10 milhGes de toneladas de soja produzidas no Mato Grosso podem

passar a ser transportados pela rodovia e, em seguida, pelo Porto de Santarém.
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4.3 A modernizacdo portuaria e 0 municipio de Santarém

Ainda que sustentado pelo discurso unico do “crescimento econdmico e
competitividade” cujos efeitos positivos sdo inflados pelo discurso midiatico de que “é
necessario modernizar” para o pais se desenvolver, que conforma uma psicoesfera
social favoravel a aceitacdo de tantos dispéndios do Estado e também de empresas
privadas em um so local, € bem o contrario do que vem se passando com os direitos
sociais (previdéncia, educacdo e salde publica, habitacdo) que tém ficado em segundo
plano nos or¢camentos ou mesmo fora das politicas dos governos de Estado. Os grandes
empreendimentos em macro-sistemas de engenharia modernizados envolvem diferentes
lugares do pais e sempre sob uma ética positiva: “vai gerar tantos empregos, criar tantas
demandas, desencadear tantos efeitos”. Os aspectos positivos sdo destacados pelo
discurso midiatico para facilitar sua instalacio e manutencdo e conquistam
convencimento social mais em funcdo dos recursos de marketing e propaganda das

empresas do que da real qualidade intrinseca (e extrinseca) do seu projeto.

Para a Cargill, o Porto de Santarém é apenas um entreposto de transporte, sem
deixar rendimentos ao municipio, principalmente ICMS, ja que de acordo com a Lei

Kandir os produtos priméarios para exportacao estao isentos de impostos.

Atualmente, 278.118 pessoas vivem no municipio de Santarém, sendo que
70,96% residem na zona urbana do municipio (IBGE , 2007). Com base nos dados do
IBGE, uma pesquisa intitulada “mapa social do Para” aponta que mais de 150 mil
moradores de Santarém estdo abaixo da linha da pobreza, pois sobrevivem, em média,
com até meio salario minimo. Isso corresponde a 54,88% de toda a populacdo do
municipio. A situacdo é mais critica na zona rural, onde 78,57% da popula¢do vivem na
miséria (SEPOF, 2007; LEAL, 2007c).
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Mapa 17: Rendimento Médio nos Municipios do Para (em R$ - 2004)

Fonte: SEPOF, 2007. Org.: Marcio Toledo.
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Dentre os quatro maiores municipios do Para, Santarém é o que possui pior
rendimento médio por habitante. O mapa social dos municipios paraenses mostra que 0
maior rendimento médio é Belém, com R$ 516,09 por habitante. Em segundo aparece
Marab4, com R$ 311,58, e em terceiro Ananindeua, com R$ 310,61 por habitante. Em
seguida aparece Santarém, com apenas R$ 230,50. Na zona rural do municipio, a média
é de apenas R$ 94,37 (SEPOF, 2007). Em 2007, o Produto Interno Bruto (PIB que é a
soma de todas as riquezas produzidas no municipio) per capita de Santarém é de R$
3.850,67, figurando em quarto lugar entre as grandes cidades do estado do Pard. A
capital Belém registra um PIB per capita de R$ 5.873,61, enquanto Maraba tem R$
7.679,88 e Ananindeua de R$ 3.380,85 (SEPOF, 2007).
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Mapa 18: PIB per capita no Paréa (2004)

Fonte: SEPOF, 2007. Org.: Mércio Toledo.
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Em parte, a pobreza tem aumentado em Santarém por conta da expulsdo dos
pequenos agricultores do campo. Muitos dos pequenos produtores deslocam-se para a
area urbana do municipio, em decorréncia da compra ou invasdo de suas terras a partir
do inicio dos anos 2000, com o alargamento do circuito espacial produtivo da soja até
ali. Familias que viviam na pobreza, mas trabalhavam a terra para a producdo de
cultivares para subsisténcia como mandioca, feijdo, laranja, manga, coco entre outras,
venderam suas terras por valores entre R$30.000,00 e R$50.000,00 para os grandes
produtores de soja que promoveram uma rapida metamorfose no lugar e removeram
tudo, inclusive as casas, e iniciaram o cultivo modernizado da soja para exportagdo. Os
grandes produtores de grdos em Santarém sdo imigrantes do Mato Grosso ou mesmo

dos estados da Regido Concentrada como Parana e Rio Grande do Sul.

Desta forma, muitas familias se deslocaram para a area urbana do municipio. Na
cidade, a baixa qualificacdo profissional acaba por deixa-los sem emprego, aumentando
os indices de pobreza no municipio. H& também casos de pessoas que ndo recebem o
pagamento pelas terras. O PIB de Santarém é de quase R$1,5 bilhdes (CNM —IBGE,
2006). Em 2002, o PIB era praticamente a metade, em torno de R$700 milhdes.
Aumentou o PIB, aumentou também a populagdo urbana do municipio, entretanto, o
acesso aos servicos ligados aos direitos sociais permanecem os mesmos (h& problemas

de infra-estrutura urbana, baixo indice de escolaridade, falta de moradia,de hospitais).

Na cidade de Santarém, ndo sdo construidas casas populares ha mais de 30 anos.
O dltimo conjunto habitacional (COHAB) data da década de 1970. Desde entdo, nao
houve qualquer iniciativa do Estado para a criacdo de loteamentos populares, com infra-

estrutura adequada, sob a alegacdo de ndo haver fundos para tal (RAMOS, 2004, p.69).

A respeito dos sistemas de infra-estrutura para saneamento urbano, a pesquisa
do “mapa social do Pard” revela que Santarém tem um grande déficit no abastecimento
de agua: de um total de mais de 53 mil domicilios, apenas 32.577 dispfes de acesso a
agua. Somente 264 domicilios tém acesso a rede geral de esgoto, enquanto o restante da
populacdo utiliza fossa séptica ou rudimentar ou ainda outros tipos de esgoto, como vala
ou rios e igarapés. Trata-se de um dos municipios com pior situacdo em relacdo ao

saneamento basico. A coleta de lixo, por exemplo, s6 chega a 28 mil das mais de 53 mil
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residéncias do municipio. J& a energia elétrica chega a mais de 43 mil domicilios
(SEPOF, 2007).
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Mapa 19: Acesso a Rede Geral de Esgoto no Paréa (2004)

Fonte: SEPOF, 2007. Org.: Marcio Toledo.
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Mapa 20: Municipios com acesso a coleta de lixo no Para (2000)

Fonte: SEPOF, 2007. Org.: Marcio Toledo.
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Pesquisando um dos bairros mais pobres do municipio de Santarém, o do Lago
Mapiri, onde vivem cerca de 35 mil pessoas, José Roberto Ramos (2004, pp.78-94)
mostra que 62,26% dos moradores ndao concluiram o ensino fundamental e somente
4,19% possuem 0 curso superior, que a grande maioria das mulheres mantenedoras da
familia é empregada domeéstica (21,6%), seguidas pela categoria dos pescadores
(17,42%). Como forma de auxiliar as receitas da familia, 3,23% dos moradores da area
utilizam parte das dependéncias de suas residéncias para desenvolver atividades
comerciais informais e que 65,16% das familias tém uma renda mensal entre um e dois
salarios minimos. A porcentagem de domicilios sem renda é de 3,23%. Assim como em
todo o municipio, neste bairro, também faltam sistemas de infra-estrutura para
saneamento bdasico. Ndo existe esgoto sanitario. Nos domicilios do bairro, 62,9%
possuem fossa séptica, que significa que o esgoto primario esta acondicionado
devidamente, 34,52% possuem fossa negra, o que significa que 0 esgoto primario esta
sendo langado em cavas comuns (sanitarios de fundo de quintal) e 2,58% utilizam o
proprio alagado. Todos langcam o esgoto secundario a céu aberto na rua (RAMOS, 2004,
p.93-94).

No municipio de Santarém, do total da popula¢do em 2002 (262.538), 42% tinha
no maximo sete anos de estudo; apenas 23% do total da populagdo tinham oportunidade
de estudar mais de oito anos. Para Maria Lilia Colares (2005, pp.48-52), tais dados

configuram baixos niveis de escolaridade e a raridade da cultura escolar.

O ponto de partida dos estudos para o desenvolvimento ndo deveria ser a taxa de
investimentos ou a relacdo produto-capital, ou ainda a dimensdo do mercado, mas sim o
horizonte de aspiracdes da coletividade em questdo (FURTADO, 1969, p. 19). No caso
de Santarém, a modernizacdo agricola e a do porto e 0s maci¢os investimentos nos
macro-sistemas de engenharia para transportes ndo tem trazido qualquer tipo de

melhoria nas condi¢des de vida da populacéo local.

O terminal da Cargill em Santarém é operado por maquinas e com funcionarios
trazidos de outros lugares. O terminal graneleiro € todo automatizado e ndo gerou
empregos para a populagdo do municipio. Ao contrério, desempregou pessoas. Apenas

quatro estivadores realizam a operacdo de embarque de graos.
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Mas um lugar, uma regido que se instrumentaliza para servir somente a um
sistema de atividades hegemonicas, a esfera econdmica, ou dito de outra maneira, uma
regido que se instrumentaliza para servir como recurso ao capital, fica dependente e
sujeita aos interesses ¢ “humores” dessa Unica esfera - 0 mercado, e pode num
determinado momento, ter seu dinamismo esgotado irrompendo longos periodos de

crise.

