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RESUMO

A Rodovia BR-319 unia Manaus (Amazonas) e Porto Velho (Ronddnia) até ficar
intransitavel em 1988. -O governo agora prop8e a reconstrucdo e pavimentagdo, que
facilitaria a migracdo do “Arco de Desmatamento” para novas fronteiras ao norte. O
proposito da rodovia, que é de facilitar transporte da produgéo das fabricas da Zona Franca de
Manaus para S&o Paulo, seria mais bem atendido enviando os contéineres para Santos em
navios. A falta de uma ligacdo terrestre atualmente representa uma barreira significante a
migracdo para Amazonia central e do norte. O discurso relativo a reconstrugdo da rodovia
sistematicamente superestima os beneficios da rodovia e subestima seus impactos,
particularmente o efeito de facilitar migracao 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 mudancas fundamentais antes de pavimentar a
rodovia. Estas mudangas incluem o zoneamento ecol6gico-econdmico, a criagdo de reservas,
e 0 aumento de governancia em varias formas, inclusive programas de licenciamento e
controle do desmatamento. Tal iniciativa, também, requer mudancas mais fundamentais,
especialmente o abandono da tradi¢do existente ha muito no Brasil de conceder a posse da
terra a posseiros que invadem terras publicas. Organizar a ocupagdo amazonica, de tal modo
que a construcdo e melhoria de estradas deixem de conduzir inexoravelmente ao
desmatamento explosivo e descontrolado, deveria ser uma condicdo prévia para a aprovacao
da BR-319 e outras estradas projetadas, para quais sdo esperados grandes impactos. Estes
projetos poderiam prover o impeto necessario para deixar para tras o costume de apropriagdo
de terras publicas, tanto por pequenos invasores como por grileiros (grandes revindicadores
ilegais de terra). Retardar a reconstrugdo desta rodovia seria aconselhavel até que mudangas
apropriadas pudessem ser efetuadas.

PALAVRAS CHAVE: Amazbnia, BR-319, Desmatamento, Rodovias, Manaus, Porto Velho,
Estradas



l.) A Rodovia BR-319
A.) Historia da Rodovia

Em 1970 a ditadura militar brasileira iniciou a construcéo 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
construcdo de estradas estava, em parte, incentivado por questdes de controle territorial em
lugar de questdes econdmicas. 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 andncio da rede de estradas
resultou em uma vasta area, somando 2,2 milhdes 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 nao 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 6rgédos federais

A rodovia BR-319 possui uma de extensdo 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, 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
excecao especial, e a rodovia foi pavimentada imediatamente na hora da construcdo. A pressa
era tanta que a estrada foi construida na estagcdo chuvosa com a extraordinéria pratica de
proteger o asfalto fresco com lonas de plastico.

[Figura 1 aqui]

A alta prioridade dada a pavimentacdo 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 compensacao para 0s 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 Para. O
Estado do Paré adquiriu também a maior parte da rodovia Transamazonica, incluindo todas as
suas areas de colonizacdo, além da construcdo da rodovia BR-163 e a pavimentacao da
rodovia Belém-Brasilia (BR-010), seguida logo ap6s pela hidrelétrica de Tucurui. O
Amazonas é um rival tradicional do Par4, e ainda celebra como feriado estadual o dia 5 de
setembro, 0 aniversario da sua independéncia da autoridade de Belém em 1850.
Adicionalmente, o Estado do Amazonas recebeu do governo federal a Zona Franca de
Manaus (SUFRAMA), a hidrelétrica de Balbina e as rodovias BR-174 e BR-319.



Nos anos 1970, a BR-319 teve pouco trafego, ja que a producéo industrial de
Manaus foi exportada de forma mais barata por meio de navios, e até via aérea. Ronddnia
ainda era o destino da maioria dos migrantes do Parana 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 condicdes de trafegabilidade inibiram a
migracdo adicional ao norte. Porém, até que o servico de transporte por énibus 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
condicdes da BR-319 fizeram com que fosse mais facil para os migrantes que deixavam
Rondbénia irem para o Acre ou para a parte sul do Estado do Amazonas do que para Manaus
ou para Roraima. A alternativa ao transporte rodoviario era uma viagem de barco de quatro
dias de Porto Velho para Manaus, o0 que representou uma barreira significante para os
paranaenses, ndo acostumados a navegacao, que constituiam a maior parte da populacdo de
migrantes de Rondbnia. 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 0 caso de uma estrada sem pavimento. Muito da rota teve que ser desviado para
trilhas temporérias ao lado da estrada, mais do que o proprio leito da rodovia. O trecho da
estrada de Porto Velho até Humaita 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 Colonizacéo e
Reforma Agraria (INCRA). A maioria destes lotes ja mudou de méos uma ou mais vezes até
agora, e esta 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 Humaitd, 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 estacdo seca em alguns anos. A relutancia em gastar recursos
limitados na reconstrucdo da BR-319 é, 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 regido aonde a chuva média anual chega até 2.200 mm.
O discurso politico na Assembléia Legislativa do Estado do Amazonas focalizou a culpa em
um suposto complé contra o projeto por donos de barcagas que transportam carga entre
Manaus e Porto Velho (Amazonas em Tempo, 2005a), enquanto o governador do Estado
culpou “interesses econdmicos poderosos que estdo preocupados com o que 0 Amazonas esta
alcancando comparado com o resto do Pais” (Amazonas em Tempo, 2005b).

