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Resumo

A Rodovia BR-319 unia Manaus (Amazonas) ¢
Porto Velho (Rondonia) até ficar intransitavel em
1988. O governo agora propoe a reconstrugao e
pavimentagio, que facilitaria a migragao do “Arco
de Desmatamento” para novas fronteiras ao
norte. O proposito da rodovia, que é transporte
da produgio das fabricas da Zona Franca de
Manaus para Sdo Paulo, seria mais bem atendido
enviando os contéineres para Santos em navios.
A falta de uma ligagdo terrestre atualmente
representa uma barreira significante a migracao
para Amazonia central e do norte. O discurso
relativo a reconstrucdo da rodovia sistematicamente
superestima os beneficios da rodovia e subestima
secus impactos, particularmente o efeito de
facilitar migragao do “Arco de Desmatamento” da
parte sul da regido amazonica para novas e mais
distantes fronteiras ao norte. Para atenuar estes
impactos potenciais seria necessaria uma série
de mudangas fundamentais antes de pavimentar
a rodovia. Organizar a ocupa¢io amazénica,
de tal modo que a construgdo e melhoria de
estradas deixem de conduzir inexoravelmente ao
desmatamento explosivo e descontrolado, deveria
ser uma condi¢do prévia para a aprovacio da
BR-319 e outras estradas projetadas, para quais
sao esperados grandes impactos. Estes projetos
quando conduzidos de maneira adequada poderiam
prover o impeto necessatio para deixar para trds
o costume de apropriagdo de terras publicas,
tanto por pequenos invasores como por grileiros
(grandes reivindicadores ilegais de terra). Retardar
a reconstrucio desta rodovia seria aconselhavel até
que mudancas apropriadas pudessem ser efetuadas.

Abstract

Brazil’s BR-319 Highway linked Manaus, in the state
of Amazonas, to Porto Velho, Rondonia, until it
became impassable in 1988. Now it is proposed for
reconstruction and paving, which would facilitate
migration from the “Arc of Deforestation” in
the southern part of the Amazon region to
new frontiers farther north. The purpose of the
highway, which is to facilitate transport to Sao Paulo
of products from factories in the Manaus Free
Trade Zone, would be better served by sending the
containers by ship to the port of Santos. The lack of
a land connection to Manaus currently represents
a significant barrier to migration to central and
northern Amazonia. Discourse regarding the
highway systematically overestimates the highway’s
benefits and underestimates its impacts. A variety
of changes would be needed prior to paving
the highway if these potential impacts are to be
attenuated. Organizing Amazonian occupation in
such a way that road construction and improvement
ceases to lead to explosive and uncontrolled
deforestation should be a prerequisite for approval
of the BR-319 and other road projects for which
major impacts are expected. These projects could
provide the impetus that is needed to achieve the
transition away from appropriation of public land
by both small squatters and by grileiros (large-
scale illegal claimants). A delay in reconstructing
the highway is advisable until appropriate changes
can be effected.
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I) A RODOVIA BR-319
A) Histéria da Rodovia

Em 1970 a ditadura militar brasileira iniciou a constru¢io da rodovia
Transamazonica, dividindo ao meio a regido amazonica de leste para oeste. Ao
mesmo tempo, uma vasta rede de rodovias adicionais foi anunciada. A rede de
estradas planejadas excedeu em muito as capacidades financeiras do governo,
mesmo no periodo denominado a época do “milagre econémico”. A enxurrada
de estradas planejadas também excedeu em muito aquilo que seria justificado
pelos beneficios econémicos da melhoria de transporte, porque o programa de
construcido de estradas estava, em parte, incentivado por questdes de controle
territorial em lugar de questdes econdémicas. Em 1971, um Decreto-Lei (No.
1.164) deu o controle ao governo federal todas as terras localizadas até 100 km
das rodovias planejadas, até mesmo se a “rodovia” fosse nada mais que uma
linha riscada no mapa. O anuncio da rede de estradas resultou em uma vasta area,
somando 2,2 milhGes de km? (quase a metade da Amazonia Legal) sendo transferida
do controle estadual ao federal (BRASIL, PIN, 1972). Este foi revogado em 1987
(Decreto-Lei No. 2.375), e qualquer terra dentro de 100 km de uma rodovia que
ndo tivesse ainda sido alocada a um propdsito especifico se tornou “terra devoluta”
sob controle estadual. Isto afetou uma parte significativa das terras ao longo da
BR-319, diferente do caso de outras rodovias, tais como a rodovia Transamazonica
e a BR-163, onde as terras nesta faixa foram reivindicadas por 6rgaos federais.

A rodovia BR-319 possui uma de extensao 877 km de norte ao sul de
Manaus a Porto Velho (Figura 1) e foi construida em 1972 (680 km) e 1973 (197
km). A politica governamental requereu na época que todas as rodovias fossem
primeiramente construidas como estradas sem pavimento, e apenas seriam
pavimentadas depois de decorrido um periodo de anos e se justificado pelo
trafego na estrada. No caso da BR-319, porém, foi aberta uma excecio especial,
e a rodovia foi pavimentada imediatamente na hora da constru¢io. A pressa era
tanta que a estrada foi construida na estagao chuvosa com a extraordinaria pratica

de proteger o asfalto fresco com lonas de plastico.
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Figura 1: Brasil com locais mencionados no texto.

A alta prioridade dada a pavimentagao inicial da rodovia é explicada melhor
como parte de um pacote informal de obras publicas e programas federais que
foram concedidos ao Estado do Amazonas como um tipo de compensagao para
os investimentos federais mais pesados no Estado de Para (por exemplo, MAHAR,
1976, p. 360). A sede da Superintendéncia do Desenvolvimento da Amazonia
(SUDAM) foi estabelecida em Belém, e a grande maioria dos projetos pecuarios
e outros financiados pela agéncia estavam localizados no Pard. O Estado do Para
adquiriu também a maior parte da rodovia Transamazonica, incluindo todas as suas
areas de coloniza¢ao, além da construcdo da rodovia BR-163 e a pavimentagio da
rodovia Belém-Brasilia (BR-010), seguida logo apds pela hidrelétrica de Tucurui.
O Amazonas é um rival tradicional do Par4, e ainda celebra como feriado estadual
o dia 5 de setembro, o aniversario da sua independéncia da autoridade de Belém

em 1850. Adicionalmente, o Estado do Amazonas recebeu do governo federal
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a Zona Franca de Manaus (SUFRAMA), a hidrelétrica de Balbina e as rodovias
BR-174 ¢ BR-319.

Nos anos 1970, a BR-319 teve pouco trafego, ja que a produgao industrial
de Manaus foi exportada de forma mais barata por meio de navios, e até via aérea.
Rondonia ainda era o destino da maioria dos migrantes do Parand e de outras areas
fontes que seguiram a rodovia BR-364 (Cuiaba-Porto Velho). Até que Rondonia
estivesse repleta e transbordando de migrantes, a BR-319 se degradou a ponto que
as condic¢Oes de trafegabilidade inibiram a migracio adicional ao norte. Porém,
até que o servigo de transporte por 6nibus de Porto Velho para Manaus estivesse
suspenso em 1988, muitos migrantes seguiram rumo a Manaus e especialmente
a Roraima para afetar significativamente o seu crescimento. As mas condi¢des da
BR-319 fizeram com que fosse mais facil para os migrantes que deixavam Rondonia
irem para o Acre ou para a parte sul do Estado do Amazonas do que para Manaus
ou para Roraima. A alternativa ao transporte rodovidrio era uma viagem de barco
de quatro dias de Porto Velho para Manaus, o que representou uma barreira
significante para os paranaenses, n2o acostumados a navegacao, que constitufam a
maior parte da populagio de migrantes de Rondonia. A camada fina de asfalto na
BR-319 se tornou uma série quase continua de buracos que sdo, ambos, mais dificil
de consertar e mais danoso aos veiculos do que seria o caso de uma estrada sem
pavimento. Muito da rota teve que ser desviado para trilhas temporarias ao lado
da estrada, mais do que o préprio leito da rodovia. O trecho da estrada de Porto
Velho até Humaitd permaneceu trafegavel desde que a rodovia foi construida, e os
primeiros 200 km ao norte de Humaita foi colonizado por pequenos agricultores
em lotes de 100 ha distribuidos pelo Instituto Nacional de Coloniza¢io e Reforma
Agraria (INCRA). A maioria destes lotes ja mudou de maos uma ou mais vezes
até agora, e estd consolidada em pequenas fazendas (“fazendolas”) de 500 ha ou
mais. A rodovia permaneceu pelo menos marginalmente transitavel nos primeiros
100 km, e em grau menor nos 100 km seguintes.

