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RESUMO

O presente trabalho objetiva explorar as vias de sustentabilidade no processo de
repavimentacédo da Rodovia BR-319, tendo como principios norteadores o direito
fundamental da dignidade da pessoa humana e o direito de ir e vir. Buscou-se
também analisar os impactos sociais que a existéncia da rodovia traz para os
habitantes de suas areas circunvizinhas e para o sistema rodoviario brasileiro
como um todo, com enfoque no chamado “trecho do meio”, que se estende do
km 250,70 ao km 656,40. Para a pesquisa foram utilizados o Relatério de
Impacto Ambiental de 2021, feito pelo Departamento Nacional de Infraestrutura,
bem como outras pesquisas disponiveis acerca da BR-319 online, noticias e
doutrinas juridicas.

Palavras-chave: Rodovia BR-319. Sustentabilidade. Repavimentagdo. Trecho
do meio. Direito de ir e vir. Dignidade da pessoa humana.

ABSTRACT

The present work aims to explore sustainability pathways to the repaving process
of the BR-319 Highway, considering the right to come and go and the fundamental
right of dignity of the human person as its guiding principles. The research also
aims to analyze the social impacts which the existence of the highway brings forth
to the residents nearby, and to the brazilian road system as a whole, with
emphasis on the “frecho do meio” (as it is called the BR-319 Highway’s
midsection), extending from km 250,7 to km 656,4. The research is based on the
Ambiental Impact Report of 2021, made from the National Infrastructure
Department, as well as other publications concerning the BR-319 Highway, which
were available online, news and legal doctrines.

Keywords: BR-319 Highway. Sustainability. Repaving. Middle section. The right
to come and go. Dignity of the human person.
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INTRODUGCAO

A Rodovia BR-319, desde que foi inaugurada em 27 de margo de 1976,
durante o governo de Ernesto Geisel, tem sido objeto de diversas opinides
politicas em relacdoa sua construcdo, manutencdo e repavimentagcdo. Na
literatura, encontram-se extensas pesquisas avaliando os impactos ambientais
da rodovia, que levam em conta as potenciais afetacbes em areas de reserva
indigena e de conservagao que se encontram adjacentes ou cruzam a extenséo
da rodovia.

O presente estudo considera a perspectiva do ser humano como centro
da tomada de decisdes para a analise da atual conjuntura da Rodovia BR-319 e
sua importancia para o sistema rodoviario brasileiro, em especial para os
amazoéOnidas que dela dependem.

Para tanto, foi realizada pesquisa documental de estudos de impacto
ambiental encomendados pelo préprio Governo Federal ao longo dos anos,
mormente o Relatério de Impacto Ambiental feito pelo Departamento Nacional
de Infraestrutura, atualizado até o ano de 2021, bem como pesquisas de
iniciativa académico-particular, a exemplo da abordagem socioecondmica feita
pela FundagdoGetulio Vargas no contexto da Rodovia BR-319. Além disso, para
embasar os principios norteadores da presente pesquisa, tais como o principio
da dignidade da pessoa humana e o direito fundamental de ir e vir, foram
consultadas as doutrinas juridicas mais relevantes ao constitucionalismo
brasileiro, como a de José Afonso daSilva e Flavia Piovesan.

O presente trabalho encontra-se dividido em trés capitulos: 1. O ser
humano no centro das tomadas de decisdes, que busca embasar a perspectiva
antropoldgica e filosofica pela qual pretendeu-se desenvolver todo o estudo; 2.
A importéncia da BR-319, no qual se buscou - a partir dos ja citados direitos
fundamentais da dignidade da pessoa humana e do direito de ir e vir - avaliar os
impactos sociais que a Rodovia BR-319 acarreta na vida daqueles habitantes
em suas areas circunvizinhas; 3. As condicionantes ambientais, em que visou-
se fazer uma analise técnica e atualizada dos estudos de impacto ambiental
disponiveis acerca da BR-319, com énfase no chamado “trecho do meio”, que
vai do km 250,7 ao km 656,4, bem como revisitar o histérico de processos de




licenciamento ambiental impostos a rodovia.

A pesquisa, de tal forma seccionada, logrou éxito em tracar um
panorama técnico das reais condigdes da Rodovia BR-319 e a importancia que
sua repavimentacdo, uma vez observados os critérios mais rigorosos de
preservacao e licenciamento ambiental, poderia trazer ao sistema rodoviario
brasileiro e aos amazénidas. Nao se buscou esgotar, contudo, todos os fatores
envolvidos em tal processo de repavimentacdo, o qual influéncia decisdes
econdmicas e politicas que transcendemo escopo do presente trabalho.

Com isso, espera-se que a realizagcdo de novas pesquisas concernentes
a tais questdes econdmicas e politicas no bojo da Rodovia BR-319, e também
aos seus demais trechos, sejam feitas e que, por conseguinte, seja esta
pesquisa um referencial para a construgdo de argumentacgdes atualizadas e

cientificas acerca da sua construgéo, repavimentagdo e manutencao.

1. O SER HUMANO NO CENTRO DAS TOMADAS DE DECISOES
A historia das estradas se confunde com a histéria das cidades, da
comunicagao, docomércio e, em ultima analise, da humanidade. A pavimentacao
dos caminhos que tecem o rumo da histéria humana €& associado ao
desenvolvimento e a riqueza, transformando o mundo natural e a vida dos povos
através do que atualmente sdo mais de 65 mil quildmetros de estradas
espalhadas pela Terra (GOLDFARB, 2023).
No Brasil, periferia do capitalismo mundial, tal I6gica é maximizada: sdo mais de
1.720.909 (um milhdo, setecentos e vinte mil, novecentos e nove) quilémetros
de rodovias, dentre os quais apenas 213.500 (duzentos e treze mil e quinhentos)
quildmetros - pouco mais de 12% do total - sdo pavimentados (CNT, 2022).
Desse modo, a realidade que fez do Brasil o quarto pais com maior malha
rodoviariado mundo (CNT, 2022) - atras apenas dos Estados Unidos, da China
e da india - é reflexo de um processo histérico de valorizacdo do modal rodoviario
no pais, muitas vezes em detrimento dos demais modais.
Ressalte-se que esse processo teve seus acontecimentos mais expressivos a
partir da década de 20, com a chegada da Ford Motor Company ao Brasil e com

0 consequente interesse publico de, a um sé tempo, aumentar a produgéo fabril
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e 0 escoamento de produtos para o resto do pais, traduzido pelo bordéo do entéo
presidente Washington Luis “governar é abrir estradas” (HUERTAS, 2022).

Nesse norte, o governo de Juscelino Kubitschek viria para consolidar a
ideia de desenvolvimentismo rodoviario iniciada no governo de Washington Luis,
desta vez em escala maior, com o impulso ndo apenas da industrializacéo
ascendente, mas também da interiorizagao nacional propiciada pela nova capital
do Brasil: Brasilia (ANDRADE, 2019).

Em igual sentido foi a politica implementada pelos governos da Ditadura
Militar: o rodoviarismo foi o principal instrumento de integragdo nacional
(consubstanciadopelo PIN - Programa de Integracdo Nacional), sintetizado no
lema "integrar para ndo entregar", voltado especialmente para a integragéo de
carater desenvolvimentista doCentro-Oeste e da Amazénia. O resultado desse
periodo foi a construgcdo de algumas das mais faradnicas obras rodoviarias do
pais, a exemplo da Transamazoénica (VIEGAS, 2020).

Inseridos com centralidade nesse cenario desenvolvimentista, o norte do
Brasil e a Amazénia eram objeto de desejo e simbolo da definitiva vitéria do
homem contra a natureza, que retiraria a Amazénia do isolamento historico
oriundo de tempos ainda coloniais (ANDRADE, 2019).

Nesse contexto, as estradas foram instrumentalizadas pelo poder central
como caminhos que ligavam as regides interioranas ao progresso almejado
(ANDRADE, 2019). Dentre elas, destaca-se a Rodovia BR-319, planejada para
ligar Manaus a Porto Velho, nascida do sabido ideario nacionalista de unificag&o
brasileira no periodo ditatorial, inaugurada em 27 de marg¢o de 1976, durante o
governo de Ernesto Geisel (SANSOLO, 2020).

Contudo, a entdo novissima BR-319, apos aproximadamente treze anos
de funcionamento, em 1988, foi desativada em raz&o da sua intrafegabilidade
(SANSOLO, 2020). O abandono e a consequente falta de manutengéo, somados
ao alto indice pluviométrico regional e as caracteristicas do solo (NETO, 2020),
foram alguns dos fatores para a desativagdo da estrada. Assim, a BR-319
passou a ser alvo de projetos governamentais diversos ao longo dos anos que
se seguiram, comoo Plano Brasil em Acéo e o Plano Avancga Brasil, ambos do
ex-presidente Fernando Henrique Cardoso (SANSOLO, 2020), que restaram
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infrutiferos.
Embora tenha ocorrido sua desativagcédo apenas em 1988, o abandono da
BR-319 comecgou no inicio da década de 1980, ocasido em que surgiram 0s

primeiros problemas na rodovia:

A rodovia BR-319 comegou a apresentar problemas na década de
1980 em decorréncia da redugdao dos recursos destinados a
manutengédo da rodovia, algo que se agravou com o fim do Fundo
Nacional Rodoviario em 1982 (IPEA, 2010). Com isso, a rodovia foi
“vitima do corte dos orgamentos da area rodoviaria em todo o territério
nacional, exercido pelo governo federal nos Ultimos anos, a rodovia
BR-319, pela sua condicdo de rodovia pioneira” e o DER/Am passou a
realizar “apenas as conservagdes ordinarias, ou seja,operacdes tapa
buraco, recomposi¢cdo de erosdes, recomposicdo do sistema de
drenagem e sinalizagdo” (ALTO DO MADEIRA, 1985, p. 12). No ano
de 1976 uma viagem de 6nibus poderia ser realizada entre 12h -18h e
no ano de 1983 passou a ser realizada em 24h “tendo que descer para
ajudar a empurrar o 6nibus em atoleiros” (NETO, 2020).

As causas dessa conjuntura relacionam-se ao parco repasse de recursos
publicos para a manutengao da obra, além da sua nao inclusdo no projeto de
recuperacao derodovias implementado pelo Ministério dos Transportes a época.
Desse modo, em 1986, a condi¢cdo da rodovia ja era insustentavel:

Porém, na década de 1980, com a redugdo de recursos para a
construgcdo emanutengao das rodovias no Brasil, a rodovia BR-319
recebeu poucos recursos e o projeto de ampliacdo de capacidade de
carga, nova pavimentagdo e de aumento dos aterros nao foi
realizado, passados mais de 10 anos da primeira pavimentagéo. [...]
Em 1986 a ligagéo viaria ja estava “totalmente interditada porque as
fortes chuvas caidas na area tornaram impraticavel qualquer viagem”
e com o rompimento de bueiros no km 400 e com “diversos trechos
[que] sofreram problemas no asfalto ficando o leito da rodovia
totalmente esburacado” (JORNAL DO COMMERCIO, 1986a, 17) e por
“nao receber recursos para sua recuperagao e a cada dia desaparece,
tornando-se uma imensa cratera” (JORNAL DO COMMERCIO,1986b,
p. 21).