B.) Planos para Reconstrucao

A reconstrucéo e a repavimentacdo da BR-319 foram planejadas e adiadas
repetidamente. O projeto foi incluido inicialmente no programa Brasil em Agao, de 1996-
1999, mas foi retirado pelo coordenador do programa, José Paulo Silveira (apesar de objecdes
feitas por politicos do Estado do Amazonas) por causa da baixa justificativa econémica em
compara¢do com as centenas de outros projetos no programa (J.P. Silveira, declaracéo
publica, 1999; Brasil, Programa Brasil em Agdo, 1999). A proposta de pavimentar a rodovia
foi incluida subsequentemente no programa “Avanca Brasil” de 2000-2003 (Brasil, Programa
Avanca Brasil, 1999; Consorcio Brasiliana, 1998), mas somente os 158 km mencionados
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acima foram pavimentados de fato. No Plano Plurianual 2004-2007, ou “PPA”, langado 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 néo 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 comecar a construcdo na
estacdo seca de 2005 (Banega & Simonetti, 2005). O partido politico de Nascimento (Partido
Liberal: PL) fez uso extenso das promessas dele sobre a reconstrucao da rodovia em anincios
televisivos em Manaus, em preparacdo para a sua candidatura na proxima elei¢éo para
governador, de outubro de 2006.

O cronograma anunciado pelo Ministro dos Transportes aproximadamente trés meses
antes da data planejada para comecar a obra, implica em considerar o Estudo de Impacto
Ambiental (EIA) e o Relatorio de Impacto ao Meio Ambiente (RIMA) desnecessarios. Ao
invés de um EIA/RIMA, feito de acordo com normas federais e que precisa ser completado e
aprovado antes da iniciacdo das obras, o governo estadual contratou a Universidade Federal
do Amazonas para elaborar um Relatorio de Acompanhamento Ambiental, a ser feito
simultaneamente com a execucdo da obra. O Ministro dos Transportes e 0 governador do
Estado do Amazonas inauguraram o inicio da reconstrugdo em 09 de julho de 2005 (Banega
& Gomes, 2005), mas uma liminar judicial paralisou o projeto em 04 de agosto devido a falta
do EIA/RIMA (Costa, 2005). A Ministra do Meio Ambiente anunciou em 11 de agosto que o
projeto de reconstrucdo da BR-319 teria que passar pelo processo de licenciamento ambiental
(Amazonas em Tempo, 2005b), mas logo depois, em 01 de setembro, o Tribunal Regional
Federal (TRF) tirou o embargo judicial até que o caso principal seja decidido, e 0 Ministro
dos Transportes ordenou a continuacdo imediata das obras de reconstrucdo (Quaresma,
2005).

A pavimenta¢do da rodovia BR-319 tem grande apelo publico em Manaus. Em margo
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,
2005a). Em Manaus a rodovia € vista, geralmente, como um meio mais barato de exportar
produtos industriais para o S&o 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¢des, conduzindo
assim a migracdo exacerbada para Manaus, praticamente ndo é mencionado.

O dinheiro para reconstruir a BR-319 pode néo ser disponibilizado tdo depressa
quanto os proponentes do projeto acreditam (Menezes, 2005). No Brasil, orcamentos séo
habitualmente aprovados para quantias muito maiores do que os valores que sao
desembolsados depois na pratica; ao longo do curso de cada ano fiscal, verbas orcadas
frequientemente sofrem “contingenciamento” (categoria onde o desembolso € bloqueado
pendente a disponibilidade de dinheiro). Apesar do processo continuo de mudanga de despesa
governamental, politicos em Manaus provavelmente continuardo pressionando para a
reconstrucdo da BR-319 até que alcancem éxito na obtencéo de fundos. Qualquer demora no
processo representa uma oportunidade para uma discussdo mais completa dos custos
ambientais e sociais do projeto, em compara¢do com a uma avaliacao realistica de seus
beneficios. Uma discussdo deste tipo ainda ndo tem acontecido.

