Disponivel em:
http://colunas.globoamazonia.com/blogdaamazonia/2009/06/05/pesquisador es-do-
inpa-analisam-eia-rima-da-br-319/ (05 dejun. de 2009)

O EIA-RIMA da Rodovia BR-319:
Decisdo Critica sobre a Abertura do Coracdo da Amazonia ao Desmatamento

Philip M. Fearnside
Paulo Mauricio Lima de Alencastro Graca
Instituto Nacional de Pesquisas da Amazonia-INPA

O EIA-RIMA paraarodovia BR-319 (Manaus-Porto Velho) trata de uma das
decisbes mais importantes diante o governo brasileiro hoje: se deveriam abrir as partes
central e norte da Amaz6nia a migracdo oriunda do notério “arco de desmatamento”, que
atualmente se restringe ao sul da Amazoénia. A proposta reabertura da rodovia BR-319,
uma estrada abandonada ha mais de 20 anos, facilitariaem muito o movimento de atores
do arco de desmatamento, inclusive grileiros (apropriadoresilegais de grandes &reas de
terrapublica) e de sem terras (grupos organizados de camponeses pequenos que nao
possuem terras) (Fearnside & Graga, 2006; Fearnside, 2008). A regido de Manaus, por
exemplo, tem sido poupada de conflitos agrérios resultantes da busca por terra, tais como
ainvasdo de fazendas por sem terras, e o ciclo resultante de desmatamento onde os
posseiros desmatam para estabel ecer as suas reivindicacdes e 0s grandes proprietérios de
terras desmatam para evitar que as terras sgjam invadidas ou entdo confiscadas pelo
governo parafins dereforma agraria. A situacdo inusitada na Amazonia central somente
é possive por causa da dificuldade de chegar até esta area na auséncia de uma conexao
por estrada. O EIA-RIMA especificamente rejeita um aumento da migracdo como
impacto da BR-319, declarando que " A existéncia de uma migracao reprimida € um
fendmeno questionavel, ja que, desde os tempos da colonizagdo da Amazonia, 0 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 migracéo tem sido uma
ocorréncia repetida quando outras areas foram abertas por estradas, como foi 0 caso da
BR-364 em Rondobnia (por exemplo, Fearnside, 1986).

O EIA-RIMA contém a confissdo extraordindria de que a BR-319 tem "baixa
importanciapara o Pélo Industrial de Manaus' (UFAM, 20093, Vol. 1, pag. 216).
Seguramente, isto deve ser uma das declaracGes mais extraordindrias nos 23 anos de
histériado EIA-RIMA no Brasil. A importancia al egada da BR-319 para o Pélo
Industrial de Manaus sempre foi a principal justificativa para a existéncia darodovia.
Infelizmente, a afirmacdo dainexisténcia de interesse € completamente verdadeira, eisto
foi declarado publicamente pelo representante da Federacéo das Industrias do Amazonas



(FIAM) no evento realizado na Superintendéncia da Zona Franca de Manaus
(SUFRAMA) em 19 de marco de 2008. Evento que teve por objetivo debater a proposta,
gue estava sendo apoiada pelo governo do Estado do Amazonas nagquele momento, para
substituir o projeto darodovia BR-319 por umaferrovia. Amplainformagdo existe
mostrando que a cabotagem em navios ocednicos de Manaus para Santos € um meio
muito mais barato paratransportar a producéo das fabricas em Manaus para S&o Paulo do
que transporte por qualquer rotarodoviéria (Fearnside & Graca, 2006, 2009; Peixoto,
2006; Teixeira, 2007). Por exemplo, Teixeira (2007), investigando as opc¢des de
transporte de carga geral nas conexdes com aregido amazonica, concluiu que o transporte
maritimo por cabotagem reduz os custos do transporte na ligagdo Manaus-S&o Paulo em
37%, quando comparado com os atuais meios de transporte. Por sua vez, a mesma autora,
quando considera a construcao darodovia (BR-319) ligando ao resto da malharodoviaria
brasileira, 0s custos aumentam em 19% em relagéo arota atual, que utiliza a hidrovia até
Belém.

