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nfra-estrutura e modais de transporte tém desafiado o imagindrio dos estudiosos do desenvolvimento material
humano hd muitas décadas. Desenvolvimentistas de diferentes estirpes e especialidades parecem acreditar em um
poder magico de uma estrada em germinar a semente da produgio e do consumo em qualquer espago geografico
onde ela for construida. Economistas do desenvolvimento, em especial, sempre difundiram a hipétese de que
rodovias ou ferrovias seriam uma das causas do incremento da riqueza material de uma comunidade. Gerald M.
Meier' destaca, com seu usual brilhantismo, que infra-estrutura de transporte seria um dos componentes
essenciais da “acumulagao de capital fisico”, remédio da primeira geragdo dos economistas do desenvolvimento

para todos os males decorrentes da escassez absoluta ou relativa de riqueza material entre regides do planeta.

Os “adoradores de estrada” nunca se preocuparam muito em explicar a dire¢ao causa-efeito entre disponibilidade
de transporte e surgimento de atividades economica e social. Eles interpretavam (e continuam interpretando)
correlagdo positiva como relacdo causa-efeito. Nao ha duvidas que existe uma influéncia da disponibilidade
de transporte sobre a capacidade de uma comunidade de produzir e consumir quantidades crescentes de bens
e servicos de qualidade cada vez maior. Nao obstante, também néo hd duvidas que nao faz sentido construir
uma estrada ligando “nada” a “lugar nenhum”, pois a estrada por si s6 nao serd capaz de fazer brotar
produgio e consumo do nada. Exemplos abundam na histéria do Brasil de estradas que foram construidas
e desapareceram sem germinar absolutamente nada, com longos trechos da Rodovia Transamazonica estando

entre os mais tragicos desses exemplos.

Estradas alavancam - raramente criam - mudanga econdmica e social. Essa assertiva deve ser reformulada
para contemplar preocupagdes contemporaneas da humanidade. Estradas causam desmatamento ou estradas
aceleram desmatamento; elas ddo origem ao processo de destrui¢do da biodiversidade ou amplificam um
processo que ja teve o seu inicio em um determinado ponto do espago geografico? O movimento ambientalista
das ultimas cinco décadas permitiu a formula¢do de questdes essenciais para as escolhas atuais de individuos e
sociedades. Uma dessas questdes é, sem duvida, a relacionada com os custos econdmicos (e, portanto, sociais
e ambientais) e os beneficios econémicos (e, mais uma vez, sociais e ambientais) da constru¢do de infra-estrutura

para diferentes modais de transporte.

A capacidade do movimento ambientalista de formular questdes relevantes nao é acompanhada por equivalente
capacidade de respondé-las. Na verdade, as repostas que dao as suas proprias perguntas se caracterizam por
elevadissimo grau de generalidade e pela abundancia de frases de efeito, intteis para o estabelecimento de uma
estratégia de acdo politica. Felizmente, cresce o ntimero de analistas das grandes questoes ambientais e cresce
a uma taxa mais acelerada que do que a de ativistas ambientais. Acumulam-se estudos de excelente qualidade
técnica que nos fornecem elementos para escolhas e decisdes que equilibrem os aspectos emotivos e os

racionais envolvidos em uma determinada problematica.

1 MEIER, Gerald M. “Introduction: Ideas for Development” em Gerald M. MEIER e Joseph E. STIGLITZ. Frontiers of Development
Economics. The future in perspective. (New York: Oxford University Press, 2001), pp. 13-50.
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Um desses talentosos analistas é Leonardo C. Fleck. Ao combinar excelente conhecimento de Biologia com
um ndo menos invejdvel dominio de Economia, Leonardo Fleck é um dos mais brilhantes estudiosos da
bio-economia do relacionamento sociedade-natureza. Apesar de jovem, ele jd apresenta uma longa lista
de contribuicdes relevantes sobre os aspectos econdmicos das conseqiiéncias ambientais da intervencao
humana sobre o processo de geragio e distribui¢do de sua riqueza material. E sempre iluminador para
alguém interessado nesses aspectos, ler um estudo sobre estimativas dos custos e dos beneficios econémicos
elaborado por Leonardo Fleck. Ele tem nos brindado com documentos rigorosos e criativos sobre custos e

beneficios econdmicos de estradas de rodagem.

O presente documento sobre a reconstru¢do da BR-319 é mais uma dessas contribuicdes de Fleck. Como
o préprio autor destaca, sdo raros ou inexistentes os projetos que sdo analisados de maneira abrangente,
com consideragdes sobre beneficios e custos econdmicos, sociais e ambientais, diretos e indiretos, tanto do
préprio projeto como de suas alternativas. O presente estudo preenche, pelo menos em parte, o vicuo
existente em nosso conhecimento sobre o assunto. Nao é necessdrio concordar com todas as estimativas
feitas ao longo do estudo. Quem discordar, deve apresentar suas proprias estimativas. O importante é que
Leonardo Fleck formula as questdes corretas, apresenta respostas convincentes e uteis e nunca escolhe o
caminho fécil e nocivo das frases de efeito, vazias e indteis tdo ao gosto de certos autores, grupos e institui¢oes

defensoras (sic) de um (pseudo) desenvolvimento sustentdvel.
Que vocé tenha uma proveitosa leitura.

Jorge Madeira Nogueira

Centro de Estudos em Economia, Meio Ambiente e Agricultura
Departamento de Economia

Universidade de Brasilia

(CEEMA/ECO/UnB)
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e por um lado a construgao e a pavimentagio de estradas na Amazonia geram beneficios na forma de redugao
de custos de transportes, por outro lado impulsionam o desmatamento, os conflitos sociais e a ilegalidade.
A eficiéncia econOmica e os efeitos diversos dos projetos precisam ser identificados e instrumentos que
garantam uma distribui¢do mais equinime de custos e beneficios entre os atores afetados precisam ser

implantados.

Neste estudo, utilizamos a andlise custo-beneficio para avaliar a eficiéncia econdmica do projeto de
recuperagao do principal segmento da Rodovia BR-319, localizado entre os quilometros 250,00 e 655,70,
no Estado do Amazonas, de forma a contribuir com a discussao dessas questoes. Este trecho encontra-se
fortemente deteriorado e virtualmente intransitdvel desde 1986. Planeja-se sua recuperagdo dentro do
Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC) do Governo Federal, com inicio das obras em 2009 e
término em 2011. As obras aqui analisadas, com custo de implantacdo de cerca de R$557 milhdes, incluem
a recuperagdo e a pavimentagdo da rodovia e a constru¢do de quatro novas pontes entre Manaus e Porto

Velho, o que viabilizard o tréfego continuado entre Manaus e o resto do Pais.
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Tracado da Rodovia BR-319 (Fonte: Ministério de Transportes)

Atualmente, ndo hd estudo disponivel que demonstre a eficiéncia do investimento e discussdes aprofundadas
sobre as implica¢des sociais e ambientais de um projeto de tal magnitude. Para apoiar a discussdo,
construimos dois cendrios de andlise, um convencional, que reflete a abordagem metodolégica comumente
empregada na avaliacao de projetos de infra-estrutura rodovidria no Brasil, e um cendrio integrado, que visa

incorporar custos ambientais parciais no cendrio anterior. Nao consideramos custos sociais.
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A andlise do cendrio convencional demonstra que o projeto é invidvel economicamente, gerando prejuizos
de cerca de 316 milhdes de reais, ou 33 centavos de beneficios para cada real de custos, em valores atuais.
Isso significa que para que o projeto alcance viabilidade econdmica, os beneficios brutos estimados teriam
de ser multiplicados por trés. A inviabilidade se mantém mesmo com a adogao de uma taxa de desconto tao
baixa como 3%. Uma analise mais abrangente, considerando incertezas na estimagdo de diversas varidveis
de entrada, confirma a sua inviabilidade, apresentando prejuizo médio de cerca de 311 milhdes de reais e

probabilidade zero de ser vidvel.

Modelagens recentes indicam que o projeto provocara forte desmatamento no Interflivio Madeira-Purus,
com a perda de importantes recursos naturais ainda em excelente estado de conservacdo, caso politicas
eficazes de contengdo do desmatamento nao sejam implantadas. Estimamos que o custo econdmico parcial
do desmatamento, modelado por Soares-Filho et al. (2006a), poderia alcangar aproximadamente 1,9
bilhdes de reais, em valores atuais. Destes, 1,4 bilhdes corresponderiam ao efeito negativo do projeto sobre
as mudangas climéticas globais, valor muito superior aos beneficios brutos gerados pelo projeto, de 153

milhdes de reais.

No cendrio integrado, que inclui os custos ambientais estimados ao cendrio convencional, os prejuizos do
projeto aumentariam significativamente e, nesse momento, somariam 2,2 bilhdes de reais, ou somente 6,5
centavos de beneficios para cada real de custos gerados, em valores atuais. Alternativamente, para cada real

de beneficios brutos gerados, seriam produzidos 12,3 reais de custos ambientais.

Essa andlise, no entanto, ndo incorpora os custos e beneficios potenciais das recentes medidas de mitigagao
propostas, relacionadas, principalmente, a criagdo e implantagdo de diversas Unidades de Conservacao.
Somente a mitigagdo dos custos ambientais dentro dessas unidades, por meio de investimentos na sua
implementac¢ao/protecdo bésica, custaria cerca de R$469 milhdes, em valores atuais. Isso significa que,
para que seja economicamente eficiente, o projeto de recuperagdo da rodovia teria de gerar pelo menos
cerca de R$785 milhoes de beneficios adicionais, 0 que exigiria que os beneficios brutos estimados fossem

multiplicados por pelo menos 5,12 vezes.

Esses resultados apresentam evidéncia de que a recuperacao da BR-319, nesse momento, dificilmente
representaria um investimento eficiente dos recursos ptblicos brasileiros. Os recursos alocados nesse projeto
seriam mais bem utilizados em investimentos publicos alternativos que apresentem eficiéncia e equidade.
Nesse contexto, investimentos e incentivos aos modais de transporte atuais, nas hidrovias, rodovias, portos

e aeroportos, poderdo tornar-se alternativas mais eficientes para a alocagdo de recursos publicos federais.
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construgdo e a pavimentagao de estradas na Amazdnia tém levantado intenso debate nas trés tltimas
décadas. Se, por um lado, sao importantes para o desenvolvimento econdmico regional (Perz et al., 2007),
por outro, estdo entre os principais fatores indutores do desmatamento e da degradagdao ambiental
(p. ex., Pfaff, 1999; Kaimovitz & Angelsen, 1998; Alves, 2002; Soares-Filho et al., 2006a). Ainda assim,
sao raros ou inexistentes os projetos que sao analisados de maneira abrangente, com consideragoes
sobre os beneficios e custos econdémicos, sociais e ambientais, diretos e indiretos, tanto do projeto

como de suas alternativas.

Nesse contexto, em 2005 o Governo Federal anunciou a recuperagdo da Rodovia BR-319 (Figura 1). Esta
rodovia, construida pelo exército na década de 1970 durante a ditadura militar, teve como principal objetivo
a ocupacao do territério e a exploragao dos recursos naturais do Norte do pais. O projeto foi levado adiante
sem consideracdes as viabilidades econémica e ambientalz, e tao logo a estrada foi construida, recebeu
cobertura asfaltica, sem que isso se justificasse pelos niveis de trifego projetados (Fearnside & Graga, 2006).

Seu acesso foi aberto em 1973.

O alto custo de transporte entre Manaus e o sudeste do Pais, através dessa rodovia, fez com que a produgdo
industrial de Manaus fosse exportada por navios ou via aérea. O baixo nivel de uso da rodovia reduziu
o interesse por sua manuten¢do que, aliado ao transporte de carga acima da capacidade do pavimento,
levou boa parte da rodovia a deteriorar-se por completo, a ponto de ter seu trafego interrompido em 1986
(Fearnside & Graga 2006).

Dessa forma, o projeto de recuperacao busca restabelecer as condi¢des de tréfego continuado na rodovia.
Or¢ado em R$697 milhdes, encontra-se inserido no Programa de Aceleragdao do Crescimento (PAC; ver
Glossario). E um investimento publico de grande porte, representando 8% dos investimentos totais e
76% dos investimentos na area de logistica aplicados, via PAC, no Estado do Amazonas. Apesar de sua

magnitude, ndo hd estudo econdmico disponivel que comprove a sua viabilidade.

A iniciativa do projeto fundamenta-se, principalmente, no fato de que Manaus encontra-se atualmente
isolada do resto do Pais por via rodovidria, restando as opgdes aérea, flivio-maritima (cabotagem) e
rodo-fluviais (via Rios Amazonas e Madeira). Se, por um lado, a op¢do aérea é rapida, mas cara, as outras
opgdes atuais sdo lentas, mas de custos relativamente baixos (Teixeira, 2007). Nesse contexto, a rodovia

proporcionaria uma opgao de transportes de custo e tempo intermediarios.

2

O Estudo de Impacto Ambiental (EIA) estd presente no Brasil desde a Politica Nacional de Meio Ambiente (PNMA), sendo
regulamentado pela Resolugao 001 do CONAMA de maio de 1986.
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Figura 1 - Tracado da Rodovia BR-319 (Fonte: Ministério de Transportes)

Nesse sentido, diversas justificativas sociais e econdmicas sao apontadas em favor do projeto. Uma delas indica
que a rodovia trard beneficios ao setor industrial de Manaus na forma de aumento de competitividade, com
possiveis reducdes nos custos de transportes de seus produtos de alto valor agregado vendidos nas Regides Sul
e Sudeste’. Outra é relacionada ao transporte de passageiros. Parte da popula¢ao de Manaus defende o projeto
como uma alternativa de transporte entre Manaus e Porto Velho (e o resto do pais), e as populagdes do sul do

Estado do Amazonas desejam ter uma conexao terrestre com a capital.

Além disso, hd entre 144 e 147 familias que vivem nos extremos do trecho intermedidrio da rodovia
(entre os quilometros 250,0 e 655,7), que se encontra em péssimo estado de conservagao, e por isso
enfrentam condi¢des precdrias de transito na rodovia. Neste mesmo trecho, também se situam cerca de 18
empreendimentos agropecudrios/madeireiros (UFAM & DNIT, 2009) que se beneficiariam da redugdo de
custos de transportes proporcionada pela rodovia. Com a melhoria de acesso a terras e recursos naturais
proporcionados pelo projeto, também serd possivel o avango de atividades agropecudrias e extrativistas na

regido central do estado.

Futuros projetos rodovidrios, vinculados a BR-319 através da construgao de ramais (rodovias secunddrias)

que a conectariam a municipios localizados, em sua maioria, nas margens dos rios Purus e Madeira
. £ ~ . =~ 4 ~

(Fearnside et al., no prelo), também poderdo aproveitar-se da recuperacdo da BR-319", mas dependerao

de novos investimentos.

Atualmente, a Zona Franca de Manaus (ZFM) manufatura produtos para os mercados interno e externo, e é responsavel pelo
emprego de quase 100 mil pessoas e por 90% da arrecadagao do ICMS do Estado do Amazonas (PNLT, 2007).

Um mapa adicional com os ramais encontra-se no Anexo 1. Os municipios incluiriam Tapaud, Lébrea, Manicoré, Nova Aripuand,
Borba, Coari e Tefé.
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Implicacdes socioambientais

A BR-319 selocaliza no Interfltivio dos Rios Madeira e Purus (ver Glossario), uma regiao cuja biodiversidade
¢ rica e pouco conhecida, com grande potencial para novas descobertas (Cohn-Haft, 2008). Além
dessas caracteristicas, ainda apresenta excelente estado de conservac¢io, principalmente pelo seu elevado
grau de isolamento (Arbocz et al., 2005). No entanto, esse cendrio é ameagado por diversos projetos de
infra-estrutura planejados para os proximos anos, dentre eles o Gasoduto Urucu-Porto Velho, as

Hidrelétricas/Hidrovia do Madeira, a recuperagdo da BR-230 (Transamazonica) e da prépria BR-319.