O modo de desenvolvimento adotado pelas elites econémicas do pais, muito
mais associada ao projeto mundial de modernizacéo neoliberal, longe de contribuir com
0 projeto de transformacdo social, aprofunda as desigualdades sociais e
consequentemente promove a fragmentacdo do territorio entre as regides brasileiras
(CHIAPETTI & KAHIL, 2008, p. 658).

Apesar de estar apoiado no discurso do desenvolvimento e da competitividade,
que destaca os efeitos positivos dessa modernizacdo técnica do territorio, tais melhorias
séo para uso de muito poucos e privilegiados agentes da globalizac&o. Por outro lado, os
direitos sociais (previdéncia, educacdo e saude publica, habitacdo) tém ficado em

segundo plano nos orgamentos ou até mesmo fora das politicas de Governo nacionais.
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Conclusao

Limites da racionalidade dominante e

perspectivas: por um outro Brasil



Com a imposicdo do projeto de modernizacdo instrumental neoliberal no Brasil é
aprofundada a divisdo territorial do trabalho e somente lugares selecionados sdo
modernizados para atender as exigéncias das grandes corporagdes privadas ligadas ao
agronegocio da soja. Esse processo estimula a competitividade regional ao mesmo tempo em
que promove a fragmentacdo do territério. O meio geografico mais racionalizado autoriza o
privilégio do uso corporativo do territério e os lugares que recebem os vetores dessa
modernizacdo acabam por ter seus destinos ditados mais estritamente pelo mercado

internacionalizado; pela mais-valia global.

O territorio nacional, ndo obstante ser uma totalidade, territorio de todos, formacao
socioespacial singular, quando é instrumentalizado, organizado e governado por forcas
exogenas, segundo aquele projeto de modernizacdo para 0 mundo — a estrutura prevalecente
ndo é a da nacdo. Essas forcas exdgenas sao centrifugas e retiram do lugar, das populacdes
locais, dos governos locais, qualquer escala o tomemos (federal, estadual ou municipal) as
possibilidades de presenca publica autbnoma; retiram do lugar as possibilidades de invencédo
Politica, de realizacdo do espaco publico. Portanto, a possibilidade de instituir-se no pais a
cidadania, a Politica e a constituicdo organizada de reivindica¢cdes ndo é suprimida apenas
pela conhecida brutalidade das forgas repressivas, mas passa também pelo crivo de sua
instrumentalizacdo pelo governo (e por essa via para 0 mercado) que domesticando-as acaba

por inseri-las na propria logica do fortalecimento governamental.

Aos lugares que compdem o circuito espacial produtivo da soja séo exigidos cada
vez mais conjuntos de sistemas de objetos técnicos modernizados que viabilizem a
manutencdo de sua competitividade e assegurem o uso corporativo do territorio. E desta
forma que algumas regides tornam-se vencedoras da guerra entre os lugares, enquanto a
grande maioria dos lugares se vé subjugado e marginalizado. O estabelecimento de redes que
buscam apenas cumprir as finalidades pré-determinadas, permite apenas uma eficiéncia
produtiva de parcelas do territério nacional, como ferramenta de uso privado dos agentes

hegemonicos da economia e da politica.

A racionalidade instrumental e técnica que se impde como projeto para todo o
territério nacional e manifesta-se nos lugares, ndo se faz em beneficio da maior parte da
populacdo. A finalidade estritamente econdmica que se estabelece produz desarticulacfes
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internas no territério nacional, na medida em que sdo constituidos nexos espaciais
essencialmente funcionais, presididos por interesses mercantis e responsaveis por um uso
privilegiado dos recursos do territorio. E sob a invencdo da necessidade de viabilizagdo do
territério para os circuitos produtivos hegemdnicos que se organiza e se instrumentaliza o
territorio nacional, o que termina por ser uma viabiliza¢ao, porque racionalmente arquitetada,

do aprofundamento das fragmentacdes sociais e territoriais.

Manifestando o movimento do mundo, em Santarém (PA), lugar privilegiado dos
sistemas de acdo das grandes empresas privadas, o porto foi modernizado. Por meio de Planos
Plurianuais, subsistemas de acdo politica do Estado, aquele ponto do territdrio nacional foi

viabilizado para uso majoritariamente corporativo.

De fato ocorre a modernizacdo técnico-normativa daquele lugar, o que o torna
competitivo, mas isso se dad em detrimento da maioria da sociedade local e nacional e de
outras regides do pais, viabilizando-o exclusivamente para uso corporativo. Ainda que
tecnicamente moderno, esse lugar é fragilizado pelos predominantes sistemas de acGes
instrumentais de um projeto foraneo que desestruturam e desorganizam os sistemas de
relacBes locais. A agricultura cientifica globalizada tira populacGes que produziam para
subsisténcia de suas terras, o terminal graneleiro da Cargill desloca comunidades ribeirinhas.
Na cidade de Santarém, onde se agrupam essas pessoas, os beneficios do “progresso” e do
desenvolvimento prometido pelo discurso modernizante que acompanha o alargamento do
meio técnico, cientifico e informacional (agricultura modernizada; porto modernizado) néo se
concretiza. O acesso aos direitos sociais como moradia, salde, educacdo, saneamento basico €
precarizado. Ao priorizar 0s investimentos em macro-sistemas de engenharia para o0 uso de
empresas privadas, o Estado deixa de investir em equipamentos sociais, deixando assim a
maioria da populacdo local a prépria sorte. Nesse sentido, o projeto de modernizacao atual é
sinbnimo de precarizacdo das condicdes de vida e de trabalho da maioria da populacéo e seu

discurso de desenvolvimento uma falacia, um mito.

Trata-se da imposi¢cdo de uma nova regulacao no Brasil, na qual se redefine o campo
de forgcas em que atuam os Estados e as grandes corporagdes, pendendo a balanca a favor da
segunda. Os sistemas de a¢do do Estado, desde a década de 1990, através da implementacéo
de politicas de cunho neoliberal ditadas pelo Consenso de Washington, autorizam o

imperativo das logicas de grandes corporacdes transnacionais em detrimento, tanto de
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politicas sociais amplas quanto de um projeto autbnomo de Nacdo com a prevaléncia de
critérios Politicos que permitam superar a rigidez da logica econémica, planejando também o

territorio para a maior maioria da populagéo.

Inimeros paises subdesenvolvidos tém hoje seus destinos, ainda mais do que no

passado, ligados aos interesses particulares das grandes empresas e grupos hegemaonicos.

O planejamento dos macro-sistemas de engenharia para aperfeicoamento da logistica
brasileira, apresentado nos PPAs das décadas de 1990 e 2000, orientado de acordo com eixos
nacionais de integracdo e desenvolvimento, demonstra a preocupagao em integrar as regioes
produtoras ou extrativas aos portos exportadores e, dessa forma, aos mercados no exterior
(integragdo internacional), enquanto a integracdo das regides do territdrio brasileiro

(integracdo nacional e internacional) sdo postas de lado.

Ao proporcionar um uso seletivo do territorio por alguns circuitos produtivos do
agronegodcio o Estado contribui, concomitantemente, para 0 rompimento da coesdo social e
politica do pais. Este processo se d& em decorréncia da internalizagdo de um projeto de
modernizacdo dos sistemas de atividades e dos sistemas de objetos regida por interesses
corporativos, muito ligados aos projetos e estratégias de mercado das grandes empresas que

(do exterior) comandam as atividades produtivas hegeménicas do pais.

O atual sistema logistico brasileiro, voltado para o exterior através dos corredores de
exportacdo que funcionam como verdadeiras redes extrovertidas, constitui um territério para
uso de agentes selecionados; dos agentes hegemonicos da economia internacional, das
grandes corporagdes privadas. Esta & uma caracteristica fundamental da internacionalizagéo

do territdrio e da fluidez posta a servico da competitividade.

O planejamento dos macro-sistemas de engenharia para transportes, feito segundo a
I6gica empresarial, ou seja, voltado para apenas reducdo dos custos de frete entre origem e
destino, e garantindo a fluidez exigida pelo mercado, ignora todas as demais questdes que
deveriam ser consideradas quanto ao desenvolvimento regional e a insercéo de regides menos

favorecidas ao mercado nacional.

Retomamos a afirmacgéo de Milton Santos (2003 [1979]) de que sem o planejamento
ndo seria possivel atingir-se uma intromissdo tao rapida e brutal do grande capital em paises

subdesenvolvidos do hemisfério Sul. “N&o cremos que seja exagero afirmar que o
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planejamento tem sido um instrumento indispensavel a manutencdo e ao agravamento do
atraso dos paises pobres, assim como ao agravamento ou a exacerbacao de disparidades
sociais” (SANTOS, 2003, p.13). Ainda hoje, em 2009, apesar de renovado e alicercado em
um novo conjunto de varidveis e de forgas politicas, o planejamento territorial continua a ser
usado como instrumento de ampliacdo de uma ordem amparada nas desigualdades socio-

espaciais.

