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0 destine de uma parte signi­
ficativa do que resta da floresta 
amazonica brasileira depende 
da decisao sobre como trans­
portar os produtos das fabricas 
de Manaus para os mercados de 
SP. Se a decisao for reconstruir 
a abandonada Rodovia BR-319 
entre Manaus e Porto Velho, 
aproximadamente metade da 
Amazonia sera aberta repenti­
namente a migra9ao e ao des­
m~amen~. H~e.ma~de80% 
da atividade de desmatamento 
na Amazonia sao limitados ao 
arco de desmatamento ao longo 
da periferia sul e leste da flores­
ta. Conectar Manaus com o arco 
de desmatamento em Rondonia 
abriria as comportas para a 
Amazonia central e para Rorai­
ma, e uma serie de estradas 
laterais planejadas abriria 0 ulti­
mo grande bloco de floresta 
intacta na metade ocidental do 
Estado do Amazonas. 0 caso da 
BR-319 nao e igual a outros ca­
ses na hist6ria recente do de­
senvolvimento amazonico, onde 
frequentemente termina com a 
afirma9ao de que a rodovia, bar­
ragem OU OUtro projeto El "neces­
sario para 0 desenvolvimento 
do Brasil", e, portanto, sera cons­
truida independentemente da 
magnitude dos impactos ambi­
entais. No caso da BR-319, a 
iustificativa economica da rodo­
via e tao artificial que um resulta­
do diferente e plenamente pos­
sivel, e alternativas estao sendo 
ativamente debatidas. 

Falta de planejamento - Os diri­
gentes militares brasileiros no 
inicio dos anos 1970 iniciaram 
uma vasta rede de rodovias na 
Amazonia, simplesmente dese­
nhando linhas no mapa e orde­
nando a constru9ao das rodovi­
as. No caso da BR-319, o pr6prio 
exercito a construiu nos anos 
1972 e 1973. Nenhum estudo 
dos custos e beneficios economi­
cos foi realizado antes desta de­
cisao, muito menos estudos so­
bre os impactos ambientais. 0 
transito entre Manaus e Porto 
Velho nunca foi suficiente para 
justificar os gastos consideraveis 
de manutenyao da rodovia, mui­
to menos a constru9ao inicial da 
obra. Dessa forma, ela foi deteri­
orando-se ate que ficou intransi­
tavel, e, desde 1988, nao ha ne­
nhum servi90 de onibus entre 
Manaus e Porto Velho. Entretan­
to, nesses 20 anos, aumentou 
tremendamente 0 numero de 
pessoas procurando terras no 
arco de desmatamento, e recons­
truir a rodovia hoje teria impactos 
imediatos nas areas relativamen­
te calmas e imperturbadas da 
Amazonia central e do norte. 

Desde os anos 1970, nos ti­
vemos muitos avan9os: um go­
verno democratico, um Ministe­
rio do Meio Ambiente, e a exi­
gencia de um estudo e relat6rio 
de impacto ambiental (EIA/Rima) 
para grandes projetos de infra-
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estrutura. Mas sera que o pro­
cesso de tomada de decisao para 
grandes projetos realmente e 
tao diferente do que na epoca da 
ditadura? A Rodovia BR-319 
oferece um exemplo de quao 
pouco isso mudou. 

Quando o presidente Lula 
anunciou o Programa de Acele­
ra9ao do Crescimento (PAC) em 
janeiro de 2007, a BR-319 foi 
incluida entre as prioridades. Nao 
s6 nao havia sido feito um EIA/ 
Rima, como tambem nao havia 
(e ainda nao ha} nenhum estudo 
de viabilidade. Em outras pala­
vras, nao s6 faltava qualquer 
compara9ao entre os 1mpactos 
ambientais e os beneficios da 
infra-estrutura, mas tambem a 
aritmetica puramente financeira 
nao tinha sido feita. Um estudo de 
viabilidade calcularia os custos 
monetarios de construir e manter 
a rodovia e calcularia os custos 
operacionais de transporte e os 
volumes de frete esperados e 
compararia estes com uma gama 
de outras op9oes. Entre elas a 
constru9ao de uma ferrovia, um 
novo porto para cabotagem em 
navies de Manaus para Santos, 
e a op9ao "sem projeto" de con­
tinuar o atual sistema de trans­
porte multimodal por balsas e 
caminhoes. Nada disto foi feito. 
Mais tarde, em 6 de setembro de 
2007, o Ministerio do Meio Ambi­
ente ganhou no Tribunal de 
Contas da Uniao causa exigin­
do um EIA/Rima, que foi elabo­
rado em tempo recorde nos seis 
meses subsequentes e atual­
mente espera aprova9ao. 