Além das pressdes externas, as pressdes internas sao crescentes, principalmente na regido sul do Estado do
Amazonas, onde se concentra a maior parte do desmatamento recente no estado. J4 se observa a intensa
expansdo de estradas ndo-oficiais na regido (SDS, 2005), efeito que deverd intensificar-se com a recuperagao
da BR-319 e a possivel constru¢ao de diversos ramais planejados apds a sua conclusio. A reabertura do
trafego, ao longo da BR-319, mudar4 drasticamente o cendrio atual, tornando novamente acessiveis extensas

dreas de terra para diversos grupos de interesse, como sem-terras, agricultores, pecuaristas e madeireiros.

Pela fragilidade institucional da regido, teme-se que se repita o processo predatério de ocupagao de terras
observado historicamente em outras estradas da regiao Norte (ver, p. ex., Fearnside, 2005 e Reid & Souza,
2005). Ha indicios de que o simples andncio de sua recupera¢io tenha ocasionado aumento da grilagem e
ocupagao de terras (LBA Informa, 22/11/2005), tal qual ocorreu com a BR-163 (Alencar et al., 2005). Além
disso, é provavel que as melhorias nessa rodovia redirecionem as politicas de assentamento para a regido,
uma vez que muitos assentamentos agricolas estdo sendo realizados na Regido Norte, ainda que a maior

parte das reivindicagdes seja originada nas Regides Sul e Sudeste (Amazonia.org, 07/07/08).

Modelagens recentes tém demonstrado o efeito potencial da recuperagao da BR-319 sobre o aumento do
desmatamento da regido e, conseqiientemente, a perda de servicos ambientais da floresta. Soares-Filho et al.
(2006a), em um estudo abrangendo a bacia Amazodnica, projetaram desmatamento adicional induzido por
esse projeto de cerca de 9 milhdes de hectares, em 2050. Segundo os mesmos autores, a recuperacdo da
BR-319 provocaria maior desmatamento que os projetos das Rodovias BR-163 e Interoceanica, quando

comparadas separadamente.

Mais recentemente, Fearnside et al. (no prelo) realizaram outro estudo com uso de metodologia similar,
mas considerando os efeitos da reconstrugao da rodovia em cendrios com e sem a implantagdo de novas
Unidades de Conservagdo (UCs). Essa modelagem calcula desmatamento e emissdes de gases de efeito
estufa (GEEs) evitados pela criacdo de UCs de 1,6 milhoes de hectares e 310 milhoes de toneladas de diéxido

de carbono equivalente (CO,eq; ver Glossario), respectivamente, até 2050.

Além da perda de servigos ambientais, a implementacdo da BR-319 também ameagard a sobrevivéncia de
diversas espécies de aves (Vale et al., 2008), mamiferos (Soares-Filho et al., 2006a) e outros téxons, tanto pelo
desmatamento como pela degradagio florestal. Argumenta-se, também, que o projeto ocasionaré diversos
problemas sociais, tanto ao longo da rodovia como na cidade de Manaus. Ao longo da rodovia, espera-se
aumento dos conflitos por terra e recursos naturais dentro e fora de areas formalmente protegidas, com

a expansdo da concentragdo de terras e invasdes. Em Manaus, é provdvel que haja aumento das taxas de
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imigrac¢do, dados os excelentes indicadores sociais da cidade em comparacdo com os estados da Regido
Norte que serdo conectados pela rodovia, como Rondonia e Acre, com diversas conseqiiéncias negativas
para a cidade (IDESAM, 2008; Fearnside & Graga, 2006; Fearnside, 2008).

Estado atual e projetado

A BR-319 possui 885,4 km de extensios, sendo 859,5 km no FEstado do Amazonas, onde atravessa os
municipios de Canutama, Humaitd, Tapaud, Manicoré, Beruri, Borba, Manaquiri, Careiro, Careiro
da Varzea e Manaus. As condi¢des atuais de superficie e trafegabilidade sdo varidveis. Os 165 km entre
Careiro da Vérzea (na margem direita do Rio Amazonas) e Careiro (na margem do Rio Tupéana) possuem
asfalto em condi¢des razodveis de trafegabilidade. No entanto, os 500 km seguintes — até o entroncamento
com a Rodovia Transamazonica (BR-230) — encontram-se virtualmente intransitaveis, sem asfalto e com
problemas em suas pontes e bueiros. A tinica manuteng¢do vem sendo executada pela Embratel, restringindo-
se a manutengdo de pontes. A maior parte desse trecho também se encontra desabitada. O trecho final de 180
km, entre Humaitd e Porto Velho, estd pavimentado e em estado regular, mas com muitos buracos e com
pontes de somente uma faixa, permitindo condi¢des razoéveis de trafegabilidade (Arbocz et al., 2005; DNIT,
30/10/2008)°. As travessias dos rios Castanho, Tupana, Igarapé-agu, Madeira (em Porto Velho) e Amazonas

(entre Manaus e Careiro da Varzea) sio feitas, atualmente, por meio de balsas.

Para garantir a trafegabilidade futura da rodovia, planeja-se a recupera¢io completa do pavimento e a
substituicdo de todas as pontes de madeira por bueiros de cimento. Além disso, prevé-se a constru¢do de
quatro pontes sobre os rios Castanho, Tupana, Igarapé-acu e Madeira. Esta tltima, com cerca de 987 metros
de extensdo, encontra-se em processo de licitagio (DNIT, 01/09/2008). Para que a ligacdo terrestre entre
Manaus e o resto do pais esteja completa, sé faltaria a construgdo de uma quinta ponte entre Careiro da
Virzea e a margem esquerda do Rio Amazonas, préximo a Manaus. Esse é o projeto mais ambicioso, mas

ainda ndo hd previsdo de implementagao.

As obras da BR-319 foram iniciadas em 2005, sendo logo interrompidas pela falta de Estudo de Impacto
Ambiental/Relatério de Impacto Ambiental (EIA-RIMA). Tal fato ocorreu por ter sido considerado que, dadas
as condi¢des precdrias da rodovia, esta obra deveria ser considerada como um novo projeto e nao a simples
recuperagdo de uma rodovia existente. A exigéncia de EIA-RIMA fundamentava-se nas perspectivas de danos
ambientais significativos gerados pelo projeto, o que resultou em acordo para que o trecho intermedidrio,
entre os quildmetros 250 e 655,7, fosse submetido ao EIA/RIMA. O estudo ficou sob responsabilidade da
Universidade Federal do Amazonas, sendo entregue no inicio de 2009 (UFAM & DNIT, 2009).

Apesar da necessidade de consideragdo a impactos ambientais indiretos em um EIA, os estudos aprovados

no Brasil incorporam, quando muito, somente uma descrigdo qualitativa e suas medidas mitigatdrias, que

5

6

Fonte: Ministério dos Transportes. Internet: [http://www.transportes.gov.br/bit/trodo/br-319/gbr-319.htm].

Um detalhamento dos trechos da BR-319 é apresentado em: [http://www.transportes.gov.br/bit/trodo/br-319/gbr-319.htm].
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sdo, muitas vezes, insuficientes para a contencdo dos diversos danos ambientais gerados por projetos desse
porte’. Antevendo esses impactos, em 2006 os governos federal e estadual decidiram estabelecer novas UCs
no entorno da rodovia como forma de restringir o avango de desmatamento. Nesse contexto, iniciou-se
um processo de consultas publicas sobre as propostas de criagdo e ampliacdo de diversas UCs na regido de
influéncia da rodovia, entre estaduais e federais, sendo que diversas foram criadas/expandidas recentemente

ou se encontram em processo de criagao/expansao (ICMBio et al., 2008).

O projeto da rodovia foi, no entanto, novamente paralisado em 2007, desta vez devido a dentincias de
corrupgao envolvendo a construtora vencedora da licitagao para as obras dos trechos autorizados (Gazeta
Mercantil, 20/9/2007). Conseqiientemente, no final de agosto do mesmo ano a maior parte das obras
foi assumida pelo Exército através de seus Batalhdes de Engenharia e Constru¢ao (BEC), em convénio
com o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT). Essa estratégia foi adotada,

possivelmente, para evitar maiores atrasos na execug¢ao do projeto.

Viabilidade economico-ambiental

A crescente preocupagdo com a qualidade dos gastos publicos exige que decisdes sobre investimentos sejam
baseadas em critérios de eficiéncia. Conforme o Ministério do Planejamento, Or¢amento e Gestao (2005),
desde 2006 a execucdo de projetos de grande vulto fica condicionada a avaliagdo prévia de sua viabilidade
técnica e socioecondmica pela Comissao de Monitoramento e Avaliagao do Plano Plurianual (CMA), para
que possam ser incorporados a lei orgamentdria. Segundo a Lei do Plano Plurianual de 2008-2011, projetos
de grande vulto financiados pelo or¢amento fiscal sdo aqueles superiores a R$20 milhdes (Lei N°. 11.653,
de 7 de abril de 2008).

No entanto, apesar da recuperagdo da BR-319 ser um projeto de grande vulto financiado com recursos
publicos federais, nao esta disponivel qualquer estudo econémico oficial que demonstre que seus beneficios
compensarao os custos do projetos. Isso significa que hd um risco de que, ao invés de ganhos, esse projeto
proporcione perdas econdmicas para a sociedade brasileira. Hd ampla evidéncia de investimentos exagerados
em projetos de infra-estrutura rodovidria (Adler, 1978; Lebo & Schelling, 2000; Flyvbjerg et al. 2002; Fleck
et al., 2006; Fleck et al., 2007), cujos recursos poderiam ser aplicados em outros projetos prioritarios que

apresentem viabilidade.

Da mesma forma, ndo sio abordados, adequadamente, os valores dos custos ambientais e sociais que
serdo incorridos pela sociedade, e as medidas efetivas necessérias para mitigd-los ou compensé-los. Muitos
deles nao sdo transacionados em mercados e, por isso, sao de dificil mensuragao, o que nao impede que

sejam considerados na tomada de decisao (Andersen, 1997; Nogueira et al, 1998). Sob a perspectiva

7 Devido aos diversos projetos de infra-estrutura planejados para a regido, seria também recomendével o uso de um instrumento
adicional de politica ambiental, a Avaliagio Ambiental Estratégica (Therivel 1992), devido aos impactos estruturais na economia,
sociedade e meio ambiente proporcionados por esses investimentos.

8  Nao consideramos nessa afirmacdo o exercicio de analise custo-beneficio apresentado recentemente no EIA da rodovia (UFAM
& DNIT, 2009), por sua simplicidade e inconsisténcias metodolégicas.
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econdmica, precisariam ser identificados, quantificados, valorados economicamente e incorporados
a andlise. Dessa maneira, seria possivel ter uma nog¢ao adequada do efeito global de um projeto sobre o

bem-estar da sociedade.

Nesse estudo, buscamos contribuir para o melhor entendimento dos efeitos econémicos do projeto de

recuperagao da BR-319, com consideragdes a custos do desmatamento e aos riscos econdmicos do projeto.

Objetivos do estudo

O objetivo geral desse estudo foi analisar a pré-viabilidade econdmico-ambiental da reconstrucio da
BR-319, apoiando, dessa forma, a tomada de decisao em politicas piblicas na regido. Os objetivos especificos

foram:

i. Analisar a pré-viabilidade econdémica da reconstruciao do trecho intermedidrio da BR-319,

considerando as alternativas de transporte atuais e previstas;

ii. Avaliar o custo econdmico do desmatamento induzido pela reconstrugdo da rodovia e agregd-lo a

andlise de pré-viabilidade anterior (i);

iii. Avaliar os riscos econdmicos do projeto.
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objetivo elementar da avaliacdo econdmica de projetos de infra-estrutura é medir seus custos e beneficios
econ6micos, do ponto de vista do pais como um todo, de forma a determinar se os beneficios liquidos
resultantes serao pelo menos iguais aqueles que poderiam ser obtidos de outras oportunidades marginais
de investimento (Adler, 1978). Essa andlise difere de uma avaliagdo financeira, tradicionalmente realizada
pelo setor privado na avaliagdo dos seus investimentos. Enquanto esta avalia a eficiéncia do projeto para
o0 agente privado, a avaliagdo econdmica avalia a eficiéncia do projeto do ponto de vista da sociedade, de
grande importancia no planejamento de investimentos publicos. Alguns ajustes, que serdo discutidos a
seguir, sao necessdrios para a conversao de uma andlise financeira em uma econdmica, de forma que reflita

adequadamente a oferta e demanda de recursos do pais.

Além da constata¢do da viabilidade econdmica de um projeto de infra-estrutura individual, a avaliacdo economica
permite a comparagao entre uma carteira de diversos investimentos alternativos, 0 que permite uma visao mais
adequada das opgoes e da priorizagdo de investimentos entre diferentes setores. Em nosso caso, avaliaremos a

eficiéncia do projeto de recuperagdo da BR-319, sem alusao a investimentos alternativos na regiao.

Nesse estudo, avaliamos a pré-viabilidade da reconstru¢ao da Rodovia BR-319 com o uso da andlise custo-
beneficio (ACB), ferramenta tradicionalmente adotada na avaliagdo econdmica de projetos e politicas. Uma
andlise em nivel de pré-viabilidade é o primeiro passo para o entendimento do efeito de um projeto/politica
sobre o bem-estar social. Se essa andlise indica pré-viabilidade, passa-se a realizacdo de uma anélise de

viabilidade propriamente dita, com maior aprofundamento analitico’.

A ACB busca avaliar o fluxo de custos e beneficios ao longo de um horizonte temporal, que pode ser a vida
util da infra-estrutura, incorporando um elemento de ponderacao relacionado ao tempo em que os custos
e beneficios sdo incorridos, a taxa de desconto'’. Isso permite a comparagdo de fluxos de beneficios e custos

que ocorrem em momentos distintos no tempo (Adler, 1978; Belli et al., 2001).

A ACB de uma rodovia demanda uma quantidade muito grande de informacdes técnicas e econdmicas.
Por ndo haver estudos oficiais disponiveis sobre a viabilidade da recupera¢do da BR-319, ou mesmo
informagdes detalhadas sobre os custos e os pardmetros técnicos necessdrios para a sua estimagao, utilizamos
aproximagdes de acordo com a disponibilidade de dados, sempre buscando adotar informagoes oficiais.

Os principais passos de uma ACB incluem:

i. Defini¢do clara do projeto e sua abrangéncia;
ii. Definigao das perspectivas de andlise;

iii. Defini¢do de horizonte temporal de anélise e taxa de desconto;

9

Ainda assim, muitos projetos aprovados pelo governo brasileiro sé dispdem (ou nem mesmo dispdem) de uma andlise de pré-
viabilidade.

10 Em andlise financeira, a taxa de desconto costuma também ser denominada de taxa minima de atratividade (TMA).
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iv. Identificagdo, quantificagdo e valoragdo econdmica de custos e beneficios;
v. Projecdo de fluxos de custos e beneficios no periodo de anilise;

vi. Célculo de indicadores econdmicos de viabilidade.

O projeto de recuperagao da BR-319 inclui diversas obras ao longo de praticamente toda a sua extensao.
Em nosso caso, nos concentramos na andlise da reconstrucio do trecho intermedidrio da BR-319, entre os
quildmetros 250,00 e 655,701 1, conforme a Figura 2. Esse trecho, com 405,70 km de extensao, foi analisado
pelo EIA e é atualmente foco de Projetos Executivos de Engenharia. A recuperagdo dos outros trechos
da rodovia ja estd sendo feita e, portanto, desconsideramos os seus custos de recuperagao e, também, de
manuteng¢do, mas assumimos que estardo em plenas condigdes de transito na data de abertura do tréfego do

trecho sob andlise, e ao longo do horizonte temporal de andlise, definido em 25 anos (2009-2033)"2.

Em uma ACB busca-se avaliar a adicionalidade do projeto em comparagdo a alternativa sem a sua

implementag¢ao. Dessa forma, foram consideradas duas alternativas de investimento em nosso estudo:

*  Alternativa base — situagao atual: considera as condi¢des atuais de transportes, sem novos

investimentos (essa alternativa é a referéncia para a seguinte);

*  Alternativa com projeto — recuperagdao da BR-319: busca-se avaliar, nessa alternativa, a
eficiéncia econdmica da recupera¢io da rodovia e a construcdo de 3 pontes localizadas em
outros trechos da BR-319, mas que sdo, presumidamente, necessarias para a efetivagao de

beneficios associados ao desvio de trafego de outros modais.