As nefastas consequéncias sociais que decorreram da falta de uma BR-
319 ativa logo puderam ser observadas e sentidas pela populagéo que, atraida
pela promessa de desenvolvimento econdmico, passou a viver nas areas
circunvizinhas ao empreendimento, conforme noticiado pelo Jornal do

Commercio em 1984:

Além disso, houve “consequéncias sociais da interrupgao do trafego na
BR-319 que sdo as mais graves que se possa imaginar. Existem
milharesde pessoas residentes as margens da rodovia, agricultores e
pecuaristas, que trabalham e produzem, mas agora estdo ameagados
de perder tudo, pois ndo ha como vender’ (JORNAL DO COMMERCIO,
1984 apud NETO, 2020).
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Em que pese os discursos pela paralisacdo do fluxo da BR, movimentos
sociais ascenderam em favor da manutencado da BR-319, com destaque para a
Associagéo dos Usuarios da BR-319, relatada por Neto (2020):

O fechamento da rodovia ocasionou problemas para aqueles que
precisavam circular entre Manaus e Humaita, apresentando também
enormes problemas para os moradores da porgédo Norte da rodovia, no
trecho entre as cidades de Careiro Castanho até Manaus, pois no
trecho de aproximadamente 100 km, a via estava completamente
destruida, prejudicando a circulagdo dos moradores das margens da
rodovia e das cidades de Careiro Castanho, Manaquiri e Autazes.
Nesse cendrio, um grupo de pessoas organizaram um movimento para
solicitar do governo estadual e federal recursos e a manutengéo do
trecho de 100 km iniciais da rodovia BR-319. Esse movimento foi
constituido pela Associagao dos Usuarios da BR-319 (JORNAL DO
COMMERCIO, 1996b, p. 7), com a presidéncia de Milton Duarte
Macena, Geraldo Maria Macena e Francisco Oreste Martins (JORNAL
DO COMMERCIO, 1996¢, p. 15). Esse movimentodurante os anos de
1996 e 1998, foi responsavel pela realizagcdo de manifestacoes,

conserto de ponte de madeira, oficializacdo da associacéo,
recolhimento de assinaturas e inscrigdo de associados (NETO, 2020).

A partir disso, nesse capitulo, abordaremos a perspectiva antropoldgica
da importancia do ser humano ser o centro da tomada de decisdes, sejam estas
politicas ou cientificas, e como essa posi¢cao central do ser humano poderia
influenciar as possiveis decisdes técnicas e governamentais quanto a
repavimentacdo da BR-319.

Importante destacar que para se tracar esse panorama realista quanto ao
status da rodovia da BR-319 na geografia brasileira, é preciso considerar os
seres humanos que habitam em suas areas circunvizinhas, ndo olvidando
impactos econémicos e sociais que a repavimentacido da rodovia acarretaria em
todo o Brasil.

Tal consideracédo deste grupo de pessoas é fundamental como matéria
propedéuticado presente artigo, pois todas as analises politicas e técnico-
cientificas serao levadas a cabo tendo como ponto de partida a importancia do
ser humano como agente influenciador do meio em que vive, seja positivamente
ou negativamente. Ou seja, a importédncia do ser humano na tomada de
decisoes.

Essa importédncia € matéria de debate. Isso porque para segmentos
politicos de cunho ecologico profundo, o ser humano é um agente de inignoravel

destruicdo da natureza e arrebatador do equilibrio ecologico do planeta. Logo,
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para esse segmento, deveria haver uma mudanca total de atitude por parte dos
humanos, no sentido de reconhecer o valor intrinseco de todas as outras
espécies. Nesta linha de raciocinio, seria posto em cheque muitas ideias
consideradas ortodoxas, tal como a de se o crescimento econémico é realmente
desejavel e se ndo seria preferivel, por exemplo, estagnar-se a economia para
preservar o meio ambiente (JACKSON e TANSEY, 2015).

E para outros posicionamentos, como o da ala antropocéntrica leve, o ser
humano é,ou, ao menos, pode ser, um agente de preservagao da natureza,
sendo tal caracteristica comumente observada entre os povos originarios
(NOGUEIRA, 2016) e possivel de ser cultivada pela sociedade civil modernizada.
O que difere um ser humano destruidor para um que respeita a natureza, para
este segundo grupo, é uma questao de valores sociais, culturais e politicos, bem
como da ordem social, juridica e governamental, e n&o a natureza inerente de
cada ser humano, de forma isolada. Para tanto, este grupo defende a
importancia de solucionar os problemas de maneira pratica para os seres
humanos, concentrando-se nos problemas individuais de forma pragmatica,
mais do que puramente nos conceitos (JACKSON e TANSEY, 2015).

Alinha-se a este ultimo posicionamento a licdo imorredoura do professor
e jurista Vicente Rao (2013):

O homem ndo é um simples material de construcdo das novas
estruturas legais, mas o objetivo supremo é sua felicidade, pois o
direito disciplina a vida social e ndo abandona o ser humano a sua
prépria sorte; antes, lanca-o no caminho da perfeicdo, do
desenvolvimento e do progresso, ndo s6 de sua vida fisica, mas
também de sua vida psiquica, para construir, por esse modo, sim, uma
coletividade mais bem formada por seres melhores.

E imperioso reconhecer, assim, que o pluralismo politico d& voz a
interesses variados e também impede a criacdo de certo estado de construcao
do consenso e de tomada de decisado, principalmente no que tange as questdes
ambientais. Como relatam numa anedota os cientistas politicos JACKSON e
TANSEY (2015):

Em outubro de 2009, o governo das ilhas Maldivas conduziu uma
reunidodo gabinete no fundo do mar, com seus ministros equipados
com mascaras de oxigénio e roupas de mergulho para alerta-los a
respeito dos efeitos do aquecimento global sobre a pequena ilha, que
fica no nivel do mar. Contudo, o resultado dessas campanhas ativistas
tém jogado mais espuma sobre o debate politico e paralisado a agéo
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propriamente dita.

A partir desse causo, os cientistas relataram que “interesses escusos e
conflitantes podem estar por tras da paralisia da tomada de decisdo em diversos
niveis, nacionale global” e que, além disso, “uma das questdes politicas
principais em todo o debateambiental € de quem € a culpa pelos problemas e
guem € o responsavel por conserta-los”.

Ja as autoras CASTILHO, MENENDEZ e STULMAN (2011) destacam a
unicidade da realidade brasileira dentro do contexto ambiental quando
consideram a situacdo da desigualdade econdémica e seus fatores de

causalidade entre as areas urbanas e rurais do pais:

Uma situagao ainda mais complexa foi identificada no Brasil, onde se
verifica que a liberalizagdo comercial contribuiu para um aumento da
desigualdade e da pobreza em &areas urbanas, enquanto causou o
efeito oposto, reduzindo a desigualdade e a pobreza, em zonas rurais.
Contudo, entre as possiveis solugdes para um problema - a crise
ambiental - estdo medidas que exacerbam outro problema - a
desigualdade.

Esta realidade desigual é possivel de ser observada com ainda mais
clareza nos agrupamentos humanos das areas circunvizinhas ao trecho do meio
da rodovia BR-319.

Porquanto a importancia de se levar em consideragdo os impactos
ambientais que arepavimentagdo, e consequente manutencdo do fluxo de
pessoas, automoveis, bens e servigos, da rodovia acarretaria, também de igual
importancia se faz considerar os seres humanos que podem ser positivamente
afetados pelas decisdes técnicas, cientificas e politicas que a devida fiscalizag&o
da rodovia e 0 seu bom uso pelo ser humano poderia acarretar.

Assim, caminhamos rumo ao objeto do presente estudo: a BR-319, mais
precisamente o seu “trecho do meio”, compreendido entre os kms 250,7 a 656,4,
que atravessa o0s municipios de Borba/AM, Beruri/AM, Tapaua/AM,
Manicoré/AM, Canutama/AM e Humaita/AM.
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Fonte: DNIT, 2021.

Tracando um breve panorama historico, ja introduzido e a ser
devidamente aprofundado nos capitulos seguintes, tem-se que a BR-319 - que
liga Manaus/AM a Porto Velho/RO - teve a sua implantagao iniciada em 1968 e
concluida em 1973. A inauguracgao oficial veio somente em 27 de margo de 1976.
Apos décadas sem a manutengao adequada, a rodovia tornou-se praticamente
intransitavel, especialmente no trecho do meio (DNIT, 2021).

No Relatério de Impacto Ambiental datado de junho de 2021, foi
constatada a presenca de sete comunidades ao longo do trecho do meio,
estando a maior concentracdo populacional localizada na comunidade
Realidade. A comunidade € vinculada ao municipio de Humaita e conta com
cerca de 6.000 habitantes; esta localizada proximo ao fim do trecho. No geral,
ha um certo equilibrio entre a distribuicdo da populagcao entre area urbana e rural.
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Além dos municipios citados, o trecho do meio é rodeado por aldeias
indigenas, localizadas em Terras Indigenas demarcadas e ndo demarcadas, e
por Unidades deConservagéao - sendo 03 federais e 04 estaduais - em algumas
das quais se encontram comunidades ribeirinhas e comunidades extrativistas,
consideradas comunidades tradicionais. Conforme o RIMA, estas comunidades
se concentram nosrios Madeira e Purus, com cerca de 4.131 familias e 17.762
pessoas nos 95 distritos e comunidades pesquisadas localizadas no Rio Madeira
e cerca de 1.500 familias e 9.891 habitantes nos 44 distritos e comunidades
pesquisadas localizadas no Rio Purus (DNIT, 2021).

— - — -
Terras Indigenas demarcadas e Unidades de Conservagao

Unidades de Conservagéo
federais (ICMBio)

Unidades de Conservagéo
estaduais (MMA)

Latitude

Terras Indigenas nos estados§l
do AM e de RO (FUNA!)

Trecho do meio da BR-
319 (DNIT)

Fonte: Dados da Funai, do ICMBio,
do Ministério do Meio Ambiente, do
IBGE e do Ministério da
Infraestrutura. Elaboragdo propria

ng’n(udc

Fonte: FGV, 2020.

Os municipios apresentam, em média, indice de Desenvolvimento
Humano baixo, conforme dados do Programa das Nacgbes Unidas para o
Desenvolvimento (PNUD) da ONU. O acesso a rede de energia elétrica, ao
saneamento basico, saude e educacdo se mostra precario. A média de tais
indices, para além de se encontrar abaixo da nacional, chega a estar abaixo da
média estadual do Amazonas (RIMA, 2021).

Na questdo hidrica, por ser uma regido rodeada por cursos d’agua,

caracteristica propria do bioma amazdnico, os regimes de cheia e seca dos rios
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sao fatores determinantes na vida da populacdo que ali habita. Isso ocorre na
medida em que oslocais com maior densidade populacional coincidem com as
regides com presenga de cursos d’agua. O trecho mais povoado do trajeto, por
exemplo, encontra-se paralelo ao trecho do meio, na regido do Rio Madeira
(FGV, 2020).

No que concerne a tomada de areas vizinhas a BR-319 - muitas vezes por
meio de ocupagdes ilegais e desmatamento para construgcdo de pequenas
estradas paralelasa BR - destaca-se a ocorréncia do chamado “efeito espinha
de peixe” (RIMA, 2021).

Assim, mesmo com as limitagdes impostas pelo abandono da estrada -
notadamenteno “trecho do meio” - os povos que dependem dela e habitam seus
arredores constroem por conta propria e a partir do corpo inutilizado da estrada
seus préprios caminhos, ramificagoes transversais a BR que ilustram o “efeito
espinha de peixe” (SANSOLO, 2020).

Esse fenbmeno, como todos que circundam as narrativas atravessadoras
da BR-319, é alvo de interpretagdes diversas: para uns € manifestacéo
inequivoca da senda devastadora do ser humano, figurando como um dos
principais vetores do desmatamento relacionado a rodovia; para outros, no
entanto, € uma maneira através da qual se descortinam de forma organica os
anseios dos seres humanos que ali vivem pela sua independéncia de ir e vir,
decidir, e, em ultima analise, ser (LOUZADA, 2014).