Em 2001, os primeiros 58 km da BR-319 depois do entroncamento com
a rodovia Transamazonica, a 30 km ao oeste de Humaita, foram repavimentados,
assim como os 100 km no extremo norte da rodovia, no sentido Manaus-Careiro
Castanho. Um trecho de 340 km no meio da rota permanece intransitavel, embora
comboios ocasionais de veiculos fizessem este percurso no pico da estagio seca
em alguns anos. A relutincia em gastar recursos limitados na reconstruciao da BR-
319 ¢, indubitavelmente, um resultado combinado da existéncia de uma via fluvial
(hidrovia) no rio Madeira paralela a rodovia, e o custo muito alto de manter uma
rodovia em uma regiao aonde a chuva média anual chega até 2.200 mm. O discurso

politico na Assembléia Legislativa do Estado do Amazonas focalizou a culpa em
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um suposto compld contra o projeto por donos de barcagas que transportam carga
entre Manaus e Porto Velho (AMAZONAS EM TEMPO, 20052), enquanto
o governador do Estado culpou “interesses econémicos poderosos que estio

preocupados com o que o Amazonas estd alcancando comparado com o resto

do Pais” (AMAZONAS EM TEMPO, 2005b).

B) Planos para Reconstrugio

A reconstrugio e a repavimentacio da BR-319 foram planejadas e adiadas
repetidamente. O projeto foi inclufdo inicialmente no programa Brasil em Acao,
de 1996-1999, mas foi retirado pelo coordenador do programa, José Paulo Silveira
(apesar de objegdes feitas por politicos do Estado do Amazonas) por causa da
baixa justificativa econémica em compara¢iao com as centenas de outros projetos
no programa (J.P. SILVEIRA, declarag¢do publica, 1999; BRASIL, PROGRAMA
BRASIL EM ACAO, 1999). A proposta de pavimentar a rodovia foi incluida
subseqiientemente no programa “Avanca Brasil” de 2000-2003 (BRASIL,
PROGRAMA AVANCA BRASIL, 1999; CONSORCIO BRASILIANA, 1998),
mas somente os 158 km mencionados acima foram pavimentados de fato. No Plano
Plurianual 2004-2007, ou “PPA”, lancado sob a presidéncia de Luiz Inacio Lula da
Silva (BRASIL, MPOG, 2004), o projeto da BR-319 aparece listado como previsto
para “depois de 2007, significando que nio seria construido durante o termo do
plano. No entanto, o Ministro dos Transportes, Alfredo Nascimento (ex-prefeito
de Manaus) fez do projeto uma alta prioridade, prometendo comegar a construcio
na estagao seca de 2005 (BANEGA & SIMONETTI, 2005). O partido politico
de Nascimento (Partido Liberal: PL) fez uso extenso das promessas dele sobre
a reconstrucdo da rodovia em anuncios televisivos em Manaus, em preparacao
para a sua candidatura na proxima elei¢io para governador, de outubro de 2006.
A BR-319 também tem sido proeminente nas preparativas da candidatura do
Nascimento para as eleicdes para governador de outubro de 2010.

A pavimentag¢do da rodovia BR-319 tem grande apelo publico em Manaus.
Em mar¢o de 2005 todos os 24 deputados estaduais do Amazonas assinaram
um “manifesto de apoio” pedindo ao Governo Federal pavimentar a rodovia
imediatamente (AMAZONAS EM TEMPO, 20052). Em Manaus a rodovia
¢ vista, geralmente, como um meio mais barato de exportar produtos industriais
para o Sdo Paulo e outros grandes mercados no centro sul brasileiro, e como
uma rota mais barata para os habitantes da cidade viajar para estas areas, por
exemplo para visitas de familia. O fato da estrada facilitar viagens em ambas as
dire¢oes, conduzindo assim a migracdo exacerbada para Manaus, praticamente

nao é mencionado.
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IT) IMPACTOS POTENCIAIS

A) Impactos ao Longo da Rota da Rodovia

A pavimentacdo da BR-319 conduziria a transformacao da area adjacente
da rota da rodovia. Representantes dos setores de construcio industrial e civil
em Manaus argumentam que, como a rodovia existiu durante muito tempo, a
reconstrucio e a pavimentacio da mesma ndo teriam praticamente nenhum
efeito ambiental porque “o que era para degradar ja foi degradado” (ALMEIDA,
2005). Infelizmente, experiéncias anteriores de construcio e melhoria de estradas
na Amazonia resultaram em um padrio de desmatamento que se espalha para
além das vias de acesso quando estabelecidas, e que se aceleram quando estas
sio melhoradas (LAURANCE ez al., 2001, 2002; NEPSTAD et al., 2000, 2001;
SOARES-FILHO e al., 2004).

O fato de ter ocorrido pouco desmatamento desde a época em que a rodovia
BR-319 foi aberta inicialmente as vezes ¢ sugerido como indicativo de que esta
regido sofreria pouco impacto se a estrada fosse reconstruida e repavimentada. A
falta de desmatamento ao longo da rota ¢ atribuida por alguns a chuva excessiva
que torna a agropecuiria menos produtiva (SCHNEIDER ez al., 2000) e as
desvantagens economicas da longa distancia até os mercados. Porém, as diferencas
fisicas ndo sdo tao grandes entre a metade sul da BR-319 e as areas que se tornaram
os principais focos de desmatamento no Amazonas desde 2002, tais como as
areas entre Humaita e Labrea e entre Humaita e Apuf. A malaria é endémica e
debilitante ao longo da rota da rodovia; porém, isto também ndo pode explicar o
avan¢o modesto do desmatamento, desde a construgao original, ja que a doenga
afeta outras areas com taxas de desmatamento altas.

A agricultura ao norte do trajeto é pouco promissora por causa de solos
menos férteis. A por¢ao do norte esta ocupada por solos hidromoérficos, que sdo
menos desejaveis para agropecuaria que o argissolo (podzolico vermelho-amarelo)
que ocupa a maior parte dos primeiros 300 km ao norte de Humaita (Brasil, Projeto
RADAMBRASIL, 1973-1982, vols. 17 & 18). H4 mais solo hidromérfico no lado
oeste do que no lado leste da estrada. Apesar de limitacoes agricolas, a por¢ao do
norte da rodovia tem sido o foco de projetos de assentamento como Panelao e
Igarapé Acu, no municipio de Castanho Careiro. Embora solos inférteis sirvam
para desestimular um pouco o desmatamento, a no¢ao de que isto confere uma
certaimunidade ao desmatamento é erronea como mostrado através de exemplos
freqiientes (e.g., FEARNSIDE, 19806a).

Algumas indicacbes de aumento potencial de desmatamento ao longo

da BR-319 sido evidentes. Houve varias aquisi¢oes de terra em antecipacdo a
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pavimentagao, com implanta¢io de agricultura intensiva de capital (arroz, seguido
port soja). Segundo relatos de moradores locais, uma propriedade a 120 km e varias
areas a 200 km ao norte de Humaita foram compradas por investidores maiores
provenientes de Mato Grosso. Porém, em 2005 a rentabilidade agricola era em
um ponto econdémico baixo, com quedas significativas nos pregos de arroz, soja e
carne bovina que causaram perdas para agricultura e pecuaria em toda a Amazonia.
Precos em mercados globalizados e outros fatores econémicos, incluindo a taxa de
cambio do Real frente ao délar americano, seguem ciclos e podem ser esperados
a voltar para aumentar a pressio por desmatamento em niveis equivalentes ou
maiores que os experimentados na dltima década.