A justificativa economica para 
a rodovia e em grande parte 
ficticia, porque os custos reais 
sao maiores e os beneficios 
menores do que e retratado no 
discurso sobre a proposta da 
obra. 0 custo de manter milha­
res de caminhoes e grande, in­
clusive gastos com pneus. 
combustivel, consertos, motoris­
tas, e tambem o risco nao insig­
nificante de roubo de carga. A 
pr6pria rodovia que atravessa 
uma area de alta pluviosidade 

seria muito cara de manter. 0 
custo de um aparato para fazer 
cumprir as restri9oes ambien­
tais que seja capaz de center a 
expansao do desmatamento 
tambem seria muito grande se 
essa, de fato, e uma meta a ser 
alcan9ada. A rodovia nao e ne­
cessaria para transportar os pro­
dutos ate SP, porque seria muito 
mais barato (bem como teria um 
impacto ambiental muitissimo 
menor) transportar estes bens 
por meio de navies em conteine­
res de Manaus para o porto de 
Santos. lsto nao acontece hoje 
porque a capacidade dos dois 
portos de Manaus esta quase 
toda comprometida em transpor­
te para outros paises, deixando 
o frete para SP a cargo de carre­
tas carregadas em balsas para 
Belem ou Porto Velho e, de la, 
por estrada. 0 custo de transpor­
te pelo sistema atual e 3,4 vezes 
mais caro do que seria transpor­
tando a mesma carga em con­
teineres por cabotagem via San­
tos, mesmo com os portos caros 
e ineficientes de que Manaus 
dispoe hoje. Um novo porto esta 
sendo planejado e, se for cons­
truido, a cortina de fumaya do 
argumento economico para a BR-
319 evaporara. Mas, se o crono­
grama do Ministerio dos Trans­
portes for seguido, ate la a rodo­
via ja sera um fato consumado. 

Discurso politico - Na ausencia 
de argumentos economicos, o 
discurso politico sobre a BR-319 
vem mudando para dar enfase a 
outros supostos beneficios. Um 
desses argumentos e que Ma­
naus precisa acabar com o seu 
"isolamento" do resto do pais. A 
imagem invocada e de excursio­
nistas de Manaus que dirigem 
para RJ para passar ferias na 
praia e de estudantes universita­
rios que viajam de onibus para 
um congresso em SP. Dado as 
distancias continentais envolvi­
das, estes cenarios sao, em gran­
de parte, um produto da imagina-
9ao. Outro foco do discurso poli­
tico e 0 beneficio a populayao ao 
longo da rodovia. Que as pesso­
as que vivem ao longo da estrada 
abandonada gostariam de ter a 
rodovia e inegavel, embora, na 
realidade, muitos iriam acabar 
vendendo ou sendo expulsos das 
suas posses de terra caso a rodo­
via seja construida de fato. Mas, 
se for para alocar dinheiro publi­
co com a finalidade de melhorar 
as vidas das pessoas no interior 
do Estado, seria melhor que o 
dinheiro fosse usado para levar 
saude e educa9ao aos povoa-
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dos espalhados ao longo dos 
rios no interior amazonico, assim 
beneficiando muito mais pesso­
as. Outra manobra tern sido rei­
vindicar que a estrada e neces­
saria para garantir a soberania 
do Brasil na Amazonia, mas, 
construir uma estrada carissima 
longe de qualquer area de fron­
teira e um investimento improva­
vel na defesa da soberania. 

A alternativa da ferrovia - 0 
governo do Amazonas realizou 
um estudo de pre-viabilidade de 
uma ferrovia de Manaus para 
Humaita como uma alternativa a 
BR-319. 0 raciocinio e que uma 
ferrovia preveniria migrantes, 
grileiros e fazendeiros de entrar 
nas areas ao longo da ferrovia e 
espalhar o desmatamento. 0 
BNDES expressou interesse em 
financ1ar o projeto, analisando 
que o maior custo na constru9ao 
de uma ferrovia seria compen­
sado pelo valor da emissao de 
carbono evitada e pela taxa mais 
baixa de desmatamento. 0 fato 
fundamental nos argumentos 
para uma ferrovia e que a ferro­
via deve ser em vez de (e nao 
alem de) uma rodovia. 

Uma ferrovia realmente pro­
vocaria menos desmatamento 
ao longo da rota e. assim, seria 
mais desejavel do que uma ro­
dovia. Porem, e importante lem­
brar que o desmatamento que 
se esparrama a partir da rodovia 
e apenas uma parte do impacto. 
A migra9ao ao longo da rodovia, 
levando popula9ao de um ponto 
e a liberando no outro, tern um 
impacto pelo menos igual, e isto 
nao seria evitado pela alternati­
va da ferrovia. Um exemplo e o 
caso da Estrada de Ferro de 
Carajas, aberta em 1985 de Sao 
Luis (Maranhao} para a area de 
Maraba (Para). Sao transporta­
das aproximadamente 100 fa­
milias por semana para Maraba 
e esse processo continuado du­
rante decadas foi fundamental 
para o desmatamento pratica­
mente complete do Para central. 

A alternativa de um novo porto 
para Manaus - A expansao e 
moderniza9ao de instala9oes de 
porto para Manaus tern sido apon­
tadas por varias agencias como 
a melhor solu9ao para o trans­
porte de Manaus ate SP, inclusi­
ve pelo BNOES e Confedera9ao 
Nacional de Transporte. Seria 
muito mais barato do que as 
outras op9oes e, acima de ludo, 
evitaria os tremendos impactos 
ambientais inerentes a abertura 
de uma area vasta aos proces­
ses destrutivos do arco de des­
matamento. Mas, infelizmente, 
esta op9ao nao soa atraente ao 
discurso politico. Mais informa-
9oes sobre esta controversia em 
<http://philip.inpa.gov.br>. 
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