I1.) 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 construgéo industrial e civil em Manaus argumentam
que, como a rodovia existiu durante muito tempo, a reconstrucao e a pavimentacdo da mesma
ndo teriam praticamente nenhum efeito ambiental porque “o que era para degradar ja foi
degradado” (Almeida, 2005). Infelizmente, experiéncias anteriores de construcdo e melhoria
de estradas na Amazonia resultaram em um padréo de desmatamento que se espalha para
além das vias de acesso quando estabelecidas, e que se aceleram quando estas sdo melhoradas
(Laurance et al., 2001, 2002; Nepstad et al., 2000, 2001; Soares-Filho et al., 2004).

O fato de ter ocorrido pouco desmatamento desde a época em que a rodovia BR-319
foi aberta inicialmente as vezes é 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 agropecuaria menos produtiva
(Schneider et al., 2000) e as desvantagens econdmicas da longa distancia até os mercados.
Porém, as diferencas fisicas ndo sdo tdo 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 Apui. A malaria € endémica e debilitante ao
longo da rota da rodovia; porém, isto também n&o pode explicar o avango modesto do
desmatamento, desde a construcdo original, ja que a doenca afeta outras areas com taxas de
desmatamento altas.

A agricultura na parte norte do trajeto é pouco promissora por causa de solos menos
férteis. A porcao do norte esta ocupada por solos hidromorficos, que sdo menos desejaveis
para agropecudria que o podzolico vermelho-amarelo que ocupa a maior parte dos primeiros
300 km ao norte de Humaité (Brasil, Projeto RADAMBRASIL, 1973-1982, vols. 17 & 18).
Apesar de limitagdes agricolas, a por¢do do norte da rodovia tem sido o foco de projetos de
assentamento como Paneldo e lgarapé Agu, no municipio de Castanho Careiro. Embora solos
inférteis sirvam para desestimular um pouco o desmatamento, a nocao de que isto confere
uma certa imunidade ao desmatamento € errbnea como mostrado através de exemplos
frequentes (e.g., Fearnside, 1986).

Algumas indicacdes de aumento potencial de desmatamento ao longo da BR-319 séo
evidentes. Houve vérias aquisi¢Bes de terra em antecipacdo a pavimentacdo, com implantacdo
de agricultura intensiva de capital (arroz, seguido por soja). Segundo relatos de moradores
locais, uma propriedade a 120 km e vérias 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 econémico baixo, com quedas significativas nos
precos de arroz, soja e carne bovina que causaram perdas para agricultura e pecuaria em toda
a Amazonia. Fatores contribuintes para a queda do preco incluem a mais baixa taxa de
cambio do Real frente ao délar americano em trés anos (R$2,4 / 1US$), tendo caido em 24%
apenas entre junho de 2004 e junho de 2005, combinado com os equilibrios econémicos
normais entre oferta e procura para estes produtos. A natureza globalizada dos mercados para
estes produtos agropecudrios resultaram em precos baixos para todos os trés dos artigos em
2005, embora rendimentos brasileiros de arroz e soja fossem ambos abaixo do normal devido
a chuvas irregulares, especialmente a ocorréncia de chuvas na estagéo de colheita.
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Outro processo que indica um aumento potencial no desmatamento ao longo do eixo

da rodovia caso a estrada seja repavimentada é 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 lgarapé
Realidade estdo organizados na forma de comunidade (embora ndo se identificam como
pertencendo a quaisquer dos movimentos nacionais de sem-terras, como 0 Movimento dos
Trabalhadores Rurais Sem-Terra, ou MST). Dois 6nibus de migrantes foram obrigados a
voltar para Rondo6nia depois de uma confrontagdo com a policia, mas aproximadamente 30
familias permaneceram no acampamento e na area circunvizinha. Residentes a longo prazo
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 pablica ja tem
varios pretendentes, inclusive os residentes antigos da area que se ocupam da colheita de
castanha-do-Para (Bertholetia excelsa), e vérias reivindica¢cdes 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 publica que se encontra atras da area colonizada. Por sua
vez, o INCRA diz que os colonos ndo tém nenhum direito desse tipo (David Benedito
Goncalves, comunicacao pessoal, 2005).