O EIA-RIMA calcula o beneficio darodovia como areceita bruta do frete e do
trafego de passageiros que 0s autores esperam passar pelarota. Estareceita, é claro, ndo
constitui nenhum tipo de beneficio, mas sim um custo a ser pago por agueles que usam a
rodovia. Por estalégica, quanto maisineficiente e mais caro o transporte, maior o
"beneficio” que poderia ser contabilizado (L. Fleck, declaracéo publica, 15 de abril de
2009)! O beneficio deveria ser calculado como a diferenca entre o custo de transporte
entre Manaus e S&o Paulo pelarodovia e o custo de transporte pela alternativamais
barata. Neste caso, a aternativa mais barata para a maioriado frete seriatransporte em
contéineres por cabotagem, e 0 "beneficio” seria negativo porque a alternativa é mais
barata que arodovia. Observa-se que a viagem que precisa ser comparada para a maior
parte do calculo esta entre Manaus e Sao Paulo, ndo entre Manaus e Porto Velho (UFAM,
20093, Vol.1, item Andlise Financeira do Projeto, pag. 191). Porto Velho serve apenas
COmo um entreposto para os caminhoneiros em transito para S&o Paulo, e ndo como o
destino final do transporte.

A quantidade de tréfego que os autores do EIA-RIMA esperam esta baseada em
suposi ¢des extraordinariamente otimistas. Eles esperam 375.000 passageiros de 6nibus
por ano a partir de 2012, data esperada de inauguracéo darodovia (UFAM, 2009a, Vol. 1,
pag. 193), o que € aproximadamente igual a populagdo inteira da cidade de Porto Velho,
gue erade 368.345 habitantes em 2007 (UFAM, 20093, Val. 4, pag. 25). Vae apena
lembrar que atualmente 0 niUmero de imigrantes chegando a Manaus € 1,8 vezes maior
gue 0 numero de emigrantes saindo da cidade (UFAM, 20093, Vol. 4, p. 208), eque a
proporcado de viagens no sentido Porto Velho-Manaus deve guardar uma proporcao
similar em comparagdo as viagens Manaus-Porto Velho depois de abrir a estrada. Esta
migracdo liquida de desempregados para Manaus ndo representaria um beneficio para
Manaus de hipotese alguma, mas sim um custo enorme em termos de gastos municipais
com servigos e em termos de outros impactos sociais.

Os autores do EIA declaram: “arodovia BR-319 € encarada como uma
promissora rota de exportagdo de commodities do agronegécio (sojae dcool)” (UFAM,
20093, Vol. 1, p. 184). Porém, é improvavel que este tipo de frete sgja transportado por



estrada, umavez que estes produtos séo muito mais baratos transportados a granel, em
barcagas, do que fracionar o frete em contéineres ou caminhdes. Poupar aguns poucos
dias em transporte ndo justifica o custo substancialmente mais alto de transportar este
tipo de frete por caminhdo. A literatura de transporte trataa “cargageral” (carga
fracionada) de uma maneira completamente diferente do transporte agranel (p. exemplo,
cereais, carvao, minerais, etc.), devido aos custos muito discrepantes associados ao
transporte, carregamento e administracéo destas duas classes distintas de frete. O EIA
simplesmente usa uma equivalénciade 60 t de gréos como igua aum conténer (UFAM,
2009, Vol. 1, pag. 192).

As quantidades de produtos agricolas que o EIA-RIMA espera que sgjam
transportadas para M anaus est@o baseado na suposi¢ao de que 20% do potencia agricola
de Rondb6nia e de uma grande area em Mato Grosso seréo transportados para Manaus
pelarodovia. Nenhuma relaco com a demanda em Manaus € demonstrada. A produgéo
na area da qual os produtos agricolas sdo obtidos totalizou 28 milhdes de toneladas em
2006 (UFAM, 20093, VVal. 1, pag. 192). Isto € composto de 49,2% soja, 16,0% madeira,
15,9% milho, 15,9% lenha, 2,5% culturas permanentes, 0,3% &l cool e 0,2% aclicar
(UFAM, 2009a, Val. 1, p&4g. 185).

Um dos aspectos mais notéveis do EIA-RIMA é a seletividade com que séo
comparados os impactos e os beneficios. A abrangéncia maxima dos impactos esta
limitada & "&rea de influénciaindireta’ ao longo darota darodovia, abarcando afaixa
entre osrios Madeira e Purus (UFAM, 2009b, pags. 12-13), enquanto os beneficios sdo
reivindicados para uma area muito maior, inclusive a cidade de Manaus, éreas agricolas
em Mato Grosso, e até mesmo outros paises conectados a rede rodovidria pelainfra-
estrutura plangjada sob alIRSA (Iniciativa para Infra-Estrutura da América do Sul)
(UFAM, 20093, Vol. 1, pag. 158). A "areade influéncia' para passageiros inclui uma
populacdo de 6,4 milhdes que engloba Manaus, Ronddnia e grande parte de Mato Grosso
(UFAM, 20094, Vol. 1, p&4g. 193). Impactos ao norte do rio Amazonas, incluindo os ha
cidade de Manaus, no Distrito Agropecuario da SUFRAMA ao norte de Manaus que
provavel mente sera invadido por sem terras, e no Estado de Roraima e outras areas para
as quais acesso rodoviario de Manaus ja existe, ndo sdo mencionados. Também ndo sdo
consideradas as estradas provavels a serem construidas paraligar aBR-319 aareade
florestaintacta ao oeste do Rio Purus (Figura 1).