11 Esse trecho corresponde aos quildmetros 260,40 e 678,60 no PNV (2007).
12 Este periodo é equivalente ao adotado no EVTE da BR-163 (IME & Engesur, 2005).
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Figura 2 - Esquema da segmentacio das obras da BR-319."°

13 Fonte: DNIT.
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A ACSB foi realizada sob a perspectiva econdmica ou social, que representa os custos e beneficios incorridos pela
sociedade como um todo'?, Para isso, convertemos precos de mercado (i.e. financeiros) em precos econdmicos'”
que refletem adequadamente o custo de oportunidade dos recursos (Belli et al., 2002; ver Glossario). Usamos
fatores de conversdo econdmico-financeiros para esse fim, e que serdo descritos mais adiante. Além disso, a analise
sob a perspectiva econdmica deve ter consideragoes a externalidades (ver Glossério). Buscamos considerar algumas

externalidades ambientais negativas decorrentes do processo de desmatamento induzido pelo projeto.

Nesse contexto, para fins de andlise, construimos dois cendrios com o objetivo de comparar o efeito da

inclusdo dessas externalidades nos resultados:

+ Cendrio convencional: esse cendrio representa a ACB do projeto sem consideragdes a

externalidades ambientais'®.

* Cendrio integrado: esse cendrio representa a adicdo de alguns custos ambientais ao cendrio

convencional, procedimento fundamentado na Teoria (Econdmica) do Bem-Estar (Mueller, 2007).

A andlise sob a perspectiva econdmica demanda o uso de uma taxa de desconto social'” na ponderacao de
beneficios e custos ao longo do horizonte de andlise. Agéncias de fomento puiblicas e multilaterais usam e
recomendam em seus estudos taxas da ordem de 10 — 15%, em paises como o Brasil (IME & Engesur, 2005).
Optamos por uma taxa de desconto social real (ver Glossario) de 12% (Adler, 1978), tipica de projetos
de rodovias no Brasil, tais como os de IME & Engesur (2005) e IFC & Dynatest (2006), e de projetos de

transportes financiados pelo Banco Mundial (Gwilliam, 2000).

Os fluxos projetados de custos e beneficios sao entao utilizados para o célculo de indicadores de viabilidade
econ6mica. Os principais indicadores sdo: valor presente liquido (VPL), taxa interna de retorno (TIR) e
relacdo beneficio-custo (B/C) (Adler, 1978; ver Glossario). Um projeto é considerado vidvel se o VPL for
maior que 0, a TIR for maior que a taxa de desconto social ou a relagao B/C for maior que 1 (Belli et al.,

2002). Uma descrigao sucinta da metodologia de ACB pode ser consultada em Fleck (2008).

Os custos e beneficios deste estudo sdo apresentados em reais constantes de 2007 (ver precos constantes
no Glossario), conforme recomendagdo do Manual de Apresentagdo de Estudos de Pré-Viabilidade de

Projetos de Grande Vulto, do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao (2005).

17

Como mencionado anteriormente, a perspectiva financeira reflete os custos e beneficios incorridos pelo agente privado,
especialmente relevante no caso de rodovias concessionadas.

Pregos econdmicos sdo corrigidos dos efeitos de distorgoes de mercado, como impostos, subsidios, monopélios/oligopélios,
desemprego etc.

Ainda que sejam denominadas de ACB sob a perspectiva econémica ou social, as ACBs de rodovias predominantemente
desconsideram custos externos incorridos pela sociedade, como os relevantes ao contexto ambiental. Dessa forma, tendem a
apresentar resultados distorcidos. A esse tipo de andlise denominamos, para fins de andlise, ACB convencional.

Enquanto na andlise sob a perspectiva financeira adota-se a taxa de desconto privada, que reflete o custo de oportunidade
do capital para o agente privado, a anilise sob a perspectiva econdmica adota a taxa de desconto social, que reflete o custo de
oportunidade do capital para a sociedade.
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Avaliacao dos custos de construcao e manutencao rodoviaria

As obras consideradas na andlise envolvem a recuperagdo de 405,70 km da rodovia e do seu pavimento, a
reconstru¢do de obras de arte correntes (p.ex.: bueiros) e especiais (pontes) e a construgao de novas pontes
sobreosriosMadeira,Igapd-acu, Tupanae Castanho,atualmenteservidos porbalsas (Figura2,napégina35).
Destas 4 pontes, somente uma cruza o trecho da BR-319 que serd recuperado. As outras trés pontes foram
incluidas naandlise, pois foram consideradas essenciais ao desvio efetivo do tréfego de outras rotas/modais
arodovia analisada, como é discutido mais adiante. No entanto, como essas pontes também produzirdo
beneficios relacionados ao tréfego local fora do escopo desse estudo, incorporamos somente o valor

referente a 30% dos seus custos totais. Na andlise de custos, consideramos as seguintes categorias:

Custos de recuperagao/reconstrugao: incluem os custos iniciais de investimento, com a
recuperagdo do pavimento e de obras de arte correntes e especiais, incluindo a constru¢ao

das 3 pontes fora do trecho analisado;
Custos de manutengao rotineira: incluem os custos da manuten¢ao com periodicidade anual.

Custos de manutengao periddica: incluem os custos com periodicidade maior que um ano,
principalmente relacionados a conservagao adequada da qualidade do pavimento durante o

horizonte temporal de anélise.

Nao previmos investimentos em melhoramentos, ao longo do periodo de anilise, como intersegdes,

ampliagao de capacidade, passagens de gado, passarelas, ampliacdo da capacidade etc, ainda que alguns deles

possam vir a ser necessarios no futuro. Também nao incluimos custos relacionados a opera¢do da rodovia,

manutengao de pontes e manutengdo de trechos rodovidrios fora do trecho intermedidrio analisado nesse

estudo correspondente ao trafego desviado considerado. Isso tende a tornar a nossa estimativa de custos

mais baixa do que seria na realidade, uma abordagem conservadora que tende a favorecer a viabilidade do

projeto. As principais premissas adotadas, algumas apontadas por técnicos do DNIT de Manaus, foram:

Rodovia Classe III: com pista simples, volume de trafego projetado entre 300 e 700 veiculos
por dia (vpd) e velocidade diretriz de 80 km/h.

Faixa de rolamento ampliada de 4 m para 7 m, com mais 2 m de acostamento .

Pavimento de concreto betuminoso usinado a quente (CBUQ) de 4 cm de espessura, entre
os quilometros 444,80 e 655,30, e de areia asfalto usinada a quente (AAUQ) de 5 cm, entre
os quilometros 250,00 e 444,80.

Recapeamentos com CBUQ de 5 cm de espessura.

Execucdo fisico-financeira das obras de recupera¢do da rodovia e de constru¢do de pontes
com distribui¢ao de investimentos de 30% em 2009, 40% em 2010 e 30% em 2011.

Valor residual (ver Glossério) de 40% para as obras da rodovia e de 50% para as pontes,

assumindo a correta manutengao.

18 Consideramos que atualmente, devido ao avanco da vegetagao, a largura efetiva da estrada é de aproximadamente 4 m.
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Os custos de recuperagdo da rodovia e de construgao de pontes foram obtidos junto ao DNIT e em relatério
sobre os projetos componentes do PAC, conforme descrito na Tabela 1. Quanto aos custos de manutencao,
adotamos, como referéncia, custos apresentados em estudo de viabilidade da BR-163 (CVRD & ICOPLAN
2000, apud IME & ENGESUR, 2005), relativos ao ano 2004. Optamos por ndo corrigi-los para o ano de

2007, de forma a manter valores mais baixos de custos.

A Tabela 1 apresenta os custos financeiros para a BR-319. A conversdo de custos financeiros em custos
econdmicos foi feita utilizando fatores de conversdao adotados no Estudo de Viabilidade Técnico-Econémica
(EVTE) da Rodovia BR-163 (IME & ENGESUR, 2005), com base em estimativas de Ser6a da Motta (1988).

Os fatores sao de 0,75 para investimentos e de 0,85 para custos de operagdao e manutengao.

Custos de recuperagido e manutengao da rodovia

Atividade Custo médio unitario (R$/km) Custo total (R$)
Recuperagéo @ 1.202.443 487.831.257
Recapeamento no 6° ano ® 408.997 165.930.041
Recapeamento no 14° ano ® 408.997 165.930.041
Manutencgéo rotineira anual ® 10.445 4.237.404

Custos de construgao de pontes

Ponte Custo total (R$) Fonte
Sobre os rios Tupéna e Castanho °¢ 48.812.500 Comité Gestor do PAC (2008)
Sobre o Rio Madeira® 181.800.000 DNIT (01/09/08)

a Adaptado de dados obtidos junto a Coordenagao-Geral de Planejamento e Programac&o de Investimentos do DNIT em
24/11/08. Os dados fornecidos originalmente apresentavam custo financeiro médio de R$1.202.443,33/km para 272,2 km
da rodovia. Optamos por extrapolar essa média para o restante da rodovia, a fim de obter o custo total aproximado da obra.

b Adaptado de CVRD & ICOPLAN (apud IME & ENGESUR, 2005), em reais de 2004.

¢ O valor original de R$71 milh6es contemplava também a ponte sobre o Rio Igapé-agu; o valor adotado foi ajustado para
exclui-la, pois esta contemplada nos custos de recuperagao da rodovia. O ajuste foi feito com base no comprimento
relativo das pontes.

4 Esse valor representa o valor total da obra e ndo o valor considerado na anélise, pois buscamos excluir a parcela dos
custos relacionada aos beneficios locais néo relacionados ao trafego desviado.

Avaliacao dos beneficios

Segundo Adler (1978), os principais beneficios decorrentes de projetos de transportes incluem: a redugao
nos custos de operacdo, o estimulo ao desenvolvimento econdmico, a economia de tempo, menos
acidentes e redugdo de avarias, e mais conforto e conveniéncia. Mudangas no conforto e conveniéncia sao
dificilmente medidas monetariamente, mas tendem a apresentar valor social relativamente baixo em paises
em desenvolvimento (Adler, 1978). Portanto, ndo foram considerados nessa analise. Mudangas nas taxas de

acidentes e avarias também nao foram consideradas por indisponibilidade de informacdes.
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Os beneficios de uma rodovia podem ser estimados através de variagdes no excedente dos consumidores
e/ou dos produtores (TRL & DFID, 2004). No contexto de projetos rodovidrios, os excedentes podem ser

descritos da seguinte maneira:

*  Excedente dos consumidores: é a soma das economias com transporte percebidas pelos

usudrios da rodovia em fungao das obras executadas.

*  Excedente dos produtores: é a soma das receitas liquidas da producdo adicional induzida

pelas obras, que podem gerar economias de recursos e expandir a produgao.

Atengao deve ser tomada para nao haver duplicidade na estimativa de beneficios. Para isso, uma alternativa é
separar os usudrios da estrada nao relacionados ao transporte de produtos e insumos agricolas dos usudrios
relacionados a essa atividade. Aqueles relacionados a agricultura, adota-se a abordagem do excedente do
produtor, e aqueles nao relacionados, a do excedente do consumidor (Adler, 1978; DNER, 1999; World
Bank, 2005). Pela mesma razio, neste caso, nao se deve incluir beneficios relacionados ao aumento no valor
de terras, pois estes ja estariam implicitamente incorporados nos beneficios estimados (Adler, 1978; DNER,
1999; TRL & DFID, 2004).

O uso da abordagem do excedente do produtor é complexo por diversas razdes (Adler, 1978). Essa
abordagem exige uma enorme quantidade de dados para a modelagem do efeito do investimento
rodovidrio sobre a receita liquida da producio, o que ¢é dificil de ser obtido, particularmente em dreas onde
a atividade é incipiente ou inexistente'”. Seu uso tem decaido nos ltimos anos, pois as experiéncias nao tém
demonstrado robustez adequada, apresentando justificativas empiricas fracas que tendem a superestimar
os beneficios do projeto grosseiramente. Portanto, seu uso nao tem sido recomendado (DFID, 2005;
World Bank, 2005). Dessa forma, adotamos a abordagem do excedente do consumidor na estimagdo de
beneficios da recuperagao da BR-319"". Consideramos que os beneficios relacionados a agricultura estarao

implicitamente incorporados nessa abordagem.

A nido inclusdo explicita de uma andlise da variacdo no excedente dos produtores nao deve afetar
significativamente os resultados, pois o potencial de desenvolvimento de agricultura e pecudria rentdvel na
regiao beneficiada pelo projeto é relativamente baixo. Conforme Manzatto (2007), a maior parte da regido
préxima a BR-319 tem sérias limitagdes de solo, relacionadas a baixa fertilidade e a problemas de drenagem,
erosao e alto nivel de degradagdo do solo ap6s uso. Além disso, a alta pluviosidade ao longo de praticamente
toda a rodovia (>2.100 mm/ano; INMET, 17/03/2008) implica em reduzidas produtividades agricola e

pecudria, com fortes efeitos negativos sobre a sua viabilidade econdmica (Schneider et al., 2000)21.

19

20

21

Aqui se deve considerar para o calculo da receita liquida adicional ndo somente a produgdo adicional na zona de influéncia da
rodovia, mas também o que se deixa de gerar de riquezas em outras zonas pelos produtores rurais que decidem deslocar sua
atividade econdmica e recursos para a regiao da estrada. Deve-se, também, buscar isolar o efeito da rodovia dos efeitos de outros
investimentos necessdrios para a expansao da atividade agropecudria (Adler, 1978).

Essa abordagem ¢ muito similar a adotada recentemente no Estudo de Viabilidade Técnico-Econdmica da Rodovia BR-163 (IME
& ENGESUR, 2005) e das Rodovias BR-116/324 (IFC & Dynastest, 2006).

Essa é uma das razoes para explicar o insucesso do cultivo de soja em Humaitd, AM, no final dos anos 90 (Schneider et al,
2000).
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Devido as abordagens metodoldgicas adotadas, e para fins de andlise, dividimos os beneficios em duas

categorias, de forma que:

*  Beneficios locais foram definidos como aqueles incorridos pelos usudrios atuais da rodovia

e pelos novos usudrios vinculados ao desenvolvimento econémico potencial.

*  Beneficios regionais foram definidos como aqueles incorridos por atores externos a drea
compreendida pelo trecho analisado, e que ndo o utilizam atualmente. Esses atores trocariam de
modal de transporte (i.e. trafego desviado), passando a utilizar a BR-319 como alternativa mais

econdmica.

Beneficios locais

A estimativa de beneficios locais foi feita com o médulo HDM-4 (Highway Development and Management
System) do software RED (Roads Economic Decision Model; Archondo-Callao, 2004b)*, elaborado pelo
Banco Mundial e amplamente utilizado para a avaliagdo econdmica de projetos rodovidrios. O RED permite
avaliar os efeitos de melhorias em uma malha rodovidria sobre os custos agregados de transporte, tecnicamente
denominado de Custo Total dos Usudrios (CTU). O CTU inclui os custos operacionais dos veiculos (COV), os
custos de tempo (CT) e os custos de acidentes (CA). Em nosso caso, avaliamos somente os COV e os CT, pois
nao havia informagao disponivel sobre possiveis aumentos ou redug¢des de acidentes em fungdo desse projeto.

Os beneficios sdo estimados na forma de custos evitados pela melhoria na infra-estrutura.

O nivel de trafego é elemento chave nesse tipo de andlise, e pode ser dividido em distintas categorias. Nesta se¢ao,
estimamos os beneficios associados aos trafegos normal, gerado e induzido. O trifego normal representa o nivel de
uso da rodovia que ocorreria de qualquer maneira nos meios existentes, mesmo sem o novo investimento (Adler,
1978). O trafego gerado reflete o incremento na freqiiéncia de uso da rodovia pelos usudrios que compdem o
trafego normal, em funcio da reducio de custos de transporte, e o trafego induzido® reflete os novos usudrios
atraidos pelo desenvolvimento econémico induzido pelo melhoramento da rodovia (Archondo-Callao, 2004b).
Os trafegos gerado e induzido sdo importantes no caso da BR-319 pois, dadas as condiges precarias da rodovia, a

sua recuperagao proporcionard grandes redu¢des nos custos de transporte local.

