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RESUMO: O presente artigo tem por objetivo discutir as relagdes entre a infraestrutura de transportes
e as transformacdes econdmicas que se sucederam no Maranhdo a partir do fim do século XX. Parte-
se do ponto central de que os transportes sdo elementos fundamentais dos movimentos de
“modernizacao” econdmica vividos pelo estado desde entdo, como a expansao da fronteira agricola,
a implantacdo de grandes projetos minerometallrgicos e, mais recentemente, agroindustriais. Para
analisar tais relagbes, foram utilizados dados da Indlstria Brasileira de Arvores, Empresa
Maranhense de Administracdo Portuaria, Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes,
Departamento Nacional de Transito e Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, além de
fotografias de acervo resultantes de pesquisa de campo. Os resultados indicam que 0s movimentos
de “modernizagdo econdémica”, apoiados por acdes estatais e investimentos nos modais rodoviario e
ferroportuario, contribuiram para a estruturagcdo de um capitalismo “moderno” no estado, com vistas a
producé@o de commodities minerais e agricolas para o mercado externo.

PALAVRAS-CHAVE: Transportes. Commodities. Agro-minero-exporta¢do. Maranhao.

ABSTRACT: This article aims to discuss the relations between transport infrastructure and the
economic transformations that have followed in Maranhéo since the end of the 20th century. It starts
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from the central point that transports are fundamental elements of the economic "modernization™
movements experienced by the state since then, such as the expansion of the agricultural frontier, the
implementation of large mining and, more recently, agro-industrial projects. To analyze such relations,
we used data from the Brazilian Tree Industry, Empresa Maranhense de Administracdo Portuaria,
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes, Departamento Nacional de Transito and
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, in addition to photographs of collections resulting from
field research. The results indicate that "economic modernization" movements, supported by state
actions and investments in road and rail modes, contributed to the structuring of a "modern” capitalism
in the state, with a view to the production of mineral and agricultural commodities for the foreign
market.

KEYWORDS: Transport. Commodities. Agro-mining-export. Maranh&o.

RESUMEN: EIl presente articulo tiene por objeto discutir las relaciones entre la infraestructura de
transportes y las transformaciones econémicas que se han sucedido en Maranh&o desde finales del
siglo XX. Se parte del punto central de que los transportes son elementos fundamentales de los
movimientos de "modernizacién” econémica vividos por el estado desde entonces, como la expansion
de la frontera agricola, la implantacion de grandes proyectos mineros metallrgicos y, mas
recientemente, agroindustriales. Para analizar dichas relaciones, se utilizaron datos de la Industria
Brasilefia de Arboles, Empresa Maranhense de Administracion Portuaria, Departamento Nacional de
Infraestructura de Transportes, Departamento Nacional de Transito y Instituto Brasilefio de Geografia
y Estadistica, ademas de las fotografias de acervo resultantes de la investigacién de campo. Los
resultados indican que los movimientos de "modernizacion econémica”, apoyados por acciones
estatales e inversiones en los modales de carretera y ferroportuario, contribuyeron para la
estructuracion de un capitalismo "moderno” en el estado, con vistas a la produccién de commodities
minerales y agricolas para el mercado exterior.

PALABRAS CLAVE: Transportes. Commodities. Agro-minero-exportacion. Maranhao.

INTRODUCAO

Até meados de 1930, o mercado brasileiro era pouco integrado, constituido de
pequenos nucleos econbmicos quase exclusivamente voltados para a exportacdo de
produtos do setor primario, com poucas excecdes, como as cidades de Sao Paulo e do Rio
de Janeiro (PRADO JUNIOR, 1945).

Pode-se afirmar que, até esse periodo, o pais ainda vivia um processo de transicdo de
seu regime de trabalho — da escravidao para o trabalho assalariado —, pois embora o
trabalho compulsério tenha sido oficialmente extinto em 1888, a consolidagéo das relacdes
capitalistas de producdo sO se deu na segunda metade do século XX. Até que se
consolidassem tais relacdes, havia formas hibridas de trabalho livre, de carater pré-
capitalista, vivenciadas principalmente no campo. Estas, dentre outras questdes,
contribuiram para a demora na modernizacdo produtiva brasileira e a consequente
instalacéo do capitalismo tardio no pais (MESQUITA, 2011; SUZIGAN, 2000).

Os anos que sucederam a década de 1930 foram fundamentais para o

desenvolvimento do capitalismo no pais. Apds a crise da bolsa de 1929, o Brasil passou por
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um periodo de transi¢cdo do capital agroexportador, centrado no café, para uma economia
industrial urbana, como resposta as dificuldades de importagdo de producbes essenciais.
Nesse momento, 0 pais adotou uma postura intervencionista, com politicas de cunho
desenvolvimentista que buscavam ndo apenas reestruturar o capitalismo, mas permitir a
modernizagdo produtiva das regides e integrar as regides periféricas (Centro-Oeste, Norte e
Nordeste) ao centro hegemonico do pais, o Centro-Sul, por meio da movimentacdo de
alimentos, matéria-prima e servicos (MESQUITA, 2011).