[Figura 2 aqui]

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 entdo vagar pela floresta em busca de
terra ndo ocupada. Espera-se que estes agentes individuais de areas ja ocupadas em Rondonia
viajem para todos os pontos ao longo da estrada uma vez que o0 acesso seja melhorado.
Atualmente existem linhas de 6nibus operando até 200 km ao norte de Humaita.

A reivindicacdo de grandes areas por grileiros (grandes pretendentes ilegais) tem
levado a um padréo de violéncia no qual pistoleiros séo contratados para remover quaisquer
pretendentes concorrentes. O delegado do Instituto Nacional de Colonizacéo e Reforma
Agréria (INCRA) no Amazonas denunciou a prevaléncia deste padrao na regido (Litaiff,
2005). A visdo do governador estadual de que a BR-319 vai se tornar um “corredor de
agricultura familiar” (Amazonas em Tempo, 2005c) pareceria ser um cenario improvavel sem
primeiro alcancar o sucesso na implantacdo de governancia na area.

O efeito da BR-319 ndo é apenas restrito a area diretamente acessada pela rodovia,
mas também por uma série de estradas laterais planejadas que conectardo a BR-319 a sedes
municipais nos rios Madeira e Purus. Estas incluem Manicoré, Borba, Novo Aripuand e
Tapaud. Os planos para as estradas laterais (vicinais) ja estdo estimulando os politicos locais
a resistir a criacao de reservas de protecdo ambiental perto das rotas propostas. Uma reserva
indigena proposta, que limita a estrada planejada AM-465, que d& acesso a Tapaua, € foco de
objecOes de vereadores de Tapaua que querem as terras abertas por esta estrada lateral sejam
destinadas a agricultura (Amazonas em Tempo, 2005d).

A existéncia de areas protegidas de varios tipos pode reduzir significativamente a
velocidade do avancgo de desmatamento, assim reduzindo a probabilidade de que qualquer
determinado hectare sofra uma transformacao de floresta para outro uso da terra (Ferreira et



al., 2005). As vezes um mero rumor de gque uma reserva sera criada pode desencorajar a
invasdo. No momento ndo ha quase nenhuma reserva para restringir o desmatamento ao
longo da BR-319, embora a intencao de criar tais reservas seja uma preocupacao importante
entre os fazendeiros e pecuaristas maiores em Humaité e ao longo da porc¢do ocupada da
rodovia. O governo federal ja criou uma reserva extrativista (RESEX): Carapand Grande. O
governo estadual planeja a criacdo da reserva de desenvolvimento sustentavel (RDS) rio
Amapa. A area entorno da BR-319 é de interesse para criacdo de reservas por ser um
interflivio com diversidade bioldgica particularmente alta (Mario Cohn-Haft, comunicagéo
pessoal, 2005).

B.) Impactos na Amazonia Central

Manaus hoje € uma ilha de paz que parece estar fora da Amazoénia. Ao norte da cidade
esta o Distrito Agropecuéario da SUFRAMA onde grandes fazendas foram estabelecidas no
inicio da déecada 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 area desmatada
esta ocupada por vegetacdo secundaria (capoeira). Ainda assim, nenhum migrante sem terra
invade a area; ndo 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 cenério calmo em éreas rurais ao redor de Manaus poderia mudar rapidamente com
a abertura de uma ligacao pavimentada para o “Arco de Desmatamento”, area em expansédo
localizada ao longo das margens sul e leste da floresta amazonica onde atividade de
desmatamento esta concentrada. As incursdes relativamente modestas de migrantes de sem-
terras na BR-319 hoje, como o0 acampamento do lIgarapé Realidade, ndo revelam a magnitude
do impacto que acontece quando novas fronteiras de migracao se tornam disponiveis. O
efeito muito mais forte em areas de fronteira no sul do Para oferece uma indica¢do melhor
deste potencial (Fearnside, 2001). Estimativas do nimero de familias rurais sem terras em
todo o Brasil variam de 5 a 10 milhdes, 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 migragdo de areas rurais para urbanas e de areas urbanas para urbanas
séo tendéncias poderosas na redistribuicdo da populacao brasileira (Brasil, IBGE, 2005;
Browder & Godfrey, 1997). O distrito industrial em Manaus, que se beneficia de isengdes de
impostos, empregou 82,7 mil pessoas em abril de 2005 (Brasil, SUFRAMA, 2005a); este foi
o principal ima de atragdo de populacdo para a cidade (populagdo aproximadamente 1,6
milhGes em 2005).