O nivel de trafego é costumeiramente representado pelo seu volume médio didrio anual (VMDA), e é calculado
pela soma de todo trafego que circula no trecho analisado em um ano, dividido por 365. Infelizmente, a Regiao
Norte possui pouquissimos Postos de Contagem de Tréfego. Segundo o DNIT**, ndo ha quaisquer postos
nos estados do Amazonas, Rondonia e Acre. De acordo com relatos em Humaitd e Fearnside & Graga (2006),

. AT ie s . I fec s 25
virtualmente ndo ha trafego no trecho analisado devido as suas péssimas condi¢des™ . Dessa forma, buscamos

22
23

24

Este aplicativo pode ser baixado em: [http://www4.worldbank.org/afr/ssatp/Resourcess HTML/Models/RED_3.2/red32_en.htm].

Adler (1978) considera o tréfego induzido como componente do trifego gerado. Optamos por separéd-los conforme recomendagao
de Archondo-Callao (2004b).

Internet: [http://www]1.dnit.gov.br/rodovias/contagem/index.htm].

Segundo expedi¢do recente realizada pela empresa de transportes Expresso Aracatuba na rodovia (agosto de 2007), durante a
época seca, de melhor transitabilidade, somente 3 veiculos foram observados durante o trajeto entre Humaita e Careiro Castanho
[http://www.arex.com.br/site/BR-319/].
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adotar uma abordagem favoravel ao projeto ao considerar um trafego normal com VMDA inicial de 10
veiculos em 2009, com taxa de crescimento anual de 3,5%, taxa maxima segundo recomendagdes do DNIT
(20064a). Isso significa que consideramos esse nivel de trafego médio didrio entre os dois extremos do trecho

de 405,7 km analisado, ainda sem consideragdes ao tréifego gerado.

Além do nivel de trafego, é necessdrio definir a composi¢do do trafego. Devido a inexisténcia de tais
informagdes, buscamos adotar proporgdes proximas as encontradas em outras rodovias similares. Os tipos
de veiculo adotados foram: automdvel médio, 6nibus e caminhdo médio, nas proporcdes de 50%, 10% e

40%, respectivamente. Os veiculos de referéncia sdo apresentados no Anexo 2.

A abordagem recomendada para a projecdo de trafego gerado é o uso de relacdes de demanda. A
elasticidade-preco de demanda mede a reagdo do trafego a mudangas nos custos de transportes, ap6s um
melhoramento em uma rodovia. Uma elasticidade de -1,0 significa que a redug¢do de 1% nos custos de
transporte conduzem ao aumento de 1% no trafego. Em geral, esta elasticidade est4 relacionada a proporgao

dos custos de transporte representada no prego do produto transportado.

Evidéncias de vérios estudos em paises em desenvolvimento demonstram elasticidades-preco da demanda
no setor de transportes entre -0,6 e -2,0, com média ao redor de -1,0 (DFID, 2005). Devido as incertezas
quanto a estimac¢do dessas relacoes, Adler (1978) recomenda o uso deste valor médio (-1), valor que foi

adotado neste estudo tanto para o transporte de passageiros como para o de carga26.

Nio existem informagoes detalhadas para a estimagdo do trafego induzido. Optamos por adotar um VMDA
inicial, em 2012, de 40 veiculos, o que, da nossa perspectiva, é uma estimativa otimista de trafego induzido inicial,
considerando o tipicamente observado em outras rodovias na Amazonia. A composi¢io do tréfego foi divida em
40% de carros médios, 20% de 6nibus, 20% de caminhdes médios e 20% de caminhdes pesados, conforme descricao

no Anexo 2. A taxa de crescimento anual de trdfego adotada para essa categoria de trifego foi de 5% a.a..

Outra varidvel importante para a anélise é a qualidade da superficie da rodovia com e sem o investimento. Para
isso, utiliza-se o Indice de Irregularidade Internacional (IRI), um indicador desenvolvido pelo Banco Mundial
que representa oscilagdes cumulativas de um veiculo no transcorrer de uma estrada. Varia de 1 a 25, representando
metros de oscilagdes por quilémetro. Os valores maiores representam as estradas em pior condi¢io, enquanto o
valor '1' corresponde as pistas dos melhores aeroportos. Possui forte correlagdo com o conforto ao dirigir e com os
custos de operagdo veicular e a velocidade de transcurso. Para a BR-319, sem novos investimentos, consideramos
um IRI constante de 25, seu pior nivel possivel. Com a implanta¢do do projeto, consideramos um IRI médio e
constante de 2,5, um nivel de qualidade muito bom (ao longo da rodovia, e ao longo dos 25 anos de andlise), que

corresponde a uma estrada pavimentada bem mantida (Archondo-Callao, 2004a).

Os pardmetros técnicos e custos veiculares e de tempo foram tomados de estudo similar executado por IFC
& Dynatest (2006). Os dados originais estao disponibilizados em pregos econdmicos de 2006 no Anexo 2,
de forma que nao foi necesséria a utilizagao de fatores de conversao de precos financeiros a econdmicos.
Utilizando o Indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) de 4,45% (segundo o IBGE), os precos de

2006 foram convertidos a valores de 2007.

26 O EVTE da BR-163 (IME & ENGESUR, 2005) também adotou elasticidade-preco da demanda para transporte de cargas de -1,0.
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Beneficios regionais

Os beneficios regionais se fundamentam no potencial da BR-319 em atrair trafego de passageiros e carga de
outras rotas e modais, uma vez que o projeto esteja implantado, o que se denomina trafego desviado (Adler,
1978). Em funcio das suas diferentes caracteristicas e das limitacdes do software RED em incorporar custos
de outros modais de transporte, adotamos abordagem distinta para o calculo desses beneficios, baseada
em custos de frete, e que serd discutida a seguir. Para fins de estima¢do de beneficios, dividimo-los entre
beneficios do transporte de carga e de passageiros. Neste caso, também consideramos beneficios relacionados

ao trafego gerado em fun¢ao da redugdo nos custos de transporte.

Para a estimacao de beneficios relacionados ao desvio de trafego, precisa-se determinar a alocacao de trafego
entre as rotas/modais, que é fortemente relacionada ao custo. A alocagio total em fun¢do somente do custo
é chamada de método tudo-ou-nada (DFID, 2005), entretanto, este dificilmente é o tnico critério adotado.
Seria mais adequado fundamentar essa andlise em um estudo detalhado de previsio de demanda que, no

entanto, ¢ inexistente para o projeto. A abordagem adotada nesse estudo seréd apresentada a seguir.

Transporte de carga

Devido a duvidas quanto a importancia desses beneficios (ver BNDES, 1998; Fearnside & Graga, 2006;
Peixoto, 2006; Teixeira, 2007; CP Empreendimentos, 2008; Fearnside, 2008), inicialmente realizamos uma

pré-andlise, com base nas informagdes obtidas da literatura, para determinar a relevincia de estimé-los.

Devido a grande variabilidade de dados apresentada nos estudo anteriores, optamos por adotar os critérios da
tese de doutorado de Teixeira (2007), em fungdo da padronizacdo de suas analises comparativas entre rotas
e modais e da maior sofisticacdo de sua analise. Teixeira analisou os custos globais de frete”” modelados para
o transporte de carga geral (ver Glossdrio) entre Manaus e Sao Paulo, através de diversas rotas, utilizando
o software TransCAD, um SIG aplicado ao setor de transportes. Em sua anélise, enfatizou o transporte de
produtos da Zona Franca de Manaus (ZFM), e analisou as formas de transporte (em contéiner ou nao) e os

tipos de veiculos mais econdmicos, identificando situagdes dtimas.

Entre as rotas atuais, destacam-se as rotas rodo-fluviais via Hidrovia do Madeira, Hidrovia do Amazonas/
Rodovia Belém-Brasilia e Hidrovia do Tocantins; e entre as rotas projetadas, a rodo-fluvial via Hidrovia
do Amazonas/BR-163, via Hidrovia do Amazonas/Tocantins, com eclusas em Tucurui, e a rodovidria via
BR-319. A distribuigao modal atual do escoamento da ZFM ¢ apresentada na Figura 3, conforme Teixeira

(2007). Mapas das principais rotas analisadas podem ser consultados no Anexo 3.

Segundo Teixeira (2007), a cabotagem (ver Glossario) é a rota mais competitiva entre as rotas atuais e, também,
entre as projetadas (Tabela 2). No caso da rota via BR-319, o custo global médio do frete é 66% superior ao da
cabotagem. No entanto, a rota rodovidria tem a vantagem de tomar somente 56% do tempo gasto via cabotagem.
A rota via BR-319 também é mais rapida em relacdo a segunda melhor rota atual, via Hidrovia do Amazonas/

Rodovia Belém-Brasilia, tomando somente 61% do tempo da rota concorrente, mas com custo 3,6% superior.

27 Os custos incluiram custos operativos, portudrios, transbordos, opera¢des de carga e descarga, custo de contéineres e
pedégios etc.
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0,53%

H Rodo-hidroviario (Rio
Madeira)

H Rodo-hidroviario (Rio
Amazonas/Belém-
Brasilia)

E Cabotagem

H Aéreo

Figura 3 - Distribuicdo modal do escoamento da ZFM (Fonte: Teixeira, 2007)

Proporgéao do Prop. do tempo

Extenséo Custo custo em relagdo em relagdo
Tempo (h) . . X .
(km) (2005’ R$/t) a rota mais a rota mais
econbmica ? econdémica ?
Atuais
Cabotagem 6.193 313 164 100% 100%
Rod’o-ﬂuwal’\{laleo Amazonas e 4537 502 151 160% 929%
Belém-Brasilia

Rodo-fluvial via Hidrovia do 4.888 537 199 170% 121%

Tocantins

Projetadas (ano estimado para conclusao)

Rodoviaria via BR-319

0, 0,
(2011/2012) 3.902 520 92 166% 56%
Rodo-fluvial via BR-163 (2010) 3.693 - - - -
Rodo-fluvial via Hidrovia do
Tocantins (com eclusas de 4.838 356 212 114% 129%

Tucurui)

2 O modal/rota mais econémico entre os atuais e 0s projetados é via cabotagem.

b Segundo as modelagens, essa rota é mais competitiva que a via Hidrovia do Rio Madeira (Teixeira, comentario pessoal,
2008).

Fonte: adaptado de Teixeira (2007).

O tempo, além do custo de frete, é fator importante na selecao de rotas por um empreendedor, representando um
custo de oportunidade relativo ao capital indisponibilizado. Infelizmente, por falta de informagdes, nao foi possivel
incorporar este custo nas estimativas apresentadas por Teixeira (2007)*. Entretanto, segundo DFID (2005), o

custo dos juros sobre o valor dos bens transportados tende a ser muito baixo em relagéo ao custo do frete. Além

28 Esse fator também ndo foi considerado no EVTE da BR-163.
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disso, custos de tempo podem ser reduzidos significativamente através da gestdo logistica eficiente dos
estoques dos centros de distribuicdo na Regido Sudeste (Teixeira, comentdrio pessoal, 2008). Por outro
lado, é provével que a constru¢do da BR-163 proporcione reducdo significativa no tempo de viagem e
custo em relagdo as rotas/modais atuais”’. Essa rodovia, com conclusdo prevista para 2010, deverd absorver
boa parte do transporte de carga geral de Manaus atualmente transportada via rotas rodo-fluviais (IME &
ENGESUR, 2005).

Além do transporte de carga da ZFM, outros possiveis beneficidrios do projeto seriam os sojicultores do
noroeste do Mato Grosso e sul de Rondonia, e futuros produtores de soja no Acre. Todavia, considerando
0s baixos custos do transporte hidrovidrio via Rio Madeira, especialmente para cargas a granel, é improvavel
que optem pelo modal rodovidrio. Além disso, a tendéncia é de que parte da futura produgao de soja acreana
seja escoada pela Rodovia Interocednica (Diaz et al, 2007), justificada para tal fun¢do. Os problemas de
inseguranga atribuidos a hidrovia em fungdo, principalmente, do trecho entre Porto Velho e Humaitd,
serao amenizados com a recuperac¢do do pavimento da BR-319 entre Porto Velho e Humaitd até 2010, o que

permitird o embarque futuro da soja nesta cidade.

Os usudrios do transporte aéreo de carga doméstica também poderiam beneficiar-se, dados os altos custos
desse modal. No entanto, ele é representaviamente insignificante (<1%) e, dadas as caracteristicas tipicas
dos produtos transportados — o alto valor agregado, dificilmente haveria mudangas significativas de modal.
As melhorias recentes na regulamentacdo do setor aéreo, aliadas a0 aumento da competitividade com a

entrada recente de novas companhias, poderdo inclusive reduzir os custos desse modal.

Considerando o exposto, assumimos que nao havera beneficios significativos relativos ao trifego desviado
de carga para a BR-319, o que estd em consonédncia com os argumentos expostos em estudos anteriores a
este (ver BNDES, 1998; Fearnside & Graga, 2006; Peixoto, 2006; Fearnside, 2008). Novos investimentos em
infra-estrutura de transportes projetados nos préximos 25 anos, incluindo melhoramentos em aeroportos,
hidrovias e portos, fluviais e maritimos, e a construc¢ao de ferrovias, reduzirdo os custos de transporte e

deverdo tornar a op¢ao potencial via BR-319 ainda menos atrativa.

Transporte de passageiros

Os beneficios econdmicos desta categoria foram estimados em fungao da redugdo de custos de transporte
com o desvio de parte do tréfego de passageiros dos modais atualmente disponiveis (aéreo e hidrovidrio)
para o modal rodovidrio (BR-319). Tanto o modal aéreo como o hidrovidrio apresentam custos de
passagens superiores ao modal rodovidrio. No entanto, enquanto o desvio de passageiros do modal
hidrovidrio apresenta economias de tempo de viagem, o modal aéreo apresenta perdas. Dessa forma,
buscamos incorporar ambas as categorias de custos na estimac¢ao de beneficios do transporte de passageiros
regionais’’, e também avaliamos os efeitos da nova demanda gerada pela reducio dos custos de transporte.
Devido a escassa informacao existente, essa andlise deve ser considerada como uma aproximacéo indicativa

de beneficios.

29 Infelizmente, os valores de custos logisticos para essa rota nao foram apresentados na tese de Teixeira (2007).

30 Neste caso, o valor econoémico das passagens é considerado um proxy do custo marginal do transporte de passageiros.
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Identificamos entre os principais beneficidrios, neste segmento, os passageiros que atualmente se deslocam
entre Manaus-Porto Velho, Manaus-Humaita e Manaus-Lébrea3l, por via hidrovidria e aérea, e entre Rio
Branco-Manaus, por via aérea’”. O trafego aéreo de passageiros entre essas localidades em 2007 foi obtido
de ANAC (2007), e o trafego hidrovidrio de passageiros para o mesmo ano foi tomado do EIA-RIMA da
BR-319 (UFAM & DNIT, 2009), originados do banco de dados do Projeto THECNA (UFAM, 2008). Para o
caso de Ldbrea/AM, para o qual nao hd disponibilidade de informagoes de trafego hidrovidrio, adotamos o
mesmo numero de passageiros do municipio de Humaité>>. O crescimento anual no nimero de passageiros
transportados em ambos os modais foi definido em 3,5% ao ano, crescimento méximo recomendado em
DNIT (2006a) em projecoes de demanda®.

Outros municipios existentes ao longo do projeto poderdo beneficiar-se futuramente da recuperagao da
rodovia, mas ndo foram considerados nessa analise, pois tais beneficios dependerdo de futuros investimentos

na construgio de ramais que os conectem a BR-319.

Em fun¢do da inexisténcia de estudos de demanda especificos aos trechos analisados, atribuimos uma
proporg¢ao de desvio de passageiros entre os modais/trechos em fun¢do dos custos de transporte e das
distancias de deslocamento e tempos decorridos, conforme apresentado na Tabela 3. Buscamos, em nossa

abordagem, superestimar os beneficios do projeto, favorecendo a sua viabilidade.