Em um plano maior, a busca de direitos pelos seres humanos que
dependem direta ou indiretamente da BR-319 é tecida por agdes decisorias com
justificativas multiplas de atores diversos nos planos historico, social, ambiental
e politico. Seu Norte, porém, habita as suas margens proximas ou distantes e

depende de si para viver: € o ser humano.
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2. A IMPORTANCIA DA BR-319

Sob o slogan “integrar para ndo entregar”, o regime militar estruturou um
grande projeto de integragdo nacional. Para tal, foram direcionados
investimentos na construgdo de rodovias e em incentivos a migragao. Nesse
contexto, a BR-319 foi construida entre os anos de 1968 e 1973 e durante a
presidéncia de um gaucho, Ernesto Geisel, que os amazdnidas foram finalmente
incorporados ao restante do pais. A inauguragéo oficial da BR-319 aconteceu
em 27 de margo de 1976 (BBC News, 2009).

Bacovis (2007, p.7) aponta que o municipio de Manaus conta “‘com 3
portos, sendo um publico e dois privados, um aeroporto internacional com trés
terminais de cargas,um EADI, armadores de longo curso, armadores de
cabotagem, cerca de 25 empresas de transporte rodoviario com
aproximadamente quatro mil carretas e 150 barcacas”.

Em sua primeira fase de desenvolvimento, foram injetados investimentos
financeirose humanos, ocasionando na valorizagdo imobiliaria, aumento da
oferta de empregos,expansdao comercial e queda do pre¢o dos produtos, que
aqueceu a economia a época (GARCIA, 2004).

Diante do cenario otimista de crescimento, “o Decreto federal n° 63.105,
de 15 de agosto de 1968, declarou de utilidade publica, para fins de
desapropriagcdo e construgdo do Distrito Industrial, uma area de
aproximadamente 1.700 hectares, cortada pelo trecho inicial da Rodovia BR-319
e distante cerca de 5 Km do centro dacidade” (GARCIA, 2004, p.60).

A rodovia BR-319 foi incluida no escopo do projeto de desenvolvimento
socioecondmico da Zona Franca de Manaus que envolvia também a criagao do
Pololndustrial de Manaus, sendo um instrumento relevante para a integragao da
industriae comércio amazonense com outras regides do pais.

Todavia, alguns empecilhos foram observados no final do século XX,
principalmente a partir de 1988, quando a rodovia se tornou intrafegavel. Dirigir
na BR-319 duranteo inverno amazénico (periodo de intensificacdo das chuvas,
entre os meses de novembro e maio), tornou-se um desafio. Veiculos atolados
no “trecho do meio” eram frequentes. Com isso, a populagdo amazonense

novamente sentia-se abandonada.
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A partir de meados da década de 90, aconteceram varias tentativas
fracassadas de reabertura ao trafego por meio de programas de investimento em
infraestrutura, tais como os planos plurianuais — PPA: Brasil em Ac¢&o (1996-
1999); Avanca Brasil (2000-2003); Plano Brasil de Todos (2004-2007); Programa
de Aceleragéo do Crescimento — PAC 1 (2007-2010) e PAC 2 (2011-2014).

Desde o fim da década de 1980, a rodovia ndo recebe camada asfaltica
em sua parte central, mais conhecida como “trecho do meio” (que vai do
quildmetro 250 ao 655,7), pela falta de iniciativa do governo federal (GOV.BR,
2023).

Por tras dessa discussao, ha uma evidente disputa entre os interesses da
populacdodo Estado do Amazonas e as Organizagdes Internacionais Nao-
Governamentais (ONGs) acerca do “potencial risco ambiental” causado pela BR-
319. Contudo, as entidades ambientalistas ignoram o fato de que a rodovia ja foi
construida.

Cumpre salientar que o Amazonas é composto por rios altamente
navegaveis que, em comparagao com outras partes do territorio nacional que
utilizam a navegagdo como meio de transporte secundario, sdo os meios de
locomogéao quase exclusivos da regido. Segundo o professor Cegary Amazonas,
“é na Bacia Amazodnica que a navegacao fluvial assume o papel mais relevante;
la existe a estreita ligacdo entre o homem e o rio, que, a bem dizer, garante a
sua existéncia” (AMAZONAS, Cecary, 1959, fls. 62).

Cabe salientar, também, as politicas integrativas das décadas 60 e 70,
que, ao alterarem a organizagao espacial dos transportes fluviais, possibilitou a
expansao decargas geradas em Manaus, advindas do incremento da produgéo
industrial local, e fomentou a instalacdo de empresas de transporte na regido
(NOGUEIRA, 2011, p. 395).

Atualmente, € de conhecimento que, no rio Negro, como exemplo, existe
um grande fluxo de embarcagdes que transportam inumeros bens de varios
géneros, sejam produtos alimenticios, eletrodomésticos, e muitos outros
insumos, que possibilitam avida na regiéo.

Entretanto, apesar das evolugdes perpetradas, o frete do Amazonas €&
considerado omais caro do pais. Conforme revelou o Mapa Brasileiro de Frete,
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realizado pela empresa Sontra Cargo em 2015, enquanto nos demais Estados
da Federacdo o frete custa em torno de R$ 0,15, tonelada por quilébmetro
percorrido, o frete do Estado do Para ao Amazonas custa em torno de R$ 0,97,
o que significa que o frete € 546% mais caro (GUIA DO TRC, 2015). Tal prego
advém, sobretudo, das questdesgeograficas complexas que transformam o
Amazonas em uma verdadeira ilha.

O isolamento da regido e o prego elevado de locomogao, aglutinam-se,
ainda, a outros percalgos, dentre os quais, destaca-se, o tempo de locomogéao
de Manaus para outros Estados, como Para e Rondénia, vizinhos que interligam
a capital para orestante do Brasil, que demora em torno de cinco a seis dias,
para ir do Para em direcdo a Manaus, e, em média, trés dias para ir de Rondénia
a capital amazonense;a questdo da inseguranga do trajeto, que sofre com a
pirataria, trafico e garimpo ilegal; e o prego do diesel.

Mapa: Conexao Manaus-Brasil

Adaptado de: Brito (2010)
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Nota-se, a partir da analise do mapa acima, que a rota Manaus-Porto
Velho-S&o Paulo (exclusivamente rodoviario) e a rota Manaus-Santarém-Sao
Paulo (rodofluvial) constituir-se-iam em alternativas importantes para o
escoamento das mercadoriasda Zona Franca de Manaus caso a BR-319 (trecho
Manaus-Porto Velho) e a BR-163 (Santarém-Cuiaba) possuissem boas
condicdes de trafego.

Considerando que as empresas e industrias instaladas na Zona Franca
de Manaus possuem relagdes significativas com o comércio nacional,
vislumbra-se a necessidade de modernizacdo por meio da construgdo de
rodovias para escoamentoda producéo, tais como a BR-319.

Os sistemas logisticos internos de movimento mais eficientes
(principalmente na regido amazodnica), portanto, podem propiciar aos seus
circuitos produtivos maiores niveis de competitividade frente a outros circuitos
nacionais ou mesmo internacionais.

Outra questdo preocupante, quica a mais importante para entender a
imprescindibilidade da utilizagao de rodovias na diversificagao do transporte, séo
os eventos climaticos das ultimas décadas, que contam com vazantes
extraordinarias, como a do presente ano, as quais criam verdadeiros gargalos a
navegagao (PORTAL G1 AM, 2023).

Desde que as medic¢des hidrolégicas foram implementadas no Rio Negro,
em 1902, ndo se havia registrado seca tao severa quanto a do presente ano de
2023, que obrigou a suspensao do envio de navios com cargas para Manaus e
atingiu mais de 80% das empresas que fazem a logistica de transporte para a
regido (PORTAL G1 AM, 2023).
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Fonte: Seca 2023: Lago do Aleixo secou em Manaus — Foto: Gato Junior/RedeAmazénica

O transporte hidroviario € quase exclusivamente a Unica alternativa de
transporte, ja que as rodovias sao bastante restritas e, as que existem, nédo
possibilitam o completo transito, ante a sua quase que completa
desestruturacdo. Contudo, muitos fatores, como os apontados acima, colocam
em xeque a utilizacdo exclusiva das artérias fluviais. Assim, apesar de se
reconhecer a importancia desse tipo de transporte, € fundamental a estruturacao
de outros meios de locomocgéao. Nessa seara, a reestruturacdo da BR-319 é mais
gue necessaria, o que se evidencia ainda mais na atual crise hidrica.

Outro ponto importante a ser explorado é o contexto social, que envolve
os moradores das cidades do entorno da BR-319 e, mais especificamente, os do
trechodo meio. E preciso colocar como prioridade as problematicas sociais da
rodovia, deixando claro que todos os outros fatores se tornam pequenos quando
analisa-se osofrimento que aqueles amazbnidas passam para se locomoverem
aos grandes centros.

Tal problematica ficou ainda mais evidente com a crise sanitaria mundial,
produzida pelo Coronavirus, em que muitas pessoas dessas comunidades
foram condenadasa morte pela impossibilidade de deslocamento, bem como
transporte de oxigénio (ROUBICEK, Marcelo, 2022). Ademais, se a estrada
estivesse em condi¢cbes de trafegabilidade esse insumo teria chegado mais

rapido para assistir aos doentes e evitar a morte de milhares de amazonenses
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naquele momento. Por conta disso, a estrada n&o pode ser vista como algo
supérfluo ou cogitavel. Ela deve ser encarada como uma necessidade do povo
amazoénida para melhoria da sua qualidade de vida.

Estudos recentes procuraram analisar os efeitos de uma rodovia no indice
de Desenvolvimento Humano (IDH) dos municipios, na qual constataram que as
qgue selocalizam no entorno dessas rodovias possuiam uma melhor qualidade de
vida do que as que nao se localizam ao redor dessas estradas (DA ROCHA,
FERNANDO; SAES, MARIA, 2016).

Portanto, no caso das cidades que ficam no entorno do trecho do meio,
evidencia-sea falta de qualidade de vida por nao terem acesso a educacao de
qualidade, assisténcia médica satisfatéria e uma infraestrutura basica para
escoar sua producao (ROUBICEK, Marcelo, 2022).

Quando se fala em qualidade de vida percebe-se que a infraestrutura
logistica € de grande valia para alcangar-se um nivel adequado de
desenvolvimento econdmico, pois possibilita que o comércio nessas regides
floresga e gere mais capital para a comunidade dessas cidades (GOV.BR, 2023).

Ademais, outro ramo que ganha maior visibilidade € o setor de turismo,
que acaba sendo mais uma fonte de receita para aquela comunidade,
aumentando significativamente o PIB local, o que se transforma em politicas
publicas em ambito municipal para assistir aquelas comunidades carentes.

Por conseguinte, a BR-319 ndo é apenas uma estrada que, como alguns
dizem “ira destruir a floresta”, ela representa a esperanca daquele povo mais
longinquo desassistido pelo Poder Publico e isolado dos grandes centros
urbanos, condenadosa uma vida de privagdes tecnoldgicas e uma série de
outros beneficios.

Precisa-se buscar o desenvolvimento sustentavel, onde o homem e a
natureza possam coexistir sem que um seja mais relevante que o outro. Enfim,
€ de suma importancia atribuir o devido valor a vida do ser humano, oferecendo
condicdes dignas de subsisténcia. E isso que a BR-319 representa para o povo
amazonida.