A tarefa de planejar no atual periodo da globalizacdo torna-se hoje ainda mais dificil
devido a imposicdo de um feixe cada vez mais denso de ordens vindas de fora e a velocidade
vertiginosa com que se transformam os lugares e o mundo. Propor consideragfes para um
planejamento territorial mais amplo e alicercado na existéncia de todos os agentes que nele
atuam constitui um desafio, entretanto, acreditamos que um Estado mais autbnomo e capaz de
regular mais severamente os sistemas de acdes dos agentes hegemoénicos no pais, impedindo o

abandono de vastas porcdes do territorio, € de fundamental importancia.

Desde o inicio da década de 1990, a discussdo de um projeto para o pais foi
sistematicamente deixada de lado pelos sucessivos governos, estabelecendo o caminho da
insercdo passiva nos mercados internacionalizados e a um consequente aprofundamento da

divisdo territorial do trabalho e da fragmentacéo do territorio nacional.

Celso Furtado (1992, p. 35) j& alertava que em um pais ainda em formacao, como é o
Brasil, a predominancia da logica das empresas transnacionais no fazer politico conduzira
“quase que necessariamente a tensGes inter-regionais, a exacerbacdo de rivalidades
corporativas e a formacéo de bolsdes de miseria, tudo apontando para a inviabilizacdo do

pais como projeto nacional”.

A finalidade Unica das acdes modernizantes é assegurar a eficiéncia ao sistema de
acOes das grandes empresas hegemonicas. O planejamento politico acaba por reduzir-se ao
plano econdémico que conduz cegamente a instalagdo de macro-sistemas de engenharia. As
grandes empresas transnacionais impdem a incorporacdo, inclusive, de preceitos de
competitividade empresarial ao planejamento publico, através da elaboracdo de metodologias
e conceitos que orientaram os Planos Plurianuais, fazendo crer, todavia, que tais politicas séo
sinbnimo de modernidade e desenvolvimento do pais como um todo. O Estado, apoiado por

um conjunto de praticas no mais das vezes seletivas, se esforca em promover uma
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modernizacdo de pontos selecionados do territorio, como o Porto de Santarém, com vistas a

uma integracdo competitiva aos mercados internacionalizados.

Para Wilson Cano (1998, p. 352), uma das questbes a ser respondida é “como
podemos atender aos requisitos legitimos de recomposi¢do da infra-estrutura e da crise

social se nos ativermos apenas as exigéncias dos interesses privados e internacionais”.

O resultado estéril do hibridismo politico entre Estado e empresas no Brasil revela a
necessidade de repensar o projeto politico vigente no pais. Estard o planejamento condenado
a funcdo de regulador e legitimador dos sistemas de acdes politicas das grandes corporacdes
para sempre? E possivel ainda outros usos para este importante instrumento que é o
planejamento? Serdo possiveis NOVOs USOS, MeNos egoistas e mais generosos, que possam ir
ao encontro de um projeto de pais verdadeiramente comprometido com o acesso aos direitos

sociais? Queremos acreditar que sim.

O territorio nacional carece de um projeto de futuro que seja verdadeiramente
comprometido com o espaco de todas as pessoas, de todas as institui¢des, enfim, de todos 0s
brasileiros. Um outro Brasil. Dai a necessidade de pensar simultaneamente o futuro no
presente, deixando de lado o pensamento imediatista. E preciso e urgente pensarmos outros

possiveis (mais generosos) usos do territorio .

O planejamento de uma nova organizacdo do territério brasileiro deve primar pelo
aumento do dinamismo do mercado interno, imprescindivel para alguma viabilidade e
possibilidade de reparticéo da riqueza para 0 povo brasileiro e maior autonomia do pais frente
a internacionalizacdo da economia. E necessario pensarmos na elaboracdo de um projeto
nacional que leve em consideracdo o territorio como totalidade e as especificidades e
necessidades intrinsecas aos lugares, ndo visando apenas dar fluidez ao territério para os
agentes hegemonicos, mas dando oportunidades ao povo brasileiro de se sentir, realmente,

integrado ao seu territorio.
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ANEXO |



Presidéncia da Republica

LEI N°8.630, DE 25 DE FEVEREIRO DE 1993.

Dispde sobre o regime juridico da exploragdo dos portos organizados e das instalagdes
portuarias e da outras providéncias. (LEI DOS PORTOS)

O PRESIDENTE DA REPUBLICA

Faco saber que 0 Congresso Nacional decreta e eu sanciono a seguinte lei:

CAPITULO |
Da Exploracdo do Porto e das OperacGes Portuarias

Art. 1° Cabe a Unido explorar, diretamente ou mediante concessdo, o porto organizado.

8 1° Para os efeitos desta lei, consideram-se:

| - Porto Organizado: o construido e aparelhado para atender as necessidades da navegacéo,
da movimentacdo de passageiros ou da movimentacdo e armazenagem de mercadorias,
concedido ou explorado pela Unido, cujo trafego e operacBes portuarias estejam sob a
jurisdicdo de uma autoridade portuaria; (Redacdo dada pela Lei n°® 11.314 de 2006)

Il - Operagdo Portudria: a de movimentacdo de passageiros ou a de movimentagdo ou
armazenagem de mercadorias, destinados ou provenientes de transporte aquaviario, realizada
no porto organizado por operadores portuarios; (Redacao dada pela Lei n® 11.314 de 2006)

Il - Operador portuario: a pessoa juridica pré-qualificada para a execucdo de operacdo
portuaria na area do porto organizado;

IV - Area do porto organizado: a compreendida pelas instalagdes portuarias, quais sejam,
ancoradouros, docas, cais, pontes e piers de atracacdo e acostagem, terrenos, armazens,
edificacOes e vias de circulacdo interna, bem como pela infra-estrutura de protecdo e acesso
aquaviario ao porto tais como guias-correntes, quebra-mares, eclusas, canais, bacias de
evolucdo e areas de fundeio que devam ser mantidas pela Administracdo do Porto, referida na
Secdo Il do Capitulo VI desta lei.




V - Instalagdo Portuéria de Uso Privativo: a explorada por pessoa juridica de direito pablico
ou privado, dentro ou fora da area do porto, utilizada na movimentacao de passageiros ou na
movimentacdo ou armazenagem de mercadorias, destinados ou provenientes de transporte
aquaviario. (Redacao dada pela Lei n° 11.314 de 2006)

VI - Estacdo de Transbordo de Cargas: a situada fora da area do porto, utilizada,
exclusivamente, para operacdo de transbordo de cargas, destinadas ou provenientes da
navegacao interior; (Incluido pela Lei n°® 11.518, de 2007)

VII - Instalacdo Portuéria Publica de Pequeno Porte: a destinada as operacdes portuarias de
movimentacdo de passageiros, de mercadorias ou ambas, destinados ou provenientes do
transporte de navegacdo interior. (Incluido pela Lei n° 11.518, de 2007)

8 2° A concessdo do porto organizado sera sempre precedida de licitagdo realizada de
acordo com a lei que regulamenta o regime de concessado e permissao de servicos publicos.

Art. 2° A prestacdo de servicos por operadores portuarios e a construcao, total ou parcial,
conservacdo, reforma, ampliacdo, melhoramento e exploracdo de instalacdes portuarias,
dentro dos limites da area do porto organizado, serdo realizadas nos termos desta lei.

Art. 3° Exercem suas fun¢des no porto organizado, de forma integrada e harmonica, a
Administragdo do Porto, denominada autoridade portuéria, e as autoridades aduaneira,
maritima, sanitaria, de saude e de policia maritima.

CAPITULO II
Das Instalagdes Portuérias

Art. 4° Fica assegurado ao interessado o direito de construir, reformar, ampliar,
melhorar, arrendar e explorar instalacdo portuaria, dependendo: (Regulamento)

| - de contrato de arrendamento, celebrado com a Unido no caso de exploragéo direta, ou com
sua concessionaria, sempre através de licitagdo, quando localizada dentro dos limites da area
do porto organizado;

Il - de autorizacdo do 6rgdo competente, quando se tratar de Instalacdo Portuaria Publica de
Pequeno Porte, de Estagdo de Transbordo de Cargas ou de terminal de uso privativo, desde
que fora da area do porto organizado, ou quando o interessado for titular do dominio util do
terreno, mesmo que situado dentro da area do porto organizado. (Redacdo dada pela Lei n°
11.518, de 2007)

§ 1° A celebragéo do contrato e a autorizacdo a que se referem os incisos | e 11 deste artigo
devem ser precedidas de consulta a autoridade aduaneira e ao poder publico municipal e de
aprovacao do Relatorio de Impacto sobre 0 Meio Ambiente (Rima).



8§ 2° A exploracdo da instalacdo portuéria de que trata este artigo far-se-a sob uma das
seguintes modalidades:

| - uso publico;

Il - uso privativo:

a) exclusivo, para movimentacao de carga propria;

b) misto, para movimentacédo de carga propria e de terceiros.