Muito da migracdo para Manaus tem sido de populages riberinhas do interior da
Amazodnia até agora, mas este fluxo poderia ser tolhido pela vinda de novos migrantes do
resto do Brasil se 0 acesso fosse facilitado. O desemprego em Manaus é mais baixo do que
em muitas cidades brasileiras, embora a reputacdo que Manaus desfruta para os niveis altos
de emprego ndo é completamente merecida. Manaus tem 141 empregos formais por mil
habitantes; das capitais das unidades federativas brasileiras, um terco tem mais desemprego



que Manaus enquanto dois tercos tém menos (Brasil, IBGE, 2005). Porem, Manaus tem a
melhor razéo entre emprego e populagédo de qualquer cidade importante na regido Norte.

Renda per capita fornece outro indicador da atratividade de Manaus como destino a
migracdo. 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 excecdo do Distrito Federal,
Rio de Janeiro, S&o 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 ¢ mais que o dobro do Para, e quatro vezes maior do
que a do Maranhdo (Figura 3). De grande importancia para a BR-319 é o fato de 0 Amazonas
ter quase o dobro da renda per capita de Rondonia.

[Figura 3 aqui]

Desnecessario dizer que a chegada massiva de migrantes urbanos em Manaus
degradaria 0s servigos sociais ja precarios e aumentaria os problemas urbanos tais como
desemprego, subemprego, invasdes urbanas e criminalidade. E de esperar que a taxa de
migracdo de outras partes do Brasil seja proporcional a disparidade em relacéo a
oportunidades de emprego e padrdes de vida entre os locais fontes e de destino, conduzindo a
uma reducdo 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
friccdo, ou resisténcia, & migragao 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.

Quando os impedimentos a migracdo forem afastados, o equilibrio poderia mudar na
medida em que a taxa elevada de migracéo abaixasse as caracteristicas atraentes da area de
destino. Um exemplo € a cidade de Sorriso, em Mato Grosso, que estd no centro do “boom”
da soja em Mato Grosso: era 0 assunto de reportagens frequentes 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 lamenta que a publicidade sobre o IDH
resultou em um excesso de migrantes. Com cinco onibus lotados de pessoas chegando por
dia, o prefeito esta procurando meios para desencorajar a migracao que ja aumentou a
populacéo escolar em 36% (A Folha de S&o Paulo, 2005).

Criar emprego € 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 ao topo, a luta de Manaus para empregar sua
populacdo seria em vao se para cada posto de trabalho criado, trés ou quatro migrantes
desempregados chegassem na cidade.

C.) Impactos em Roraima
E provavel que o potencial & migracio crescente em direcio a Roraima seja um dos

principais impactos em pavimentar a BR-319. Aparte do fluxo de populacéo existente ha
muito tempo do Maranhdo para o Para, Ronddnia se tornou a principal fonte de migracao



para outros estados amazonicos, 0s destinos principais sdo areas como Apui (no sul do
Amazonas), Acre oriental, e um movimento significante para o noroeste de Mato Grosso
(invertendo o fluxo tradicional de Mato Grosso para Rondénia). Roraima também € um
destino, embora a dificuldade de transporte entre Rondonia e Manaus contenha a migragéo no
momento nesta rota. No inicio da década 1980, quando a BR-319 era transitavel, uma fracéo
significativa dos migrantes que chegaram em Manaus pela rodovia seguiu diretamente para
Roraima pela BR-174, em lugar de se instalar na Amazénia central. Isto é explicado
parcialmente pela geoquimica, ja que Roraima, situada em parte na formacdo Boa Vista,
possui solos mais jovens e mais férteis do que a area de Manaus. A migracdo também é
explicada em parte pelo encorajamento ativo do governo de Roraima, na distribuicdo de
terras em areas de assentamento, no fornecimento de transporte subsidiado até mercados e
nos outros servigos, e até mesmo programas ativos para transportar migrantes novos ao
estado como parte de estrategias de elei¢do (veja Fearnside & Barbosa, 1996a). Roraima
ganhou uma reputacdo como um estado onde o nivel de governancia ambiental é proximo de
zero (Fearnside & Barbosa, 1996a,b). Uma excecdo importante é a barreira ao desmatamento
atribuido pela grande extensdo de reservas indigenas e unidades de conservacdo em Roraima
(em ambos os casos criados por autoridades federais).