Outro processo que indica um aumento potencial no desmatamento ao
longo do eixo da rodovia caso a estrada seja repavimentada ¢ a chegada de migrantes
sem-terras. Isto inclui, por exemplo, o estabelecimento de um acampamento de
sem-terras no Igarapé Realidade (100 km ao norte de Humaita: Figura 2). Os
migrantes sem terra no acampamento no Igarapé Realidade estdo organizados na
forma de comunidade (embora nio se identificam como pertencendo a quaisquer
dos movimentos nacionais de sem-terras, como o Movimento dos Trabalhadores
Rurais Sem-Terra, ou MST). Dois 6nibus de migrantes foram obrigados a voltar
para Rondonia depois de uma confrontagao com a policia, mas aproximadamente
30 familias permaneceram no acampamento e na area circunvizinha, e, ao longo
do periodo 2005-2008 este acampamento evoluiu para se tornar uma vila e um
assentamento. Antigos residentes na area reivindicam as areas com desmatamentos
iniciados em varias partes da area “fundiaria” (as terras publicas atras da faixa de
2 km dos lotes que foram originalmente distribuidos pelo INCRA ao longo da
margem da estrada). Esta area de terra publica ja tem varios pretendentes, inclusive
os residentes tradicionais da area que se ocupam da colheita de castanha-do-para
(Bertholetia excelsa), e vétias reivindicagdes maiores por donos individuais e
empresas, de blocos de lotes ao longo da rodovia. Os residentes ao longo da rodovia
acreditam que a propriedade de um lote a margem de estrada confere ao dono o
direito a uma area praticamente ilimitada de terra piblica que se encontra atras da
area colonizada. Por sua vez, o INCRA diz que os colonos nao tém nenhum direito
desse tipo (DAVID BENEDITO GONCALVES, comunicagio pessoal, 2005).
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Figura 2: A rodovia BR-319.

Além dos migrantes no Igarapé Realidade, um fluxo de pessoas procurando
terra de forma independente apareceu buscando areas para estabelecer posses.
Alguns destes vém de barco, sendo deixados as margens do rio Madeira para entio
vagar pela floresta em busca de terra nao ocupada. Espera-se que estes agentes
individuais de areas ja ocupadas em Rondénia viajem para todos os pontos ao
longo da estrada uma vez que o acesso seja melhorado. Atualmente existem linhas
de 6nibus operando até 200 km ao norte de Humaita.

A reivindica¢io de grandes areas por grileiros (grandes pretendentes ilegais)
tem levado a um padrio de violéncia no qual pistoleiros sio contratados para
remover quaisquer pretendentes concorrentes. O delegado do Instituto Nacional
de Colonizagio e Reforma Agraria INCRA) no Amazonas denunciou a prevaléncia
deste padrio na regido (LITAIFE 2005). A visao do governador estadual de que a
BR-319 vai se tornar um “corredor de agricultura familiar” (AMAZONAS EM
TEMPO, 2005b) pareceria ser um cenirio improvavel sem primeiro alcangar o
sucesso na implantacao de governanca na area.

O efeito da BR-319 ndo é apenas restrito a drea diretamente acessada pela

rodovia, mas também por uma série de estradas laterais planejadas que conectardo
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a BR-319 a sedes municipais nos trios Madeira e Purus (FEARNSIDE ez al., 2009).
Estas incluem Manicoré, Borba, Novo Aripuani e Tapaua. Os planos para as
estradas laterais (vicinais) ja estdo estimulando os politicos locais a resistir a criacdo
de reservas de prote¢io ambiental perto das rotas propostas. Uma reserva indigena
proposta, que limita a estrada planejada AM-465, que d4 acesso a Tapaua, é foco
de obje¢oes de vereadores de Tapaud que querem as terras abertas por esta estrada
lateral sejam destinadas 2 agricultura (AMAZONAS EM TEMPO, 2005c).

A existéncia de areas protegidas de varios tipos pode reduzir significativamente
avelocidade do avango de desmatamento, assim reduzindo a probabilidade de que
qualquer determinado hectate sofra uma transformacio de floresta para outro uso
da terra (FERREIRA et al., 2005). As vezes um mero rumor de que uma reserva
sera criada pode desencorajar a invasdo. No momento nio ha quase nenhuma
reserva para restringir o desmatamento ao longo da BR-319, embora a intencao
de criar tais reservas seja uma preocupagio importante entre os fazendeiros e
pecuaristas maiores em Humaita e ao longo da porc¢do ocupada da rodovia. O
governo federal jd criou uma reserva extrativista (RESEX): Carapand Grande.
O governo estadual planeja a criacdo da reserva de desenvolvimento sustentavel
(RDS) rio Amapa. A area ao entorno da BR-319 ¢ de interesse para criacio de
reservas por ser um interflivio com diversidade biolégica particularmente alta
(MARIO COHN-HAFT, comunicacio pessoal, 2005).

B) Impactos na Amazdnia Central

Manaus hoje é uma ilha de paz que parece estar fora da Amazonia. Ao norte
da cidade esta o Distrito Agropecuario da SUFRAMA onde grandes fazendas foram
estabelecidas no inicio da década 1980 com incentivos fiscais generosos e pacotes
de financiamento subsidiados pelo governo. Quando o fluxo de fundos do governo
encolheu em meados dos anos 1980, a maioria das pastagens foi abandonada. Hoje
mais de 80% da 4rea desmatada estd ocupada por vegetagio secundaria (capoeira).
Ainda assim, nenhum migrante sem terra invade a area; nao ha nenhuma batalha
entre os posseiros e pistoleiros, nenhum barraco queimado e nenhuma morte. Se
as mesmas fazendas abandonadas fossem magicamente transportadas para o sul
do Para, norte de Mato Grosso ou para Rondonia provavelmente seriam invadidas
dentro de algumas semanas, se nao de dias!

O cenario calmo em dreas rurais ao redor de Manaus poderia mudar
rapidamente com a abertura de uma liga¢do pavimentada para o “Arco de
Desmatamento”, area em expansio localizada ao longo das margens sul e leste
da floresta amazonica onde atividade de desmatamento estd concentrada. As

incursoes relativamente modestas de migrantes de sem-terras na BR-319 hoje,
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como o acampamento do Igarapé Realidade, nao revelam a magnitude do impacto
que acontece quando novas fronteiras de migra¢ao se tornam disponiveis. O efeito
muito mais forte em areas de fronteira no sul do Pard oferece uma indicagao
melhor deste potencial FEARNSIDE, 2001). Estimativas do nimero de familias
rurais sem terras em todo o Brasil variam de 5 a 10 milhées, excedendo em muito
a capacidade da regido amazonica até mesmo se a regido fosse completamente
distribuida em projetos de assentamento (por exemplo, FEARNSIDE, 1985).

Pode-se esperar, também, que Manaus receba um fluxo substancialmente
crescente de migrantes urbanos. A migracdo de areas rurais para urbanas e de areas
urbanas para urbanas sio tendéncias poderosas na redistribuicio da populacio
brasileira (BRASIL, IBGE, 2005; BROWDER & GODFREY, 1997). O distrito
industrial em Manaus, que se beneficia de isen¢des de impostos, empregou 82,7
mil pessoas em abril de 2005 (BRASIL, SUFRAMA, 2005a); este foi o principal
ima de atracdo de populagio para a cidade (populagiao aproximadamente 1,6
milhées em 2005).

Muito da migracdo para Manaus tem sido de populacdes ribeirinhas do
interior da Amazonia até agora, mas este fluxo poderia ser tolhido pela vinda de
novos migrantes do resto do Brasil se o acesso fosse facilitado. O desemprego em
Manaus ¢ mais baixo do que em muitas cidades brasileiras, embora a reputacao que
Manaus desfruta para os niveis altos de emprego nao é completamente merecida.
Manaus tem 141 empregos formais por mil habitantes; das capitais das unidades
federativas brasileiras, um tergo tem mais desemprego que Manaus enquanto dois
tercos tém menos (BRASIL, IBGE, 2005). Porém, Manaus tem a melhor razao
entre emprego e populacio de qualquer cidade importante na regido Norte.

Renda per capita fornece outro indicador da atratividade de Manaus como
destino a migragao. O Estado do Amazonas ¢ muito melhor que os estados
circunvizinhos, e tem renda per capita mais alta que qualquer outro estado no
Brasil com a exce¢ao do Distrito Federal, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Rio Grande
do Sul e Santa Catarina. A renda per capita no Amazonas é até ligeiramente
maior do que no Parana, que é bem conhecido como um estado rico. A renda per
capita do Amazonas é mais que o dobro do Pari, e quatro vezes maior do que
a do Maranhdo (Figura 3). De grande importancia para a BR-319 ¢é o fato de o

Amazonas ter quase o dobro da renda per capita de Rondonia.
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Legenda do Mapa
Estados Ricos

Figura 3: Renda per capita nos estados brasileiros em 2002.