¢) de turismo, para movimentacéo de passageiros. (Incluido pela Lei n® 11.314 de 2006)

d) Estacdo de Transbordo de Cargas. (Incluido pela Lei n°® 11.518, de 2007)

8 30 A exploracdo de instalacdo portuéria de uso publico fica restrita a &rea do porto
organizado ou a area da Instalacdo Portuaria Publica de Pequeno Porte. (Redagdo dada pela
Lei n®11.518, de 2007)

8§ 4° S&o clausulas essenciais no contrato a que se refere o inciso | do caput deste artigo,
as relativas:

| - ao objeto, a area de prestacdo do servico e ao prazo;

Il - a0 modo, forma e condicdes da exploracdo do servi¢o, com a indicacao, quando for o
caso, de padrdes de qualidade e de metas e prazos para o seu aperfeicoamento;

I11 - aos critérios, indicadores, formulas e parametros definidores da qualidade do servigo;

IV - ao valor do contrato, nele compreendida a remuneracao pelo uso da infra-estrutura a ser
utilizada ou posta a disposicdo da referida instalagdo, inclusive a de protecdo e acesso
aquaviario;

V - a obrigacdo de execucdo das obras de construcdo, reforma, ampliacdo e melhoramento,
com a fixacao dos respectivos cronogramas de execucao fisico e financeiro;

VI - aos direitos e deveres dos usuarios, com as obrigacOes correlatas do contratado e as
san¢Oes respectivas;

VII - a reversao de bens aplicados no servico;

VIII - aos direitos, garantias e obriga¢fes do contratante e do contratado, inclusive, quando
for o caso, os relacionados com as previsiveis necessidades de futuras suplementacdes,
alteracdes e expansdes do servico e consequente modernizagdo, aperfeicoamento e ampliacéo
das instalagoes;

IX - a forma de fiscalizacdo das instalagcdes, dos equipamentos e dos métodos e préticas de
execucédo dos servigos;

X - as garantias para adequada execucdo do contrato;

XI - ao inicio, término e, se for o caso, as condi¢bes de prorrogagdo do contrato, que podera
ser feita uma unica vez, por prazo maximo igual ao originalmente contratado, desde que



prevista no edital de licitacdo e que o prazo total, incluido o da prorrogacdo, ndo exceda a
cinguenta anos;

XIl - a responsabilidade do titular da instalacdo portuéria pela inexecucdo ou deficiente
execucdo dos servigos;

XIII - as hipdteses de extin¢do do contrato;

XIV - a obrigatoriedade de prestacdo de informacdes de interesse da Administracdo do Porto
e das demais autoridades no porto, inclusive as de interesse especifico da Defesa Nacional,
para efeitos de mobilizagéo;

XV - a adocdo e ao cumprimento das medidas necessarias a fiscalizacdo aduaneira de
mercadorias, veiculos e pessoas;

XVI - a0 acesso, pelas autoridades do porto, as instalacfes portuérias;
XVII - as penalidades contratuais e sua forma de aplicacéo;
XVIII - ao foro.

8§ 5° O disposto no inciso VI do paragrafo anterior somente se aplica aos contratos para
exploracdo de instalacdo portuéria de uso publico.

8 6° Os investimentos realizados pela arrendatéria de instalacdo portuaria localizada em
terreno da Unido localizado na area do porto organizado reverterdo a Unido, observado o
disposto na lei que regulamenta o regime de concessao e permissdo de servicos publicos.

8 70 As autorizagOes de exploracdo de InstalacGes Portuérias Publicas de Pequeno Porte
somente serdo concedidas aos Estados ou Municipios, os quais poderdo, com prévia
autorizacdo do 6rgdo competente e mediante licitacdo, transferir a atividade para a iniciativa
privada. (Incluido pela Lei n® 11.518, de 2007)

Art. 5° O interessado na construcdo e exploracdo de instalacdo portuéria dentro dos
limites da &rea do porto organizado deve requerer & Administracdo do Porto a abertura da
respectiva licitacao.

8 1° Indeferido o requerimento a que se refere o caput deste artigo cabe recurso, no prazo
de quinze dias, ao Conselho de Autoridade Portuaria de que trata a Secdo | do Capitulo VI
desta lei.

§ 2° Mantido o indeferimento cabe recurso, no prazo de quinze dias, ao ministério
competente.

8§ 3° Na hipdtese de o requerimento ou recurso nao ser decidido nos prazos de trinta dias
e sessenta dias, respectivamente, fica facultado ao interessado, a qualquer tempo, considera-lo
indeferido, para fins de apresentacdo do recurso a que aludem os paragrafos anteriores.

Art. 6° Para os fins do disposto no inciso Il do art. 4° desta lei, considera-se autorizagéo
a delegacdo, por ato unilateral, feita pela Unido a pessoa juridica que demonstre capacidade
para seu desempenho, por sua conta e risco.

8 1° A autorizagdo de que trata este artigo serd formalizada mediante contrato de adeséo,
que conterd as clausulas a que se referem os incisos I, 11, 111, V, VII, VIII, IX, X, XI, XII, XIS,
XV, XVI, XVIl e XVIII do § 4° do art. 4° desta lei.



8 2° Os contratos para movimentagédo de cargas de terceiros reger-se-ao, exclusivamente,
pelas normas de direito privado, sem participagdo ou responsabilidade do poder publico.

8 3° As instalacdes de que trata o caput deste artigo ficardo sujeitas a fiscalizagdo das
autoridades aduaneira, maritima, sanitaria, de satde e de policia maritima.

Art. 7° (Vetado)

CAPITULO llI

Do Operador Portuério

Art. 8° Cabe aos operadores portuarios a realizacdo das operagcfes portuarias previstas
nesta lei.

§ 1° E dispensavel a intervencéo de operadores portuarios nas operacdes portuarias:

| - que, por seus métodos de manipulacgdo, suas caracteristicas de automacado ou mecanizagéo,
ndo requeiram a utilizacdo de mao-de-obra ou possam ser executadas exclusivamente pela
propria tripulagdo das embarcacoes;

Il - de embarcagdes empregadas:

a) na execucdo de obras de servicos publicos nas vias aquaticas do Pais, seja diretamente
pelos poderes publicos, seja por intermédio de concessionarios ou empreiteiros;

b) no transporte de géneros de pequena lavoura e da pesca, para abastecer mercados de
ambito municipal;

C) na navegacao interior e auxiliar;
d) no transporte de mercadorias liquidas a granel;

e) no transporte de mercadorias sélidas a granel, quando a carga ou descarga for feita por
aparelhos mecénicos automaticos, salvo quanto aos servigos de rechego, quando necessarios;

I11 - relativas a movimentacdo de:

a) cargas em area sobre controle militar, quando realizadas por pessoal militar ou
vinculado a organizacao militar;

b) materiais pelos estaleiros de construcao e reparacdo naval;

C) pecas sobressalentes, material de bordo, mantimentos e abastecimento de
embarcacdes;

IV - relativas ao abastecimento de aguada, combustiveis e lubrificantes a navegacéo.



§ 2° Caso o interessado entenda necessario a utilizacdo de mao-de-obra complementar
para execucdo das operacOes referidas no paragrafo anterior deve requisita-la ao 6rgao gestor
de mé&o-de-obra .

Art. 9° A pré-qualificacdo do operador portudrio serd efetuada junto a Administracéo do
Porto, na forma de norma publicada pelo Conselho de Autoridade Portuaria com exigéncias
claras e objetivas.

8 1° As normas de pre-qualificacdo referidas no caput deste artigo devem obedecer aos
principios da legalidade, moralidade e igualdade de oportunidade.

8 2° A Administracdo do Porto terd trinta dias, contados do pedido do interessado, para
decidir.

8§ 3° Considera-se pré-qualificada como operador a Administracdo do Porto.
Art. 10. A atividade de operador portuario obedece as normas do regulamento do porto.
Art. 11. O operador portuario responde perante:

| - a Administracdo do Porto, pelos danos culposamente causados a infra-estrutura, as
instalacGes e ao equipamento de que a mesma seja a titular ou que, sendo de propriedade de
terceiro, se encontre a seu servigo ou sob sua guarda;

Il - o proprietario ou consignatario da mercadoria, pelas perdas e danos que ocorrerem durante
as operacdes que realizar ou em decorréncia delas;

Il - o armador, pelas avarias provocadas na embarcagdo ou na mercadoria dada a transporte;
IV - o trabalhador portuério, pela remuneragéo dos servigos prestados e respectivos encargos;

V - 0 6rgdo local de gestdo de méo-de-obra do trabalho avulso, pelas contribui¢es ndo
recolhidas;

VI - os oOrgdos competentes, pelo recolhimento dos tributos incidentes sobre o trabalho
portuario avulso.

Art. 12. O operador portuario é responsavel, perante a autoridade aduaneira, pelas
mercadorias sujeitas a controle aduaneiro, no periodo em que essas Ihe estejam confiadas ou
guando tenha controle ou uso exclusivo de area do porto onde se acham depositadas ou devam
transitar.

Art. 13. Quando as mercadorias a que se referem o inciso Il do art. 11 e o artigo anterior
desta lei estiverem em area controlada pela Administracdo do Porto e ap0s o0 seu recebimento,
conforme definido pelo regulamento de exploracdo do porto, a responsabilidade cabe a
Administragéo do Porto.

Art. 14. O disposto nos artigos anteriores ndo prejudica a aplicacdo das demais normas
legais referentes ao transporte maritimo, inclusive as decorrentes de convencGes
internacionais ratificadas, enquanto vincularem internacionalmente a Republica Federativa do
Brasil.



Art. 15. O servico de movimentagédo de carga a bordo da embarcacéo deve ser executado
de acordo com a instrucdo de seu comandante ou de seus prepostos, que serdo responsaveis
pela arrumacdo ou retirada da carga no que se refere a seguranca da embarcacdo, quer no
porto, quer em viagem.