111.) Beneficios da Rodovia

Os beneficios de pavimentar a BR-319 sdo, indubitavelmente, menores do que
aqueles retratados no discurso politico que cerca o assunto. A justifica¢do principal
apresentada é a reducdo de custos de transporte no frete para o centro-sul brasileiro,
aumentando assim a competitividade de produtos industriais de Manaus nos mercados em
S&o Paulo e em outros centros de populacédo. Porém, os produtos industriais de Manaus,
como televisores e motocicletas, ndo sdo artigos pereciveis para os quais a diferenca de
alguns dias em tempo de transporte faria 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 mao-de-obra, quando comparado com a remessa em milhares de
caminhdes, qualquer que seja a rota rodoviaria. E notavel que os mesmos argumentos usados
como justificativa para a BR-319 estéo 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 barcacas e transportado em caminh&o para Sao Paulo pela rodovia Belém-Brasilia
(BR-010) leva 11 dias, e chegaria em 5 dias se transportado em caminh&o a partir de
Santarém (Brasil, BNDES, 1998, p. 68). Desnecessario dizer que contabilizando 0 mesmo
frete para justificar a BR-319 implica que este beneficio evaporaria para a BR-163. A atual
rota multimodal via Porto Velho é mais barato que a rota via Belém, mas s0 € utilizavel
durante uma parte do ano porque o rio Madeira ndo é navegavel durante seu periodo de agua
baixa (0 nivel de agua no rio varia em 15 m ao longo do curso do ano, e a profundidade em
Porto Velho € de apenas 2 m quando a vazdo do rio chega no seu minimo anual).

A rota de transporte por caminhao de Manaus para Sdo 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
Econdmico e Social (BNDES), que ¢ 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 as atuais opcOes via barcaca e rodovia (Brasil, BNDES, 1998, p.
102). Porém, conforme constatado pelo BNDES, o “transporte de carga geral por cabotagem
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é 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 operagédo regular de cabotagem viavel, o
frete entre Manaus e a regido sudeste cairia em aproximadamente R$3 mil [US$2,6 mil na
época][por cada contéiner], ou a metade do custo atual”. Além de custos portuarios, o
BNDES também enfatiza precos “abusivos” de servicos auxiliares. Somente as taxas de
praticagem no rio 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 infra-estrutura fisica dos portos foi melhorada sob os programas Brasil em Agéo e
Avanca Brasil. No entanto, parte da inseguranca dos portos resulta da dependéncia de
estivadores em Santos para descarregar 0s navios. O sindicato de estivadores tem fechado
este porto estratégico periodicamente durante as Gltimas 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 razdes para que o governo militar brasileiro
lancasse seu programa macico de construcdo de rodovias nos anos 1970. O temor a tais
eventos ndo deveria ser usado para justificar a manutencao artificial de alternativas de
transportes onerosas e ambientalmente destrutivas, ja que esta fonte de incerteza ndo é maior
para cabotagem do que é para quaisquer das exportacdes principais do Brasil, tais como a
soja.

O porto de Manaus € o mais ineficiente do Brasil em termos do numero 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 ser ineficiente, os portos também séo caros. Em um
relatorio pela Confederacdo Nacional do Transporte, uma “acdo necessaria” identificada para
tornar a cabotagem viavel é “reduzir o excedente de médo-de-obra nos portos” (CNT, 2002, p.
148). A modernizacao reduziu o nimero de tarefas manuais, assim resultando em
trabalhadores em excesso. A Confederacdo Nacional do Transporte esboca uma estratégia de
negociacao baseado em ofertas de aposentadoria antecipada para estes trabalhadores. Porém,
nos sugeririamos que no caso de Manaus muito disto pudesse ser desnecessario, ja que a
necessidade de expansdo do porto deveria permitir que os atuais trabalhadores sejam retidos.