Governos como o de Getulio Vargas (1930-1945), Juscelino Kubitschek (1956-1961) e
0s governos militares (1964-1985) potencializaram os processos de industrializacdo e
expansdo das infraestruturas de transportes com vistas a agroexportacdo. No Regime
Militar, a especializacdo na producdo de matéria-prima recebeu um imenso aporte por meio
dos grandes projetos, principalmente no fim da década de 1970 e inicio da de 1980.

Nesse contexto, o0 Maranhdo foi inserido em um novo ciclo de modernizacao periférica.
Até entdo predominantemente rural, o estado, cuja economia era centrada na agricultura
(sobretudo producdo de arroz), adentrou um ciclo, a priori, baseado na economia de
fronteira, e posteriormente, no modelo de enclave de grandes projetos minerometallirgicos
baseados na exportacao.

Nesse cenario de transformacodes e “integracdo” econémica do estado, os transportes
tiveram um importante papel, destacando-se as infraestruturas de transportes como agentes
de mobilidade dos fluxos de capital necessarios para o pleno funcionamento da dinamica
produtiva: pecas, maquinarios, trabalhadores, matéria-prima, servigcos etc. Dessa forma, no
fim do século XX, os transportes viabilizaram os estagios recentes de desenvolvimento
econdmico do Maranh&o.

Pode-se dizer, portanto, que se 0s movimentos econdémicos ocorridos no Maranhdo a
partir desse periodo — em especial a fronteira agricola e os grandes projetos agroindustriais
— sao responsaveis pela estruturagdo de um capitalismo “moderno” no estado, isso s6 foi
possivel gracas a expansdo dos modais de transporte (rodoviario e ferroportuario).

Assim, 0 objetivo do presente artigo é discutir as relacdes entre a infraestrutura de
transportes e as transformagfes econdémicas que se sucederam no Maranh&o viabilizadas
por essas estruturas. Parte-se do ponto central de que os transportes sao elementos
fundamentais dos movimentos de “modernizacdo” econdémica vividos pelo estado a partir
dos anos de 1970.

Delimitou-se o estado do Maranhdo, regido Nordeste do Brasil, e a década de 1970
como recortes espacial e temporal desta pesquisa. Além disso, a constru¢cdo da rodovia
Belém-Brasilia também foi estabelecida como marco das analises empreendidas. Foram
utilizados dados da IndUstria Brasileira de Arvores (2020); Empresa Maranhense de
Administracdo Portuaria (2020); BRASIL (2016); Departamento Nacional de Transito (2020)
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e IBGE (2010, 2020) para construir mapas e graficos; fotografias de acervo resultantes de
pesquisa de campo também foram usadas, permitindo conectar as relagbes quase
indissociaveis entre alguns estagios de transformagdo econémica no Maranhdo e a
modernizagéo dos transportes.

A primeira parte do artigo discute a importancia da rodovia Belém-Brasilia para a
integracdo de mercadorias e matéria-prima entre o Maranhdo e o centro-sul do pais. A
segunda parte aborda os grandes projetos industriais, empreendidos a contar da década de
1970; o desenvolvimento portuario, a partir da modernizagdo do Porto do Itaqui, e
ferroviario, com o Grande Projeto Carajas, no Para, que permitiu conectar o transporte de
minério pela regido através da malha ferroviaria, dando inicio ao grande estagio de
exportacdo estadual. Por ultimo, a terceira parte discute as novas reestruturactes
econbmicas locais, provocadas pela producdo de pasta de celulose, e a dindmica de

integracdo modal desencadeada pelo agente agroindustrial instalado no estado.

FRONTEIRA AGRICOLA, BELEM-BRASILIA E A “INTEGRAGAO” NACIONAL DO
MARANHAO

Na segunda metade do século XX, o Maranhdao foi inserido em um novo processo de
“‘integracao” econémica e regional. Orientado pela centralidade politica do centro-sul do
Brasil, esse processo direcionou as politicas macroeconbmicas para a construcdo de
infraestruturas de transportes, visando integrar as regides e promover crescimento
econdbmico com base num ideario de conexdo entre as regifes, com vistas a produzir e
transportar matéria-prima pelo pais recém-industrializado.

Nessa época, a economia de fronteira, caracteristica da dinamica socioecondmica
brasileira, foi intensificada pelo Estado a partir da expansdo da materialidade técnica das
infraestruturas de transportes, como rodovias, ferrovias e portos. Neste contexto, houve uma
aceleracdo na transformacéo espacial brasileira, sobretudo orientada para exploragdo e
transporte de matéria-prima para as industrias de bens de producéo e de consumo.