Fonte de dados: IPIB (2005). Valores in Reais em 2002 (US$1 = R$ 2,28). Estados “ricos” tém
renda per capita acima de R$8 mil.

Desnecessario dizer que a chegada massiva de migrantes urbanos em
Manaus degradaria os servicos sociais ja precarios e aumentaria os problemas
urbanos tais como desemprego, subemprego, invasoes urbanas e criminalidade.
E de esperar que a taxa de migracio de outras partes do Brasil seja proporcional
a disparidade em relagao a oportunidades de emprego e padroes de vida entre os
locais fontes e de destino, conduzindo a uma reducio das qualidades atrativas do
local de destino até que um equilibrio seja estabelecido. A magnitude da disparidade
que pode ser mantida em equilibrio depende da fric¢io, ou resisténcia, a migracio
representada por impedimentos como a falta de acesso de estrada para Manaus.
Manaus hoje se mantém como uma ilha de riqueza da mesma forma que uma
garrafa térmica mantém seu café quente por meio do impedimento da parede
da garrafa a passagem de calor. Colocando o mesmo café quente em um bule de

ferro, ele se esfria logo.
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Quando os impedimentos a migragao forem afastados, o equilibrio poderia
mudar na medida em que a taxa elevada de migracdo abaixasse as caracteristicas
atraentes da area de destino. Um exemplo é a cidade de Sorriso, em Mato Grosso,
que esta no centro do “boom” da soja em Mato Grosso: era o assunto de
reportagens freqiientes porque o “boom” econdmico na area resultou no alcance
do Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) mais alto do Brasil. Um ano depois,
o prefeito da cidade lamentava que a publicidade sobre o IDH resultasse em um
excesso de migrantes. Com cinco 6nibus lotados de pessoas chegando por dia, o
prefeito estava procurando meios para desencorajar a migracao que ja aumentou
a populacio escolar em 36% (FOLHA DE SAO PAULO, 2005).

Criar emprego é uma luta interminavel para autoridades a todos os niveis
em Manaus, como também ¢ o caso em outros lugares. Esta luta pode facilmente
se tornar um trabalho de Sisifo. Assim como o Sisifo da mitologia grega, que foi
condenado a rolar eternamente um pedregulho pesado para cima de uma colina
em Hades, para que a pedra rolasse de volta ao fundo da colina cada vez que ela
se aproximasse a0 topo, a luta de Manaus para empregar sua populacio seria em
vao se para cada posto de trabalho criado, trés ou quatro migrantes desempregados

chegassem a cidade.

C) Impactos em Roraima

E provavel que o potencial a migragdo crescente em direcio a Roraima
seja um dos principais impactos em pavimentar a BR-319 (BARNI ez al., 2009).
Aparte do fluxo de populacio existente ha muito tempo do Maranhdo para o
Para, Rondonia se tornou a principal fonte de migracdo para outros estados
amazonicos, os destinos principais sio areas como Apuf (no sul do Amazonas),
Acre oriental, e um movimento significante para o noroeste de Mato Grosso
(invertendo o fluxo tradicional de Mato Grosso para Rondonia). Roraima também
¢ um destino, embora a dificuldade de transporte entre Rondonia e Manaus
contenha a migra¢ao no momento nesta rota. No inicio da década 1980, quando
a BR-319 era transitavel, uma fracio significativa dos migrantes que chegaram a
Manaus pela rodovia seguiu diretamente para Roraima pela BR-174, em lugar de
se instalar na Amazonia central. Isto é explicado parcialmente pela geoquimica, ja
que Roraima, situada em parte na formagao Boa Vista, possui solos mais jovens
e mais férteis do que a area de Manaus. A migra¢do também ¢ explicada em parte
pelo encorajamento ativo do governo de Roraima, na distribui¢do de terras em
areas de assentamento, no fornecimento de transporte subsidiado até mercados
€ Nos outros servicos, e até mesmo programas ativos para transportar migrantes

novos ao estado como parte de estratégias de eleicdo (veja FEARNSIDE &
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BARBOSA, 1996a). Roraima ganhou uma reputa¢do como um estado onde o
nfvel de governanca ambiental é préximo de zero (FEARNSIDE & BARBOSA,
1996a,b). Uma excecdo importante é a barreira ao desmatamento atribuido pela
grande extensio de reservas indigenas e unidades de conservacio em Roraima

(em ambos os casos criados por autoridades federais).

I1I) BENEFICIOS DA RODOVIA

Os beneficios de pavimentar a BR-319 sio, indubitavelmente, menotes do
que aqueles retratados no discurso politico que cerca o assunto. A justificacio
principal apresentada € a reducio de custos de transporte no frete pata o centro-
sul brasileiro, aumentando assim a competitividade de produtos industriais de
Manaus nos mercados em Sio Paulo e em outros centros de populacdo. Porém, os
produtos industriais de Manaus, como televisores e motocicletas, nao sao artigos
pereciveis para os quais a diferenca de alguns dias em tempo de transporte fatia
uma diferenca significante. Remessa de tal frete por navio para o porto de Santos é
muito mais eficiente tanto em termos de uso de energia como em termos de custos
de mio-de-obra, quando comparado com a remessa em milhares de caminhdes,
qualquer que seja a rota rodoviaria. B notavel que os mesmos argumentos usados
como justificativa para a BR-319 estdo sendo simultaneamente usados como parte
da justificativa para pavimentar a rodovia BR-163 de Santarém a Cuiaba (por
exemplo, SIMONETTI, 2005; BRASIL, SUFRAMA, 2005b). O frete atualmente
levado de Manaus para Belém em barcagas e transportado em caminhio para Sao
Paulo pela rodovia Belém-Brasilia (BR-010) leva 11 dias, e chegaria em 5 dias se
transportado em caminhio a partir de Santarém (BRASIL, BNDES, 1998, p. 68).
Desnecessario dizer que contabilizando o mesmo frete para justificar a BR-319
implica que este beneficio evaporatia para a BR-163. A atual rota multimodal via
Porto Velho é mais barato que a rota via Belém, mas s6 ¢ utilizavel durante uma
parte do ano porque o rio Madeira ndo permanece navegavel, no seu petiodo
de vazante (o nfvel de 4gua no rio varia em 15 m ao longo do curso do ano, e a
profundidade em Porto Velho é de apenas 2 m quando a vazio do rio chega ao
seu minimo anual).

A rota de transporte por caminhio de Manaus para Sao Paulo pela rodovia
Belém-Brasilia pareceria faltar 16gica quando comparada com movimento de frete
por cabotagem, ou navios litorais, entre Manaus e Santos. O Banco Nacional
do Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES), que é responsavel em
promover o desenvolvimento de infra-estrutura de transporte, estimava que uso

dos navios reduziria o custo do frete porta a porta em 50% quando comparado
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as atuais opgoes via barcaga e rodovia (BRASIL, BNDES, 1998, p. 102). Porém,
conforme constatado pelo BNDES, o “transporte de carga geral por cabotagem
¢ praticamente inexistente” (BRASIL, BNDES, 1998, p. 64). O BNDES (1998,
p. 100) estabelece que “o maior impedimento para movimento deste frete por
cabotagem esta na ineficiéncia e inseguranca dos portos. .... Se taxas e qualidade
de servico estivessem em acordo com normas internacionais, assim tornando a
operagdo regular de cabotagem viavel, o frete entre Manaus e a regido sudeste
cairia em aproximadamente R$3 mil [US$2,6 mil na épocal[por cada contéiner], ou
a metade do custo atual”. Além de custos portuarios, o BNDES também enfatiza
precos “abusivos” de servigos auxiliares. Somente as taxas de praticagem no tio
Amazonas custavam R$100 [US$86] por contéiner em 1998, em média, ou 3%
do custo total de frete entre Manaus e Sao Paulo.

A infraestrutura fisica dos portos foi melhorada sob os programas Brasil
em Agio e Avanga Brasil. No entanto, parte da inseguranca dos portos resulta da
dependéncia de estivadores em Santos para descarregar os navios. O sindicato de
estivadores tem fechado este porto estratégico periodicamente durante as tltimas
décadas, em decorréncia de greves sobre assuntos trabalhistas. De fato, acredita-se
que o objetivo de quebrar o poder de estrangulamento deste sindicato foi uma
das razGes para que o governo militar brasileiro langasse seu programa macigo
de construcio de rodovias nos anos 1970. O temor a tais eventos nao deveria
ser usado para justificar a manutencdo artificial de alternativas de transportes
onerosas e ambientalmente destrutivas, ja que esta fonte de incerteza nao é maior
para cabotagem do que ¢ para quaisquer das exportagoes principais do Brasil, tais
como a soja.