Precos médios de passagens aéreas e hidrovidrias e tempos de viagem foram tomados de Alves (2007) e
de levantamentos junto a empresas aéreas e de transporte hidrovidrio locais. Como referéncia de custo de
transporte rodovidrio via BR-319, tomamos o custo por quilémetro da passagem de 6nibus convencional®®
de Porto Velho a Rio Branco, de R$0,11/km, com tempo médio de viagem de 7,5 horas®. Nao consideramos

taxas reais anuais de mudanga nos pregos das passagens. A Tabela 3 apresenta os principais valores adotados.
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Na considerag¢do dos beneficios aos passageiros que viajam da cidade de Labrea 8 Manaus, assumimos que o trecho da BR-230
entre Humaitd e Librea estara reconstruido e com as devidas pontes substituindo as balsas existentes atualmente, o que permitird
que esses beneficios sejam percebidos. A conclusdo dessa obra estd prevista para 2011, com recursos na ordem de R$227 milhoes
(PNLT, 2007). No entanto, nessa andlise nao consideramos custos econdmicos e ambientais dessas obras e de sua conservagao e
operagdo, nem os seus beneficios econdmicos locais, ainda que seja recomendével inclui-los em uma andlise mais abrangente. A
abordagem adotada seria equivalente, portanto, a considerar que a comprovacao de viabilidade econémico-ambiental das obras
na BR-230 independe do trifego associado a BR-319.

Outros destinos podem ser alcangados a partir de Porto Velho/Humaita/Rio Branco por via rodovidria ao centro do Pais. A
inclusdo de destinos mais distantes, como Cuiabd, implicaria em aumento de custos de viagem em fun¢do do longo tempo
despendido na viagem, anulando os beneficios econémicos dessa opgao.

Humaitd (38.559 pessoas) e Labrea (36.909) possuem tamanho populacional similar, segundo o IBGE (2007). Dessa forma,
assumimos que o numero de passageiros hidrovidrios também seja similar.

Esse valor ¢ préximo a taxa de crescimento populacional anual entre 2000 e 2007 observada nos municipios da regiao analisada, segundo
o0 IBGE: Humaitd/AM: 2,34%; Labrea: 3,52%; Manaus: 2,28%; Porto Velho: 1,42%; Careiro: 1,73%; Careiro da Vérzea: 4,20%.

Essa abordagem nao considera que parte dos passageiros serd transportada com veiculos particulares. Ao considerar que todos
utilizariam 6nibus, tendemos a subestimar o custo de transporte rodovidrio, pois o custo de transporte via énibus, por passageiro,
corresponde a aproximadamente 76% do custo via automével particular (calculo préprio feito com o software RED, assumindo
numero médio de passageiros no onibus de 29 e em automovel particular de 3 passageiros). Portanto, tendemos a superestimar
os beneficios do projeto nesse aspecto.

O tempo médio atual entre Rio Branco e Porto Velho é entre 8 e 9 horas, dependendo da operagao da balsa sobre o Rio Madeira
na BR-364. Assumimos que em 2012, com a liberacdo do acesso a BR-319, haverd uma ponte, ja prevista, substituindo a balsa, o
que diminuird o tempo de viagem para cerca de 7,5 horas, segundo nossas estimativas.
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Preco médio
da passagem

(R$)

Tempo médio
[ CRYEL ]

(h)

Ne. de

passageiros
em 2007 ?

Proporgéao de
passageiros
desviados para
a BR-319¢

Viagens entre Manaus/AM e Humaité/AM

Ne. de
passageiros
desviados
em 2012

Hidroviario 150 66,5 2.616 100% 3.107

Aéreo 326 2,6° 3.534 60% 2.518

Rodoviario 77 10,7 ¢ - - -

Viagens entre Manaus/AM e Labrea/AM ©

Hidroviario 250 116 2.616 100% 3.107

Aéreo 466 34° 2.544 60% 1.813

Rodoviario 108 13,6°¢ - - -
Viagens entre Manaus/AM e Porto Velho/RO

Hidroviario 202 84,04 3.096 100% 3.677

Aéreo 419 2,30 84.905 40% 40.336

Rodoviario 101 16,0 ¢ - - -
Viagens entre Manaus/AM e Rio Branco/AC f

Aéreo 500 38¢° 17.724 30% 6.315

Rodoviario 160 21,0° - -

4 Fonte: dados do Projeto THECNA (UFAM, 2008) apresentados no EIA/RIMA da BR-319 (UFAM & DNIT, 2009), e ANAC (2007).
A auséncia de dados de trdfego hidrovidrio de passageiros para Ldbrea foi contornada pela adogdo do mesmo nimero de
passageiros de Humaitd.

b Tempos tomados de Gol, TAM e TRIP; inclui 1,1h para check in e desembarque. O véo da TRIP entre Humaitd e Manaus é
relativamente mais demorado do que os da GOL e TAM nos outros trechos, pois suas aeronaves (ATR) viajam a velocidade de
cruzeiro menor. Os tempos nédo incluem perdas decorrentes de possiveis atrasos, que podem ter um peso relativo maior neste
modal.

¢ Adiciona-se 1h para travessia de Manaus a Careiro da Vidrzea por balsa.

9 Alves (2007).

¢ Assume-se a recuperagéo completa da BR-230 e a construgdo de pontes entre Humaitd e Labrea até 2011, conforme PNLT
(2007), e sua devida manutengéo ao longo do horizonte temporal da andlise.

f Assume-se a existéncia de uma ponte, jd prevista, sobre o Rio Madeira na BR-364 até 2012.

9 Consideramos que todos os passageiros hidrovidrios optariam pelo transporte terrestre pelo menor custo da passagem e
menor tempo associados ao modal rodovidrio. Ja para o modal aéreo, consideramos que hd uma parcela significativa dos
passageiros cujo custo de oportunidade do tempo é elevado o suficiente para compensar a economia com a passagem
rodovidria. Dessa forma, optam por permanecer no modal aéreo.

Por falta de informagdes especificas, os parametros apresentados a seguir foram adotados para os trés

trechos analisados (a ndo ser quando mencionado o contrario).

O tempo representa um custo de oportunidade para o passageiro e por isso precisa ser contabilizado. O
tempo pode ser dinheiro, mas nao necessariamente. Para sé-lo, depende de como serdo aproveitadas as
oportunidades proporcionadas pela maior disponibilidade de tempo, como na elevagdo da produgao,
no gozo do lazer voluntario ou, por outro lado, no 6cio involuntério (Adler, 1978). Em nosso contexto,

precisamos estimar o custo marginal do tempo dos passageiros que optariam pelo modal rodovidrio em
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detrimento do hidrovidrio ou aéreo”’. Gwilliam (1997) recomenda que, na auséncia de informagoes locais,
ele seja estimado com base nos rendimentos: 1,33 vezes o salario quando em viagem a trabalho, ¢ 0,3 ¢ 0,15

vezes a renda familiar per capita para adultos e criangas em outras atividades, respectivamente.

De acordo com Lins et al. (2007), a renda média dos passageiros de vias fluviais amazonicas varia
de 1 a 3 saldrios minimos mensais. Nesse estudo, adotamos 1,5 saldrios minimos como referéncia
para transporte hidrovidrio®®, e 3,5 saldrios minimos para o aeroviario (o salario minimo de 2007,
usado como referéncia, é de R$380,00). Estes mesmos valores foram tomados como renda familiar
per capita para viagens ndo motivadas a trabalho. Adotamos uma taxa anual de crescimento real no

saldrio e na renda familiar de 2,5%.

A definig¢do da proporgdo de criangas no modal hidroviério foi feita com base na média de jovens com
menos de 16 anos entre os estados onde se localizam os polos geradores de trafego, segundo IBGE
(2007). Dessa forma, o nimero de criancas nas rotas Manaus-Humaitd e Manaus-Lébrea foi definido
em 36,8% e na rota Manaus-Porto Velho em 35,1%. Para o modal aéreo, adotamos uma proporgao de
criangas comum as rotas, e mais conservadora, de 10%. Com relacdo a motivagdo das viagens, Alves
(2007) menciona que 34% dos passageiros em linhas hidroviarias na Regido Amazodnica viajam por
motivos de trabalho, valor adotado neste estudo. Para passageiros aéreos, consideramos a propor¢ao

de 50% com essa mesma motivagao.

Para estimar os beneficios associados & demanda gerada em fungdo da redugdo nos custos de transporte,
calculamos o excedente do consumidor utilizando uma elasticidade-preco da demanda de -1,0, conforme
recomendacao de Adler (1978), tanto para o transporte hidrovidrio como para o aéreo. Atribuimos como
beneficio o correspondente a 50% da redugdo de custo entre as alternativas de transporte, com e sem
projeto, conforme DFID (2005).

Para a conversdo dos precos das passagens de pregos financeiros a econdmicos, aplicamos fator referente
a bens nao comercializaveis, de 0,7939, segundo estimativa de Ser6a da Motta (1988) adotada no EVTE da
BR-163 (IME & ENGESUR, 2005)*’.
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Ou seja, os valores de referéncia devem refletir somente a parcela dos passageiros que optam pelo modal rodovidrio uma vez que
este esteja disponivel. Aqueles passageiros que permanecem nos modais anteriores nao devem ser considerados (Gwilliam, 2000).
Portanto, os passageiros aéreos que optam pelo modal rodovidrio tendem a ser aqueles cujo custo de oportunidade do tempo é
mais baixo.

Esse valor é maior do que a renda domiciliar per capita mensal média das populagdes do estado do Amazonas (R$289,71),
de Rondoénia (R$385,15) e do Acre (R$340,85), para o ano de 2004 (IPEA, 2006). Portanto, é possivel que nossa abordagem
superestime os beneficios do projeto.

Lan¢amos mao de abordagem similar a adotada por IME & ENGESUR (2005) no EVTE da BR-163.

Essa andlise ndo considera possiveis mudangas induzidas pelo projeto nos pregos das passagens hidrovidrias e aéreas, em fung¢ao
de perdas de economias de escala pela diminui¢ao da demanda nesses modais, ou do aumento da competitividade do transporte
de passageiros resultante da viabiliza¢do do transporte terrestre.
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Avaliacao dos custos econdmicos do desmatamento
Projecao de desmatamento

Conforme modelos preditivos apresentados anteriormente, a recupera¢do da BR-319 induzird aumento
significativo do desmatamento no Estado do Amazonas, o que acarretard redu¢ao no bem-estar
social. Nesse estudo, quantificamos parte dessa redugdo através da avaliagao do custo econdmico do
desmatamento, que busca refletir o valor econdmico que a sociedade atribui a conserva¢do ambiental
(Andersen, 1997). O arcabougo tedrico que fundamenta essa andlise pode ser consultado em Andersen
(1997) e Serda da Motta (2002).

Adotamos a modelagem de Soares-Filho et al. (2006) como base para a determina¢do do desmatamento
adicional induzido pelo projeto. A modelagem ndo considera a constru¢do de novos ramais planejados
(conforme Anexo 1), mas incorpora a expansao de estradas nao-oficiais (ou enddgenas). Utilizamos, em
nossa andlise, dois cendrios da modelagem: o cendrio histérico, que considera a nao-reconstrugao da
rodovia, e o cendrio BAU (business-as-usual, ou o0 “mesmo-de-sempre”), que considera a reconstrug¢ao do
rodovia, porém sem considera¢do a implantacdo de novas politicas de governanga ou a criagdo de novas
UCs ap6s 2003 (Figura 4 e Figura 5).

Portanto, essa anélise nao considera os efeitos das UCs recentemente criadas ou expandidas (ICMBio et al,
2008), politicas implementadas, na maioria dos casos, como medidas mitigatérias dos impactos ambientais
esperados pela recuperacdo da rodovia. Dessa forma, ndo consideramos, nesse cendrio, os seus beneficios
potenciais na forma de conten¢do do desmatamento e os custos de implementagao/prote¢ao adicionais,

necessdrios para garantir papel efetivo na contengao dessas perdas ambientais (ICMBio et al., 2008).
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O desmatamento adicional é calculado pela diferenga entre os dois cenérios, sendo estimado em 3.984.300 ha em
2030. Soares-Filho et al. (2006) nao apresentam os valores anuais de desmatamento de forma que pudéssemos
utilizd-los na ACB. Por essa razao, projetamos linearmente os valores utilizando o valor disponivel para o ano
2030 e o ano de inicio do desmatamento, em 2012, ano de inicio da operagdo da rodovia. Entendemos que
essa abordagem ndo desvia os resultados significativamente®'. Como o inicio do desmatamento é em 2012,

nao consideramos danos ambientais prévios a libera¢ao da rodovia, ainda que haja indicagdes de que tenham

ocorrido (LBA Informa, 22/11/2005). Os valores adotados estdo apresentados na Tabela 4.

Categoria Desmatamento (ha)
Valor anual 209.700
Acumulado em 2033 (ultimo ano de nossa projec¢ao) 4.613.400

Custos econdmicos do desmatamento

Com base nos resultados do modelo, estimamos o valor aproximado do custo econdmico do desmatamento
conforme estimativas obtidas na literatura. Deve ser ressaltado que a literatura relativa aos valores
econdmicos da Floresta Amazodnica ainda é limitada e os valores considerados nesta andlise refletem
somente parte do valor econdmico total da conservagio florestal. Além disso, existem diversas premissas e
limita¢des associadas a valoragao econdmica dos recursos ambientais que precisam ser consideradas (p. ex.,
ler Nogueira et al., 1998, e Mueller, 2007). Uma descricdo sucinta da fundamentagdo teérica da valoragao

ambiental e das distintas categorias de valor pode ser consultada em Fleck (2008).

O valor econdmico total dos recursos ambientais pode ser dividido em valores de uso direto, de uso indireto,
de opcao e de existéncia, conforme Serda da Motta (2002)*?. Dado que optamos pela abordagem do
excedente do consumidor na anélise dos beneficios locais da rodovia, estimando os beneficios ao produtor
de forma indireta, decidimos nio incluir uma estimativa de custos associados aos valores de uso direto. Os
principais valores de uso direto da Floresta Amazodnica, neste contexto, estariam associados a exploragao de

produtos madeireiros e ndo-madeireiros e ao ecoturismo e a recreagao.

Para a contabiliza¢do do valor de existéncia, adotamos estimativas de Horton et al. (2002) ajustadas por Ser6a
da Motta (2002)**, em délares de 2000. O valor de op¢io foi obtido exclusivamente para bioprospeccio de

produtos farmacéuticos, tendo como base o menor valor do intervalo de US$0,20 a US$20,63 por hectare

41 Soares-Filho et al. (2006b) apresentam grafico com a proje¢ao anual do desmatamento para a Amazonia Brasileira para ambos os
cendrios em fungdo de diversos projetos de infra-estrutura rodovidria, que indicam desmatamento marginal maior nos primeiros
anos, mas com crescimento marginal a taxas decrescentes. Se esse comportamento for atribuivel a BR-319, nossa estimativa de
custos ambientais tende a ser subestimada, neste aspecto.

42 As categorias variam, conforme o autor.

43 Horton et al. (2002) realizaram estudo de valoragdo contingente questionando a disposi¢ao a pagar (DAP) das populagoes inglesa
e italiana pela conserva¢do de uma parcela da Amazonia. Os resultados foram ajustados por Serda da Motta (2002) para que
reflitam a DAP da popula¢do mundial e somente o valor de existéncia.
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estimados por Simpson et al. (1996)**, estudo que permanece relevante atualmente (Sedjo, 2007). Para os
valores de uso indireto, consideramos somente o valor econdmico das emissdes antropogénicas de didxido
de carbono (CO,) a partir dos estoques de carbono florestal, conforme descrito a seguir. Em todos os casos,
os valores nao foram ajustados para o ano de 2007, dando um cardter mais conservador as estimativas.

A Tabela 6 apresenta os valores adotados.

O valor econémico do carbono foi estimado com base no valor econdmico global dos danos resultantes das
emissoes liquidas de CO, oriundas do desmatamento. Buscamos adotar abordagem similar ao projeto de
REDD (Reducing Emissions from Deforestation) elaborado para a Reserva de Desenvolvimento Sustentavel

do Juma, no Estado do Amazonas (FAS, 2008), ji certificado internacionalmente.