A Amazdbnia Legal tem cinco milhdes de metros quadrados e abrange
nove estados brasileiros (IMAZON, 2009). Se fosse um pais, seria um dos dez
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maiores do mundo em extensao territorial. Por vezes, efetivos da Policia Federal
sao insuficientes para reducdo dos indices de desmatamento e queimada ao
longo da rodovia.

Entretanto, a luz da extensdo da amazénia legal, uma alternativa de
monitoramento seria, com o avango na conectividade no interior do Estado do
Amazonas, a utilizagédo de aplicativos de geolocalizagao, tais como o Waze e o
Google Maps, possibilitando aos condutores e passageiros que transitam no
decorrer da BR-319, denunciar focos de queimadas e incéndios.

Portanto, verifica-se a importdncia da BR-319 para a populagao
amazonense, tanto no aspecto econémico, como também no ambiental. A
reconstrugdo da rodovia permitira o fim do isolamento e a real integragdo do
Amazonas ao restante do pais, facilitando o fluxo logistico para o Polo Industrial
de Manaus/AM. A BR-319, como sera demonstrado, €, ainda, uma questao de

soberania nacional: “integrar para n&o entregar’.
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2.1. Dignidade da pessoa humana como fundamento da Republica

A dignidade da pessoa humana, inegavelmente, constitui-se como valor
fundamentalde qualquer sociedade democratica moderna. A Constituicdo da
RepublicaFederativa do Brasil contém diversos dispositivos que dao atencéo a
condicdo humana, sendo a dignidade da pessoa humana um dos principios
fundamentais da Republica e objetivo do constitucionalismo democratico como
leciona Barroso'.

Verifica-se a previsdo em diversos dispositivos constitucionais, por
exemplo, o art. 1°, lll, o art. 5°, vez que trata dos direitos fundamentais, e o art.
170, VII, que traz a dignidade da pessoa humana como fundamento da Ordem
Econbémica, quando visa a reduzir as desigualdades regionais.

No plano metafisico para Arendt?, o homem é digno por nascer humano e
nasce merecedor de respeito por suas acdes e decisdes vivendo politicamente.
Ela aduz que “a dignidade do homem exige que ele seja visto (cada um de nés,
em sua singularidade) em sua particularidade e, como tal, refletindo a
humanidade em geral”, e ndo apenas como um numero do componente maior
da “massa™.

No mesmo sentido, Arendt* aduz que “a ideia de humanidade, cujo
simbolo mais convincente € a origem comum da espécie humana”, e se
caracteriza como o “principio sob o qual se constroem as organizagdes nacionais
de povos — o principio de igualdade e solidariedade de todos os povos, garantido
pela ideia de humanidade”, como conclui®.

A dignidade da pessoa humana, portanto, a partir das ligbes da autora®,

" BARROSO, Luis Roberto. Curso de direito constitucional contemporaneo: os conceitos
fundamentais e a construgdo do novo modelo / Luis Roberto Barroso. — 9. ed. — S&o Paulo:
Saraiva Educagao, 2020, p. 244.

2 ARENDT, Hannah, Origens do totalitarismo — antissemitismo, imperialismo e totalitarismo.
Sao Paulo: Cia das Letras, 1989, p. 247.

3 ARENDT, Hannah. Lig6es sobre a filosofia politica de Kant. Rio de Janeiro: Relume Dumara,
1993, p.99.

4 ARENDT, op. it., p.187.

5 ARENDT, op. it., p.187.

8 ARENDT, A condigdo humana / Hannah Arendt; tradug&o Roberto Raposo; reviséo técnica e
apresentacgao Adriano Correia. — 13. ed. rev. — [Reimpr.]. — Rio de Janeiro: Forense Universitaria,
2020, p. 114.

" ARENDT, op. it., p.187.
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apenas é respeitada quando se reconhece que cada pessoa € um sujeito
codificador de mundos ou codificador de um mundo comum, ou seja, cada
individuo deve ser reconhecido como cidadao capaz de exercer uma “agao” no
mundo em que vivemos e deve conseguir realizar a manutengao Estado através
da politica, sendo assim, essa ultima € uma manifestacao da liberdade pela qual
as pessoas tomam decisdes e influenciam a forma como o pais deve ser
administrado.

Nos dizeres de Barroso?, a fim de que o Principio da Dignidade da Pessoa
Humana se faga funcional como conceito no mundo juridico, é necessario que
tenha o minimo de objetividade no plano juridico e, em uma concepgao
minimalista, o mesmo traz trés elementos do Principio, quais sejam: “dignidade
humana identifica

(1) o valor intrinseco de todos os seres humanos, assim como (2) a
autonomia de cada individuo, (3) limitada por algumas restricbes legitimas
impostas a ela em nome de valores sociais ou interesses estatais (valor
comunitario)”.

Ato continuo, em atenc&o ao elemento “1” (um) do principio, entende que
sua origem esta em quatro outros direitos fundamentais, quais sejam a) direito a
vida; b) direito a igualdade; c) direito a integridade fisica; d) direito a integridade
moral ou psiquica. Tendo em vista que no presente trabalho ha maior debate e
relevancia com relagédo ao direito a igualdade, veja-se como Barroso (2020, p.
246) o conceitua:

b) direito a igualdade: todas as pessoas tém o mesmo valor intrinseco
que, portanto, merecem igual respeito e consideracao,
independentemente de raga, cor, sexo, religido, origem nacional ou
social ou qualquer outra condigdo. Aqui se inclui a igualdade formal —
o direito a ndo ser discriminado arbitrariamente na lei e perante a lei —
assim como o respeito a diversidade e a identidade de grupos sociais
minoritarios (a igualdade como reconhecimento). E nesse dominio que
se colocam temas controvertidos como acdo afirmativa em favor de
grupos sociais historicamente discriminados, reconhecimento das
unides homoafetivas, direitos dos deficientes e dos indios, dentre
outros.

8 BARROSO, op. cit., p. 153.
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Acerca do exercicio de delimitar o principio da dignidade da pessoa
humana para a presente discussdo, seja cronologicamente, seja quanto ao seu
conteudo juridico, que poderia causar seu esvaziamento, é oportuno destacar
que, juridicamente, sua ideia significativa caminha quase indissociavelmente a
documentos internacionais de meados do século XX, expressando uma tentativa
de a humanidade superar as agruras vividas na Segunda Guerra Mundial
(FERNANDES, 2019, p. 334).

Na perspectiva da dogmatica alema, o Principio da Dignidade da Pessoa
Humana ganha forte ligagdo com a busca por tratamento equanime e respeito
dos direitos humanos a todos os seus sujeitos, barrando quaisquer distingdes
por sexo, lingua opinido politica, nacionalidade, etc., representando a oposi¢céo
as ideias eugenistas em desfavor dos arianos, questdo marcante na doutrina
nazista (FERNANDES, 2019, p. 334).

Todavia, muito embora haja forte influéncia do direito alemdo nas
construgdes juridicas patrias, a mesma nao representa a totalidade das
percepgdes do que pode significar o principio em comento. Nesse sentido, vé-
se que na doutrina italiana, distanciando-se um pouco de um conceito mais
intangivel, a concepg¢do de Dignidade da Pessoa Humana ganha feigdo mais
social, ligada ao desenvolvimento e progresso material da sociedade, ou seja,
nota-se uma principiologia relacionada a uma perspectiva econdmica-social
dignificando o homem (FERNANDES, 2019, p. 337).

Embora a dogmatica alema tenha uma abordagem mais subjetiva e
relacionada a uma logica igualitaria quanto a aplicabilidade do principio em
questdo, “a vinculagcdo da dignidade da pessoa humana a constituicdo
econdbmica tem sua origem, como quase tudo que diz respeito ao
constitucionalismo contemporaneo, na Constituicdo alema, de 1919, a célebre
Constituicao de Weimar” (BEROCOVICI, 2017, p. 457).

Sob inegavel influéncia alemé, a correlag&o entre o principio da Dignidade
da Pessoa Humana e a Constituicdo econémica chega ao Brasil pelos textos
constitucionais democraticos de 1934, 1946 e 1988, a partir do que varios
autores passam a depreender a existéncia de um nucleo a ser considerado

intangivel posto que se apresenta como 0 minimo garantidor da existéncia digna
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para a populacdo, denotando que vem a ser o “minimo existencial”’
(BEROCOVICI, 2017, p. 460).

A compreensédo do que seja esse nucleo intangivel de condigbes minimas
a serem garantidas é retirada de diversas decisdes do Tribunal Constitucional
Alemé&o, cujo teor de varias de suas decisdes caminham no sentido de que, com
base nos principios da Dignidade da Pessoa Humana, Igualdade e Estado
Social, dentre as fungbes do Estado, encontrar-se-ia a garantia de direitos por
meio da prestacao de servigos sociais basicos. Contudo, ndo se pode restringir
a abrangéncia do principio, quando visto na sistematica da Constituicdo Federal
de 1988, ao minimo existencial, deve-se buscar, em verdade, a concretizagcéo
de uma democracia econémica e social (BEROCOVICI, 2017, p. 462).

A realizagdo desta democracia econémica e social, por sua vez, encontra
espaco na leitura de Dworking a qual, para Bernardo Gongalves Fernandes
(2019, p. 336), busca conciliar liberdade e igualdade, ou seja, criar condi¢gdes
para que os projetos de vida, as liberdades protegidas, possam se concretizar,
possam ser postas em acdo. Nesse sentido, a facilitagdo do trafego de pessoas,
objeto de discuss&o do presente trabalho, apresenta-se como a expressao da
Dignidade da Pessoa Humana, diz respeito ndo s6 a prestagdo de um servigo
essencial para uma vida digna, mas representa, inegavelmente, um meio para
que projetos locais possam ser concretizados.

Para além de uma funcionalidade social, o respeito e garantia da
Dignidade da Pessoa Humana representa uma legitimagdo de um governo
democratico (FERNANDES, 2019, p. 337). “Como ja alertava Hermann Heller,
nao é possivel a garantia de sobrevivéncia da democracia em um pais em que
imensas parcelas do povo ndo se reconhecem mais no Estado, pois foram por
ele abandonadas” (BEROCOVICI, 2007, p. 462).

Nesse sentido, a Dignidade da Pessoa Humana como fundamento da
Republica Federativa do Brasil transborda seu sentido subjetivo enquanto
garantia de direitos fundamentais, alcangando, também, direitos econémicos e
sociais, como se depreende dos artigos 1°, 5° e 170 do texto constitucional,
fazendo com que a pavimentagao da BR-319 seja mais que um servigo essencial

as localidades atingidas, passa por um instrumento de integracéo regional e
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reducdo de desigualdades sociais, fazendo que o Estado avance em relagéao a
homogeneidade social.
Sabe-se que a Amazénia enfrenta uma crise do modelo econémico que é

o fornecido pela Zona Franca de Manaus, como destaca o Portal G1 de noticias®:

A importéncia da BR-319 aqui para a regido Norte comeca pela
integracdo. Vocé pode conectar, por terra, o estado do Amazonas ao
restante do pais. E uma questdo de soberania nacional. Nao & uma
estrada nova, € uma estrada que esta deteriorada. E recuperar aquilo
que ja funcionou, que ja serviu para trazer aqui para o nosso estado
turistas e para ajudar a escoar os produtos da Zona Franca, certamente
trazendo mais competitividade para nossa economia.