O porto de Manaus ¢ o mais ineficiente do Brasil em termos do nimero de
horas necessarias para carregar e descarregar um navio: 36 horas, ou duas vezes
o tempo que leva em Santos (ONO, 2001, p. 43). Além de serem ineficientes,
os portos também sdo caros. Em um relatorio pela Confederacio Nacional
do Transporte, uma “agdo necessaria” identificada para tornar a cabotagem
viavel é “reduzir o excedente de mio-de-obra nos portos” (CNT, 2002, p. 148).
A modernizacio reduziu o nimero de tarefas manuais, assim resultando em
trabalhadores em excesso. A Confederaciao Nacional do Transporte esbo¢a uma
estratégia de negociagdo baseado em ofertas de aposentadoria antecipada para
estes trabalhadores. Porém, nds sugerirfamos que no caso de Manaus muito disto
pudesse ser desnecessario, ja que a necessidade de expansdo do porto deveria
permitir que os atuais trabalhadores fossem retidos.

O discurso politico relativo aos beneficios de transportar a produgio

industrial de Manaus para Sdo Paulo por caminhio pela BR-163 ou pela BR-319
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pode ter pouca relacio ao real desdobramento dos fatos, uma vez que as rodovias
sejam pavimentadas. Por exemplo, a pavimentagdo da rodovia BR-174 em 1997
foi justificada com base de que seriam transportados em caminhdo produtos
industriais de Manaus para a Venezuela, de onde seriam exportados por navio
para o porto de Houston, Texas, E.UA. (ABDALA, 1996). Isto foi planejado
para reduzir em 15 dias o tempo do percurso, comparado com a exportagdo dos
produtos diretamente por navio a partir de Manaus. Depois que a rodovia foi
pavimentada, nenhuma frota de caminhdes apareceu para tirar proveito desta
nova rota de exportagdo. A maior eficiéncia economica de exportar diretamente
por navio ¢é evidente, a diferen¢a em custo excede o valor de economizar duas
semanas em transporte. Nao obstante, o discurso relativo a uma rota de caminhao
para a Venezuela serviu seu proposito, ganhando apoio politico para pavimentar
a rodovia. O aumento de desmatamento em Roraima é um dos custos continuos
da rodovia BR-174.

E provavel que o beneficio principal da BR-319 seja os beneficios politicos
para os que conseguem levar o crédito pela sua reconstrugao. Deveria ser notado
que a construcao seria feita com fundos federais, ndo com fundos dos contribuintes
do Estado do Amazonas. Esta diferenca de perspectiva pode ser crucial na
percepeao de que grandes investimentos valem a pena; a construgao da Hidrelétrica
de Balbina perto de Manaus é um exemplo claro (FEARNSIDE, 1989a). Outro
grupo influente sdo as empresas de construcdo e os provedores potenciais de
bens e servicos ao esforco de construcio. Como qualquer investimento publico
de grande porte, cujos custos financeiros vém de contribuintes espalhados por
todo o Pafs enquanto que a atividade comercial e os empregos gerados na fase
de construcio sio localizados (por exemplo, em Manaus), pode ser esperado que
um lobby de apoio local se desenvolva até mesmo caso o projeto em questdo
tenha justificativa econdmica minima. Por exemplo, a Hidrelétrica de Balbina ¢é
conhecida como um projeto “faradnico” porque, como no caso das pirdmides
de Egito antigo, ergueu-se uma estrutura enorme a grande custo com pouco ou
nenhum retorno pratico (FEARNSIDE, 1989a).

Além do frete industrial que é visto como condutor de aumento de empregos
em Manaus, uma fonte importante de apoio a pavimentagdo da BR-319 estd na
imaginac¢do de residentes de classe média de Manaus que se visualizam fazendo
viagens de férias para o centro-sul brasileiro, embora a maioria das tais viagens
provavelmente nunca viesse a acontecer (pelo menos por estrada). Acabar com
o “isolamento” de Manaus demonstra ser um lema poderoso, mas raramente ¢
lembrado que se trata de uma moeda com dois lados, o outro sendo a chegada de

um fluxo de migrantes para Manaus.
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IV) A BR-319 E O PROCESSO DE TOMADA DE DECISAO

O processo de tomada de decisdo sobre a reconstrucio da BR-319 segue o
padrio evidente em outros projetos de infra-estrutura amazonica de subestimar
substancialmente os impactos e superestimar os beneficios de obras publicas
propostas. O mais notavel neste caso é o efeito de nio contabilizar o impacto
ambiental e social da estrada que é o impacto potencial do fluxo de populagio para
a Amazoénia Central e para Roraima. Os impactos de construir o leito rodoviario
propriamente dito sio minimos quando comparado aos impactos de alcance mais
longo, tais como o fluxo populacional e o aumento da atividade de desmatamento
(e.g., FEARNSIDE, 2005).

A necessidade por um repensar dos planos para reconstruir a BR-319
neste momento ¢ sugerida pelos altos custos ambientais e sociais e os beneficios
modestos quando visto em uma luz mais realistica do que o discurso politico atual.
Os impactos poderiam ser reduzidos na rodovia se uma decisio em pavimentar
fosse adiada por varios anos e se fosse feito bom uso do tempo interveniente.
Uma alternativa que o governo do Estado do Amazonas faria bem em explorar
¢ a promogdo de um servico de cabotagem regular entre os portos de Manaus
e Santos. O porto de Manaus é capaz de receber navios ocednicos de todos os
tamanhos, mas o transporte é focalizado principalmente em mercados externos.
Uma resisténcia a isto pode set esperada por empresarios por questio de interesses
financeiros da atual operagao de barcacas para Belém e Porto Velho. No entanto,
esses mesmos interesses também seriam contra o projeto de reconstrucio da BR-
319. Em 1996, havia 15 empresas transportando carga geral para Belém e oito
empresas para Porto Velho (BRASIL, BNDES, 1998, p. 66 & 79).

O zoneamento ecolégico-econdémico do Estado do Amazonas, ja foi
realizado em forma preliminar (ESTADO DO AMAZONAS, 2001), mas precisa
ser fortalecido e implementado. Em Roraima foi concluido um zoneamento, mas
foi deixado sem implementacdo porque o 6rgio ambiental estadual ndo enviou a
proposta de zoneamento a Assembléia Legislativa do estado. Deveria ser enfatizado
que a condi¢io prévia necessaria para a decisdo de pavimentar uma rodovia nio
¢ um plano ou um comité, mas reais mudancas que sejam implantadas de fato
antes da aprovagio ser concedida. PressupSe-se que as medidas de mitigacdo que
serdo implantadas simultaneamente com pavimentacido da rodovia representam
uma férmula para o desastre ambiental, como amplamente mostrado pela historia
da rodovia BR-364 (FEARNSIDE, 1989b).

A criagdo de reservas ambientais e a sua implantacio (incluindo a contratagdo

de pessoal) ao longo do eixo rodovidrio é uma medida importante que precisa,
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nao sé estar no lugar antes da rodovia ser aberta, mas antes que os efeitos de
expectativas de uma futura pavimentacido corroam as possibilidades de criar
tais areas. As reservas podem formar barreiras paralelas a rodovia para conter a
expansio do desmatamento a partir das margens da estrada. No caso de reservas
extrativistas, estas oferecem também a possibilidade de manter a economia atual
baseada na colheita de castanha-do-para, uma atividade que ¢é sacrificada onde o
desmatamento avanca e onde os residentes locais sdo substituidos.