Figura 1. Mapa rodoviario do Amazonas incluindo estradas plangjadas ao longo da BR 319
(indicadas por setas amarelas). Fonte: (Brasil, DNIT, 2002, acrescentadas as setas).

O EIA especificamente exclui a consideracéo dessas estradas planegjadas,
observando “E interessante notar que a rodovia AM-366 faz parte de um planejamento
de expansio rodoviéria antigo. Segundo o plangjado, esta rodovia seguiria emdirecao
oeste, atravessando o rio Purus em direcéo a sede do municipio de Tefé, bifurcando-se
na altura do rio Coari em direcéo a cidade de Coari €, a partir de Tefé, indo até o rio
Jurua. Antes disso, apresentaria ainda uma ligacdo com a sede do municipio de Beruri.
Segundo o planegjado, esta rodovia seguira, embora este planejamento faca parte do
mapa oficial do plangjamento do Ministério dos Transportes. A excecdo da rodovia BR-
319, nenhuma dessas estradas esta no plangjamento do Governo Federal” (UFAM,
2009b, Val. 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 dainternet do DNIT até hoje
(Brasil, DNIT, 2002).

O fator chave na conclusdo dos autores do EIA-RIMA sobre a viabilidade
ambiental da obra € a sua crencaem um cenério de “forte governanca ambienta.” Eles
concluem “quando se coteja com o cenario de governanca ambiental forte, todos os
indicadores (VPL [valor liquido presente], TIR [taxainterna de retorno] e IBC [indice
custo/beneficio]) se mostram altamente favoraveis ao projeto. Nesse cenario, 0s custos
ambientais sdo mitigados a um nivel desgjavel que torna o projeto socialmente



desgjavel” UFAM, 2009a,Val. 1, pags. 202-203). O exemplo dado desta “forte
governanca ambiental” é “N&o necessariamente o fato de ter rodovias em areas de
concentracdo de recursos naturais implica em degradacdo do patrimdnio natural. Um
exemplo de turismo sustentavel € aquele realizado no Pargue Nacional de Yellowstone”
(UFAM, 20093, Vol. 1, pag. 204). Isto é seguido pelo mapa do parque de Y ellowstone,
indicando as estradas existentes dentro do pargque, onde, é claro, ninguém desmata nada
(Figura 2). Por coincidéncia, um de nés (PMF) € um ex-funcionario do Servico de
Parques Nacionais, dos EUA, e trabalhou como naturalista em um pargue ndo muito
distante de Y ellowstone. A noc¢do de que um cenério similar ao parque de Y ellowstone
seinstalard na area aberta pela BR-319 é totalmente fora da realidade na area atual mente,
onde ha 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 ap0Os o0 tempo que levaria para o cenario atual evoluir
parao de Y ellowstone, ja ndo teria praticamente mais floresta na éreal Presumir que um
cenario téo fora darealidade atual se instala com a rapidez necessaria para evitar graves
impactos ambientais € extremamente perigoso como presuncao para embasar decisoes
como ada aberturada estrada.

Figura 2. Mapa do Parque Nacional de Y ellowstone, nos EUA, dado como exemplo de
“governanca ambiental forte” no EIA-RIMA (fonte: UFAM, 2009a,Vol. 1, pag. 205).

A falta de umajustificativa econémica se torna até irbnica com a argumentagdo
de que “Cada vez mais a sociedade brasileira questiona a elevada carga tributaria, que



atualmente estd em torno de 37% do PIB. Portanto, € importante a aplicacéo eficiente
dos recursos publicos na forma de projetos que atendam ao interesse da sociedade”
(UFAM, 20093, Vol. 1, pég. 177). Evidentemente, concordamos com aimportanciade
nao desperdicar o dinheiro do contribuinte, o que deve ser um forte argumento contra a
realizagdo desta obra. Os autores do EIA-RIMA até sugeriram repassar parte do 6nus mal
contabilizado desta obra para os usuarios, por meio da cobranc¢a de um novo tipo de
imposto naforma de um “pedégio ambiental” (UFAM, 20093, Vol. 1, pags. 211-212).