Consideramos um contetido médio de carbono florestal”® de 150 tC/ha com base na revisio de estudos
apresentada em FAS (2008). Para calcular as emissoes liquidas, descontamos desse valor o conteido médio de
carbono correspondente a vegetacao em equilibrio que substitui a vegetagao primdria apds o desmatamento,
de 12,8 tC/ha, que é baseado em uma matriz entre categorias de uso da terra: agricultura, pecudria e floresta
secunddria (Fearnside, 1996). Também assumimos que o fluxo liquido atual de carbono das florestas conservadas
estaria em equilibrio, ou seja, seria igual a zero, ainda que estudos tenham indicado que as florestas primdrias

tropicais podem funcionar como um sumidouro, absorvendo carbono atmosférico (Stephens et al., 2007).

A estimacgao do valor das perdas econdmicas globais geradas pelas emissoes de diéxido carbono (i.e., seu
preco sombra ou custo marginal social) envolve grandes incertezas e forte debate na comunidade cientifica
(Tol, 2008). Em nossa andlise, este valor foi tomado de extensa revisdo da literatura (>200 estimativas) feita
por Tol (2008), que identifica valor mediano de US$20/tC (ou $5,46/tCOZ)46. Esse valor ndo corresponde
ao que poderia ser obtido atualmente mediante projetos de REDD, mas sim ao custo social global das

mudangas climdticas resultantes das emissdes ocasionadas pelo desflorestamento.

Esse valor é superior ao prego de contratos de carbono atuais (de 2008 a 2010) na Chicago Climate Exchange-CCX
(2008), de US$12,81/tC (ou $3,50/tCO,), considerado um preco médio de mercado conservador (FAS, 2008).
Optamos pelo primeiro valor por representar mais adequadamente o custo de oportunidade das emissoes, embora
o segundo valor possivelmente se aproxime do prego pago por futuros projetos de mitigagao de emissoes (REDD)

na regido. Na andlise de sensibilidade, descrita adiante, incluimos uma estimativa que adota o segundo valor.

O valor econdmico das emissdes de carbono apresentado, todavia, reflete o valor presente das emissdes na
perpetuidade. Para converté-lo em valor anual, multiplicamos o valor presente pela taxa de desconto
social de 3% (Tol, 2008), conforme recomendado por Serda da Motta (2002). O valor anual resultante é

de US$0,16/tCOzeq/an047. As premissas e pardmetros adotados sdo apresentados na Tabela 5.
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Esse estudo apresenta a disposi¢do a pagar marginal de empresas farmacéuticas por novos produtos.

Inclui biomassa viva acima e abaixo do solo, biomassa morta (madeira) e liteira. Nao inclui as emissdes provenientes do solo e os gases
trago (ex.: metano) que, segundo Fearnside (1996), equivalem a cerca de 6,6% do efeito das emissoes de diéxido de carbono.

O valor médio é US$23/tC e o valor médio com prémio por risco, de US$25/tC. Este valor seria aproximadamente equivalente ao
que é chamado de taxa pigouviana, e se refere ao ano de 1995, porém ndo contém ajustes relacionados a equidade (Tol, 2008).

Esse valor também néo é equivalente ao potencial econdmico de projetos de REDD na regido, pois as abordagens metodoldgicas
sao distintas.
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Os valores econdmicos unitdrios das perdas ambientais sao apresentados na Tabela 6. Esses custos foram
projetados para o periodo de andlise do estudo e seu valor presente foi calculado adotando as mesmas
premissas da ACB descrita anteriormente. Nao consideramos quaisquer aumentos reais nestes custos, ainda
que sejam esperados com o encolhimento das florestas tropicais, em geral, e da Floresta Amazdnica,
especificamente (Andersen, 1997; Serdéa da Motta, 2002). Posteriormente, agregamos os custos
econdmicos do desmatamento a andlise de pré-viabilidade sob o cendrio convencional para a elaboracao

do cendrio integrado.

Por ser uma estimativa parcial, diversos custos ambientais ndo foram considerados, como, por exemplo, os
servigos de controle de erosdo, de prote¢do de bacias (Andersen, 1997) e de ciclagem hidrolégica (Fearnside,
1997), os custos associados ao fogo (Diaz et al., 2002) e diversos usos potenciais da biodiversidade, como a
futura descoberta de espécies utilizadas em controle bioldgico e biorremedia¢ao de poluentes. Também nao

consideramos a degradacdo florestal em dreas ndo desmatadas causadas, por exemplo, pelo aumento da caga

e da exploracao ilegal e seletiva de madeira, e a degradagao de corpos d dgua e seus recursos pesqueiros.

Categoria Quantidade Unidade
Conteudo liquido de emissdes de carbono por hectare 137,2 tC/ha
Conteudo liquido de emissdes de CO, por hectare ° 502,15 tCO,/ha
Valor econémico da tonelada de CO, ° 5,46 Us$ico,
Valor econémico anual em reais ° 0,29 R$/tCOZeq/ano
Valor econémico das emissdes por ha/ano 145,75 R$/tCO,eq/ha/ano
@ Fator de converséo padréo de C para CO, de 3,66 (FAS, 2008).

4 Mediana segundo reviséo de Tol (2008).

¢ Cotagdo dolar-real de 1,7705 foi obtida do Banco Central do Brasil, referente a 31/12/2007.

Categoria R$/ha/ano °

Valor de uso direto »

Valor de uso indireto

Estocagem de carbono 145,75 72,4%
Subtotal

Valor de opgéao

Bioprospecgao de produtos farmacéuticos 0,35 0,2%

Valor de existéncia

Protecéo da biodiversidade 55,24 27,4%
Total 201,34 100,0%

a Os valores em ddlares foram convertidos a cotagao do délar comercial do dltimo dia de 2007, obtidos do site
do Banco Central do Brasil.
b Optamos por excluir da anélise o valor de uso direto.
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Analises de sensibilidade e risco

A andlise de sensibilidade permite avaliar o efeito de mudangas em varidveis de entrada sobre os resultados.
Nesse estudo, observamos a sensibilidade do VPL e da relagao B/C a alteragdes na taxa de desconto para 3%,
6% e 10%. Também estimamos o valor presente das emissdes de carbono com um prego mais conservador,
de US$3,5/tC.

Essa andlise é, no entanto, limitada por considerar somente a mudanga isolada de poucas varidveis, sem
consideracdo a sua probabilidade de ocorréncia ou as incertezas associadas a estimagdo das varidveis.
Para lidar com essa questao, realizamos uma andlise probabilistica de risco (Monte Carlo simulations),
abordagem utilizada com freqiiéncia crescente em projetos de transportes (Gwilliam, 2000). A andlise
de risco permite avaliar, através de milhares de iteragdes, o efeito de incertezas associadas a estimagdo de
diversas varidveis de entrada, simultaneamente, incorporando suas distribuicdes de probabilidade (ADB,
2002). Sua aplicagdo é especialmente importante em projetos de infra-estrutura de transportes, dadas as
enormes incertezas relacionadas a estimacao de importantes varidveis associadas aos projetos (ver, p. ex.,
Flyvbjerg et al., 2002, 2005).

Para a sua aplicagdo, é necessdrio identificar as varidveis a serem modeladas, geralmente as com maior
nivel de incerteza, suas distribuicdes de probabilidades e correlagdes. Para a defini¢ao das distribuicoes, é
necessario definir os seus pardmetros descritivos: no caso de uma varidvel com distribui¢do normal, por
exemplo, é necessdrio definir a média e o desvio padrdo. A andlise de risco produz um novo VPL (em fun¢ao
da média obtida) e apresenta a probabilidade do projeto ser vidvel ou ndo. Um detalhamento maior da
andlise de risco pode ser consultado em ADB (2002) e Fleck (2008).

Aplicamos a andlise de risco ao cendrio convencional com uso do software Crystal Ball v. 11, utilizando
48 varidveis e 10.000 de iteracdes. Foi assumida a distribuigdo triangular para todas as varidveis. Nesta
distribuigao, os valores centrais correspondem aos valores adotados no cendrio convencional, e os valores
extremos, aos valores minimo e maximo modelados. Dada a inexisténcia de informagdes especificas sobre
os niveis de incertezas associados as varidveis selecionadas, os valores minimo e maximo foram definidos
com base em op¢des definidas pelo autor (ADB, 2002). Dessa forma, deve-se atentar para o fato de que
os resultados devem ser interpretados a luz das premissas definidas pelo autor. A Tabela 7 apresenta as

varidveis e pardmetros descritivos utilizados.

A andlise de risco foi rodada para duas simulagoes distintas, de forma a avaliar o efeito da adogdo de uma

taxa de desconto conservadora sobre o nivel de risco, apresentadas a seguir:

12 simulacao: corresponde aos pardmetros utilizados na andlise sob cendrio convencional;

22 simulagao: com relagao a 12 simula¢ao, adotamos uma taxa de desconto mais baixa, de 6%,

favorecendo a viabilidade do projeto.
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Variavel Valor central Min

Custos

Custo econdmico de reconstrugdo (R$/km) 365.873.443 -10% +50%
Custo econdmico de manutengao periddica (R$/km) 141.040.535 -30% +40%
IRl médio com projeto 2,5 2 6
Proporgéao do valor das pontes considerada na analise 30% 10% 60%
Valor residual das obras de recuperagéo da rodovia 40% 0% 50%
Valor residual das obras das pontes 50% 40% 60%
Parametros gerais

Fator de conversédo para investimentos 0,75 -20% +20%
Fator de conversao para custos de operagéo e manutengéo 0,85 -20% +20%
Fator de conversao para bens ndo comercializaveis 0,79 -20% +20%
Beneficios locais

Trafego normal inicial — 2009 10 3 15
Trafego induzido inicial — 2012 40 20 80
Taxa de crescimento do trafego normal 3,5% 3,0% 10%
Taxa de crescimento do trafego induzido 5,0% 3,5% 10%
Elasticidade-prego da demanda relacionada ao trafego normal -1,0 -2,0 -0,6
Beneficios regionais

Elasticidade-preco da demanda do transporte regional de passageiros -1,0 -2,0 -0,6
Taxa de crescimento anual do trafego de passageiros regionais 3,5% 2,5% 8%
Proporgéo de criangas entre os passageiros aéreos 10% 5% 25%
Proporgéo de passageiros aéreos em viagens a trabalho 50% 30% 60%
Proporgéo de passageiros hidrovidrios em viagens a trabalho 34% 25% 45%
Renda média dos passageiros aéreos (salarios minimos) 3,5 2 6
Renda média dos passageiros hidroviarios (salarios minimos) 1,5 1 3
Taxa de crescimento real anual sobre salarios e renda familiar 2,50% 2% 6%
Manaus — Porto Velho

Prego médio da passagem aérea 419 -10% +30%
Prego médio da passagem hidroviaria 202 -10% +10%
Prego médio da passagem rodoviaria 99 -20% +20%
Proporgéo de desvio de passageiros do setor aéreo para a BR-319 40% 30% 50%
Tempo de viagem via hidroviaria 84,00 -20% +20%
Tempo de viagem via aérea 2,30 -5% +20%
Tempo de viagem via rodoviaria 13,40 -10% +10%
Manaus — Humaita

Prego médio da passagem aérea 326 -10% +30%
Prego médio da passagem hidroviaria 150 -10% +10%
Prego médio da passagem rodoviaria 77 -20% +20%
Proporgé&o de desvio de passageiros do setor aéreo para a BR-319 60% 50% 80%
Tempo de viagem via hidroviaria 66,50 -20% +20%
Tempo de viagem via aérea 2,60 -5% +30%
Tempo de viagem via rodoviaria 10,70 -10% +10%
Manaus — Lébrea

Prego médio da passagem aérea 466 -10% +30%
Prego médio da passagem hidroviaria 250 -10% +10%
Prego médio da passagem rodoviaria 108 -20% +20%
Proporgéo de desvio de passageiros do setor aéreo para a BR-319 60% 50% 80%
Tempo de viagem via hidroviaria 116 -20% +20%
Tempo de viagem via aérea 3,4 -5% +30%
Tempo de viagem via rodoviaria 13,6 -10% +10%
Manaus - Rio Branco

Prego médio da passagem aérea 500 -10% +30%
Preco médio da passagem rodoviaria 159 -10% +10%
Proporgéo de desvio de passageiros do setor aéreo para a BR-319 30% 20% 50%
Tempo de viagem via aérea 3,76 -5% +30%
Tempo de viagem via rodoviaria 20,9 -10% +10%

2 Na distribui¢do triangular, o parametro Min corresponde ao valor minimo e o pardmetro Méx ao méaximo adotado na simulagé&o.
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Resultados
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Cenario convencional

Segundo os resultados deste cendrio, apresentados na Tabela 8 de forma resumida, e em maior detalhe
nos Anexos 4, 5 e 6, o projeto de recuperacdo da BR-319 néo ¢ vidvel economicamente, gerando prejuizo,
em valores atuais, de cerca de 316 milhdes de reais, com uma relagdo B/C de apenas 0,33 e TIR de 0,3%.
Isso significa que, para cada real gasto, somente 33 centavos seriam gerados na forma de beneficios, em

valores atuais. A inviabilidade constatada nao é afetada pela diminui¢do da taxa de desconto, conforme

demonstrado nas Figuras 6 e 7.

Beneficios
Reconstrugao, p~ontes e Beneficios locais Beneficios regionais Total
manuten¢do
Total (609.284.597) 212.760.814 422.244.154 25.720.370
VPL 500 25 anos (469.319.808) 48.988.435 104.398.805 (315.932.568)
TIR 0,3%
B/IC 0,33

As Figuras 8 e 9 apresentam os resultados da analise de risco probabilistico para o cendrio convencional. Os
gréaficos representam a distribui¢ao de probabilidades de VPLs hipotéticos gerados a partir das distribuicoes
de probabilidades das varidveis selecionadas, e demonstra que, segundo as premissas adotadas, ndo ha
chances de o projeto ser vidvel. O VPL médio resultante da 12 simula¢do é de 311 milhdes de reais negativos
(minimo=-548 milhdes; médximo=-58 milhdes; desvio padrao=67 milhdes). Na composi¢ao da variabilidade
do VPL, o custo de construgdo corresponde a 30,3% da variabilidade, seguido do custo de manuteng¢do
periddica, com 23,4%, e do IRI, com 22%. Essas trés varidveis correspondem a 75,7% da variabilidade
observada no VPL.

Nem mesmo a ado¢ao de uma taxa de desconto mais favordvel a viabilidade do projeto, de 6%, representada
pela 22 simulag¢do, aumenta significativamente a probabilidade de o projeto ser vidvel, que seria, neste caso,
de somente 3,93% (VPL médio= -193 milhdes; Figura 9).
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Cenario integrado

Os custos econdmicos parciais do desmatamento somariam, para os 25 anos analisados, aproximadamente
10,7 bilhoes de reais, ou, em valor atual, 1,9 bilhoes de reais (Tabela 9), sem consideragao aos valores de uso
direto. O cendrio integrado, que incorpora o valor presente (VP) dos custos do desmatamento aos fluxos
do cendrio convencional, apresenta um prejuizo de cerca de 2,2 bilhdes de reais (Tabela 10), com relagao
B/C de somente 0,065. Isso significa que, para cada real de custos incorridos, somente 6,5 centavos seriam
gerados na forma de beneficios, em valores atuais. As tabelas detalhadas com os fluxos de custos e beneficios

estdo nos Anexos 4,5 e 6.

Ainda que uma parcela significativa dos custos ambientais seja intangivel e ndo transacionada em mercados,
a observacao somente do valor das emissdes de CO,, mesmo que adotando valor de carbono menor e mais
condizente com possibilidades de aplicagdo em projetos de REDD, de US$3,5/tCOeq, permite concluir que
seu valor presente, neste caso de 877 milhdes de reais, seria superior a todos os beneficios brutos estimados

pelo projeto, de 153 milhoes.

As Figuras 10 e 11 apresentam os resultados da andlise de sensibilidade.