O projeto Marcha para o Oeste, dos governos de Getulio Vargas (1930-1945 e 1951-
1954), fruto da politica de substituicio de importagbes, que vislumbrava promover a
industria nacional através da fabricacdo e consumo de manufaturas e insumos fundamentais
ao Brasil, refletiu em programas de ampliagdo de setores essenciais para a atividade
industrial: infraestrutura de transporte rodoviario, energia e comunicacoes.

De modo semelhante, o Plano de Metas do governo de Juscelino Kubitschek (1956-
1961), encerrado no governo de Jodo Goulart (1961-1964), estabeleceu um dos mais

importantes programas de modernizacdo e industrializacdo do Brasil, tracando um
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ambicioso conjunto de objetivos setoriais que daria continuidade ao processo de
substituicdo de importagbes. Em meio a investimentos em setores como siderurgia,
comunicacdes, energia e agricultura, o rodoviarismo estabeleceu-se como via dos principais
fluxos de bens e servicos.

As rodovias resultaram de estratégias de integracao e desenvolvimento nacional. Ao
mesmo tempo, atenderam as necessidades do mercado internacional do petréleo por meio
da expansdo da industria automobilistica, de combustiveis, pneus e asfalto. E o principal:
possibilitaram a mobilidade de capitais pelo pais, sobretudo matéria-prima (MESQUITA et
al., 2015; MOTTA, 2004).

As estradas se tornaram, assim, a base material para a aceleracéo e o reordenamento
de fluxos e processos de ocupacdo na Amazbdnia Legal (como a maranhense),
especialmente a partir do fim da década de 1970, sob o ideéario da fronteira agricola. Esse
pensamento, fortemente amparado por programas estatais de desenvolvimento regional e
orgdos governamentais — como a Superintendéncia do Desenvolvimento da Amazbnia
(Sudam) e a Superintendéncia do Desenvolvimento do Nordeste (Sudene) —, permitiu o
aprofundamento das bases capitalistas hoje presentes na fronteira agricola brasileira:
frentes de agricultura comercial impulsionadas por mercados de nlcleo dinamico da
economia e afetadas por politicas de incentivo e pela expansao da infraestrutura na fronteira
(SICSU; LIMA, 2000).

Nesse momento, foi criada a rodovia popularmente conhecida como Belém-Brasilia,
gue recebeu 0 nome de Rodovia Bernardo Sayao ou BR-010, também chamada de Rodovia
Transbrasiliana quando considerado todo o trecho do Rio Grande do Sul ao Para. Sua
construcao permitiu a modernizacdo de diversas cidades e a dinamizacdo econbmica —
destacando-se o0 setor de servicos, 0 extrativismo e a agropecuaria —, principalmente na
porcdo tocantina da Belém-Brasilia. A rodovia € o principal eixo de ligacdo rodoviaria da
regido Norte com o restante do pais. Em Goias e parte do Tocantins, recebe a designacao
de BR-153; no Par4, de BR-010 e BR-316, e no Maranh&do, de BR-010. Ainda no Tocantins,
ela também é chamada de BR-226.

A estrada atendeu a uma demanda de integracdo do mercado nacional, motivo da
politica de Estado que viabilizou a construgédo de Brasilia durante o governo Kubitschek. O

simbolismo do transporte rodoviario foi assim descrito pelo entéo presidente:

Lancadas as bases de Brasilia, era tempo de estender o olhar pelo mapa e
visualizar, mais uma vez, a presenca do grande cruzeiro de estradas, que
faria a integragdo nacional. Era a velha obsessdo que me perseguia. A
ligacdo do Brasil por dentro! Quando sobrevoava a Amazdnia, figurava na
mente a linha reta que vincularia Brasilia a Belém (KUBITSCHEK, 2000, p.
97).
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Considerando as ambi¢cBes do projeto de modernizacdo do pais e a demanda por
maior circulagdo de matéria-prima, insumos e mercadorias, tornou-se fundamental a
construcdo de uma rodovia longitudinal que ligasse a capital ao norte do pais, cortando as
extensas areas de floresta amazénica e cerrado. Os Decretos n° 43.730, de 15 de maio de
1958, e n° 43.909, de 16 de junho de 1958, criaram a Comissédo Executiva da Rodovia
Belém-Brasilia (Rodobras) e estabeleceram normas especiais para a sua construgcédo
(ARRAIS; CASTILHO; AURELIO NETO, 2016).

O processo de construcdo da rodovia Belém-Brasilia (Figura 1), iniciado em 1950 e
concluido em 1974, estimulou que pontos de apoio emergissem com status de cidade,
provocando a fragmentacdo e o surgimento de centralidades interurbanas nas areas que
margeiam a estrada, a exemplo de Imperatriz, Estreito, Carolina, Itinga do Maranhdo,
Acailandia e Porto Franco, no Maranhao, além de Paragominas e Dom Eliseu, no Para.