Tal contexto, seja com relagdo as inumeras licengas e embargos ocorridos
com a BR-319, seja com a crise do modelo econdmico causado pela auséncia
de uma rodovia que integre o Amazonas com o restante do pais, tem relagcéo
direta com o asfaltamento da rodovia, pois os empresarios e empreendedores
que poderiam vir a apoiar a construcdo acabam desistindo pelos inumeros

prejuizos e riscos que surgem com a omissao do Estado:

Até meados de 2005, o setor produtivo do norte mato-grossense e da
Zona Franca de Manaus demonstraram intenso interesse em formar
um consorcio privado para patrocinar parte do asfaltamento da BR-163.
Porém, com a queda dos lucros na produgéo agricola em meados de
2005, somado as medidas ambientais e territoriais do Governo Federal,
que vieram a estabelecer normas de controle no acesso a terra e aos
recursos naturais na regido da BR-163, e ainda com a demora do
licenciamento ambiental, o setor ficou desmotivado em apoiar a obra
(PINTO, 2006).

Fato € que o Superior Tribunal de Justica (STJ) tem utilizado o principio
do in dubio pro natura em diversas fundamentagcbes em casos que envolvem o
Direito Ambiental, como € o caso da BR-319, que ja sofreu inumeros embargos
em sua reconstrucéo pelo perigo de prejuizo ao meio ambiente, vem como as

geragdes futuras, assim, conforme se verifica em sua jurisprudéncia:

¥ BR-319, rodovia conhecida pela péssima qualidade, vira atoleiro em periodo chuvoso. G1 AM.
Disponivel em: <https://g1.globo.com/am/amazonas/noticia/2023/07/10/br-319-rodovia-
conhecida-pela-pessima-qualidade-vira- atoleiro-em-periodo-chuvoso.ghtml> Acesso em 24 de
outubro de 2023, p. 1.

0 BRASIL. Superior Tribunal de Justigca. In dubio pro natura: mais protegao judicial ao meio
ambiente. Disponivel em:
<https://www.stj.jus.br/sites/portalp/Paginas/Comunicacao/Noticias-antigas/2019/In-dubio-pro-
natura-mais-prot ecao-judicial-ao-meio-ambiente.aspx>. Acesso em 24 de outubro, 2023.
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(...) estabelece, diante do dever genérico e abstrato de conservagéo do
meio ambiente, um regime ético-juridico em que o exercicio de
atividade potencialmente poluidora, sobretudo quando perigosa,
conduz a inversdo das regras de gestdo da licitude e causalidade da
conduta, com a imposi¢cao ao empreendedor do encargo de demonstrar
a sua inofensividade.

Tal situacéo fica mais facil de ser compreendida quando analisamos outra
area da Amazobnia que sofre com discussdo analoga a esta, mas que pela
auséncia do Estado, ja houve dano ambiental irreparavel, em raz&o do processo
mencionado por PINTO (2006), em que terras devolutas dao possibilidade para
ocorréncia da grilagem, e essa, por sua vez, acarreta no desmatamento,
violéncia em campo epecuaria extensiva, com baixo retorno social. Ademais, a
mesma autora explica ainda tal processo que ja ocorre na BR-163 (trecho
Cuiaba-Santarém):

A situacdo fundiaria € uma das questdes mais delicadas e complexas
na Amazénia. A maioria das terras nessa regido é de propriedade
publica (federal, estadual e municipal); porém, nao ha um controle do
governo sobre essas areas, o que € fortalecido pela inexisténcia de um
cadastro Unico entre as esferas governamentais e pela desarticulagéo
que ha entre elas.

Ademais, os Estados que compdem a Amazbdnia, em geral, séo
extensos e o Poder Publico se faz pouco presente nesses territérios.
Tampouco, ha fiscalizacdo sobre os cartérios publicos das diversas
comarcas — principalmente as do interior. Muitas vezes, dentro da
mesma esfera publica, essas terras ainda sdo administradas por
orgaos diversos, que também ndo tém uma politica de atuacdo
conjunta e uniforme no trato das questdes fundiarias. Um bom exemplo
€ o Governo Federal: o Instituto Brasileiro de Meio Ambiente e
Recursos Naturais Renovaveis (Ibama) € responsavel pelas areas das
unidades de conservacao federais, a Fundagdo Nacional do Indio
(Funai) pelas areas indigenas e o Instituto Nacional de Colonizagado e
Reforma Agraria (Incra) pelas remanescentes.

Esse cenario de omissdo e/ou conveniéncia do Estado na gestdo
territorial acabou por criar um ambiente propicio a grilagem, isto é, para
a apropriacao privada de terras publicas, sem a autoriza¢ao dos érgaos
fundiarios. (PINTO, 2006).

No entanto, ao mesmo tempo que se busca a protecdo ao meio ambiente
no que tange a BR-319, também ha o completo desamparo as pessoas que
moram nas margens da rodovia, bem como aos que vivem nos interiores
préximos, ja que sequer tém o direito fundamental de ir e vir, previsto no rol de
direitos fundamentais da carta magna, vez que o principal meio de locomogéo,

que € a rodovia, ndo esta em plenas condigdes para uso devido a inumeros
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embargos e novos pedidos de licenciamento que ja se estendem ha mais de 18

anos, como se verifica no Portal G1 de noticias:

A nossa ideia é correr com todos esses estudos e projetos no proximo
periodo chuvoso para que, no proximo verdo, a gente consiga ter, ai
sim, obra de pavimentag¢ao na BR-319, no trecho do meio”, diz Fabricio
de Oliveira Galvao, diretor-geral substituto do Dnit.

O primeiro pedido de licenciamento para asfaltar a BR-319 foi ha 18
anos. De la para ca, foram varias interrupcdes provocadas por
suspeitas de irregularidades nas etapas do processo. O Ministério
Publico entrou na Justica varias vezes.

Tal como mencionado, neste dominio estdo abarcadas as acbes
afirmativas em favor de grupos sociais historicamente discriminados, nos quais
podem ser incluidos todos aqueles que dependem da constru¢do da BR-319, em
detrimento da situacgao fatica que envolve o seu reasfaltamento para beneficiar
a populacido das proximidades e conecta-las com o restante do pais, em
contrapartida com a protecdo ao Meio Ambiente.

A omisséo do governo em relagéo ao reasfaltamento da BR-319 prejudica
o préprio objeto alvo da protegdo do principio anteriormente mencionado, ou
seja, o Meio Ambiente, visto que abre oportunidade para que particulares, de ma-
fé, iniciem um processo de expansao e desmatamento das areas que deveriam
estar sob protecao do Estado.

E ndo ha a violagao de direitos apenas com relacao a isso, como também
em situacdes de calamidade publica e durante a propria pandemia COVID-19,
situagdes em que inumeros transportes rodoviarios que levavam vacinas ficaram
presos na rodovia que, pelo periodo de chuva, estava intransitavel por ser tornar

um atoleiro, como destaca Pajolla (2022)2.

" BR-319, rodovia conhecida pela péssima qualidade, vira atoleiro em periodo chuvoso. G1 AM.
Disponivel em <https://g1.globo.com/am/amazonas/noticia/2023/07/10/br-319-rodovia-
conhecida-pela-pessima-qualidade-vira-atoleiro-em-periodo-chuvoso.ghtml> Acesso em 24 de
outubro de 2023.

2 PAJOLLA, Murilo. Decisdo equivocada de Tarcisio atrasou envio de oxigénio a Manaus durante
pico da pandemia. Brasil de Fato. Disponivel em
<https://www.brasildefato.com.br/2022/10/22/decisao-equivocada-de-tarcisio-atrasou-enviode-
oxigeni o-a-manaus-durante-pico-da-pandemia>. Acesso em: 05 de novembro, 2023.
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2.2 O DIREITO FUNDAMENTAL DE IRE VIR
2.2.1 Analise propedéutica do direito de ir e vir

A liberdade de movimento permeia a experiéncia cotidiana das pessoas,
possibilitando o ir e vir que, tdo comumente, passa despercebido por aqueles
que a usufruem sem esforgos. Este direito que se prova vital para o exercicio
pleno da cidadania, é consagrado nas constituigbes de diversas nagdes,
incluindo a Constituicdo Brasileira de 1988, como veremos em breve. Mais do
que o simples ir evir, € a pedra angular que sustenta a o que entendemos por
democracia, justi¢a social e igualdade.

Como um exemplo relevante dessa interagdo entre liberdade de
locomogéao e desenvolvimento social, encontra-se a BR-319, que, ao longo dos
anos, enfrenta inumeros desafios de conservagdo e seguranga. Sua ma
condigado impacta diretamente a liberdade de locomog¢ao dos cidadaos da regiéo,
que, em sua maioria,pertencem a uma parcela vulneravel da populacdo do
estado do Amazonas — conforme dados retirados do estudo acerca do contexto
socioecondmico no entorno da BR-319, conduzido pela Fundagdo Getulio
Vargas em 2020.

Portanto, pretende-se expor a importancia da liberdade de locomocao na
consecugcdo de uma sociedade justa e igualitaria, bem como analisar seu
conceito e contexto legal - tanto nacional e internacionalmente -, utilizando-se,
predominantemente, de entendimentos doutrinarios e jurisprudenciais acerca do

tema.

2.2.2 Tutela do direito de ir e vir na histéria

Tutelado pela primeira vez na Carta Magna inglesa em 1215, o direito a
liberdade delocomocédo, tornou-se presente nas Constituicbes de diversos
paises ao longo da historia. Jean-Jacques Rousseau, no fim do século XVIII,
defendia a premissa de que todos os homens nasciam livres, portanto, tendo
direitos inalienaveis e esses garantiiam um equilibrio entre igualdade e
liberdade. Nesse aspecto, aborda-se a necessidade de respeitar a liberdade de

locomogéo.
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2.2.3 Direito de ir e vir no Brasil

No contexto brasileiro, no ano de 1824, foi outorgada a primeira
constituicdo no Brasil. Essa constituigdo ja abordava o direito de ir e vir como um
direito crucial. Direito, hodiernamente, visto como fundamental de primeira
geracéo, responsavel por gerar outros, como o Habeas Corpus. O art. 5°, XV da
Constituigdo Brasileira, de 1988, estabelece que "E livre a locomog&o no territdrio
nacional em tempo de paz, podendo qualquer pessoa, nos termos da lei, nele
entrar, permanecerou dele sair com seus bens.".

A vista disso, Manoel Gongalves Ferreira Filho (2001, p.291), jurista
brasileiro, traz uma pertinente observacdo do referido direito ao afirmar, “A
liberdade de locomogao,assim impropriamente chamada, pois € o direito de ir e
vir e também ficar — jus manendi, ambuland, eundi ultro citroque — é a primeira
de todas as liberdades,sendo condi¢do de quase todas as demais”. Com isso,
constata-se a importancia desse direito no ambito social, além de o consagrar
como um dos tipos de liberdade de maior aprego para os homens.

Tem-se, em concordéncia, a licdo de José Afonso da Silva (2007, p.111),
“a liberdade de locomogao no territdrio nacional em tempo de paz contém o
direito de ire vir (viajar e migrar) e de ficar e de permanecer, sem necessidade
de autorizagdo”. Essa licdo carrega a visdo de que o individuo possui a
capacidade de deslocar-se sem restricbes e sem temor de perder essa liberdade.
Esse, portanto, se faz o cerne do direito de ir e vir, no qual cada um individuo
possui liberdade de gerir seu tempo de acordo com sua vontade, contanto que
nao infrinjam a lei, sempre visando o bem comum e evitando prejuizos a
terceiros.