Valor de ndo-uso

Valores de uso

Valor. de uso Va{or f’e uso Valor de opgao Valor de existéncia Total
direto indireto
Total - 7.732.505.623 18.786.457 2.930.687.262 10.681.979.342
VPL . 25 anos - 1.369.277.568 3.326.719 518.968.174 1.891.572.462

Custos Beneficios
Reconftruga"o, Custos e_coné_mico- Beneﬁz_:ios Bem.aﬁci?s Total
manutengao e pontes ambientais locais regionais
Soma (609.284.597) (10.681.979.342) 212.760.814 422.244.154 | (10.656.258.972)
VPL 100 25 anos (469.319.808) (1.891.572.462) 48.988.435 104.398.805 (2.207.505.029)
TIR <0
B/C 0,065

|58 XCONSERVATION STRATEGY FUND | CONSERVAGAQ ESTRATEGICA {:EF SERIE TECNICA 117 maio de 2009 |




0,10
0,09
0,08
0,07
0,06
0,05 o5+ - -
0,04 4+ — -
0,03
0,02
0,01
0,00

Relagdo Beneficio/Custo

1% 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9% 10% 11% 12% 13%
Taxa de desconto
—=—B/C

Figura 10 - Sensibilidade da relagdo B/C no cenario integrado

3

<2208

Valor Presente Liquido
A 8
g 8

-6.000
-7.000
-8.000
1% 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9% 10% 11% 12% 13%
Taxa de desconto
——VPL

Figura 11 - Sensibilidade do VPL no cenario integrado

| Eficiéncia econdmica, riscos e custos ambientais da reconstrucao da rodovia BR-319 | 59 |




Discussao
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1. A andlise do cenario convencional demonstra que a reconstru¢ao da BR-319 nao é viavel
economicamente, dados os pressupostos adotados, apresentando prejuizo atualizado de 316 milhoes

de reais para os 25 anos de analise.

a. Os beneficios locais e regionais estimados sao insuficientes para justificar a implantagao da
rodovia. Para que esse projeto seja minimamente vidvel, teria de gerar beneficios adicionais
na ordem de 316 milhdes de reais, em valores atuais, ou seja, os beneficios brutos estimados

teriam de ser multiplicados por trés.

b. A incorporagdo explicita de incertezas na analise de risco permitiu refor¢ar o argumento de
que o projeto da BR-319 ¢ invidvel economicamente, pois este apresenta probabilidade zero
de viabilidade, segundo as premissas adotadas, e prejuizo (médio) de 311 milhdes de reais.
A probabilidade de viabilidade ndo é alterada significativamente pela reducdo da taxa de
desconto para um valor mais baixo e favoravel ao projeto, de 6%, pois, neste caso, o projeto

apresentaria somente 3,9% de probabilidade de apresentar viabilidade.

¢. Outras alternativas de investimento eficientes poderao proporcionar mais beneficios econdémicos,
como o melhoramento de portos e hidrovias e do transporte por cabotagem (BNDES, 1998;
Fearnside & Graga, 2006; Peixoto, 2006; Teixeira, 2007; Fearnside & Graga, 2008).

d. A natureza desse projeto nao o caracteriza claramente como de cunho social local pois,
segundo o EIA-RIMA do projeto (UFAM & DNIT, 2009), somente 18 empreendimentos
e 5 pequenas comunidades com um total de 144-148 familias estao localizados na sua drea
de influéncia direta (AID)*, sendo que a maior parte da populacdo estd localizada nos

extremos da rodovia.

e. Investimentos sociais alternativos, como a realocacio das familias existentes na AID para
dreas similares mais préximas a cidades, onde os diversos servicos publicos sdo mais
acessiveis; e um programa de subvengao ao transporte aéreo regional a populacao de baixa

renda seriam, possivelmente, mais custo-efetivos que a re-constru¢ao da rodovia.

2. A incorporagao de custos ambientais externos a ACB convencional aumenta o prejuizo do projeto

significativamente, enfatizando, novamente, a ineficiéncia econdmica da reconstrugao da BR-319.

a. Aincorporagio de parte das externalidades ambientais negativas a andlise anterior demonstra

as enormes perdas de bem-estar social que necessitariam ser mitigadas e/ou compensadas

48 Esta drea consiste em uma faixa de 5 km de distancia de cada lado do trecho analisado.
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pelo projeto. A inclusdo destes custos, de cerca de R$1,9 bilhdes, incrementaria o prejuizo
do projeto para R$2,2 bilhoes. Isto significa que para cada real gerado na forma de beneficios
(brutos), 12,3 reais seriam gerados na forma de custos ambientais, em valores atuais, na

auséncia de medidas adicionais de controle ambiental.

b. Deve-se ressaltar que o setor industrial de Manaus tem, recentemente, buscado atrelar a
imagem de seus produtos a conserva¢ao da Amazonia (SUFRAMA, 15/09/2008), vantagem

que poderia ser desfeita com a re-construgio da rodovia.

3. Caso a rodovia seja implantada, medidas mitigatérias e compensatdrias efetivas deveriam ser

implantadas com o objetivo de reduzir as perdas ambientais.

a. Infelizmente, ainda hd muitas incertezas sobre a magnitude dos investimentos necessarios
em medidas de controle ambiental e os efeitos respectivos sobre os niveis de redu¢do do

desmatamento, o que torna importante a adogdo do principio da precaugao.

b. Segundo Soares-Filho et al. (2006b), a implementagdo de medidas adequadas de governanca na
regidao poderia reduzir todo o desmatamento induzido pela reconstrugao da BR-319, e ainda
parte do desmatamento histdrico que ocorreria sem a reconstrugao e sem medidas adicionais
de governanca (em 16% em 2030 e 38% em 2050). Este é um cendrio hipotético que assume o

- 49 . . . L.
alcance de metas de conservagao, sem detalhamento das medidas e investimentos necessarios.

c. Similarmente, Fearnside et al. (no prelo) estimam que a implanta¢do de novas UCs ao longo
da BR-319 (p6s 2007), caso funcionem como barreiras eficazes ao desmatamento, poderiam

evitar cerca de 1/3 das emissdes de carbono até 2050.

d. Em 2008, diversas novas dreas protegidas foram criadas ao longo da BR-319 como medida
mitigatéria (ICMBio et al., 2008), mas ainda necessitam ser implementadas para que possam
funcionar efetivamente como barreiras ao desmatamento e a degradacao®”. Ainda assim, s6
a criagdo de UCs pode nao inibir todo desmatamento inicialmente projetado dentro de seus
limites, devido ao fendmeno conhecido como vazamento (FAS, 2008), no qual parte do

desmatamento é deslocado a outras dreas onde as restri¢des ambientais sdo menores.

e. O Ministério do Meio Ambiente exige uma série de medidas de controle ambiental na regiao como
condicionantes ao licenciamento ambiental da obra (MMA et al., 2008), que poderdo reduzir o
potencial de vazamento resultante da implantagao de UCs. Nao hé garantias, no entanto, de que

haja investimentos continuados e suficientes em conservagao apds o periodo de licenciamento.

49

50

As premissas sao de que ndo ha desmatamento dentro de UCs e 50% da édrea das propriedades privadas sio mantidas como
reservas legais.

Por adotarem premissas distintas, os estudos de Fearnside et al. (no prelo), Soares-Filho et al. (2006) e ICMBio et al. (2008) sao
de dificil comparagao.
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f. Medidasde prote¢ao ambiental implantadas geram beneficios sociais, mas também implicam
custos adicionais incorridos na redug¢ao dos impactos, que precisam ser incorporados em
uma ACB. Um Grupo de Trabalho (GT BR-319; ICMBio et al., 2008) estimou, no final
de 2008, os custos bésicos de implementacdo e protecao de 29 unidades de conservagao
estaduais e federais (no AM e RO) que seriam afetadas pelo projeto, para os préximos 10
anos. Uma simples proje¢ao destes custos para o periodo de 25 anos, conforme detalhes
apresentados no Anexo 7, representaria um custo econdémico de cerca de R$469 milhdes.
Conseqiientemente, da perspectiva econdmica, o projeto de reconstru¢ao da BR-319 teria
de gerar beneficios adicionais de pelo menos R$785 milhdes para ser considerado vidvel, ao
considerar somente os custos de implementagao/protecdo bésica das UCs”'. Isso significaria

multiplicar os beneficios brutos do projeto por 5,12 vezes.

g. Esses custos, aliados aos custos de protecdo e fiscalizagio de Terras Indigenas e de dreas
. . 52 . .. . 1 .. .

protegidas privadas’” e de provimento adicional de servicos ptiblicos essenciais, deveriam

ser incluidos em uma versio mais completa dessa andlise, que também considere os

beneficios desses investimentos na forma de redugdo de custos ambientais e sociais.

h. Dado que nao ha qualquer experiéncia de sucesso na Amazonia de uma rodovia que tenha
sido acompanhada de politicas que garantissem altos niveis de governanga e protecdo
ambiental, instrumentos confidveis, como os fundos fiducidrios de conservagio, deveriam ser
estabelecidos para que sejam garantidos os repasses de recursos financeiros paraa manutengao
e re-investimentos continuados em protecdo ambiental (Fleck et al, 2007; ICMBio
etal.,2008). A implementacao de instrumentos econdémicos vinculados ao bom desempenho
ambiental de projetos de infra-estrutura, como os sistemas de depoésito e reembolso para

carbono, sdo promissores (Reid, 2008).

Conclusao

O Brasil passou por uma longa fase de redugao gradativa nos investimentos em infra-estrutura, especificamente
em transportes. Isso faz com que haja uma demanda enorme de investimentos nesse setor. Interesses por
rodovias sdo, portanto, muito grandes (infinitos?), mas recursos publicos disponiveis sao escassos, o que torna
importantissima a avaliacdo criteriosa de projetos rodovidrios. Concluimos que, neste momento, hé fortes

duavidas quanto aos aspectos econdmico, social e ambiental da recupera¢do da BR-319.

52

Assume-se, nessa afirmag¢do, que os investimentos estimados para as UCs sdo vinculados diretamente com os efeitos
socioambientais negativos da re-construcdo da rodovia. Também se assume que os investimentos em conservagdo sio pelo
menos compensados por valor equivalente em beneficios.

Reservas Legais e Areas de Preservagao Permanente.
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Cabotagem: é a navegacao realizada entre portos ou pontos do territdrio brasileiro, utilizando a via maritima
ou entre esta e as vias navegaveis interiores (SECEX, 2003).

Carga geral: carga que, diferente da carga a granel, possui marca de identificagao e contagem de unidades
(SECEX, 2003).

CO,eq: é uma medida internacionalmente aceita que expressa a quantidade de gases do efeito estufa em
termos equivalentes a quantidade de diéxido de carbono (CO,). A equivaléncia leva em conta o potencial
de aquecimento global dos gases envolvidos e calcula a quantidade de CO, que seria emitida caso todos os
gases fossem desse tipo. Os principais GEEs sdo: diéxido de carbono (CO,), metano (NH,), 6xido nitroso
(N,O) e os perfluorcarbonetos (PFC s), cada qual com padrées de absor¢ao de calor distintos.

Custo de oportunidade: é o termo utilizado em economia para denominar o custo de algo em termos de
uma oportunidade renunciada, geralmente a segunda melhor alternativa (Belli et al., 2001).

Externalidades: sdo subprodutos ou efeitos do processo de produgdo ou consumo, cujos custos ou beneficios
nao sao incorridos pelo agente privado (Belli et al, 2001).

Interflivio Purus-Madeira: O Interflivio Purus-Madeira é caracterizado por gradientes sutis de solo e
topografia no sentido Nordeste-Sudoeste. Na sua por¢ao Norte, a vegetacdo presente no entorno da BR -319
é Floresta Ombrofila Densa de Terras Baixas. Ao Sul, mais préximos aos municipios de Humaita e Porto
Velho, observa-se Florestas Ombroéfilas Abertas de Terras Baixas. A geomorfologia da regiao é caracterizada
pela ocorréncia de grandes interflivios tabulares com topografia muito plana e altitudes variando entre 30
e 50 m (PPBIO, 04/06/2008).

PAC: O Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC) é um programa governamental que engloba um
conjunto de politicas econdmicas que tem por objetivo acelerar o crescimento econémico do Brasil. Possui
forte enfoque na retomada de investimentos em infra-estrutura para o quatriénio 2007-2010, depois de
décadas de caréncia neste setor (Ribeiro, 2007).

Precos constantes: Precos variam ao longo do tempo devido ao efeito da inflagdo e de condigdes de oferta
e demanda. Precos reais se referem aqueles que somente refletem condi¢oes de oferta e demanda, e nao
de inflagao. Sdo muito utilizados na andlise custo-beneficio, devido a dificuldade de se projetar variacdes
futuras na inflagdo. Na sua estimagdo se toma um periodo de referéncia, geralmente o ano de inicio do
projeto. Sdao também chamados de pregos constantes, e diferem de pregos nominais ou correntes, que
refletem as condicoes de oferta e demanda e o efeito da inflagao (Belli et al., 2001).

Rela¢ao beneficio-custo (B/C): é estimada pela razdo entre o valor presente dos beneficios e o valor presente
dos custos.

4 N

Taxa de desconto real: é equivalente a taxa de desconto nominal descontada da inflacdo. Seu uso é
recomenddvel quando ndo se considera o efeito generalizado da inflagdo na projegdo de fluxos futuros
sobre os precos dos recursos.

TIR: é equivalente a taxa de desconto que zera o VPL, ou seja, que iguala os custos e beneficios. O critério
da TIR s6 ¢ vélido quando houver uma s6 solugao, portanto deve ser considerado com cautela (Cassarotto
Filho & Hopittke, 2007).

Valor residual: também chamado de valor terminal ou de resgate, representa o valor monetdrio atribuido &
infra-estrutura ao final do periodo de analise (DNIT, 2006b).

VPL: Valor presente liquido, dado pela férmula: ppJ, = B -C)
t
a custos, tao numero de anos e ra taxa de desconto. i (1+7r)

, onde B se refere a beneficios, C
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Este mapa apresenta diversos ramais planejados a partir da reconstrucdo da BR-319.