Art. 16. O operador portuario é titular e responsavel pela dire¢cdo e coordenacao das
operacdes portuarias que efetuar.

Art. 17. Fica permitido as cooperativas formadas por trabalhadores portuarios avulsos,
registrados de acordo com esta lei, se estabelecerem como operadores portuarios para a
exploracdo de instalagdes portuérias, dentro ou fora dos limites da area do porto organizado.

CAPIiTULO IV
Da Gestdo de Mao-de-Obra do Trabalho Portuario Avulso

Art. 18. Os operadores portuarios, devem constituir, em cada porto organizado, um 6rgéo
de gestdo de méo-de-obra do trabalho portuério, tendo como finalidade:

| - administrar o fornecimento da mao-de-obra do trabalhador portuério e do trabalhador
portuério-avulso;

I - manter, com exclusividade, o cadastro do trabalhador portuario e o registro do trabalhador
portuario avulso;

Il - promover o treinamento e a habilitacdo profissional do trabalhador portuério,
inscrevendo-o no cadastro;

IV - selecionar e registrar o trabalhador portuario avulso;

V - estabelecer o nimero de vagas, a forma e a periodicidade para acesso ao registro do
trabalhador portuério avulso;

VI - expedir os documentos de identificacdo do trabalhador portuario;

VII - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, os valores devidos pelos operadores
portuarios, relativos a remuneracdo do trabalhador portuario avulso e aos correspondentes
encargos fiscais, sociais e previdenciarios.

Paragrafo Unico. No caso de vir a ser celebrado contrato, acordo, ou convencao coletiva
de trabalho entre trabalhadores e tomadores de servicos, este precederd o 6rgao gestor a que
se refere o caput deste artigo e dispensara a sua intervencdo nas relacdes entre capital e
trabalho no porto.

Art. 19. Compete ao 6rgdo de gestdo de méo-de-obra do trabalho portuéario avulso:

I - aplicar, quando couber, normas disciplinares previstas em lei, contrato, convencao ou
acordo coletivo de trabalho, no caso de transgressao disciplinar, as seguintes penalidades:

a) repreensdo verbal ou por escrito;



b) suspensao do registro pelo periodo de dez a trinta dias;
c) cancelamento do registro;

Il - promover a formagéo profissional e o treinamento multifuncional do trabalhador
portuario, bem assim programas de realocacdo e de incentivo ao cancelamento do registro e
de antecipacédo de aposentadoria;

Il - arrecadar e repassar, aos respectivos beneficiarios, contribuicbes destinadas a
incentivar o cancelamento do registro e a aposentadoria voluntéria;

IV - arrecadar as contribuicdes destinadas ao custeio do 6rgao;

V - zelar pelas normas de salde, higiene e seguranca no trabalho portuario avulso;

VI - submeter a Administracdo do Porto e ao respectivo Conselho de Autoridade
Portuéria propostas que visem a melhoria da operacdo portuaria e a valorizacdo econémica do
porto.

8 1° O orgdo n&o responde pelos prejuizos causados pelos trabalhadores portuarios
avulsos aos tomadores dos seus Servigos ou a terceiros.

8§ 2° O orgéo responde, solidariamente com os operadores portuarios, pela remuneragao
devida ao trabalhador portuério avulso .

8 3° O ¢6rgdo pode exigir dos operadores portudrios, para atender a requisicdo de
trabalhadores portuarios avulsos, prévia garantia dos respectivos pagamentos.

Art. 20. O exercicio das atribuicBes previstas nos arts. 18 e 19 desta lei, pelo 6rgdo de
gestdo de mao-de-obra do trabalho portuario avulso, ndo implica vinculo empregaticio com
trabalhador portuério avulso.

Art. 21. O 6rgdo de gestdo de mao-de-obra pode ceder trabalhador portuario avulso em
carater permanente, ao operador portuario.

Art. 22. A gestdo da méo-de-obra do trabalho portuario avulso deve observar as normas
do contrato, convencdo ou acordo coletivo de trabalho.



Art. 23. Deve ser constituida, no &mbito do 6rgéo de gestdo de mao-de-obra, Comissao
Paritaria para solucionar litigios decorrentes da aplicacdo das normas a que se referem os arts.
18, 19 e 21 desta lei.

8 1° Em caso de impasse, as partes devem recorrer a arbitragem de ofertas finais.

8 2° Firmado o compromisso arbitral, ndo serd admitida a desisténcia de qualquer das
partes.

8§ 3° Os éarbitros devem ser escolhidos de comum acordo entre as partes e o laudo arbitral
proferido para solucdo da pendéncia possui forca normativa, independentemente de
homologacao judicial.

Art. 24. O 6rgdo de gestdo de mdao-de-obra terd, obrigatoriamente, um Conselho de
Supervisdo e uma Diretoria Executiva.

§ 1° O Conselho de Supervisdo serd composto por trés membros titulares e respectivos
suplentes, sendo cada um dos seus membros e respectivos suplentes indicados por cada um
dos blocos a que se referem os incisos Il a IV do art. 31 desta lei, e tera por competéncia:

| - deliberar sobre a matéria contida no inciso V do art. 18 desta lei;

Il - baixar as normas a que se refere o art. 28 desta lei;

Il - fiscalizar a gestdo dos diretores, examinar, a qualquer tempo, os livros e papéis do
organismo, solicitar informagdes sobre quaisquer atos praticados pelos diretores ou seus
prepostos.

8 2° A Diretoria Executiva serd composta por um ou mais diretores, designados e
destituiveis, a qualquer tempo, pelo bloco dos prestadores de servigcos portuarios a que se
refere o inciso Il do art. 31 desta lei, cujo prazo de gestdo ndo sera superior a trés anos,
permitida a redesignacao.

8 3° Os membros do Conselho de Supervisdo, até 0 maximo de 1/3 (um tergo), poderéo
ser designados para cargos de diretores.



8 4° No siléncio do estatuto ou contrato social, competird a qualquer diretor a
representacdo do organismo e a pratica dos atos necessarios ao seu funcionamento regular.

Art. 25. O 6rgdo de gestdo de mao-de-obra é reputado de utilidade publica e ndo pode ter
fins lucrativos, sendo-lhe vedada a prestacdo de servigcos a terceiros ou o exercicio de
qualquer atividade n&o vinculada a gestdo de mao-de-obra.

CAPITULO V

Do Trabalho Portuario

Art. 26. O trabalho portuario de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de
carga, bloco e vigilancia de embarcacdes, nos portos organizados, serd realizado por
trabalhadores portuarios com vinculo empregaticio a prazo indeterminado e por trabalhadores
portuarios avulsos.

Paragrafo Unico. A contratacdo de trabalhadores portuérios de estiva, conferéncia de
carga, conserto de carga e vigilancia de embarcacGes com vinculo empregaticio a prazo
indeterminado sera feita, exclusivamente, dentre os trabalhadores portuarios avulsos
registrados.

Art. 27. O oOrgéo de gestdo de mao-de-obra:

| - organizara e mantera cadastro de trabalhadores portuarios habilitados ao desempenho das
atividades referidas no artigo anterior;

Il - organizara e mantera o registro dos trabalhadores portuarios avulsos.

8 1° A inscricdo no cadastro do trabalhador portuario dependera, exclusivamente, de
prévia habilitacdo profissional do trabalhador interessado, mediante treinamento realizado em
entidade indicada pelo érgédo de gestdo de méao-de-obra.

8 2° O ingresso no registro do trabalhador portuario avulso depende de prévia selecdo e
respectiva inscricdo no cadastro de que trata o inciso | deste artigo, obedecidas a
disponibilidade de vagas e a ordem cronolégica de inscri¢do no cadastro.

8 3° A inscrigdo no cadastro e o registro do trabalhador portuario extingue-se por morte,
aposentadoria ou cancelamento.

Art. 28. A selecdo e o registro do trabalhador portuario avulso serdo feitos pelo 6rgdo de
gestdo de méo-de-obra avulsa, de acordo com as normas que forem estabelecidas em contrato,
convencdo ou acordo coletivo de trabalho.



Art. 29. A remuneracéo, a definicdo das funcgdes, a composi¢do dos termos e as demais
condicdes do trabalho avulso serdo objeto de negociacdo entre as entidades representativas
dos trabalhadores portuérios avulsos e dos operadores portuarios.

CAPITULO VI

Da Administracdo do Porto Organizado
SECAO |

Do Conselho de Autoridade Portuaria

Art. 30. Sera instituido, em cada porto organizado ou no ambito de cada concessdo, um
Conselho de Autoridade Portuaria.