Nesse sentido, cabe avaliar, como um direito considerado inerente e que
pressupde seu exercicio sem nenhuma duvida, manteve-se omisso por décadas
para os cidaddos ao longo da BR-319. A limitagdo sofrida pelos cidadaos
acarreta o descumprimento de diversos outros direitos fundamentais, nesse
cenario, faz-se necessario avaliar a exclusao social, tal conceito exposto por
Duarte e Cohen (2016,p.11) assegura que, “esta exclusdo produzida pelo meio
acontece quando os espacgos se transformam em materializagcdo de praticas

sociais segregaticias e de uma visdo de mundo que da menor valor as
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diferengas (sociais, fisicas, sensoriaisou intelectuais)” e ainda complementam,
‘quando ndo s&o acessiveis, 0s espagos agem como atores de um apartheid
silencioso que acaba por gerar a consciéncia de exclusao da prépria sociedade.”.
Isto posto, traz a necessidade de discutir a liberdade de ir e vir e quais as
medidas a serem tomadas para minimizar, ao menos, seus impactos no ambito
social.

A liberdade de locomocgao é um direito fundamental de primeira geragao
que se gozaem defesa da arbitrariedade do Estado no direito de ingressar, sair,
permanecer e selocomover no territorio brasileiro. Este direito encontra-se
acolhido no art. 5, XV, CF/88:

Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de qualquer
natureza, garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes
no Pais a inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a
segurancga e a propriedade, nos termos seguintes:

XV - E livre a locomogdo no territério nacional em tempo de paz,
podendo qualquer pessoa, nos termos da lei, nele entrar, permanecer
ou dele sair com seus bens;

A liberdade de locomogao € um desdobramento do direito de liberdade e
nao pode ser restringido de forma arbitraria pelo Estado, de forma que se
deve respeitar o

devido processo legal para que haja esta privagdo. O devido processo
legal é um principio explicito na Constituicdo Federal cujo objetivo é criar
procedimentos para as relagdes juridicas oferecendo aos governados uma
segurancga juridica quanto aosseus direitos Art. 5°, LIV. A privacdo desta
liberdade deve se dar por ordem escrita efundamentada, Art. 93, IX, CF.

De maneira geral, ele permite as pessoas que aqui estdo, tanto brasileiros
(nativos e naturalizados) quanto estrangeiros (se estiverem com o passaporte de
acordo com as normas estabelecidas), a possibilidade de se deslocar no territorio
nacional, andar nas vias publicas e frequentar espagos publicos de uso comum
quando desejarem, sendo uma espécie de “poder exercitavel” da populagao.
Porém,a liberdade de locomogdo ndo € apenas permitir o deslocamento, a
entrada e a movimentagcao em locais publicos, mas também promover os meios
para tanto. Apesar de ser possivel estabelecer o pedagio para locomogéo entre

municipios, cidades e estados, o poder publico ndo pode produzir novos
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mecanismos de impedimento de locomogao, haja vista que a Constituicao da

Republica veda esse tipo de ato em seu art. 150, inciso V:

Art. 150. Sem prejuizo de outras garantias asseguradas ao
contribuinte, é vedada a Unido, aos Estados, ao Distrito Federal e aos
Municipios:

(...)

V- Estabelecer limitagbes ao trafego de pessoas ou bens, por meio de
tributos interestaduais ou intermunicipais, ressalvado a cobranca de
pedagiopela utilizagdo de vias conservadas pelo Poder Publico

2.2.4 Panorama sobre o direito de ir e vir na jurisprudéncia

A pavimentag&o de vias publicas tem papel crucial para assegurar ao
cidadao que este usufrua do direito de ir e vir. Além do dever do Estado de n&o
tomar medidas que restrinjam o direito do cidadao de circular livremente no
territério nacional, este também tem o dever-poder de prover vias publicas
adequadas, em volume e qualidade suficientes a melhor circulacdo das pessoas
(GRAU, 2010, p. 146). O direito a uma via pavimentada, com condi¢cdes
adequadas de trafegabilidade, sem obstrugdes que impegcam a livre locomogé&o
é protegido pela jurisprudéncia dos tribunais nacionais, conforme se vera a

seguir.

2.2.5 A dimensao positiva da liberdade de locomog¢ao: caso do municipio
deAlto Gargas

O direito de ir e vir possui uma dimensao subjetiva e outra positiva. Na
sua dimensao subjetiva, é o direito do qual o Estado deve se abster de restringir
a liberdade do particular de se locomover pelo territorio nacional (BULOS, 2023,
p. 1402). Enquanto na dimensdo positiva, o direito de ir e vir assume
caracteristica de dever do Poder Publico de fornecer condigcdes materiais para o
exercicio da liberdade de locomocéao pelo cidadao. Nessa esfera, o Estado deve
realizar prestagcbes para que os direitos fundamentais sejam usufruidos
efetivamente. Entre as medidas que possibilitam que a liberdade de locomocgéao
seja garantida esta a disponibilizacdo de transporte publico eficaz e a criagdo e
manutengao de vias publicas. Estas medidas concorrem para satisfazer o direito
do cidaddo de circular livremente pelo territorio (MITIDIERO, SARLET,
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MARINONI, 2023, p. 1391).

De acordo com André Ramos Tavares, ndo ha espacgo para que o direito
fundamental a livre locomocgao seja interpretado estritamente ao nao fazer por
parte do Estado. A Constituicdo se utiliza de termos indeterminados, para que
dentro do caso concreto, o Judiciario possa complementar o seu texto, e através
do fendbmeno da “mutacdo constitucional” o sentido empregado no texto
constitucional ganha novas conotagdes, referentes ao momento historico. Se
nao houvesse a possibilidade de os termos constitucionais serem agregados de
novas interpretagdes, o texto deveria ser constantemente alterado para abranger
novos significados, o quecausaria inseguranga e incerteza juridicas, enquanto
que o objetivo € que a Constituicdo seja longeva, ndo se tornando obsoleta em
um curto espago temporal. Nessa linha, o direito de ir e vir tem incorporado
dentro do seu conceito a abrangéncia do dever por parte do Estado de garantir
materialmente este direito. Nessa linha, € dever do Poder Publico garantir a
liberdade de locomocgao pela prestacao de transporte publico eficiente e de forma
economicamente acessivel a todas as camadas sociais. Quando o Estado deixa
de prestar o direito ao transporte as populagdes carentes comete grave violagéo
de direitos humanos. Esse dever se estende as empresas privadas e
particulares, que devem assegurar alguma formade transporte sempre que
houver dificuldades ao acesso de seus trabalhadores ao ambiente laboral, sem
eximir parcela de responsabilidade estatal (TAVARES, 2023, p.1112-1117).

Em se tratando do dever-poder do Estado de garantir materialmente a
liberdade de locomocgao, esta incluso o direito a uma pavimentagao de qualidade,
de modo que qualquer cidadao esta amparado pelo direito de se locomover
livremente sem o temor de ser privado desta garantia. No contexto brasileiro,
essa nao e a realidade em diversas cidades brasileiras. Os principais empecilhos
enfrentados pelos brasileiros s&o calgados sem condi¢gdes de circulacdo do
pedestre, pisos irregulares, construgbes inadequadas sobre as mesmas,
impossibilidade de cadeirantes utilizarem o espago para se locomover,
necessitando utilizar as ruas como meio de locomog¢éo, desta forma promovendo
risco a propria vida, bem como insuficiéncia dos meios de transporte (DOS
SANTOS, ROSA; CUCONATO; DOS SANTOS, 2021,p. 160-161).
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E nessa linha que em acérdao do Tribunal de Justica do Estado do Mato
Grosso (TJMT) reconheceu a possibilidade de bloquear as contas do Poder
Publico para efetivar decisdo que impde ao Poder Publico que tome medidas
necessarias para adequar a acessibilidade das vias publicas. No acordao de
2018 (Apelagdo/Remessa Necessaria n° 174129/2016)'3, por unanimidade, o
TJMT ratificou a sentenga do juizo de primeiro grau que determinou o bloqueio
das contas do municipio de Alto Gargas até a tomada de medidas para promover
a acessibilidade a via publica sem condi¢des minimas de trafegabilidade em
acao civil publica de obrigacdo de fazer com pedido de liminar proposta pelo
Ministério Publicodo Estado de Mato Grosso.

Restou demonstrado dentro dos autos que a via publica que era objeto da
acao estava em condicdes precarias, ndo estava pavimentada, encontrava-se
repleta de entulhos e buracos, inviabilizando completamente a passagem de
veiculos, bem como de pessoas com deficiéncia, e também dificultava a
acessibilidade para idosos e criancas. O TJMT, no acérdao supramencionado,
entendeu que a alegacédo do municipio do principio da reserva do possivel n&o
deveria prosperar, uma vez que o principio nao poderia ser invocado com a
finalidade de desincumbir o ente publico dos deveres que lhes sao atribuidos por
forca de normas constitucionais, principalmente quando se trata de direitos
fundamentais, como se tratava no caso, dos direitos fundamentais a liberdade

de locomogéo, a saude e a seguranga das pessoas, por meio de melhorias em

3 APELACAO/REEXAME NECESSARIO — ACAO CIVIL PUBLICA — OBRIGACAO DE FAZER
— MANUTENCAO DE VIA PUBLICA — PORTADORES DE NECESSIDADES ESPECIAIS —
GARANTIA DE ACESSIBILIDADE MINIMA — NECESSIDADE. VIOLACAO DO PRINCIPIO DA
SEPARACAO DOS PODERES — NAO OCORRENCIA — RESERVA DO POSSIVEL —
INAPLICABILIDADE — BLOQUEIO DE VALORES - POSSIBILIDADE - EFETIVIDADE DA
PRESTACAO JURISDICIONAL. 1 - Evidenciada a omissdo do Municipio em proceder a
manutengdo de via publica, com a finalidade de oferecer o minimo de acessibilidade, é
plenamente possivel, pela via judicial, a determinag&o para realiza-la. 2- Inaplicaveis sdo os
principios da separagéo dos poderes e da reserva do possivel com o objetivo de desincumbir o
ente publico dos deveres que lhes sao atribuidos por forga de normas constitucionais. 3- Bloqueio
de valores em desfavor do Poder Publico meio eficaz de se obter a efetividade da prestagado
jurisdicional. Recurso ndo provido. Sentenga ratificada. (MATO GROSSO, Tribunal de Justi¢ca do
Mato Grosso, Apelacdo/Remessa Necessaria n® 174129/2016. Primeira Camara de Direito
Publico e Coletivo. Relator: Gilberto Lopes Bussiki, julgado em 6 de agosto de 2018,
disponivel em:
<https://www.tjmt.jus.br/intranet.arq/downloads/Imprensa/Noticialmprensa/file/13%20-
%20Decis%C3

%A30%20prefeitura%20acessibiliade%20em%20rua.pdf>. Acesso em 09 de outubro de 2023.
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infraestrutura. Noutro giro, afastou a alegagdo de violagdo ao principio da
separagao e independéncia de poderes, considerando que ha legitimidade dos
municipes em requerer do Estado prestacdes efetivas e concretas a fim de
preservar a dignidade da pessoa humana, proporcionando o minimo necessario
a existéncia digna, sendo de atribuicdo do juizo adotar medidas eficazes para
efetivar questdes sensiveis de arcabougo constitucional, podendo inclusive
bloquear valores das contas publicas.

O caso fornece uma demonstragdo de que a inexisténcia de
pavimentacdo adequada nas vias publicas, capaz de tornar intrafegavel a
circulagao por meio desta, interfere no direito a liberdade de ir e vir de modo a
restringir a liberdade do cidad&o e causar graves impactos a acessibilidade de
idosos, criangas e pessoas com deficiéncia.