A andlise de custos ambientais realizada pelo EIA, considerou quatro cendrios
(um sem governanga e os demais com governanca fraca, moderada e forte) paraa
mensuracdo dos custos ambientais da pavimentacdo darodovia BR319. Nesta andlise 0s
autores concluiram que devido aos altos custos ambientais a reconstrugdo da rodovia sb
teria viabilidade econdmica no caso de um cenario de governanga ambiental (UFAM,
20093, Vol.1, pég. 203). No entanto, os custos ambientais para a realizagdo de uma
governanca ambiental, tais como aimplementacéo de Unidades de Conservagéo, postos
de fiscalizag&o, contratagdo de pessoal, ndo foram considerados na andlise de custos. De
acordo com dados preliminares de um estudo realizado pela Conservacdo Estratégica
(CSF-Brasil), em abril de 2009, aimplantacéo de 29 parques e reservas ao longo da
rodovia gerara um custo estimado de R$ 578 milhdes, que ndo sera coberto pela
economia nos transportes. O custo para aimplementacdo dessas areas de protecdo
ambiental atualmente pelo governo é estimado em apenas 39 milhdes de reais (Brasil,
Ministério dos Transportes, 2009, pég. 5). Apesar da “blindagem verde” proposta paraa
BR 319, é possivel que grandes areas de florestas remotas bem conservadas sejam
atingidas pelo desmatamento caso as estradas | aterai s planegjadas pelo DNIT venham a ser
realizadas. Por exemplo, j& existe aum trecho aberto da extensdo BR-174, queligaa BR-
319 aManicoré, atualmente intransitavel, que ultrapassa essa “ blindagem verde”. Pior, a
estrada plangjada cruzando o rio Purus em Tapaua abriria uma vasta area para
desmatamento atrés da estreita fila proposta ao lado darodovia BR-319.

Nenhum estudo de viabilidade existe paraa BR-319. Um estudo de viabilidade
consiste em uma estimativa detal hada dos custos e beneficios financeiros de um projeto
proposto. Obviamente, este € um elemento fundamental no processo de tomada de
decisdo para qualquer projeto de infraestrutura. No caso darodovia BR-319, o Ministério
dos Transportes argumentou que nenhum estudo de viabilidade é preciso, pois considera
que este projeto é apenas uma "recuperacao” de uma estrada existente. O mesmo
argumento era usado pelo Ministério dos Transportes ao reivindicar que nenhum EIA-
RIMA seria necessario, mas isto ndo foi aceito pelos tribunais e agora foi elaborado um
EIA-RIMA. A pergunta de por que um estudo de viabilidade também ndo foi realizado
permanece. Por exemplo, arodovia BR-163 (Santarém-Cuiaba), que também é um
projeto de “reconstrucdo” de rodovia, tem os doistipos de relatério: o EIA-RIMA eo
estudo de viabilidade.

Qual quer tomada de decisdo racional sobre projetos de infra-estrutura como a
rodovia BR-319 deve pesar todos os custos e beneficios para todas as aternativas,
inclusive a opgao sem o projeto, antes que uma decisdo fosse tomada. A finalidade de
avaliagdes ambientais é de prover informagdes paratomar uma decisdo racional. Neste



caso, a consideracdo dos custos e beneficios é altamente seletiva, omitindo as
comparagdes econdmicas principais que precisam ser feitas relativo ao transporte entre
Manaus e Sao Paulo (ndo somente entre Manaus e Porto Vel ho), e omitindo os impactos
ambientais principais que seriam o resultado da migracdo para areas forada area ao longo
da extensdo de rodovia planejada para reconstrucéo. A apresentacéo das informagdes no
EIA-RIMA deve ser de uma forma objetiva para permitir uma deciso livre sobre aobra
pela sociedade e pel as autoridades competentes. Os autores do RIMA n&o demonstram
nenhuma preocupacdo em manter uma posi¢do neutra sobre a obra, concluindo que: “ Ao
final, reiteramos a relevancia desta obra como instrumento de integracéo dos estados do
Amazonas e Roraima ao restante do pais e a importancia de que ela sgja executada com
base em alicerces econdémicos, sociais e ecologicos fortes e equilibrados’ (UFAM,
2009b, pag. 38).
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