8§ 1° Compete ao Conselho de Autoridade Portuéria:
| - baixar o regulamento de exploracao;
Il - homologar o horério de funcionamento do porto;
I11 - opinar sobre a proposta de orgamento do porto;
IV - promover a racionalizacdo e a otimizacdo do uso das instalagBes portuérias;
V - fomentar a acéo industrial e comercial do porto;
VI - zelar pelo cumprimento das normas de defesa da concorréncia;
VII - desenvolver mecanismos para atracdo de cargas;
VIII - homologar os valores das tarifas portuérias;

IX - manifestar-se sobre os programas de obras, aquisicbes e melhoramentos da infra-
estrutura portuaria;

X - aprovar o plano de desenvolvimento e zoneamento do porto;

XI - promover estudos objetivando compatibilizar o plano de desenvolvimento do porto com
0s programas federais, estaduais e municipais de transporte em suas diversas modalidades;

XI1 - assegurar o cumprimento das normas de protecdo ao meio ambiente;
XII - estimular a competitividade;

XIV - indicar um membro da classe empresarial e outro da classe trabalhadora para compor o
conselho de administragdo ou 6rgdo equivalente da concessionaria do porto, se entidade sob
controle estatal,

XV - baixar seu regimento interno;

XVI - pronunciar-se sobre outros assuntos de interesse do porto.



§ 2° Compete, ainda, ao Conselho de Autoridade Portuéria estabelecer normas visando o
aumento da produtividade e a reducdo dos custos das operacGes portuarias, especialmente as
de contéineres e do sistema roll-on-roll-off.

8 3° O representante dos trabalhadores a que se refere o inciso X1V do § 1° deste artigo
sera indicado pelo respectivo sindicato de trabalhadores em capatazia com vinculo
empregaticio a prazo indeterminado.

Art. 31. O Conselho de Autoridade Portuaria sera constituido pelos seguintes blocos de
membros titulares e respectivos suplentes:

| - bloco do poder publico, sendo:
a) um representante do Governo Federal, que sera o Presidente do Conselho;
b) um representante do Estado onde se localiza o porto;

c) um representante dos Municipios onde se localiza o porto ou 0s portos organizados
abrangidos pela concesséo;

Il - bloco dos operadores portuarios, sendo:
a) um representante da Administracéo do Porto;
b) um representante dos armadores;

c) um representante dos titulares de instalacfes portuarias privadas localizadas dentro
dos limites da area do porto;

d) um representante dos demais operadores portuarios;
I11 - bloco da classe dos trabalhadores portuéarios, sendo:
a) dois representantes dos trabalhadores portuarios avulsos;
b) dois representantes dos demais trabalhadores portuarios;
IV - bloco dos usuérios dos servicos portuarios e afins, sendo:
a) dois representantes dos exportadores e importadores de mercadorias;
b) dois representantes dos proprietarios e consignatarios de mercadorias;
) um representante dos terminais retroportuarios.
8 1° Para os efeitos do disposto neste artigo, os membros do Conselho serdo indicados:

| - pelo ministério competente, Governadores de Estado e Prefeitos Municipais, no caso do
inciso | do caput deste artigo;

Il - pelas entidades de classe das respectivas categorias profissionais e econémicas, nos casos
dos incisos Il e 111 do caput deste artigo;

Il - pela Associagdo de Comercio Exterior (AEB), no caso do inciso IV, alinea a do caput
deste artigo;

IV - pelas associa¢Bes comerciais locais, no caso do inciso 1V, alinea b do caput deste artigo.



§ 2° Os membros do conselho serdo designados pelo ministério competente para um
mandato de dois anos, podendo ser reconduzidos por igual ou iguais periodos.

8 3° Os membros do conselho ndo serdo remunerados, considerando-se de relevante
interesse publico os servigos prestados.

8 4° As deliberagdes do conselho serdo tomadas de acordo com as seguintes regras:
| - cada bloco tera direito a um voto;
Il - o presidente do conselho tera voto de qualidade.
8 5° As deliberagdes do conselho serdo baixadas em ato do seu presidente

Art. 32. Os Conselhos de Autoridade Portuaria (CAPS) instituirdo Centros de Treinamento
Profissional destinados a formacdo e aperfeicoamento de pessoal para o desempenho de
cargos e o exercicio de funcbes e ocupagdes peculiares as operagOes portuérias e suas
atividades correlatas.

SECAO Il
Da Administragdo do Porto Organizado

Art. 33. A Administracdo do Porto é exercida diretamente pela Unido ou pela entidade
concessionaria do porto organizado.

§ 1° Compete a Administracdo do Porto, dentro dos limites da area do porto:

| - cumprir e fazer cumprir as leis, os regulamentos do servico e as clausulas do contrato de
coNncessao;

Il - assegurar, a0 comércio e & navegacao, o gozo das vantagens decorrentes do melhoramento
e aparelhamento do porto;

I11 - pre-qualificar os operadores portuérios;
IV - fixar os valores e arrecadar a tarifa portuaria;

V - prestar apoio técnico e administrativo ao Conselho de Autoridade Portuéaria e ao 6rgdo de
gestdo de mao-de-obra;

VI - fiscalizar a execucdo ou executar as obras de construgdo, reforma, ampliacéo,
melhoramento e conservacao das instalacGes portuarias, nelas compreendida a infra-estrutura
de protecdo e de acesso aquaviario ao porto;

VIl - fiscalizar as operagdes portuarias, zelando para que 0s servi¢os se realizem com
regularidade, eficiéncia, seguranca e respeito ao meio ambiente;

VIl - adotar as medidas solicitadas pelas demais autoridades no porto, no ambito das
respectivas competéncias;

IX - organizar e regulamentar a guarda portuaria, a fim de prover a vigilancia e seguranca do
porto;



X - promover a remocdo de embarcac¢des ou cascos de embarcacgdes que possam prejudicar a
navegacao das embarcacOes que acessam 0 porto;

XI - autorizar, previamente ouvidas as demais autoridades do porto, a entrada e a saida,
inclusive a atracacdo e desatracagdo, o fundeio e o trafego de embarcagdo na area do porto,
bem assim a movimentacdo de carga da referida embarcacao, ressalvada a intervencdo da
autoridade maritima na movimentacdo considerada prioritaria em situagdes de assisténcia e
salvamento de embarcagéo;

XIl - suspender operagdes portuarias que prejudiquem o bom funcionamento do porto,
ressalvados os aspectos de interesse da autoridade maritima responsavel pela seguranca do
trafego aquaviario;

XIII - lavrar autos de infracé@o e instaurar processos administrativos, aplicando as penalidades
previstas em lei, ressalvados os aspectos legais de competéncia da Unido, de forma supletiva,
para os fatos que serdo investigados e julgados conjuntamente;

XIV - desincumbir-se dos trabalhos e exercer outras atribui¢cbes que Ihes forem cometidas
pelo Conselho de Autoridade Portuaria;

XV - estabelecer o horéario de funcionamento no porto, bem como as jornadas de trabalho no
cais de uso publico.

§ 2° O disposto no inciso XI do paragrafo anterior ndo se aplica a embarcacdo militar
que ndo esteja praticando comércio.

8 3° A autoridade maritima responsavel pela seguranca do trafego pode intervir para
assegurar ou garantir aos navios da Marinha do Brasil a prioridade para atracagdo no porto.

8 4° Para efeito do disposto no inciso XI deste artigo, as autoridades no porto devem
criar mecanismo permanente de coordenacdo e integracdo das respectivas funcbes, com a
finalidade de agilizar a fiscalizacdo e a liberacéo das pessoas, embarcacdes e mercadorias.

§ 5° Cabe a Administragdo do Porto, sob coordenagéo:
| - da autoridade maritima:

a) estabelecer, manter e operar o balizamento do canal de acesso e da bacia de evolucao
do porto;

b) delimitar as areas de fundeadouro, de fundeio para carga e descarga, de inspecao
sanitaria e de policia maritima, bem assim as destinadas a plataformas e demais embarcacgdes
especiais, navios de guerra e submarinos, navios em reparo ou aguardando atracacao e navios
com cargas inflamaveis ou explosivas;

c)estabelecer e divulgar o calado méaximo de operacdo dos navios, em funcdo dos
levantamentos batimétricos efetuados sob sua responsabilidade;

d) estabelecer e divulgar o porte bruto maximo e as dimensdes maximas dos navios que
irdo trafegar, em funcgdo das limitacGes e caracteristicas fisicas do cais do porto;

Il - da autoridade aduaneira:



a) delimitar a area de alfandegamento do porto;

b) organizar e sinalizar os fluxos de mercadorias, veiculos, unidades de cargas e de
pessoas, na area do porto.

Art. 34. E facultado o arrendamento, pela Administracdo do Porto, sempre através de
licitagdo, de terrenos e instalagbes portuarias localizadas dentro da area do porto, para
utilizacdo ndo afeta as operacOes portuarias, desde que previamente consultada a
administracdo aduaneira. (Regulamento)

SECAO IlI
Da Administracdo Aduaneira nos Portos Organizados

Art. 35. A administracdo aduaneira, nos portos organizados, sera exercida nos termos da
legislacdo especifica.

Paragrafo Unico. A entrada ou saida de mercadorias procedentes ou destinadas ao
exterior, somente poderéa efetuar-se em portos ou terminais alfandegados.