O discurso politico relativo aos beneficios de transportar a producédo industrial de
Manaus para S&o Paulo por caminh&o pela BR-163 ou pela BR-319 pode ter pouca relagcéo 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.U.A. (Abdala, 1996). Isto foi
planejado para reduzir em 15 dias o tempo do percurso, comparado com a exportacao 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 exportacdo. A
maior eficiéncia econdmica de exportar diretamente por navio € evidente, a diferenca em
custo excede o valor de economizar duas semanas em transporte. Nao obstante, o discurso
relativo a uma rota de caminh&o para a VVenezuela serviu seu prop6sito, ganhando apoio
politico para pavimentar a rodovia. O aumento de desmatamento em Roraima € um dos
custos continuos da rodovia BR-174.
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E provavel que o beneficio principal da BR-319 seja os beneficios politicos para os
que conseguem levar o crédito pela sua reconstrucdo. 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 percepcéo de que grandes investimentos
valem a pena; a construcdo da Hidrelétrica de Balbina perto de Manaus € um exemplo claro
(Fearnside, 1989a). Outro grupo influente séo as empresas de construgéo e os provedores
potenciais de bens e servigos ao esforgo de constru¢do. Como com qualquer investimento
publico de grande porte, cujos custos financeiros vém de contribuintes esparramados em todo
o0 Pais enquanto a atividade comercial e 0s empregos gerados na fase de construcao sdo
localizados (por exemplo, em Manaus), pode ser esperado que um lobby de apoio local
desenvolva até mesmo se o projeto em questdo tem justificativa econdmica minima. Por
exemplo, a Hidrelétrica de Balbina é conhecida como um projeto “faraénico” porque, como
no caso das piramides 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 pavimentacdo da BR-319 esta na imaginacgéo 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 é lembrado que se trata de uma moeda com dois lados, o outro
sendo a chegada de um fluxo de migrantes para Manaus.

IV.) ABR-319 e 0 Processo de Tomada de Decisao

O processo de tomada de decisao sobre a reconstrugcdo da BR-319 segue o padrao
evidente em outros projetos de infra-estrutura amazoénica de subestimar substancialmente os
impactos e superestimar os beneficios de obras publicas propostas. O mais notavel neste caso
é o efeito de ndo contabilizar o impacto ambiental e social da estrada que é o impacto
potencial do fluxo de populacéo para a Amazoénia Central e para Roraima. Os impactos de
construir o leito rodoviario propriamente dito sdo minimos quando comparado aos impactos
de alcance mais longo, tais como o fluxo populacional e 0 aumento da atividade de
desmatamento (e.g., Fearnside, 2005).

A necessidade por um repensar dos planos para reconstruir a BR-319 neste momento
é sugerida pelos altos custos ambientais e sociais e 0s beneficios modestos quando visto em
uma luz mais realistica do que o discurso politico atual. Os impactos poderiam ser reduzidos
na rodovia se uma decisdo 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 é a promocao de um servico de cabotagem regular entre os portos de
Manaus e Santos. O porto de Manaus € capaz de receber navios oceanicos de todos 0s
tamanhos, mas o transporte é focalizado principalmente em mercados externos. Uma
resisténcia a isto pode ser esperada por empresarios por questdo de interesses financeiros da
atual operacdo de barcacas para Belém e Porto Velho. No entanto, esses mesmos interesses
também seriam contra o projeto de reconstrucdo 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).
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O zoneamento ecologico-econémico 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 implementacgéo porque o
6rgdo ambiental estadual ndo enviou a proposta de zoneamento a Assembléia Legislativa do
estado. Deveria ser enfatizado que a condicdo prévia necessaria para a decisdo de pavimentar
uma rodovia ndo € um plano ou um comité, mas reais mudancas que sejam implantadas de
fato antes da aprovacao ser concedida. Pressupde-se que as medidas de mitigacdo que serdo
implantadas simultaneamente com pavimentacao da rodovia representam uma férmula para o
desastre ambiental, como amplamente mostrado pela historia da rodovia BR-364 (Fearnside,
1989b).

A criagéo de reservas e a sua implantacgdo (incluindo a contratagéo de pessoal) ao
longo do eixo rodoviario € uma medida importante que precisa, ndo sé estar no lugar antes da
rodovia ser aberta, mas antes que os efeitos de expectativas de uma futura pavimentagao
corroam as possibilidades de criar tais areas. As reservas podem formar barreiras paralelas a
rodovia para conter a expansdo 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 governancia é um problema crénico na BR-319, assim como em outros
lugares na Amazonia. Ambos a agéncia ambiental federal (IBAMA: Instituto Brasileiro do
Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis) e o 6rgdo estadual (IPAAM: Instituto
de Protecdo Ambiental do Amazonas) sdo muito fracos quando comparado aos desafios que
eles enfrentam. A execucéo de regulamentos ambientais € minima, tanto para os que exigem
uma reserva legal de 80% em cada propriedade situada na parte da Amazénia onde a
vegetacdo original é de floresta, assim como para aqueles regulamentos que exigem as areas
de protecdo permanente (APPs) ao longo de cursos de agua e em locais acidentados. Uma
combinacédo de sensoriamento remoto, campanhas de campo, e de cooperagdo intima entre 0s
orgdos de execucdo 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 ndo tém sido aplicados no Amazonas
e nem em Roraima.