2.2.6 Colisao de direitos fundamentais: direito de greve e liberdade de
locomogao na ADPF 519/DF

Os direitos fundamentais sdo harménicos entre si, a0 passo que sao
definidos abstratamente no texto constitucional. No entanto, por vezes nao é
possivel estabelecer a convivéncia harménica e simultdnea do conjunto de
direitos fundamentais (ZAVASCKI, p. 1-2). Nessa situagcédo ocorre uma colis&o
de direito fundamentais, quando o exercicio de um direito fundamental tem
consequéncias negativas sobre outros (ALEXY, p. 68-69) Uma vez que né&o
existe hierarquia entre direitos fundamentais, a solucéo para a colisao de direitos
se da através da ponderacédo dos bens e valores concretamente qualidades, a
fim de determinar qual daqueles direitos prepondera naquele momento
(ZAVASCKI, p. 3).

Nesse contexto, no contexto da “greve dos caminhoneiros” no ano de
2018, dois direitos fundamentais apareciam em conflito: de um lado o direito a
reunido e greve por parte dos motoristas de caminhdo, do outro o direito a
liberdade de ir e vir. (DE SOUZA, ROCHA, 2018, p. 133-135)"4.

4 CONSTITUCIONAL. REFERENDO DE MEDIDA CAUTELAR EM ADPF. MANIFESTAGCOES
ANTIDEMOCRATICAS. OCUPAGCAO, BLOQUEIO E PARALISACAO DE ESTRADAS E
RODOVIAS. COMPROMETIMENTO DO TRAFEGO E SEGURANGA DE PESSSOAS E
PATRIMONIO. INTERRUPGCAO DO FORNECIMENTO DE BENS E SERVICOS ESSENCIAIS.
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O Supremo Tribunal Federal (STF) apreciou a questao na Arguigao de
Descumprimento de Preceito Fundamental n°® 519/DF, proposta pelo Presidente
da Republica, em decorréncia dos bloqueios em rodovias realizados durante a
chamada “greve dos caminhoneiros”.

No contexto, os motoristas de caminhdo paralisaram as atividades de 21
a 30 de maio de 2018 e realizaram diversos bloqueios em trechos das rodovias
do pais. A crise causada pela greve causou em todo o pais um
desabastecimento de produtos que precisavam do transporte rodoviario. Mesmo
aqueles profissionais que ndo haviam aderido a greve eram impedidos de
prosseguir. Os bloqueios ndo eram previamente comunicados a autoridade
competente, na forma do art. 5°, XVI, da Constituicido Federal de 1988, além de
nao possuirem uma delimitagdo espacial especificada (DE SOUZA, ROCHA,
2018, p. 133-135).

O Supremo Tribunal Federal (STF) apreciou a questao na Arguigao de
Descumprimento de Preceito Fundamental n°® 519/DF, proposta pelo Presidente
da Republica, em decorréncia dos bloqueios em rodovias realizados durante a
chamada “greve dos caminhoneiros”.

No contexto, os motoristas de caminhdo paralisaram as atividades de 21
a 30 de maio de 2018 e realizaram diversos blogueios em trechos das rodovias
do pais. A crise causada pela greve causou em todo o pais um
desabastecimento de produtos que precisavam do transporte rodoviario. Mesmo
aqueles profissionais que ndo haviam aderido a greve eram impedidos de
prosseguir. Os bloqueios ndo eram previamente comunicados a autoridade
competente, na forma do art. 5°, XVI, da Constituicdo Federal de 1988, além de
nao possuirem uma delimitagdo espacial especificada (DE SOUZA, ROCHA,
2018, p. 133-135).

Na ocasiao, o STF concedeu medida cautelar que foi referendada no ano
de 2022, em decisdo monocratica do relator Min. Alexandre de Morais,

autorizando que:

MOTIVAGAO ILICITA CONTRA LEGITIMA ELEIQAO PRESIDENCIAL. ABUSO DO EXERCICIO
DA LIBERDADE DE REUNIAO E MANIFESTACAO. MEDIDA CAUTELAR REFERENDADA. 1.
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1. a garantia plena e o efetivo exercicio dos direitos de greve e reunido
consistem em exigéncia nuclear do direito fundamental a livre
manifestagdo de pensamento, sendo absolutamente necessarios na
efetivacdo da cidadania popular e fundamentais no desenvolvimento
dos ideais democraticos. 2. Esses direitos encontram seus limites nos
demais direitos igualmente consagrados pela Constituicdo, nao
podendo ser exercicios, em uma sociedade democratica, de maneira
abusiva e atentatéria a protecéo dos direitos e liberdades dos demais
cidadaos, as exigéncias da saude ou moralidade, a ordem publica, a
seguranga nacional, a seguranga publica, a defesa da ordem e
prevengao do crime, e ao bem-estar da sociedade. 3. A razoabilidade
no exercicio da greve, das reunides e passeatas previstas
constitucionalmente, deve, portanto, evitar a ofensa aos demais
direitos fundamentais, o desrespeito a consciéncia moral da
comunidade, visando, em contrapartida, a esperanga fundamentada de
que se possa alcangar um proveito consideravel para a convivéncia
social harmoniosa, resultante na pratica democratica do direito de
reivindicagdo. 4. Constitui abuso do direito de reunido o seu exercicio
direcionado a ilicita e criminosamente, propagar o desrespeito ao
resultado de pleito eleitoral proclamado pelo Tribuna Superior Eleitoral,
acarretando gravissima obstrugdao do trafego em rodovias e vias
publicas, impedindo a livre circulagdo no territério nacional e causando
a descontinuidade no abastecimento de combustiveis e no
fornecimento de insumos para a prestacdo de servicos publicos
essenciais. 5. Presenga de elementos informativos que indicam
motivagdo ilicita contra a eleicdo presidencial regular e legitima,
inclusive com pretensdo impeditiva de posse por meio de atos
ilegitimos e violentos. 6. Medida cautelar referendada para que (A)
sejam imediatamente fossem tomadas as medidas eficazes para
impedir a obstrugao das rodovias com a finalidade de garantir a
trafegabilidade nas vias, bem como deferiu o pedido de aplicagéo de
multas em caso de descumprimento da deciséo (STF, 2022).

Como fundamento, o relator entendeu que o direito de greve, apesar de
garantido constitucionalmente pelo art. 9° da Constituicdo Federal, ndo é
absoluto, encontrado arestas nos outros direitos constitucionais. Diante disto,
nao poderia o direito de reunido e greve ser exercido de maneira a atentar contra
os demais direitos fundamentais, como o direito de ir e vir. Na medida em que
os bloqueios impediam a locomogao até hospitais, ocorria grave violagado a
Saude Publica. A obstrugédo das vias publicas configurava abuso do direito de
reuniao e greve, na proporgcédo que desencadeou um cenario de descontinuidade
no abastecimento de combustiveis e no fornecimento de insumos para a
prestacdo de servigos publicos essenciais, como o transporte urbano, tratamento
de agua para consumo humano, seguranga publica, fornecimento de energia
elétrica, medicamentos, alimentos e tudo quanto dependa de uma cadeia de
fabricagdo e distribuicdo dependente do transporte em rodovias federais
(BRASIL, 2018, p. 13).
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A decisdo do STF na ADPF n° 519/DF revela que a obstrucado de vias
publicas pode causar graves riscos a ordem publica. Diante do risco de
desabastecimento de insumos essenciais, faz-se necessario intervir até mesmo
em relagcdo a outros direitos fundamentais, para evitar que graves danos sejam
causados pelo bloqueio'® das rodovias. Por associar as consequéncias de ato
que torne intrafegavel o transito pelas rodovias com o risco de
desabastecimento, as mesmas razdes se observam quando da intrafegabilidade
da BR-319 e a situagao da dificuldade de fluxo de insumos para os municipios.

No cenario do Estado do Amazonas, 95% dos municipios possuem a
navegacao fluvial como principal meio de transporte. Devido ao periodo de
estiagem dos rios, a navegacao se torna uma alternativa inviavel. Por conta disto,
o fluxo de comida e agua nestes periodos torna-se severamente prejudicado
(AGENCIA CENARIUM, 2023). De acordo com o Relatério de Impacto Ambiental
(RIMA), ocorre um grande fluxo de bens essenciais, como medicamentos e
alimentos, pelos portos da regido do entorno da BR-319. No entanto, quando o
nivel das aguas esta baixo, as empresas de navegag¢ao sao obrigadas a reduzir
a capacidade das cargas transportadas (RIMA, p. 38).

15 Tomadas, pela POLICIA RODOVIARIA FEDERAL e pelas respectivas POLICIAS MILITARES
ESTADUAIS, no ambito de suas atribuicbes, todas as medidas necessarias e suficientes, a
critério das autoridades responsaveis do Poder Executivo Federal e dos Poderes Executivos
Estaduais, para a IMEDIATA DESOBSTRUCAO DE TODAS AS VIAS PUBLICAS QUE,
ILICITAMENTE, ESTEJAM COM SEU TRANSITO INTERROMPIDO, com o resguardo da ordem
no entorno e, principalmente, a seguranga dos pedestres, motoristas, passageiros e dos proprios
participantes do movimento ilegal que porventura venham a se posicionar em locais
inapropriados nas rodovias do pais; bem como, para impedir, inclusive nos acostamentos, a
ocupagao, a obstrugdo ou a imposigao de dificuldade a passagem de veiculos em quaisquer
trechos das rodovias; ou o desfazimento de tais providéncias, quando ja concretizadas,
GARANTINDO-SE, ASSIM, A TOTAL TRAFEGABILIDADE; (B) que, em face da apontada
OMISSAO E INERCIA da PRF, o Diretor-Geral da Policia Rodoviaria Federal adote,
imediatamente, todas as medidas necesséarias para a desobstrucdo de vias e lugares antes
referidos sob jurisdigéo federal, sob pena de multa horaria, de carater pessoal, de R$ 100.000,00
(cem mil reais), a contar da meia-noite do dia 1° de novembro de 2022, bem assim, se for o caso,
de afastamento do Diretor-Geral das fungbes e prisdo em flagrante de crime desobediéncia; e
(C) que a Policia Rodoviaria Federal e as Policias Militares estaduais — no ambito de suas
atribuicbes — identifiquem eventuais caminhdes utilizados para bloqueios, obstrugbes e/ou
interrupcdes em causa, e que REMETAM IMEDIATAMENTE A JUIZO, para que possa ser
aplicada aos respectivos proprietarios multa horaria de R$ 100.000,00 (cem mil reais) [BRASIL.
Supremo Tribunal Federal. ADPF 519 Ref. Tribunal Pleno. Relator: Ministro Alexandre de Moraes,
julgado em 02/11/2022, PROCESSO ELETRONICO DJe-s/n DIVULG 08-02-2023 PUBLIC 09-
02-2023].
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2.2.7 A liberdade de locomocgao no Direito Internacional

Ao analisar as bases da liberdade de locomogéo, é categorico afirmar que
esta se encontra reiterada e firmada nos mais variados tratados celebrados entre
diversos paises, consagrando-se, assim, como um direito percebido como
imprescindivel a existéncia humana. Portanto, durante os paragrafos seguintes,
abordaremos as principais previsdes e aspectos do direito de locomogédo em

ambito internacional, a fim de melhor compreender sua dimensao.

2.2.8. O direito de locomog¢ao na Declaragao Universal dos Direitos
Humanos

Em 10 de dezembro de 1948, através da Resolugdo n. 217 A (lll), foi
aprovada a Declaragao Universal dos Direitos Humanos (DUDH). No que pese
tenha havido oito abstengdes, os 48 votos favoraveis e a inexisténcia de votos
contrarios ou quaisquer questionamentos ou reservas por parte dos Estados aos
principios consignados no documento, o fato confere a Declaragdo Universal o
significado de um cédigo e plataforma comum de agéo (PIOVESAN, 2023, p. 390
- 392).