A falta de governanga é um problema crénico na BR-319, assim como
em outros lugares na Amazonia. Ambos a agéncia ambiental federal IBAMA:
Instituto Brasileito do Meio Ambiente ¢ dos Recursos Naturais Renovaveis) e
o orgio estadual (IPAAM: Instituto de Protegao Ambiental do Amazonas) sio
muito fracos quando comparado aos desafios que eles enfrentam. A execugdo de
regulamentos ambientais ¢ minima, tanto para os que exigem uma reserva legal de
80% em cada propriedade situada na parte da Amazonia onde a vegetagao original é
de floresta, assim como para aqueles regulamentos que exigem as areas de prote¢ao
permanente (APPs) ao longo de cursos de dgua e em locais acidentados. Uma
combinagdo de sensoriamento remoto, campanhas de campo, e de cooperagio
intima entre os 6rgaos de execugdo e o sistema judiciario se mostrou eficaz em
influenciar o comportamento de desmatamento, a exemplo de Mato Grosso no
seu programa de licenciamento e controle de desmatamento de 1999 a 2001, quer
dizer, sob um governo estadual prévio (FEARNSIDE, 2003; FEARNSIDE &
BARBOSA, 2003). Estes métodos ainda nio tém sido aplicados no Amazonas e
nem em Roraima.

Um impedimento basico para uma governanca melhor é a falta de um
cadastro das terras, que tornaria possivel identificar quem possui qualquer
determinado pedaco de terra. Isto precisa ser feito sem legalizar as reivindica¢oes
tanto de grileiros ou dos pequenos invasores. Embora um cadastro nacional
esteja em preparacio pelo INCRA, progresso neste projeto de longo prazo ainda
nao alcangou a area da BR-319. O Instituto de Terras do Amazonas ITERAM)
também ainda nio teve sucesso em montar um banco de dados georreferencidado
das propriedades nas areas que o 6rgao controla.

Sao necessarias mudancas fundamentais e de longo alcance, além de medidas
mais paliativas para conter o desmatamento por meio de zoneamento, criagdo de
reservas e fazer cumprir os regulamentos ambientais. A falta de alternativas de
emprego precisa ser enderecada em contextos urbanos e rurais. No contexto rural,
fatores que agem para desencorajar a contratacdo de trabalho incluem o fardo
pesado de “custos sociais”, tais como a previdéncia social. O mercado informal

(ndo regulado) de trabalho domina em grande parte do interior amazonico. Abusos
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como a escravidao por divida sao um resultado comum. Este é um resultado l6gico
da governanca fraca que arruina a execuc¢io de regulamentos de todos os tipos.

Os tipos de uso de terra escolhidos desencorajam a criagdo de emprego
rural estavel. A exploracio madeireira é um empregador significante, mas a falta
de sustentabilidade deste uso da terra, até mesmo quando executado como parte
de planos de manejo aprovados, conduz a um movimento ininterrupto de serrarias
e fronteiras de exploracio madeireira. O préprio processo de desmatamento
emprega uma mao-de-obra significante na Amazonia, mas necessariamente ¢
um fendémeno efémero em qualquer determinado local (e, em longo prazo, na
regido como um todo). O uso da terra predominante ap6s o desmatamento ¢ a
pastagem, que também emprega poucas pessoas. Onde o cultivo mecanizado de
arroz e soja € lucrativo, estes usos estdo presentes em areas crescentes. Esta forma
de agricultura substitui a mao-de-obra bracal pela maquinaria e os herbicidas.
Entre os fatores que desencorajam usos da terra que empregariam mais pessoas
em dreas desmatadas esta o medo de que meeiros e/ou trabalhadores contratados
ganhem direitos de posse sobre a terra que eles cultivam. Estratégias para evitar
tais reivindicagcbes de posse pela terra incluem a atual combina¢do de usos da
terra que exigem pouca mao-de-obra e a periddica expulsio e substituicio de
trabalhadores e arrendatarios.

O Brasil precisa enfrentar urgentemente o desafio de fazer a transi¢io em
deixar de usar o costume de direitos de posse como uma valvula de escape para
desigualdades e injusticas de todos os tipos, assim como também por fim ao
padrio de permitir e legitimar apropriacdo de grandes areas de terra publica por
grileiros. Mais cedo ou mais tarde, este costume fatalmente vai mudar, na medida
em que chegam ao limite as areas de floresta disponiveis. Os beneficios ambientais
e sociais seriam grandes se a transicdo pudesse ser alcancada logo, bem antes que
o Pais seja forcado a isto por falta de floresta adicional para invadir. Infelizmente,
a “MP da grilagem” (Medida Proviséria 458/2009), ja aprovada pelo Congtesso
Nacional, representa um grave retrocesso neste sentido, legalizando uma grande
area de ocupacdes ilegais passadas e criando a expectativa geral de que, no futuro,
os que seguem invadindo também serdo beneficiados.

Na maioria das partes do mundo esta transi¢ao ja foi feita ha muito tempo:
pessoas desempregadas que faltam os recursos para comegar um negocio proprio
enfrentam a op¢ao de buscar alguma forma de emprego, urbano ou rural. Nem
ia passar pela cabega de tais pessoas a idéia de que elas teriam um direito inato de
invadir qualquer terra “ndo utilizada”, tal como terra publica na Amazoénia, para
comegar uma propriedade nova. E claro que, em alguma época no passado distante,

os antepassados de praticamente todas as pessoas de hoje reivindicaram terra por

36



Br-319: a rodovia Manaus-Porto Velho e o impacto potencial de conectar

o arco de desmatamento 2 Amazonia central

meio de simples ocupagdo. No Brasil esta forma de transferir terra publica para
o dominio privado persiste até os dias de hoje. Abandonar esta tradicao requer
uma mudanga na mente da populagao. E importante entender que tal mudanca de
atitude pode acontecer: a tradi¢do de ganhar a posse da terra através da ocupacio
nao é uma parte fixa da paisagem. Um exemplo ¢é fornecido pelo assentamento
da parte ocidental dos Estados Unidos, cujo “fechamento da fronteira” em 1890
marcou o fim desta forma de assentamento independente (TURNER, 1893). Para
este tipo de mudanga acontecer no Brasil por algum meio diferente do simples
esgotamento de area de terra, precisa-se de algum marco visivel. Se a vontade
politica para uma mudanca desse tipo vier ocorrer as rodovias BR-163 e BR-319

poderiam ser o momento decisivo para o Brasil.

V) O EIA-RIMA DA RODOVIA BR-319
O EIA-RIMA para a rodovia BR-319 (Manaus-Porto Velho) trata de uma

das decisbes mais importantes diante o governo brasileiro hoje: se deveria abrir
a parte central e norte da Amazénia a migracdo oriunda do notédrio “arco de
desmatamento”, que atualmente se restringe ao sul da Amazonia. A proposta
reabertura da rodovia BR-319, uma estrada abandonada ha mais de 20 anos,
facilitaria em muito o movimento de atores do arco de desmatamento, inclusive
grileiros (apropriadores ilegais de grandes areas de terra publica) e de sem
terras (grupos organizados de camponeses pequenos que nao possuem terras)
(FEARNSIDE & GRACA, 2006; FEARNSIDE, 2008). A regido de Manaus, por
exemplo, tem sido poupada de conflitos agrarios resultantes da busca por terra, tais
como a invasio de fazendas por sem terras, e o ciclo resultante de desmatamento
onde os posseiros desmatam para estabelecer as suas reivindica¢oes e os grandes
proprietarios de terras desmatam para evitar que as terras sejam invadidas ou
entdo confiscadas pelo governo para fins de reforma agraria. A situacao inusitada
na Amazoénia central somente é possivel por causa da dificuldade de chegar até
esta drea na auséncia de uma conexao por estrada. O EIA-RIMA especificamente
rejeita um aumento da migracio como impacto da BR-319, declarando que “A
existéncia de uma migragdo reprimida é um fenémeno questiondvel, j4 que, desde
os tempos da colonizacio da Amazénia, o uso da via fluvial tem sido intenso,
sendo o principal meio de acesso as diversas cidades da regido” (UFAM, 2009a, Vol.
1, pag. 189). Infelizmente, a migragdo tem sido uma ocorréncia repetida quando
outras areas foram abertas por estradas, como foi o caso da BR-364 em Rondonia
(por exemplo, FEARNSIDE, 1986b).