Figura 1 — Extensédo da rodovia Belém-Brasilia ou BR-010
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A rodovia Belém-Brasilia permitiu que insumos, bens e mercadorias fossem
transportados com maior facilidade, acelerando a mecaniza¢do do campo e 0 aumento na
producdo agricola e na pecuaria. Atraiu também a implantacdo de empresas de diversos

segmentos que ampliaram a oferta de servicos na regido. Nesse momento, houve,
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inegavelmente, maior penetracdo de capitais na regido, sobretudo tendo em vista a
integracao regional, nesse caso, centrada na mobilidade de matéria-prima.

A partir disso, as transformacbes que se sucederam no espago maranhense,
principalmente as margens da BR-010, permitiram o avancgo das frentes especulativas de
grandes familias e empresas latifundiarias — sobretudo as frentes baseadas na grilagem de
terras —, consolidando a modernizacdo capitalista da fronteira agricola, o que abre a
possibilidade de inser¢cdo do grande capital publico e privado da atividade industrial, em

especial os empreendimentos de base minerometallrgica.

GRANDES PROJETOS INDUSTRIAIS, DESENVOLVIMENTO FERROPORTUARIO E OS
CAMINHOS PARA EXPORTACAO

Ainda na década de 1970, mais precisamente em 1972, foram concluidas as primeiras
obras de construcéo do Porto do Itaqui, cais portuario localizado no Maranh&o. A construcao
teve inicio em 1966, executada pela empresa brasileira Serveng-Civilsan. Em 1973, foi
criada a entdo Companhia Docas do Maranhdo (Codomar), para administrar as novas
instalacdes, isto €, um cais com 637 metros de extensao, entregue ao trafego em 4 de julho
de 1974, iniciando as opera¢des no Porto do Itaqui. Foram feitas modernizacbes nos anos
de 1976, 1994 e 1999, que ampliaram a infraestrutura portuaria, expandindo a extensédo do
cais, o quantitativo de bercos e 0 acesso a areas mais profundas. Por ultimo, no ano de
2000, foi criada a Empresa Maranhense de Administracao Portuaria (EMAP).

Em 1974, o governo do estado do Maranhao construiu o porto do Itaqui em um sitio
com condi¢des geogréficas estratégicas como: acesso a uma profundidade natural minima
de 27 metros, largura aproximada de 1,8 quildmetros. Além de localizacao favoravel a outros
portos brasileiros, principalmente no Nordeste, e ao mercado exterior, como a proximidade
com o canal do Panama.

A construcéo do Porto do Itaqui foi elemento relevante na insercdo do Maranhdo —
visto como territério da Amazbnia Legal brasileira — no Il Plano Nacional de
Desenvolvimento, do Governo Militar, o chamado Il PND (1975 -1979), que, entre outros
aspectos, visava a modernizacéo de espacgos considerados vazios com potencial produtivo.

Na década de 1980, seguinte a constru¢do do porto e as politicas da década anterior,
uma politica de desenvolvimento da Amazdnia Oriental expressou-se pelos grandes projetos
da entdo Companhia Vale do Rio Doce (CVRD), centrada no minério de ferro, e do
Consorcio de Aluminio do Maranh&o (Alumar), focado na bauxita e na producéo de lingotes
de aluminio para exportagdo. O consumo industrial de energia elétrica elevou-se
intensamente com o0s empreendimentos da CVRD e da Alumar, que requereram a

construcdo da Usina Hidrelétrica de Tucurui, no estado do Para.
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Esses grandes projetos representaram transformacfes espaciais significativas na
regido e permitiram ao Maranhdo — mesmo na década perdida brasileira — aumentar o seu
Produto Interno Bruto. Mais do que isso, foi a partir dessa reorientacdo econémica dos
grandes projetos que houve um novo ciclo de modernizagéo técnica das infraestruturas de
transportes, resultando na integracdo dos modais de transportes estaduais.

A ampliacdo da capacidade produtiva e o crescimento econémico evidenciados pelo
Maranh&o frente o avanco da infraestrutura ferroportuaria e os grandes projetos industriais
foram, de certa forma, cooptados pelas grandes oligarquias politicas que alardearam tais
avancos como uma redencdo socioeconbmica para o0 estado. De acordo com essa
hipétese, a partir daquele momento, o Maranhdo entraria em uma rota crescente de
desenvolvimento e industrializagéo.