Fonte: Fearnside et al. (no prelo).
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Tabela — Parametros da frota e pregos e custos econémicos (reais de 2006)

Automovel
Caracterlstlcas dos veiculos m Articulado

Custos

Parametros de Utilizagao dos Veiculos



Anexo 3 - Rotas/modais de transporte entre Manaus e Sao Paulo

MARRES . 0 vinal Fluvisl (Manss) Belém Sdo Pioato
- — - - - - = = - - - - = - -
Rodovidrio Flavial Rodovidrio
10 km Rio Amazonas 2897 km
1630 km

Rota A - Mapa e diagrama representativo da principal rota rodo-fluvial atual
Fonte: Teixeira (2007)
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Manaus  Porto de Manaus Porto de Santos Sio Paulo

Rodovidrio Maritimo Rodovidrio
10 km 6112 km 71 km

Rota B - Mapa e diagrama representativo da rota por cabotagem
Fonte: Teixeira (2007)
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Manaus Siio Paulo

Rodoviario
3902 km

Rota C - Mapa e diagrama representativo da rota futura pela BR-319
Fonte: Teixeira (2007)
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Anexo 4 - Fluxos de beneficios

Tabela 1 — Beneficios econémicos locais

Trafego Beneficios aos usuarios
Trafego gerado/ - . - -
normal induzido Trafego normal Trafego gerado/induzido
Ano CIETD diario cov Tempo cov Tempo Total
anual anual
(veic./dia) | (veic./dia) ($/ano) ($/ano) ($/ano) ($/ano) ($/ano)
2009 10 0 - - - - -
2010 10 0 - - - - -
2011 " 0 - - - - -
2012 1 47 1.027.573 469.896 2.927.602 1.478.720 5.903.791
2013 1 50 1.063.538 486.342 3.068.719 1.550.200 6.168.800
2014 12 52 1.100.762 503.364 3.216.708 1.625.167 6.446.002
2015 12 54 1.139.289 520.982 3.371.906 1.703.795 6.735.972
2016 13 57 1.179.164 539.216 3.534.666 1.786.261 7.039.308
2017 13 60 1.220.435 558.089 3.705.360 1.872.756 7.356.640
2018 14 63 1.263.150 577.622 3.884.378 1.963.476 7.688.626
2019 14 66 1.307.360 597.839 4.072.127 2.058.631 8.035.957
2020 15 69 1.353.118 618.763 4.269.038 2.158.437 8.399.356
2021 15 72 1.400.477 640.420 4.475.560 2.263.125 8.779.581
2022 16 76 1.449.494 662.835 4.692.165 2.372.933 9.177.427
2023 16 79 1.500.226 686.034 4.919.350 2.488.115 9.593.724
2024 17 83 1.552.734 710.045 5.157.633 2.608.935 10.029.347
2025 17 87 1.607.079 734.897 5.407.563 2.735.670 10.485.209
2026 18 91 1.663.327 760.618 5.669.710 2.868.612 10.962.267
2027 19 95 1.721.544 787.240 5.944.676 3.008.067 11.461.527
2028 19 100 1.781.798 814.793 6.233.093 3.154.355 11.984.039
2029 20 105 1.844.161 843.311 6.451.251 3.264.758 12.403.481
2030 21 110 1.908.706 872.827 6.677.045 3.379.024 12.837.602
2031 21 115 1.975.511 903.375 6.910.742 3.497.290 13.286.919
2032 22 121 2.044.654 934.994 7.152.618 3.619.695 13.751.961
2033 23 127 2.116.217 967.718 7.402.959 3.746.385 14.233.279
Soma 33.220.316 15.191.218 | 109.144.871 55.204.409 212.760.814
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Tabela 2 — Beneficios econémicos regionais

Periodo Ano e ke Manaus — s T Beneficios totais
Porto Velho Humaita Labrea Rio Branco *
0 2009 - - - - -
1 2010 - - - - -
2 2011 - - - - -
3 2012 9.915.462 1.228.708 1.999.838 1.059.071 14.203.078
4 2013 10.173.357 1.281.014 2.092.189 1.070.717 14.617.276
5 2014 10.434.852 1.335.717 2.189.133 1.081.222 15.040.924
6 2015 10.699.743 1.392.935 2.290.914 1.090.454 15.474.046
7 2016 10.967.797 1.452.793 2.397.789 1.098.267 15.916.646
8 2017 11.238.753 1.515.422 2.510.030 1.104.506 16.368.711
9 2018 11.512.320 1.580.961 2.627.923 1.109.002 16.830.206
10 2019 11.788.169 1.649.554 2.751.771 1.111.577 17.301.071
1 2020 12.065.936 1.721.355 2.881.893 1.112.036 17.781.221
12 2021 12.345.218 1.796.526 3.018.629 1.110.170 18.270.543
13 2022 12.625.569 1.875.236 3.162.333 1.105.756 18.768.895
14 2023 12.906.495 1.957.664 3.313.384 1.098.554 19.276.097
15 2024 13.187.454 2.044.000 3.472.179 1.088.305 19.791.939
16 2025 13.467.852 2.134.442 3.639.139 1.074.733 20.316.166
17 2026 13.747.035 2.229.201 3.814.708 1.057.541 20.848.485
18 2027 14.024.290 2.328.497 3.999.356 1.036.411 21.388.554
19 2028 14.298.837 2.432.563 4.193.580 1.011.001 21.935.981
20 2029 14.569.825 2.541.645 4.397.904 980.948 22.490.322
21 2030 14.836.329 2.656.003 4.612.882 945.858 23.051.073
22 2031 15.097.342 2.775.909 4.839.101 905.315 23.617.668
23 2032 15.351.768 2.901.653 5.077.181 858.869 24.189.472
24 2033 15.598.421 3.033.538 5.327.776 806.042 24.765.777
Soma 280.852.822 43.865.333 74.609.643 22.916.355 422.244.154
(VP mw | 7oserors | twowszse | tesvaste | eswess [ tossesses |
* O padrdo anual decrescente de beneficios observado neste trecho a partir de 2021 explica-se pelo fato de que o valor do
tempo tende a crescer em fungdo do aumento real na renda dos passageiros, e isso tende a tornar a opgdo rodoviaria, mais
demorada que a aérea, menos interessante no futuro.
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Anexo 5 - Fluxos de custos

Tabela 1 — Fluxo de custos econémicos de construgcao e manutengao periodica e rotineira da rodovia

Periodo Ano Reconstrugao Pontes M:::;:‘Z?;éo M::::(tsedri\g:o Total
0 2009 109.762.033 17.064.000 0 0 126.826.033
1 2010 146.349.377 22.752.000 0 0 169.101.377
2 2011 109.762.033 17.064.000 0 0 126.826.033
3 2012 0 0 3.601.794 0 3.601.794
4 2013 0 0 3.601.794 0 3.601.794
5 2014 0 0 3.601.794 0 3.601.794
6 2015 0 0 3.601.794 0 3.601.794
7 2016 0 0 3.601.794 0 3.601.794
8 2017 0 0 3.601.794 141.040.535 144.642.329
9 2018 0 0 3.601.794 0 3.601.794
10 2019 0 0 3.601.794 0 3.601.794
11 2020 0 0 3.601.794 0 3.601.794
12 2021 0 0 3.601.794 0 3.601.794
13 2022 0 0 3.601.794 0 3.601.794
14 2023 0 0 3.601.794 0 3.601.794
15 2024 0 0 3.601.794 0 3.601.794
16 2025 0 0 3.601.794 141.040.535 144.642.329
17 2026 0 0 3.601.794 0 3.601.794
18 2027 0 0 3.601.794 0 3.601.794
19 2028 0 0 3.601.794 0 3.601.794
20 2029 0 0 3.601.794 0 3.601.794
21 2030 0 0 3.601.794 0 3.601.794
22 2031 0 0 3.601.794 0 3.601.794
23 2032 0 0 3.601.794 0 3.601.794
24 2033 (146.349.377) (28.440.000) 3.601.794 0 (171.187.583)

Soma 219.524.066 28.440.000 79.239.461 282.081.070 609.284.597

Proporgao (do VP)

67,8%

10,5%

4,7%

17,0%

100%
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Tabela 2 — Custos econémicos do desmatamento

Valores de uso Valor de nédo-uso
Periodo Ano Vann: de uso Va!or .de uso Valor de opgao V?IoAr d? Total
direto indireto existéncia

0 2009 - 0 0 0 0

1 2010 - 0 0 0 0

2 2011 - 0 0 0 0

3 2012 - 30.563.263 74.255 11.583.744 42.221.262
4 2013 - 61.126.527 148.510 23.167.488 84.442.524
5 2014 - 91.689.790 222.764 34.751.232 126.663.787
6 2015 - 122.253.053 297.019 46.334.976 168.885.049
7 2016 - 152.816.317 371.274 57.918.721 211.106.311
8 2017 - 183.379.580 445529 69.502.465 253.327.573
9 2018 - 213.942.843 519.783 81.086.209 295.548.836
10 2019 - 244.506.107 594.038 92.669.953 337.770.098
11 2020 - 275.069.370 668.293 104.253.697 379.991.360
12 2021 - 305.632.633 742.548 115.837.441 422.212.622
13 2022 - 336.195.897 816.802 127.421.185 464.433.884
14 2023 - 366.759.160 891.057 139.004.929 506.655.147
15 2024 - 397.322.423 965.312 150.588.674 548.876.409
16 2025 - 427.885.687 1.039.567 162.172.418 591.097.671
17 2026 - 458.448.950 1.113.822 173.756.162 633.318.933
18 2027 - 489.012.213 1.188.076 185.339.906 675.540.196
19 2028 - 519.575.477 1.262.331 196.923.650 717.761.458
20 2029 - 550.138.740 1.336.586 208.507.394 759.982.720
21 2030 - 580.702.003 1.410.841 220.091.138 802.203.982
22 2031 - 611.265.267 1.485.095 231.674.882 844.425.244
23 2032 - 641.828.530 1.559.350 243.258.627 886.646.507
24 2033 - 672.391.793 1.633.605 254.842.371 928.867.769

Soma - 7.732.505.623 18.786.457 2.930.687.262 10.681.979.342

Proporgao (do VP)

72,4%

0,2%

27,4%

100%

| Eficiéncia econdmica, riscos e custos ambientais da reconstrucao da rodovia BR-319




Anexo 6 - Fluxos dos cenarios

Tabela 1 — Fluxos econémicos do cenario convencional

Custos Beneficios
0 2009 (126.826.033) 0 0 (126.826.033)
1 2010 (169.101.377) 0 0 (169.101.377)
2 2011 (126.826.033) 0 0 (126.826.033)
3 2012 (3.601.794) 5.903.791 14.203.078 16.505.076
4 2013 (3.601.794) 6.168.800 14.617.276 17.184.282
5 2014 (3.601.794) 6.446.002 15.040.924 17.885.133
6 2015 (3.601.794) 6.735.972 15.474.046 18.608.224
7 2016 (3.601.794) 7.039.308 15.916.646 19.354.160
8 2017 (144.642.329) 7.356.640 16.368.711 (120.916.978)
9 2018 (3.601.794) 7.688.626 16.830.206 20.917.038
10 2019 (3.601.794) 8.035.957 17.301.071 21.735.234
11 2020 (3.601.794) 8.399.356 17.781.221 22.578.783
12 2021 (3.601.794) 8.779.581 18.270.543 23.448.331
13 2022 (3.601.794) 9.177.427 18.768.895 24.344.527
14 2023 (3.601.794) 9.593.724 19.276.097 25.268.028
15 2024 (3.601.794) 10.029.347 19.791.939 26.219.492
16 2025 (144.642.329) 10.485.209 20.316.166 (113.840.954)
17 2026 (3.601.794) 10.962.267 20.848.485 28.208.959
18 2027 (3.601.794) 11.461.527 21.388.554 29.248.287
19 2028 (3.601.794) 11.984.039 21.935.981 30.318.227
20 2029 (3.601.794) 12.403.481 22.490.322 31.292.009
21 2030 (3.601.794) 12.837.602 23.051.073 32.286.882
22 2031 (3.601.794) 13.286.919 23.617.668 33.302.793
23 2032 (3.601.794) 13.751.961 24.189.472 34.339.639
24 2033 171.187.583 14.233.279 24.765.777 210.186.640
Soma (609.284.597) 212.760.814 422.244.154 25.720.370
[Ploowe | coaemn | ssssass [ tosmmeaes | eisense |
TIR 0,3%
B/C 130, 25 anos 0,33

|84 XCONSERVATION STRATEGY FUND | CONSERVAGAQ ESTRATEGICA ':SF SERIE TECNICA 117 maio de 2009 |




Tabela 2 — Fluxos econémicos do cenario integrado

Custos Beneficios
Reconstrugao, Custos L . -
Periodo Ano manutencgao e econdmico- Bﬁ';i:féos Br:n?f'c'?s Total
pontes ambientais glonais
0 2009 (126.826.033) 0 0 0 (126.826.033)
1 2010 (169.101.377) 0 0 0 (169.101.377)
2 2011 (126.826.033) 0 0 0 (126.826.033)
3 2012 (3.601.794) (42.221.262) 5.903.791 14.203.078 (25.716.187)
4 2013 (3.601.794) (84.442.524) 6.168.800 14.617.276 (67.258.242)
5 2014 (3.601.794) (126.663.787) 6.446.002 15.040.924 (108.778.654)
6 2015 (3.601.794) (168.885.049) 6.735.972 15.474.046 (150.276.825)
7 2016 (3.601.794) (211.106.311) 7.039.308 15.916.646 (191.752.151)
8 2017 (144.642.329) (253.327.573) 7.356.640 16.368.711 (374.244.551)
9 2018 (3.601.794) (295.548.836) 7.688.626 16.830.206 (274.631.797)
10 2019 (3.601.794) (337.770.098) 8.035.957 17.301.071 (316.034.864)
1 2020 (3.601.794) (379.991.360) 8.399.356 17.781.221 (357.412.577)
12 2021 (3.601.794) (422.212.622) 8.779.581 18.270.543 (398.764.291)
13 2022 (3.601.794) (464.433.884) 9.177.427 18.768.895 (440.089.357)
14 2023 (3.601.794) (506.655.147) 9.593.724 19.276.097 (481.387.119)
15 2024 (3.601.794) (548.876.409) 10.029.347 19.791.939 (522.656.917)
16 2025 (144.642.329) (591.097.671) 10.485.209 20.316.166 (704.938.625)
17 2026 (3.601.794) (633.318.933) 10.962.267 20.848.485 (605.109.975)
18 2027 (3.601.794) (675.540.196) 11.461.527 21.388.554 (646.291.909)
19 2028 (3.601.794) (717.761.458) 11.984.039 21.935.981 (687.443.231)
20 2029 (3.601.794) (759.982.720) 12.403.481 22.490.322 (728.690.711)
21 2030 (3.601.794) (802.203.982) 12.837.602 23.051.073 (769.917.100)
22 2031 (3.601.794) (844.425.244) 13.286.919 23.617.668 (811.122.452)
23 2032 (3.601.794) (886.646.507) 13.751.961 24.189.472 (852.306.868)
24 2033 171.187.583 (928.867.769) 14.233.279 24.765.777 (718.681.129)
Soma (609.284.597) | (10.681.979.342) 212.760.814 422.244.154 (10.656.258.972)
[Pomme [ wearmste [ cosnsrasca | sssesdss | wssmers | anstsons |
TIR <0
BIC 130, 25 anos 0,065
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Anexo 7 - Custos de implementacao/protecao de UCs

Um Grupo de Trabalho, conhecido como o GT da BR-319, formado pelo Instituto Chico Mendes de
Conservagdo da Biodiversidade (ICMBio), pelos governos estaduais do Amazonas (SDS/AM) e de
Rondoénia (SEDAM/RO) e pela (ONG) Conservacdo Estratégica estimou, no final de 2008, os custos bésicos
de implementagao e protecdo de 29 unidades de conservacao estaduais (no AM e RO) e federais que seriam
afetadas pelo projeto de reconstru¢ao da BR-319 (ICMBio et al, 2008). As proje¢des de custos incluiram
custos de implementacdo e proteco, de cerca de R$360 milhdes, e custos institucionais’ %, de cerca de R$315

milhdes, totalizando cerca de R$676 milhdes para o periodo inicial de 10 anos.

Para poder comparar os custos estimados para as UCs com os indicadores da ACB, tivemos que ajustar os
valores para os mesmos parametros e premissas adotados neste estudo. Para isso, realizamos uma simples
projecdo de custos para o horizonte de anélise deste estudo, de 25 anos, adotando a mesma taxa de desconto
da ACB, de 12%. Os valores financeiros anuais foram convertidos em valores econdmicos, de maneira
aproximada, adotando o fator de conversao para bens nao comercializdveis, de 0,79, segundo Serda da
Motta (1988).

A andlise original dos custos de implementagao e protecdo associados diretamente a UCs corresponde aos
préximos 10 anos e foi originalmente apresentada em valores anuais. Para a projecdo de custos apds o 10°
ano, consideramos a média de custos entre o 3° e 0 10° ano, levando em conta que nos dois primeiros anos

as principais atividades sdo estruturantes, e nos oito seguintes sao de manutengao.

Esta categoria de custos também inclui investimentos em Postos de Fiscalizagao Integrada, de R$18 milhoes
nos primeiros 5 anos, e na infra-estrutura de uma coordenagao regional do ICMBio em Manaus/AM, de
R$1,5 milhdo nos primeiros 5 anos, e de R$100 mil nos 5 anos seguintes. Estes custos foram desagregados

anualmente de forma uniforme, e nao foram projetados para o periodo posterior ao 10° ano.

J4 para os custos institucionais, ndo foram disponibilizados os valores desagregados anualmente. Dessa
forma, optamos por dividir o valor total por 10, para obter valores anuais, que foram projetados linearmente

para o periodo restante.

Os resultados sao os seguintes: a necessidade de investimento financeiro (total) é de R$1,6 bilhdes para os
préximos 25 anos, que equivale a R$593 milhdes em valor atual. Em custos econdmicos, o valor seria de

cerca de R$1,3 bilhodes, ou R$469 milhoes, em valores atuais.

53 Estes se referem a necessidades or¢amentarias das instituicdes que precisariam ser previamente alocadas como condicionantes
para a implementacdo da proposta global (ICMBio et al., 2008).
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