O EIA-RIMA contém a confissdo extraordinaria de que a BR-319 tem
“baixa importancia para o Polo Industrial de Manaus” (UFAM, 2009a, Vol. 1, pag.
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216). Seguramente, isto deve ser uma das declaragdes mais extraordinarias nos 23
anos de histéria do EIA-RIMA no Brasil. A importancia alegada da BR-319 para
o Pélo Industrial de Manaus sempre foi a principal justificativa para a existéncia
da rodovia. Infelizmente, a afirmacio da inexisténcia de interesse ¢ completamente
verdadeira, e isto foi declarado publicamente pelo representante da Federaciao
das Industrias do Amazonas (FIAM) no evento realizado na Superintendéncia da
Zona Franca de Manaus (SUFRAMA) em 19 de marco de 2008. O referido evento
teve por objetivo debater a proposta, que estava sendo apoiada pelo governo do
Estado do Amazonas naquele momento, para substituir o projeto da rodovia
BR-319 por uma ferrovia. Ampla informagao existe mostrando que a cabotagem
em navios oceanicos de Manaus para Santos é um meio muito mais barato para
transportar a producdo das fabricas em Manaus para Sao Paulo do que transporte
por qualquer rota rodoviaria (FEARNSIDE & GRACA, 2006, 2009; PEIXOTO,
2006; TEIXEIRA, 2007). Por exemplo, Teixeira (2007), investigando as op¢oes
de transporte de carga geral nas conexdes com a regidao amazonica, concluiu que
o transporte marftimo por cabotagem reduz os custos do transporte na ligacdo
Manaus-S3o Paulo em 37%, quando comparado com os atuais meios de transporte.
Por sua vez, a mesma autora, quando considera a construcao da rodovia (BR-319)
ligando ao resto da malha rodoviaria brasileira, os custos aumentam em 19% em
relacdo a rota atual, que utiliza a hidrovia até Belém.

O EIA-RIMA calcula o beneficio da rodovia como a receita bruta do frete
e do trafego de passageiros que os autores esperam passar pela rota. Esta receita,
¢ claro, ndo constitui nenhum tipo de beneficio, mas sim um custo a ser pago
por aqueles que usam a rodovia. Por esta logica, quanto mais ineficiente e mais
caro o transporte, maior o “beneficio” que poderia ser contabilizado (L. FLECK,
declaracdo publica, 15 de abril de 2009)! O beneficio deveria ser calculado como
a diferenca entre o custo de transporte entre Manaus e Sdo Paulo pela rodovia e
o custo de transporte pela alternativa mais barata. Neste caso, a alternativa mais
barata para a maioria do frete seria transporte em contéineres por cabotagem,
e 0 “beneficio” seria negativo porque a alternativa é mais barata que a rodovia.
Observa-se que a viagem que precisa ser comparada para a maior parte do calculo
esta entre Manaus e Sao Paulo, nio entre Manaus ¢ Porto Velho (UFAM, 2009a,
Vol.1, item Analise Financeira do Projeto, pag, 191). Porto Velho serve apenas
como um entreposto para os caminhoneiros em transito para Sao Paulo, e ndo
como o destino final do transporte.

A quantidade de trafego que os autores do EIA-RIMA esperam esta
baseada em suposi¢oes extraordinariamente otimistas. Eles esperam 375.000

passageiros de 6nibus por ano a partir de 2012, data esperada de inauguracio
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da rodovia (UFAM, 2009a, Vol. 1, pag. 193), o que é aproximadamente igual a
populacio inteira da cidade de Porto Velho, que era de 368.345 habitantes em 2007
(UFAM, 2009a, Vol. 4, pag. 25). Vale a pena lembrar que atualmente o numero
de imigrantes chegando a Manaus ¢ 1,8 vezes maior que o nimero de emigrantes
saindo da cidade (UFAM, 2009a, Vol. 4, p. 208), e que a proporcao de viagens no
sentido Porto Velho-Manaus deve guardar uma propor¢io similar em compara¢io
as viagens Manaus-Porto Velho depois de abrir a estrada. Esta migracao liquida
de desempregados para Manaus nio representaria um beneficio para Manaus de
hipétese alguma, mas sim um custo enorme em termos de gastos municipais com
servicos e em termos de outros impactos sociais.

Os autores do EIA declaram: “a rodovia BR-319 é encarada como uma
promissora rota de exportagio de commodities do agronegécio (soja e alcool)”
(UFAM, 2009a, Vol. 1, p. 184). Porém, é improvavel que este tipo de frete seja
transportado por estrada, uma vez que estes produtos sio muito mais baratos
transportados a granel, em barcagas, do que fracionar o frete em contéineres
ou caminhdes. Poupar alguns poucos dias em transporte nao justifica o custo
substancialmente mais alto de transportar este tipo de frete por caminhao. A
literatura de transporte trata a “carga geral” (carga fracionada) de uma maneira
completamente diferente do transporte a granel (p. exemplo, cereais, carvio,
minerais, etc.), devido aos custos muito discrepantes associados ao transporte,
carregamento e administragdo destas duas classes distintas de frete. O EIA
simplesmente usa uma equivaléncia de 60 t de graos como igual a um contéiner
(UFAM, 2009a, Vol. 1, pag. 192).

As quantidades de produtos agricolas que o EIA-RIMA espera que sejam
transportadas para Manaus estdo baseado na suposi¢ao de que 20% do potencial
agricola de Rondonia e de uma grande area em Mato Grosso serdo transportados
para Manaus pela rodovia. Nenhuma relacio com a demanda em Manaus é
demonstrada. A producdo na area da qual os produtos agricolas sdo obtidos
totalizou 28 milhoes de toneladas em 2006 (UFAM, 2009a, Vol. 1, pag, 192). Isto é
composto de 49,2% soja, 16,0% madeira, 15,9% milho, 15,9% lenha, 2,5% culturas
permanentes, 0,3% alcool e 0,2% agucar (UFAM, 2009a, Vol. 1, pag, 185).

Um dos aspectos mais notaveis do EIA-RIMA ¢ a seletividade com que
sdo comparados os impactos e os beneficios. A abrangéncia maxima dos impactos
esta limitada a “area de influéncia indireta” ao longo da rota da rodovia, abarcando
a faixa entre os rios Madeira e Purus (UFAM, 2009b, pags. 12-13), enquanto os
beneficios sao reivindicados para uma area muito maior, inclusive a cidade de
Manaus, areas agricolas em Mato Grosso, e até mesmo outros paises conectados

a rede rodoviaria pela infra-estrutura planejada sob a IIRSA (Iniciativa para
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Infra-Estrutura da América do Sul) (UFAM, 2009a, Vol. 1, pag. 158). A “area de
influéncia” para passageiros inclui uma populacio de 6,4 milhdes que engloba
Manaus, Rondonia e grande parte de Mato Grosso (UFAM, 2009a, Vol. 1, pag.
193). Impactos ao norte do rio Amazonas, incluindo os na cidade de Manaus, no
Distrito Agropecuario da SUFRAMA ao norte de Manaus que provavelmente
sera invadido por sem terras, e no Estado de Roraima e outras dreas para as quais
acesso rodovidrio de Manaus ja existe, ndo sao mencionados. Também nao sio
consideradas as estradas provaveis a serem construidas para ligar a BR-319 a drea

de floresta intacta ao oeste do Rio Purus (Figura 4).
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Figura 4. Mapa rodoviario do Amazonas incluindo estradas planejadas ao longo

o

da BR 319 (indicadas por setas amarelas).
Fonte: (Brasil, DNIT, 2002, acrescentadas as setas).

O EIA especificamente exclui a consideragdo dessas estradas planejadas,
observando “E interessante notar que a rodovia AM-366 faz parte de um
planejamento de expansio rodovidria antigo. Segundo o planejado, esta rodovia
seguiria em dire¢io oeste, atravessando o rio Purus em direcio a sede do municipio
de Tefé, bifurcando-se na altura do rio Coari em direcio a cidade de Coari
e, a partir de Tefé, indo até o rio Jurud. Antes disso, apresentaria ainda uma
ligagdo com a sede do municipio de Beruri. Segundo o planejado, esta rodovia
seguird, embora este planejamento faca parte do mapa oficial do planejamento
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do Ministério dos Transportes. A excecio da rodovia BR-319, nenbuma dessas
estradas estd no planejamento do Governo Federal” (UFAM, 2009b, Vol. 1, p.
58). No entanto, estas estradas adicionais, que se ramificam a partir da BR-319,
fazem parte dos planos oficiais do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT) e continuam sendo exibidas no site da internet do DNIT
até hoje (BRASIL, DNIT, 2002).