Porém, isso ndo ocorreu, e a inser¢do do Maranh&o nos fluxos de comércio global —
dominado pelas multinacionais, por meio dos grandes projetos e do transporte de
commodities — contribuiu para a tipificacdo do modelo de enclave na economia regional,
além do aumento da concentracdo de terra em nome de latifundiarios e empresas agricolas
(MESQUITA et al., 2015).

A partir disso, grandes grupos se instalaram em diversas regides do estado, a exemplo
de empresas nacionais e multinacionais como Cargill Agricola S/A, Bunge Alimentos S/A,
ABC INCO S/A, CEAGRO Agronegocios, Fazenda Parnaiba S/A, SLC Agricola S/A, Weisil
Agricola Ltda. e Multigrain S/A que controlam o agronegdcio no Maranhao.

A insercdo do Maranhdo nos fluxos de comércio global ocorreu em paralelo a
expansao do Projeto Carajas e sua demanda por escoamento da producéo, o que resultou
na construcdo da Estrada de Ferro Carajas, também conhecida como Ferrovia Carajas-
Itaqui (Figura 2), inaugurada em 1985. Trata-se de uma ferrovia de 892 quildmetros (destes,
695 quildmetros no Maranhdo e 197 quildbmetros no Pard), que percorre, atualmente, 21
municipios no setor noroeste. Resultou, também, na implantacdo de dois portos
especializados, proximos ao Porto do Itaqui; na ampliacéo da rede de energia elétrica e na
construcdo dos primeiros 100 quildbmetros da Ferrovia Norte-Sul (entre Acgailandia e
Imperatriz), entregues em 1989.

Embora a Estrada de Ferro Carajas seja a maior ferrovia de transporte de passageiros
em operagdo no Brasil — possuindo cinco estagbes, 10 paradas e percorrendo 0s
municipios maranhenses de Sdo Luis, Santa Inés e Acailandia, e os paraenses de Maraba e
Parauapebas —, é no transporte de mercadorias, sob a forma de commodities minerais (e,
mais tarde, agricolas), que se encontra o principal sentido de sua construcdo e interligagédo

com outros modais.
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Figura 2 — Estrada de Ferro Carajas e municipios de abrangéncia
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Como se observa no mapa da malha ferroviaria do Maranh&o (Figura 3), a ferrovia
Carajas une-se a outras infraestruturas ferroviarias que expdem a materialidade técnica dos
fluxos de commodities minerais e agricolas no territdrio maranhense. Junta-se a Ferrovia
Norte-Sul (cuja construcdo teve inicio em 1987); a ferrovia Transnordestina, subsidiaria da
Companhia Siderurgica Nacional (CSN); e, mais recentemente, a ferrovia destinada ao
transporte de pasta de celulose (concluida em 2015), fruto do megaempreendimento do
grupo Suzano. O projeto da linha férrea transnordestina é da década de 1980 e faz parte da
Malha Nordeste, da antiga Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), para interligar os portos
de Eliseu Martins, no Piaui, a Suape, em Pernambuco.

As cidades de S&o Luis, Acailandia, Balsas, Estreito, Imperatriz e Porto Franco
assumem importancia no estado, entre outros fatores, ndo apenas pelas suas capacidades
produtivas, mas por permitirem, através dos seus nés de transportes, maior fluidez e
mobilidade do capital no Maranhdo, principalmente de commodities agricolas e minerais.

Os investimentos publicos e privados em projetos agro-minero-exportadores nessas
cidades sé@o diversos e se ancoram, fortemente, na modernizagdo dos transportes. Em
Acailandia, destaca-se o transporte de ferro-gusa produzido nas industrias siderdrgicas ou
“guseiras”. Em Balsas e Porto Franco, as conexdes destacam-se pelo transporte de Oleo,

farelo de soja e soja em grédo. J4 a cidade de Estreito destaca o transporte da producéo
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sucroalcooleira proveniente da Maity Bioenergia. E Imperatriz sobressai-se, a partir de 2014,
com seu ingresso ha exportacdo de pasta de celulose.

Figura 3 — Malha ferroviaria do Maranh&o
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Fonte: IBGE (2010); Brasil (2016).

De forma geral, destacam-se investimentos em “guseiras”; aciarias; producado de
cimento e calcério; plantio de florestas, no complexo celulésico; e compra de terras,
ampliacdo de areas e industrias de beneficiamento, no complexo da soja. Na area de
logistica, os investimentos concentram-se na duplicacdo de ferrovias, construcdo e
ampliacdo de complexos portuarios. As fontes de financiamento sdo diversas, inclusive
estatais (BNDES), mas também préprias, de bancos e fundos de investimentos (MESQUITA
et al., 2015).

Além da ferrovia Carajas, os investimentos e parcerias publico-privadas possibilitaram,
nas ultimas trés décadas, o avanco da malha ferroviaria maranhense (Figura 3), a exemplo
da Companhia Ferroviaria do Nordeste, Ferrovia Norte-Sul e, mais recentemente, a linha
ferroviaria Suzano.