Art. 36. Compete ao Ministério da Fazenda, por intermédio das reparticdes aduaneiras:

| - cumprir e fazer cumprir a legislacdo que regula a entrada, a permanéncia e a saida de
quaisquer bens ou mercadorias do Pais;

Il - fiscalizar a entrada, a permanéncia, a movimentacdo e a saida de pessoas, veiculos,
unidades de carga e mercadorias, sem prejuizo das atribuicbes das outras autoridades no
porto;

Il - exercer a vigilancia aduaneira e promover a repressdo ao contrabando, ao descaminho e
ao trafego de drogas, sem prejuizo das atribui¢fes de outros 6rgéos;

IV - arrecadar os tributos incidentes sobre o comércio exterior;
V - proceder ao despacho aduaneiro na importagdo e na exportacao;

VI - apurar responsabilidade tributaria decorrente de avaria, quebra ou falta de mercadorias,
em volumes sujeitos a controle aduaneiro; (Vide Medida Provisoria n® 320, 2006)

VIl - proceder a apreensdo de mercadoria em situacdo irregular, nos termos da legislacao
fiscal aplicavel,

VIII - autorizar a remocdo de mercadorias da area do porto para outros locais, alfandegados
ou ndo, nos casos e na forma prevista na legislacdo aduaneira;

IX - administrar a aplicacdo, as mercadorias importadas ou a exportar, de regimes
suspensivos, exonerativos ou devolutivos de tributos;

X - assegurar, no plano aduaneiro, o cumprimento de tratados, acordos ou convencdes
internacionais;

XI - zelar pela observancia da legislacdo aduaneira e pela defesa dos interesses fazendarios
nacionais.



8§ 1° O alfandegamento de portos organizados, patios, armazens, terminais e outros locais
destinados a movimentacdo e armazenagem de mercadorias importadas ou destinadas a
exportacdo, serd efetuado apds o cumprimento dos requisitos previstos na legislacdo
especifica.

8 2° No exercicio de suas atribuigdes, a autoridade aduaneira tera livre acesso a
quaisquer dependéncias do porto e as embarcacdes atracadas ou ndo, bem como aos locais
onde se encontrem mercadorias procedentes do exterior ou a ele destinadas, podendo, quando
julgar necessario, requisitar papéis, livros e outros documentos, inclusive, quando necessario,
0 apoio de forca publica federal, estadual ou municipal.

CAPITULO VII
Das InfracOes e Penalidades

Art. 37. Constitui infracdo toda a acdo ou omissdo, voluntaria ou involuntaria, que
importe:

| - na realizacdo de operacdes portuarias com infringéncia ao disposto nesta lei ou com
inobservancia dos regulamentos do porto;

Il - na recusa, por parte do 6rgdo de gestdo de mdo-de-obra, da distribuicdo de trabalhadores a
qualquer operador portuario, de forma ndo justificada;

Il - na utilizacdo de terrenos, area, equipamentos e instalac6es localizadas na area do porto,
com desvio de finalidade ou com desrespeito a lei ou aos regulamentos.

8 1° Os regulamentos do porto ndo poderéo definir infragdo ou cominar penalidade que
ndo esteja autorizada ou prevista em lei.

8 2° Responde pela infracdo, conjunta ou isoladamente, qualquer pessoa fisica ou
juridica que, intervindo na operacdo portudria, concorra para a sua pratica ou dela se
beneficie.

Art. 38. As infracbes estdo sujeitas as seguintes penas, aplicaveis separada ou
cumulativamente, de acordo com a gravidade da falta:

| - adverténcia;
Il - multa, de 100 (cem) até 20.000 (vinte mil) Unidades Fiscais de Referéncia (Ufir);
I11 - proibigdo de ingresso na area do porto por periodo de trinta a cento e oitenta dias;

IV - suspensédo da atividade de operador portuario, pelo periodo de trinta a cento e oitenta
dias;

V - cancelamento do credenciamento do operador portuario .
Art. 39. Compete a Administracdo do Porto:

| - determinar a pena ou as penas aplicaveis ao infrator ou a quem deva responder pela
infracdo, nos termos da lei;



Il - fixar a quantidade da pena, respeitados os limites legais.

Art. 40. Apurando-se, no mesmo processo, a pratica de duas ou mais infracGes pela
mesma pessoa fisica ou juridica, aplicam-se, cumulativamente, as penas a elas cominadas, se
as infragdes ndo forem idénticas.

§ 1° Quando se tratar de infragcdo continuada em relagdo a qual tenham sido lavrados
diversos autos ou representacdes, serdo eles reunidos em um sé processo, para imposicao da
pena.

8 2° Considerar-se-do continuadas as infragdes quando se tratar de repeticdo de falta
ainda ndo apurada ou que seja objeto do processo, de cuja instauracdo o infrator ndo tenha
conhecimento, por meio de intimacao.

Art. 41. Da decisdo da Administracdo do Porto que aplicar a penalidade cabera recurso
voluntario, no prazo de trinta dias contados da intimagdo, para o Conselho de Autoridade
Portuéria, independentemente de garantia de instancia.

Art. 42. Na falta de pagamento de multa no prazo de trinta dias a partir da ciéncia, pelo
infrator, da decisdao final que impuser a penalidade, tera lugar o processo de execuco.

Art. 43. As importancias pecunidrias resultantes da aplicacdo das multas previstas nesta
lei reverterdo para a Administracdo do Porto.

Art. 44. A aplicacdo das penalidades previstas nesta lei, e seu cumprimento, nédo
prejudica, em caso algum, a aplicacdo das penas cominadas para 0 mesmo fato pela legislacéo
aplicavel.

CAPITULO VIII
Das Disposi¢oes Finais

Art. 45. O operador portuario ndo poderé locar ou tomar mé&o-de-obra sob o regime de
trabalho temporério (Lei n° 6.019, de 3 de janeiro de 1974).

Art. 46. (Vetado)

CAPITULO IX
Das Disposi¢oes Transitorias

Art. 47. E fixado o prazo de noventa dias contados da publicacdo desta lei para a
constituicdo dos 6rgdos locais de gestdo de mao-de-obra do trabalho portuario avulso.

Paragrafo Unico. Enquanto ndo forem constituidos os referidos &rgdos, suas
competéncias serdo exercidas pela respectiva Administracdo do Porto.

Art. 48. Os atuais contratos de exploracdo de terminais ou embarcadores de uso privativo
deverdo ser adaptados, no prazo de até cento e oitenta dias, as disposicdes desta lei,
assegurado aos titulares o direito de op¢do por qualquer das formas de exploracdo previstas no
inciso 11 do 8§ 2° do art. 4° desta lei.



Art. 49. Na falta de contrato, convencéao ou acordo coletivo de trabalho, devera ser criado
0 Orgao gestor a que se refere o art. 18 desta lei no nonagésimo dia a contar da publicacéo
desta lei.

Art. 50. Fica o Poder Executivo autorizado a desmembrar as atuais concessdes para
exploracédo de portos.

Art. 51. As administracdes dos portos organizados devem adotar estruturas de tarifas
adequadas aos respectivos sistemas operacionais, em substituicdo ao modelo tarifario previsto
no Decreto n° 24.508, de 29 de junho de 1934, e suas alteragdes.

Paragrafo unico. As novas estruturas tarifarias deverdo ser submetidas a apreciacdo dos
respectivos Conselhos de Autoridade Portuaria, dentro do prazo de sessenta dias.

Art. 53. O Poder Executivo promoverda, no prazo de cento e oitenta dias, a adaptacao das
atuais concessdes, permissdes e autorizacGes as disposicdes desta lei.

Art. 54. E assegurada a inscrigio no cadastro de que trata o inciso | do art. 27 desta lei
aos atuais integrantes de forcas supletivas que, matriculados, credenciados ou registrados,
complementam o trabalho dos efetivos.

Art. 55. E assegurado o registro de que trata o inciso Il do art. 27 desta lei aos atuais
trabalhadores portuarios avulsos matriculados, até 31 de dezembro de 1990, na forma da lei,
junto aos 6rgaos competentes, desde que estejam comprovadamente exercendo a atividade em
caréter efetivo desde aquela data.

Pardgrafo unico. O disposto neste artigo ndo abrange os trabalhadores portuarios
aposentados.



Art. 56. E facultado aos titulares de instalagbes portudrias de uso privativo a contratagio
de trabalhadores a prazo indeterminado, observado o disposto no contrato, convencao ou
acordo coletivo de trabalho das respectivas categorias econémicas preponderantes.

Paragrafo Unico. Para os efeitos do disposto neste artigo, as atuais instalacfes portuérias
de uso privativo devem manter, em carater permanente, a atual proporcao entre trabalhadores
com vinculo empregaticio e trabalhadores avulsos.

Art. 57. No prazo de cinco anos contados a partir da publicacdo desta lei, a prestacéo de
servigos por trabalhadores portuarios deve buscar, progressivamente, a multifuncionalidade
do trabalho, visando adequé-lo aos modernos processos de manipulacéo de cargas e aumentar
a sua produtividade.

8 1° Os contratos, as convencgdes e 0s acordos coletivos de trabalho deverdo estabelecer
o0s processos de implantacdo progressiva da multifuncionalidade do trabalho portuério de que
trata o caput deste artigo.

8 2° Para os efeitos do disposto neste artigo a multifuncionalidade deve abranger as
atividades de capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, vigilancia de
embarcacdes e bloco.