O fator chave na conclusio dos autores do EIA-RIMA sobre a viabilidade
ambiental da obra ¢ a sua cren¢a em um cenario de “forte governanca ambiental.”
Eles concluem “guando se coteja com o cendrio de governanca ambiental forte,
todos os indicadores (VPL [valor liquido presente], TIR [taxa interna de retorno]
e IBC [indice custo/beneficio]) se mostram altamente favordveis ao projeto.
Nesse cendrio, os custos ambientais sdo mitigados a um nivel desejavel que torna
o projeto socialmente desejavel” UFAM, 2009a,Vol. 1, pags. 202-203). O exemplo
dado desta “forte governanga ambiental” é: “Ndo necessariamente o fato de ter
rodovias em dreas de concentragdo de recursos naturais implica em degradacio
do patriménio natural. Um exemplo de turismo sustentdavel é aquele realizado no
Parque Nacional de Yellowstone” (UFAM, 20092, Vol. 1, pag. 204). Isto ¢ seguido
pelo mapa do parque de Yellowstone, indicando as estradas existentes dentro do
parque, onde, é claro, ninguém desmata nada (Figura 5). Por coincidéncia, um de
nés (PMF) é um ex-funcionario do Servico de Parques Nacionais, dos EUA, e
trabalhou como naturalista em um parque nao muito distante de Yellowstone. A
nocio de que um cendrio similar ao parque de Yellowstone se instalard na area
aberta pela BR-319 ¢ totalmente fora da realidade na area atualmente, onde hd um
cenario tipico do “arco do desmatamento” ao seu redor, caracterizado pela disputa
por terras e todos os seus desdobramentos (grileiros, posseiros, madeireiros ilegais).
Parece mais realista que apds o tempo que levaria para o cenario atual evoluir para
o de Yellowstone, ja ndo teria praticamente mais floresta na areal Presumir que
um cenario tio fora da realidade atual se instala com a rapidez necessaria para
evitar graves impactos ambientais é extremamente perigoso cOmo presunc¢ao para
embasar decisGes como a da abertura da estrada.

A falta de uma justificativa economica se torna até irbnica com a argumentagao
de que “Cada vez mais a sociedade brasileira questiona a elevada carga tributdria,
que atualmente estd em torno de 37% do PIB. Portanto, é importante a aplicagio
eficiente dos recursos piblicos na forma de projetos que atendam ao interesse da
sociedade” (UFAM, 2009a, Vol. 1, pag. 177). Evidentemente, concordamos com
a importancia de ndo desperdicar o dinheiro do contribuinte, o que deve ser um
forte argumento contra a realizagdo desta obra. Os autores do EIA-RIMA até

sugetiram repassar parte do 6nus mal contabilizado desta obra para os usuarios,
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por meio da cobranca de um novo tipo de imposto na forma de um “pedagio
ambiental” (UFAM, 2009a, Vol. 1, pags. 211-212).
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Figura 5. Mapa do Parque Nacional de Yellowstone, nos EUA, dado como exemplo
de “governanca ambiental forte” no EIA-RIMA.
Fonte: UFAM, 2009a,Vol. 1, pag, 205).

A analise de custos ambientais realizada pelo EIA, considerou quatro
cenarios (um sem governanga ¢ os demais com governanga fraca, moderada e
forte) para a mensuragdo dos custos ambientais da pavimentacdo da rodovia
BR319. Nesta analise os autores concluiram que devido aos altos custos ambientais
a reconstrucio da rodovia sé teria viabilidade econémica no caso de um cenario
de governanca ambiental (UFAM, 2009a, Vol.1, piag. 203). No entanto, os
custos ambientais para a realizacdo de uma governanca ambiental, tais como a
implementag¢io de Unidades de Conservacio, postos de fiscalizagio, contratagio
de pessoal, ndo foram considerados na andlise de custos. De acordo com dados
preliminares de um estudo realizado pela Conservagio Estratégica (CSF-Brasil), em

abril de 2009, a implantagao de 29 parques e reservas ao longo da rodovia gerara
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um custo estimado de R§ 578 milhdes, que ndo serd coberto pela economia nos
transportes. O custo para a implementacio dessas areas de protecdo ambiental
atualmente pelo governo ¢ estimado em apenas 39 milhoes de reais (BRASIL,
MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2009, pag. 5). Apesar da “blindagem
verde” proposta para a BR 319, é possivel que grandes areas de florestas remotas
bem conservadas sejam atingidas pelo desmatamento caso as estradas laterais
planejadas pelo DNIT venham a ser realizadas. Por exemplo, ja existe a um trecho
aberto da extensio BR-174, que liga a BR-319 a Manicoré, atualmente intransitavel,
que ultrapassa essa “blindagem verde”. Pior, a estrada planejada cruzando o rio
Purus em Tapaua abriria uma vasta area para desmatamento atrds da estreita fila
proposta ao lado da rodovia BR-319.

Nenhum estudo de viabilidade existe para a BR-319. Um estudo de
viabilidade consiste em uma estimativa detalhada dos custos e beneficios financeiros
de um projeto proposto. Obviamente, este ¢ um elemento fundamental no
processo de tomada de decisao para qualquer projeto de infra-estrutura. No caso da
rodovia BR-319, o Ministério dos Transportes argumentou que nenhum estudo de
viabilidade é preciso, pois considera que este projeto ¢ apenas uma “recupera¢ao”
de uma estrada existente. O mesmo argumento era usado pelo Ministério dos
Transportes ao reivindicar que nenhum EIA-RIMA seria necessario, mas isto
nao foi aceito pelos tribunais e agora foi elaborado um EIA-RIMA. A pergunta
de por que um estudo de viabilidade também nio foi realizado permanece. Por
exemplo, a rodovia BR-163 (Santarém-Cuiabd), que também é um projeto de
“reconstrucao” de rodovia, tem os dois tipos de relatério: o EIA-RIMA e o
estudo de viabilidade.

Qualquer tomada de decisdo racional sobre projetos de infra-estrutura
como a rodovia BR-319 deve pesar todos os custos e beneficios para todas as
alternativas, inclusive a op¢ao sem o projeto, antes que uma decisao fosse tomada.
A finalidade de avaliagbes ambientais ¢ de prover informacOes para tomar uma
decisio racional. Neste caso, a consideracio dos custos e beneficios é altamente
seletiva, omitindo as comparac¢Oes econdémicas principais que precisam ser feitas
relativo ao transporte entre Manaus e Sdo Paulo (ndo somente entre Manaus e
Porto Velho), e omitindo os impactos ambientais principais que seriam o resultado
da migracdo para areas fora da area ao longo da extensdo de rodovia planejada
para reconstrucio. A apresentacdo das informacdes no EIA-RIMA deve ser de
uma forma objetiva para permitir uma decisdo livre sobre a obra pela sociedade e
pelas autoridades competentes. Os autores do RIMA nio demonstram nenhuma
preocupag¢io em manter uma posi¢io neutra sobre a obra, concluindo que: “Ao

final, reiteramos a relevancia desta obra como instrumento de integragdo dos
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estados do Amazonas e Roraima ao restante do pais e a importancia de que
ela seja executada com base em alicerces econdmicos, sociais e ecoldgicos fortes e
equilibrados” (UFAM, 2009b, pag. 38).

VI) CONCLUSOES

O custo ambiental ndo contabilizado de conectar a Amazonia Central com
0 “Arco de Desmatamento” precisa ser incorporado no processo de decisio antes
dela ser tomada sobre a reconstrugao e pavimentagao da rodovia BR-319. Embora
seja logico, em uma escala de tempo de décadas, esperar que a pavimentacao desta
rodovia se concretize, o custo ambiental seria alto se isto for realizado sem primeiro
preparar as areas patra as quais os impactos potenciais estendem, inclusive Roraima.
Estas preparacoes incluem zoneamento ecolégico-econdmico, estabelecimento de
reservas, e aumento do nivel de governanca, a ponto que o impacto de um fluxo
crescente de migrantes poderia ser contido. Mais fundamentalmente, o Brasil
precisa passar por uma transicdo de modo que a tradi¢do secular de conceder
a posse da terra a migrantes que invadem dreas de floresta seja encerrada. Isto
significa prover uma valvula de escape para muitos problemas do Pais que nio
podem ser sustentados, e ¢ melhor substituir isto com oportunidades de emprego
melhores em 4reas urbanas e rurais antes que esta transi¢ao no Pafs seja forcada

pela dizimagao da floresta.
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