A ‘“integracdo” econOmica proporcionada pelas infraestruturas de transportes no
Maranh&o deve, portanto, ser pensada principalmente sob o aspecto da mercadoria, e,
nesse sentido, os modais de transporte cumprem sua fung¢ao estratégica, que é transportar

commodities agricolas e minerais, com vistas a exportagdo, em um processo de

modernizagdo que tem no avanco do agronegécio o seu principal desdobramento.
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Historicamente, as infraestruturas ferroportuarias assumem o0s caminhos necessarios para a

insercdo do Maranh&o no mercado global das economias de escala.

COMMODITIES AGROFLORESTAIS, DINAMICA ECONOMICA E DEMANDA POR
INTEGRACAO MODAL

A expansdo da silvicultura do eucalipto no Maranhdo reflete o modelo de
desenvolvimento capitalista de produgéo rural no Brasil, caracterizado, principalmente, pela
fusdo de dois agentes, o capitalista e o proprietario de terra. Essa unificacdo de papéis
também é um dos resultados da expansao da fronteira agricola maranhense, iniciada na
década de 1970, e passou por significativa ampliagdo no século XX, como explica Oliveira
(1993, p. 186):

A politica de incentivos fiscais da Sudene e da Sudam foram os
instrumentos de politica econdmica que viabilizaram esta fusdo. Dessa
forma, os capitalistas urbanos tornaram-se 0s maiores proprietarios de terra
no Brasil, possuindo areas com dimensdes nunca registradas na historia da
humanidade.

A insercdo do eucalipto no Maranhdo deu-se, inicialmente, como subproduto dos
grandes projetos minerometallrgicos. A priori, a finalidade era produzir combustivel para
alimentar as caldeiras de ferro-gusa, produzido a partir do minério, do Projeto Carajas, e do
aluminio, da Alumar. Dada a demanda pela producdo, o plantio de eucalipto avancou no
estado a partir da década de 1980.

Nas duas décadas seguintes (1990 e 2000), o plantio foi intensificado visando outro
projeto industrial e a producdo de pasta de celulose para exportacdo, neste caso, 0 projeto
Celulose do Maranhdo (Celmar). Embora tal iniciativa ndo tenha se consolidado, a base
plantada oriunda das especulacdes sobre sua instalacdo, somada as bases de propriedade
da Vale (antiga CVRD), permitiram a implantacdo real de outro projeto dessa natureza: o
grande projeto Suzano Papel e Celulose, em 2008, na cidade de Imperatriz (OLIVEIRA,
2019).

Uma das principais caracteristicas da produgéo agroflorestal € a imensa demanda por
area plantada, para que seja continua e intensa a rotacdo de cultura no periodo de sete
anos necessarios para o0 eucalipto atingir o ponto de corte. Por isso, houve um rapido
aumento de areas plantadas, terras prontas para o plantio e arrendamentos. Houve uma
tipificacdo a partir do eucalipto, em especial na por¢do amazobnica do Maranh&o, como €&
possivel observar no grafico a seguir (Figura 4).

Embora se acredite que os dados reais sejam superiores aos oficiais, é expressivo o

aumento no quantitativo de areas plantadas em um periodo de 15 anos. Em 2005, a base
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plantada resultante da Celmar e da cadeia siderdrgica estadual era de 60.740 mil hectares,
aumentando para 111.120 mil hectares, em 2008, ano do inicio das obras de construcdo da
unidade da Suzano em Imperatriz. O nimero chega a 239.078 mil hectares plantados, em
2019, um aumento de 398% em relacdo a 2005.

Figura 4 — Maranhéo: Evolucao de areas destinadas ao plantio de eucalipto em hectares
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Fonte: IBA (2020).
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Considerando a busca por integracdo modal que a ampla cadeia produtiva de papel e
celulose exige, € fundamental compreender que a continuidade na circulacdo do capital sé
pode ser assegurada mediante a criacdo ou apropriacdo de um eficiente sistema de
transportes em rede, espacialmente integrado e organizado em torno de centros urbanos. A
velocidade também é fundamental, uma vez que a compressao espaco-tempo nao depende
necessariamente da distancia entre produtor e consumidor, mas do tempo que a mercadoria
leva para chegar ao mercado (HARVEY, 2013).

O transporte de commodities agroflorestais, especificamente, necessita de que toda a
sua cadeia produtiva consiga transportar, com rapidez e eficicia, os diversos insumos até as
etapas do processo produtivo e a mercadoria até o consumidor final. Nesse caso, o principal
insumo é o eucalipto como matéria-prima até se tornar mercadoria final, ou seja, pasta de
celulose. Para ser vendida passando pelo Porto do Itaqui, a pasta passa por inUmeras
etapas extremamente dependentes da velocidade de circulagédo, e a cada etapa produtiva
corresponde uma especializa¢do dos transportes.