§ 3° Considera-se:

| - Capatazia: a atividade de movimentacdo de mercadorias nas instalacdes de uso publico,
compreendendo o recebimento, conferéncia, transporte interno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulagdo, arrumacdo e entrega, bem como o carregamento e
descarga de embarcacdes, quando efetuados por aparelhamento portuario;

Il - Estiva: a atividade de movimentacdo de mercadorias nos conveses ou nos pordes das
embarcagOes principais ou auxiliares, incluindo o transbordo, arrumacéo, peacéo e despeacao,
bem como o carregamento e a descarga das mesmas, quando realizados com equipamentos de
bordo;

1l - Conferéncia de carga: a contagem de volumes, anotacdo de suas caracteristicas,
procedéncia ou destino, verificagdo do estado das mercadorias, assisténcia a pesagem,
conferéncia do manifesto, e demais servigos correlatos, nas operagdes de carregamento e
descarga de embarcacoes;

IV - Conserto de carga: o reparo e restauracdo das embalagens de mercadorias, nas operacoes
de carregamento e descarga de embarcacdes, reembalagem, marcacdo, remarcacéo,
carimbagem, etiquetagem, abertura de volumes para vistoria e posterior recomposi¢éo;

V - Vigilancia de embarcacdes: a atividade de fiscalizacdo da entrada e saida de pessoas a
bordo das embarcacdes atracadas ou fundeadas ao largo, bem como da movimentacdo de
mercadorias nos portalés, rampas, pordes, conveses, plataformas e em outros locais da
embarcacéo;

VI - Bloco: a atividade de limpeza e conservacdo de embarcacdes mercantes e de seus
tanques, incluindo batimento de ferrugem, pintura, reparos de pequena monta e Sservicos
correlatos .

Art. 58. Fica facultado aos trabalhadores avulsos, registrados em decorréncia do disposto
no art. 55 desta lei, requererem ao organismo local de gestdo de méo-de-obra, no prazo de até



1 (um) ano contado do inicio da vigéncia do adicional a que se refere o art. 61, o
cancelamento do respectivo registro profissional.

Paragrafo Unico. O Poder Executivo poderad antecipar o inicio do prazo estabelecido
neste artigo.

Art. 59. E assegurada aos trabalhadores portudrios avulsos que requeiram o
cancelamento do registro nos termos do artigo anterior:

| - indenizagdo correspondente a Cr$ 50.000.000,00 (cinqlienta milhdes de cruzeiros), a
ser paga de acordo com as disponibilidades do fundo previsto no art. 64 desta lei;

Il - 0 saque do saldo de suas contas vinculadas do FGTS, de que dispde a Lei n° 8.036,
de 11 de maio de 1990.

§ 1° O valor da indenizacdo de que trata o inciso | deste artigo sera corrigido
monetariamente, a partir de julho de 1992, pela variacdo mensal do Indice de Reajuste do
Salario Minimo (IRSM), publicado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE).

8 2° O cancelamento do registro somente surtira efeito a partir do recebimento pelo
trabalhador portuario avulso, da indenizacéo .

8§ 3° A indenizacéo de que trata este artigo é isenta de tributos da competéncia da Uni&o.

Art. 60. O trabalhador portuario avulso que tenha requerido o cancelamento do registro
nos termos do art. 58 desta lei para constituir sociedade comercial cujo objeto seja o exercicio
da atividade de operador portuério, tera direito a complementacdo de sua indenizacdo, no
valor correspondente a Cr$ 12.000.000,00 (doze milhdes de cruzeiros), corrigidos na forma
do disposto no § 1° do artigo anterior, mediante prévia comprovagdo da subscri¢do de capital
minimo equivalente ao valor total a que faca jus.

Art. 61. E criado o Adicional de Indenizacdo do Trabalhador Portuario Avulso (AITP)
destinado a atender aos encargos de indenizacgdo pelo cancelamento do registro do trabalhador
portuario avulso, nos termos desta lei.

Paragrafo unico. O AITP tera vigéncia pelo periodo de 4 (quatro) anos, contados do
inicio do exercicio financeiro seguinte ao da publicagdo desta lei.

Art. 62. O AITP é um adicional ao custo das operacdes de carga e descarga realizadas
com mercadorias importadas ou exportadas, objeto do comércio na navegacao de longo curso.

Art. 63. O adicional incide nas operacdes de embarque e desembarque de mercadorias
importadas ou exportadas por navegacdo de longo curso, a razdo de 0,7 (sete décimos) de Ufir
por tonelada de granel sélido, 1,0 (uma) de Ufir por tonelada de granel liquido e 0,6 (seis
décimos) de Ufir por tonelada de carga geral, solta ou unitizada.

Art. 64. S&o isentas do AITP as operacdes realizadas com mercadorias movimentadas no
comeércio interno, objeto de transporte fluvial, lacustre e de cabotagem.

Paragrafo Unico. Para os efeitos deste artigo, considera-se transporte fluvial, lacustre e de
cabotagem a ligacdo que tem origem e destino em porto brasileiro.



Art. 65. O AITP seré recolhido pelos operadores, portudrios responsaveis pela carga ou
descarga das mercadorias até dez dias apds a entrada da embarcacdo no porto de carga ou
descarga em agéncia do Banco do Brasil S.A., na praca de localizacdo do porto.

§ 1° Dentro do prazo previsto neste artigo, 0s operadores portuarios deverdo apresentar a
Receita Federal o comprovante do recolhimento do AITP.

8 2° O atraso no recolhimento do AITP importara na inscrigdo do débito em Divida
Ativa, para efeito de cobranga executiva, nos termos da legislagdo em vigor.

8 3° Na cobranca executiva a divida fica sujeita a corre¢cdo monetaria, juros de mora de
1% (um por cento) ao més e multa de 20% (vinte por cento) sobre a importancia devida.

8§ 4° Os 0rgdos da Receita Federal ndo dardo seguimento a despachos de mercadorias
importadas ou exportadas, sem comprovacao do pagamento do AITP.

Art. 66. O produto da arrecadacdo do AITP sera recolhido ao fundo de que trata o art. 67
desta lei.

Art. 67. E criado o Fundo de Indenizagio do Trabalhador Portuario Avulso (FITP), de
natureza contabil, destinado a prover recursos para indenizacdo do cancelamento do registro
do trabalhador portuéario avulso, de que trata esta lei.

8§ 1° S&o recursos do fundo:
| - 0 produto da arrecadacéo do AITP;
Il - (Vetado);
I11 - o produto do retorno das suas aplicagdes financeiras;
IV - a reversdo dos saldos anuais ndo aplicados.

§ 2° Os recursos disponiveis do fundo poderdo ser aplicados em titulos publicos federais
ou em outras operagdes aprovadas pelo Ministro da Fazenda.

8§ 3° O fundo ter4 como gestor o Banco do Brasil S.A.

Art. 68. Para os efeitos previstos nesta lei, os 6rgdos locais de gestdo de médo-de-obra
informardo ao gestor do fundo o nome e a qualificacdo do beneficiario da indenizacdo, bem
assim a data do requerimento a que se refere o art. 58 desta lei.

Art. 69. As administracOes dos portos organizados estabelecerdo planos de incentivo
financeiro para o desligamento voluntério de seus empregados, visando o ajustamento de seus
quadros as medidas previstas nesta lei.

Art. 70. E assegurado aos atuais trabalhadores portuarios em capatazia com vinculo
empregaticio a prazo indeterminado a inscri¢cdo no registro a que se refere o inciso Il do art.
27 desta lei, em qualquer dos 6rgdos locais de gestdo de méo-de-obra, a sua livre escolha, no
caso de demissdo sem justa causa.

Art. 71. O registro de que trata o inciso Il do caput do art. 27 desta lei abrange os atuais
trabalhadores integrantes dos sindicatos de operarios avulsos em capatazia, bem como a atual
categoria de arrumadores.



Art. 72. (Vetado)

Art. 73. O BNDES, por intermédio do Finame, financiar4, com prioridade, 0s
equipamentos portuarios.

Art. 74. Esta lei entra em vigor na data de sua publicacao.

Art. 75. Ficam revogados, no prazo de cento e oitenta dias contado da publicacdo desta
lei, os arts. 254 a 292 e o inciso VIII do art. 544 da Consolidacdo das Leis do Trabalho,
aprovada pelo Decreto - Lei n° 5.452, de 1° de maio de 1943.

Art. 76. Ficam revogados, também os Decretos n°s 24.324, de 1° de junho de 1934,
24.447, de 22 de junho de 1934, 24.508, de 29 de junho de 1934, 24.511, de 29 de junho de
1934, e 24.599, de 6 de julho de 1934; os Decretos -Leis n°s 6.460, de 2 de maio de 1944 e
8.439, de 24 de dezembro de 1945; as Leis n°s 1.561, de 21 de fevereiro de 1952, 2.162, de 4
de janeiro de 1954, 2.191, de 5 de margo de 1954 e 4.127, de 27 de agosto de 1962; os
Decretos - Leis n°s 3, de 27 de janeiro de 1966, 5, de 4 de abril de 1966 e 83, de 26 de
dezembro de 1966; a Lei n° 5.480, de 10 de agosto de 1968; os incisos VI e VII do art. 1° do
Decreto - Lei n° 1.143, de 30 de dezembro de 1970; as Leis n°s 6.222, de 10 de julho de 1975
e 6.914, de 27 de maio de 1981, bem como as demais disposi¢cGes em contrério.

Brasilia, 25 de fevereiro de 1993; 172° da Independéncia e 105° da Republica.
ITAMAR FRANCO
Alberto Goldman
Walter Barelli
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