Um impedimento basico para uma governancia 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 reivindicacdes tanto de grileiros ou dos pequenos
invasores. Embora um cadastro nacional esteja em preparagdo pelo INCRA, progresso neste
projeto de longo prazo ainda ndo alcancou a area da BR-319. O Instituto de Terras do
Amazonas (ITERAM) também ainda ndo teve sucesso em montar um banco de dados
georreferencidado das propriedades nas areas que o 6rgdo controla.

S&o necessarias mudancas fundamentais e de longo alcance, além de medidas mais
paliativas para conter o desmatamento por meio de zoneamento, criagao de reservas e fazer
cumprir os regulamentos ambientais. A falta de alternativas de emprego precisa ser
enderegcada 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 (n&o regulado) de trabalho domina em grande parte
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do interior amazonico. Abusos como a escravidao por divida sdo um resultado comum.
Este € um resultado I6gico da governancia fraca que arruina a execugdo de regulamentos de
todos os tipos.

Os tipos de uso de terra escolhidos desencorajam a criacdo de emprego rural estavel.
A exploracdo madeireira € 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 exploragcdo madeireira. O
proprio processo de desmatamento emprega uma mao-de-obra significante na Amazonia, mas
necessariamente é um fendmeno efémero em qualquer local (e, em longo prazo, na regido
como um todo). O uso da terra predominante apos o0 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 méo-de-
obra bracal pela maquinaria e os herbicidas. Entre os fatores que desencorajam usos da terra
que empregariam mais pessoas em areas desmatadas esta 0 medo de que meeiros e/ou
trabalhadores contratados ganhem direitos de posse sobre a terra que eles cultivam.
Estratégias para evitar tais reivindicacfes de posse pela terra incluem a atual combinacgéo de
usos da terra que exigem pouca mao-de-obra e a periodica expulsdo e substituicdo de
trabalhadores e arrendatarios.

O Brasil precisa enfrentar urgentemente o desafio de fazer a transicdo 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 padrao 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 transi¢ao pudesse ser
alcancada logo, bem antes que o Pais seja for¢ado a isto por falta de floresta adicional para
invadir.

Na maioria das partes do mundo esta transicéo ja foi feita ha muito tempo: pessoas
desempregadas que faltam os recursos para comecar um negécio préprio enfrentam a opgéo
de buscar alguma forma de emprego, urbano ou rural. Nem ia passar pela cabeca de tais
pessoas a idéia de que elas teriam um direito inato de invadir qualquer terra “ndo utilizada”,
tal como terra pablica na Amazénia, para comecar uma propriedade nova. E claro que, em
alguma época no passado distante, os antepassados de praticamente todas as pessoas de hoje
reivindicaram terra por meio de simples ocupacdo. No Brasil esta forma de transferir terra
publica para o dominio privado persiste até os dias de hoje. Abandonar esta tradi¢do requer
uma mudanca na mente da populacdo. E importante entender que tal mudanca de atitude pode
acontecer: a tradicdo de ganhar a posse da terra através da ocupacgdo ndo é uma parte fixa da
paisagem. Um exemplo € 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 mudanca 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 0 momento decisivo para o Brasil.

V.) Conclusdes
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O custo ambiental ndo contabilizado de conectar a Amazonia Central com o “Arco
de Desmatamento” precisa ser incorporado no processo de decisdo antes dela ser tomada
sobre a reconstrucdo e pavimentacdo da rodovia BR-319. Embora seja 16gico, 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 para as quais 0S
impactos potenciais estendem, inclusive Roraima. Estas preparacdes incluem zoneamento
ecologico-econdmico, estabelecimento de reservas, e aumento do nivel de governancia, 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¢ao secular
de conceder a posse da terra a migrantes que invadem areas de floresta seja encerrada. Isto
significa prover uma valvula de escape para muitos problemas do Pais que ndo podem ser
sustentados, e é melhor substituir isto com oportunidades de emprego melhores em areas
urbanas e rurais antes que esta transicdo no Pais seja forcada pela dizimagéo da floresta.
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LEGENDAS DAS FIGURAS

Figura 1 — Brasil com locais mencionados no texto.

Figura 2 — A rodovia BR-3109.

Figura 3 — Renda per capita nos estados brasileiros em 2002 (fonte de dados: IPI1B, 2005).

Valores in Reais em 2002 (US$1 = R$ 2,28). Estados “ricos” tem renda per capita
acima de R$8 mil.
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