A Figura 5 apresenta a conectividade sistémica entre os fixos e os fluxos na
reorganizacdo espacial da producdo de commodities agroflorestais. A distribuicdo de
fazendas produtoras de eucalipto tende a se concentrar inicialmente na microrregido de

Imperatriz, ndo apenas pela proximidade da unidade fabril da Suzano, mas por ser a area de
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porcdo amazébnica do Maranh&o, onde ha grande potencial hidrico e concentracdo de terras
baratas.

Figura 5 — Integracéo da producéo e do transporte de eucalipto no Maranhao
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Desse modo, a mobilidade do capital em forma de mercadoria ocorre dentro de uma
estrutura em eterna modificacdo, pois o custo e as distdncias podem ser alterados pelo
desenvolvimento dos meios de transportes, relativizando as distancias geograficas. Para
isso, € fundamental que haja uma apropriacdo ndo sé dos meios de transportes, mas
também das infraestruturas, de modo a possibilitar uma mobilidade rapida e eficaz. Mesmo
com limitagBes, integram-se a esse processo as rodovias federais BR-010, BR-222, BR-135
e BR-226, e as estaduais MA-125, MA-122, MA-280, MA-335, MA-006, MA-138, MA-276,
MA-334 e MA-132, dentre outras.

Atualmente, o corte do eucalipto transportado por essas estruturas é feito com
maquinas Feller-buncher e Harverster, que descascam e cortam os troncos das arvores em
toras de seis metros, o que acelera a producgéo. As toras séo transportadas até a fabrica em
caminhdes tritrem (Figura 6); cada caminhdo leva, em média, 50 toneladas de madeira.
Entretanto, desde 2019, a Suzano ja opera também com hexatrens, ampliando

vertiginosamente a capacidade de transporte.
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Figura 6 — Integracéo no transporte de eucalipto/pasta de celulose no Maranhé&o
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Fonte: Oliveira (2019).

Assim, a mercadoria final, a pasta de celulose, é transportada, via modal ferroviario,
até o litoral do estado, de onde é exportada. Desde 2016, foi concluido o trecho ferroviario
gue liga a fabrica da Suzano até o ponto de conexdo Pequia, na cidade de Acailandia, por
onde o produto segue, via ramal Norte-Sul, até o litoral, de onde é transportado pelo Porto
do Itaqui.

Harvey (2013) destaca que as reduc¢fes no custo e no tempo do movimento, junto a
melhorias na regularidade e confiabilidade dos servicos de transporte, tem a ver com o
desenvolvimento das for¢cas produtivas que buscam cada vez mais criar mecanismos para
diminuir as rugosidades espaciais. 1sso remete a atual expanséo no transporte agroflorestal,
marcada pela insercdo do hexatrem, carreta de 52 metros, especialmente desenvolvida para
a Suzano, para uso em estradas de terra, com maior capacidade de carga, menos custos
operacionais com pecas e menor consumo de combustivel.

Embora seja probleméatico, como afirma Harvey (2013), haver concorréncia entre
transportes quando a questdo é infraestrutura (ferrovias e rodovias, por exemplo), 0 mesmo
nao ocorre com os veiculos de transporte. Isso faz com que sejam criadas circunstancias
gue acirrem 0s processos de competicdo e, consequentemente, de diminuicdo de custos e
velocidade de transportes, tais como: aumento do nimero de caminhdes, avibes, cargueiros
ofertando frete, e mesmo o aumento da modalidade de formas precarizadas de trabalho,
como a terceirizagdo do transporte de eucalipto feito em caminhdes de motoristas
autbnomos, pratica comum no segmento.

O fluxo de matéria-prima para a produgéo de pasta de celulose aumentou ndo apenas
as areas de plantio de eucalipto, mas também o nimero de caminhdes no estado. O grafico
a seguir (Figura 7) apresenta a rapida evolucdo desse meio de transporte em Imperatriz, no
Maranh&o. Em 2008, quando da implantacdo da Suzano, havia 97 caminhfes-tratores com
emplacamento do municipio, segundo dados do Departamento Nacional de Tréansito

(DENATRAN, 2020); esse quantitativo - sem considerar caminhdes-tratores com
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emplacamento de outros estados, mas que atuam no Maranh&o - saltou para 622, em 2018,
um aumento de quase 650%. No mesmo periodo, em todo o estado, houve um aumento de
942 caminhfes cadastrados para 4.479 caminhfes, uma expansado de 475% na frota
estadual.

Figura 7 - Evolucdo de caminhdes-tratores no Maranhao
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Fonte: Denatran (2020).

Visando conectar pontos e fazer circular a producéo, as infraestruturas e os meios de
transporte criam, no Maranhdo, um emaranhado de redes orientadas para atender, em
especial, a circulacdo de bens, servicos e mercadorias. Tais redes conectam-se nos
diferentes modais, em diversos estagios da producéo, até chegarem a exportacdo no Porto
do Itaqui. Assim, o porto representa ndo apenas um elemento de modernizacdo das
dinAmicas econdmicas regionais, mas também um indicativo da participacdo dos principais
produtos exportados e da inerente especializacdo produtiva que o estado assume diante do
mercado global.

No gréfico (Figura 8), pode-se observar que a celulose s6 comecou a ser produzida
para exportacdo a partir de 2014, saltando de 889.198 mil toneladas, naquele ano, para
1.436.630 milhdo de toneladas no ano de 2018, quase o dobro do volume produzido. Em
2018, a producao de celulose foi superior a de outras commodities com maior peso histérico
nas exportacdes do estado, como as de ordem mineral — por exemplo, manganés, ferro-
gusa e cobre —, e ficando atrds apenas da soja, que, nesse ano, exportou um total de
8.491.504 milhdes de toneladas.

Outras commodities tiveram baixas na produg¢do, como manganés, ferro-gusa e cobre.

Em especial, houve drastica diminuicdo da producao de ferro-gusa e lingotes de aluminio no
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Maranh&o. Em ambos os casos, a debilidade concorrencial do ponto de vista do valor da
producdo e o dumping chinés fizeram com que, na Ultima década, trés das cinco
siderdrgicas do municipio de Acgailandia e a Alumar, em S&o Luis, encerrassem suas
atividades.

Figura 8 — Principais commodities exportadas através do Porto do Itaqui (2008 — 2018)
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Fonte: EMAP (2020).

Nas duas Uultimas décadas, a economia maranhense cresceu em velocidade
expressiva, conforme Figura 9, sobretudo em relacdo a média nordestina e a média
nacional, e a exportacdo de commodities minerais e agricolas (aluminio, ferro-gusa,
manganés, cobre, etanol, minério de ferro, trigo, soja e celulose) foi decisiva para conectar o
Maranh&o a economia global, com destague para a soja, que se configura como principal
componente na balanca comercial do estado, seguida da pasta de celulose, que, j& no seu
segundo ano de exportacdo, passou a ser a segunda commodity de maior peso econdmico
no estado.

Assim, nas Ultimas quatro décadas, 0s processos agro-minero-exportadores
mantiveram-se no foco da dindmica econébmica do Maranh&o, da mesma forma que ocorrera
no passado, inclusive também acarretando grande 6nus social e ambiental para o estado; tal
padrdo de reproducdo do capital apresenta-se como principal foco de especializacdo
produtiva regional. Essas caracteristicas da dindmica econémica sdo indissociaveis da
guestdo do espaco, logo, também dos transportes.
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Figura 9 — Evolucdo do Produto Interno Bruto (PIB) do Maranhéo (2001 — 2017)

Produto Interno Bruto do Maranhao a precos correntes (Mil Reais)

100000000
90000000
80000000
70000000
60000000
50000000
40000000
30000000
20000000
10000000

0
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fonte: IBGE (2020).

CONSIDERACOES FINAIS

Na década de 1970, a rodovia Belém-Brasilia teve papel preponderante nas
transformacdes econémicas que se sucederam no Maranhdo, principalmente na sua porgéo
amazonica. A rodovia foi responsavel por intensificacbes na expanséo da fronteira agricola,
resultando em concentracdo de terras, e por transformacdes na economia através da
circulacdo de matéria-prima e outras mercadorias entre a regido e o centro-sul industrial do
pais.

Esses aspectos forneceram as bases para a implantacdo do Grande Projeto Carajas,
no Para, com forte impacto no Maranhdo, sobretudo em relacdo a modernizacdo e
integracdo ferroportuaria. Isso possibilitou ndo s6 a exportacdo de minério, mas a
implantacdo de projetos minerometallirgicos, como a Alumar, em S&o Luis, e o aglomerado
industrial produtor de ferro-gusa, em Acailandia.

Assim, no fim da década de 1980, com grande 6nus social e ambiental, sistematizou-
se na regido um modelo de desenvolvimento econdémico baseado na producéo e exportacao
de commodities a luz de um capitalismo “moderno”, estabelecido também sobre os modais
de transportes.

No Maranhdo de hoje, as commodities de origem agricola, em especial pasta de
celulose e soja, assumem centralidade econémica na dindmica produtiva regional do estado.
No bojo dessa centralidade, elas reestruturam as bases da economia de escala e
consolidam o modelo produtivo iniciado no passado, voltado para a exportacdo de produtos
de baixo valor agregado; iniciado também por grandes projetos minerometallrgicos, e agora

pelos grandes projetos agroindustriais.
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