Em seu artigo 13, a DUDH estabelece o direito de locomog&o de forma
clara ao dispor que “Toda pessoa tem o direito de livre locomocgao e residéncia
dentro das fronteiras de cada Estado. Toda pessoa tem o direito de deixar
qualquer pais, inclusive o seu, e de regressar ao seu pais.”. Destaca-se do artigo
citado,

especialmente para os fins do estudo ora conduzido, a liberdade de
movimentagao dentro das fronteiras do Estado.

Embora a Declaragéao Universal de 1948 n&o seja um tratado internacional
per se, Flavia Piovesan (2023) esclarece que sua natureza juridica vinculante é
amparada no fato de que a DUDH é um dos mais influentes instrumentos
juridicos e politicos do século XX, transformando-se, por conseguinte, em direito

costumeiro e principio geral do Direito Internacional. Ainda, serviu como base
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para dois importantes tratados: a Convencao Americana sobre Direitos Humanos

e o Pacto Internacional sobre os Direitos Civis e Politicos.

2.2.9. A Convengao Americana sobre Direitos Humanos

Em 22 de novembro de 1969, no ambito da Organizagdo dos Estados
Americanos (OEA), foi adotada a Convencdo Americana sobre Direitos
Humanos (CADH), ou Pacto de San José da Costa Rica, instrumento que entrou
em vigor internacional em 18 de julho de 1978, de acordo com o disposto em seu
art. 74, §2°.NConforme explica André de Carvalho Ramos (2023), ainda que o
Brasil tenha participado das negociag¢des para elaboragdo da CADH, em 1969,
como estava sob regime militar, ndo a assinou; apenas aderiu a Convencédo em
9 de julho de 1992, apds a redemocratizagdo do pais. A carta de adeséao foi
depositada em 25 de setembro de 1992 — data em que a CADH entrou em vigor
para o Brasil -, sendo promulgada por meio do Decreto n. 678, de 6 de novembro
de 1992.

O Pacto de San José da Costa Rica, em seu artigo 22, dispde
expressamente sobre o direito de circulagao e residéncia, explicitando em seu
inciso 1 que “toda pessoa que se encontre legalmente no territério de um Estado
tem o direito de nele livremente circular e de nele residir, em conformidade com
as disposigdes legais”. Ainda, em seu inciso 3, determina que este direito n&o
pode ser restringido, sendao em virtude de lei, na medida indispensavel, em uma
sociedade democratica, para prevenir infracdes penais ou para proteger a
seguranga nacional, a seguranga ou a ordem publica, a moral ou a saude

publica, ou os direitos e liberdades das demais pessoas.

2.2.10. O Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Politicos

Adotado pela XXI Sessdo da Assembleia Geral das Nagdes Unidas, em
16 de dezembro de 1966, o Pacto Internacional sobre Direitos Civis e Politicos
(PIDCP), em 2023, possui 173 Estados partes. Embora o PIDCP tenha entrado
em vigor em 1976, apds atender a exigéncia de ratificagcdo por 35 Estados
prevista em seu art. 49, §1°, o Brasil o aprovou apenas em 1991 por meio do
Decreto Legislativo n. 226; sua nota de adeséo foi depositada em 24 de janeiro
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de 1992 e passou a vigorar internacionalmente, para o Brasil, apenas em 24 de
abril de 1992. Por fim, foi promulgado pelo Decreto n. 592, de 6 de julho de 1992
(Ramos, 2023, p. 421).

O artigo 12 do PIDCP, em seu inciso 1, prevé que “toda pessoa que se
ache legalmente no territério de um Estado tera o direito de nele livremente
circular e escolher sua residéncia”. Complementarmente, seu inciso 3 é claro em
firmar que o direito em questdo ndo pode ser objeto de restricbes a menos que
estejam previstas em lei e no intuito de proteger a seguranga nacional e a ordem,
a saude ou a moral publica, bem como os direitos e liberdades das demais
pessoas, € que sejam compativeis com os outros direitos reconhecidos no
PIDCP.

3. AS CONDICIONANTES AMBIENTAIS
3.1. AVALIAGAO DOS DANOS AMBIENTAIS IDENTIFICADOS

Para anadlise das condicionantes ambientais da empreitada de
reconstrugao da BR-319, ja historiada nos capitulos anteriores, o documento que
sera posto em foco sera o EIA - BR-319/AM - Segmento do KM 250,70 ao KM
656,40 que foi aprovado definitivamente apos quatro indeferimentos.

Nesse sentido, € importante iniciar verificando como o DNIT engendrou a
AlA, Avaliacdo de Impactos Ambientais, do licenciamento. A AIA pode ser
realizada por meio de diversas metodologias, sendo que a escolhida para a
analise de impacto do EIA (Estudo de Impactos Ambientais) da BR-319 fora o
sistema de matriz de interagdo ou matriz de impactos.

Matrizes sdo basicamente tabelas que podem servir como uma forma de
visualizar a interagdo entre as agbes e atividades de projeto e os aspectos,
impactos e caracteristicas ambientais (MORRIS, 2000, p.214). O que a tabela
possibilita € a interatividade entre uma atividade (agdo proposta) e uma
caracteristica ou impacto ambiental (fator ambiental) a célula que € comum a
ambas na “rede” fara visivel a relagao entre esses dois aspectos (UNEP, 2002,
p.2). Ou seja, tendem a funcionar como intrincadas listas de controle
bidimensionais.

A maior vantagem desse método é a relagdo que consegue alcangar entre
causa e efeito (SOUZA, 2000, p.12), a clareza da forma como os resultados s&o
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demonstrados, a simplicidade de classificacdo e elaboragao, bem como o custo
acessivel (SUREHMA/GTZ, 1992, 3100, p.5).

Suas desvantagens, por outro lado, sdo a dificuldade de distinguir os
impactos diretos dos indiretos, nao identificando as caracteristicas espaciais dos
impactos, assim como, pela simplicidade com a qual é concebida, nao
considerando a dindmica dos sistemas ambientais analisados (SUREHMA/GTZ,

1992, 3100, p.5).

Seguindo o método descrito, o EIA em evidéncia dividiu a analise dos impactos

em quatro etapas, a saber:

Etapa1l- Etapa 2 - Correlagdo
Identificacdo das das agdes com os

Etapa 4 - Elaboragao
da matriz de
avaliacdo de impacto
e dos diagramas de
interacao.

Etapa 3 —

principais aces aspectos e a Caracterizacdo e

decorrentes do identificacao dos
empreendimento; impactos ambientais;

avaliacdo dos
impactos ambientais;

Avaliando inicialmente quais as principais acdées do empreendimento

dividido por fases no projeto de engenharia apresentado para a rodovia:
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Fase de Implantacdo da Obra

Atividades Preparatorias e Implantacao

Contratacdo de servicos

Contratacdo de méo de obra e equipamentos

Implantacdo de canteiros, acampamentos e demais areas de apoio

Atividades de Construcao

Terraplenagem

Drenagem e Obras de Arte Correntes

Pavimentagdo

Obras de Arte Especiais

Sinalizag3o e Obras Complementares

Servicos de reabilitacdo Ambiental

Desmobilizacao

Desmontagem do canteiro de obras

Retirada de entulho e residuos

Fase de Operacao

Circulagdo de veiculos

Conservacdo e manutencao da via

Conservacdo e manutencdo das areas verdes

Proteg3o da faixa de dominio

Controle de operacgdes

Fonte: ENGESPRO (2020)

Bem como levando em consideracao os servi¢cos de recuperagao listados

como necessarios em cada etapa da rodovia uma vez que nao basta apenas o

reasfaltamento, quando se tem o objetivo de que a rodovia tenha subsisténcia

futura e o material aplicado n&o seja facilmente lixiviado:

- - Terraplenagem (m)

Dispositivo Drenagem Plantio Grama Hidrossemeadura Plantio mudas

Km 260,40 ao 301,40 - 620.366,00 m2 18.994,00 unid.
Km 301,40 ao 342,40 534.975,80 m2 15.750,00 unid.
Km 342,40 ao 383,50 736.822,00 m2 26.432,00 unid.
Km 383,10 a0 410,60 10.230,00 m 533.250,00 m2 285.838,00 m2 46.431,00 unid.
Km 410,60 ao 444,80 12.390,00 m 679.487,00 m2 334.012,00 m2 57.815,00 unid.
Km 444,80 ao 498,50 800,00 m 50.000,00 m2 1.207.090,00 m2 41.506,00 unid.
Km 498,50 ao 563,70 159.030,00 m 1.415.466,00 m2 32.701,00 unid.
Km 563,70 ao 656,40 771.662,00 m2 21.770,00 unid.
Total 42.450,00 m 1.262.737,00 m2 5.906.231,80 m2 261.399 unid.

Fonte: Projetos de Engenharia - Volume 2 — Projeto de Execugdo — Disciplina -Protecdo Ambiental — DNIT — 2002 a 2010.
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Tendo esses objetivos em mente, foi realizado um cruzamento de
informagdes entre as agdes listadas pelo projeto de execugao e os respectivos
aspectos e impactos ambientais, resultando em 61 impactos ambientais
identificados correlacionados as atividades da obra por 21 aspectos ambientais
distintos. Os aspectos mais frequentes sao: intensificagdo do uso do espaco,
intensificagdo do trafego, aglomeracdo de pessoas, melhor trafegabilidade,
aumento da carga de sedimentos e geracéo de residuos e efluentes.

No momento seguinte, avaliando cada impacto por 11 critérios e 32
atributos descritos, corroborados pela Resolugcdo do CONAMA No 1/86 e do
Termo de Referéncia No 02001.006860/2005-95, e literatura especifica
(ERICKSON, 1994; SANCHEZ, 2008; GLASSON, THERIVEL e CHADWICK,
1999).

Foram avaliadas as atividades tipicas da tipologia do empreendimento,
considerando os aspectos inerentes a cada atividade em contraposicdo aos
potenciais impactos decorrentes desses aspectos, estipulando para o meio fisico
0s seguintes componentes ambientais afetados pelo empreendimento: Ruidos,
ar, e aguas superficiais.

Dentre os impactos possiveis de ocorrer no meio biético foram destacados

0s seguintes:

1. Favorecimento na extracao ilegal de madeiras;

2. Perda de habitats da fauna; maior

3. Facilidade de implantacdo de lavouras e/ou pecuaria
extensiva;

4. Introducdo de espécies

5. Exdticas; aumento do efeito de borda sobre a vegetacéo
remanescente;

6. Efeito de barreira para a fauna, com perda ou deducdo da
conectividade;

7. Introdugao de espécies vegetais

8. Agricolas; introducéo de gramineas exoticas na formagao de
pastagens;

9. Maior risco e incidéncia de queimadas;

10. Maior pressdo nas espécies vulneraveis, principalmente
aquelas com potencial cinegéticos e/ou com algum grau de
ameaca para a flora ou com uso nobre da madeira; interferéncia
na qualidade da agua, com consequéncias para a vida aquatica;
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11.

Alteragcdes de movimentos migratérios de alguns animais;

12. Aumento do risco da eroséo genética de espécies da flora e
fauna; reducao de polinizadores e/ou dispersores de sementes
e/ou propagulos;

13. Reativacdo de acessos abandonados para a rodovia e
abertura de novos acessos a rodovia, o que favorece o processo
de efeito “espinha de peixe”; entre outros.

Em seguinte, considerando os aspectos inerentes a cada atividade e os

potenciais impactos decorrentes desses aspectos, os impactos ambientais no

Meio Bidtico resumiram-se a:

ook wN =~

areas protegidas;

fauna;

flora;

habitat;

vetores de agentes etioldgicos e hospedeiros;
biodiversidade

Ja considerando as relagbes com as atividades tipicas da tipologia do

empreendimento e o meio socioeconémico foram verificados os seguintes

componentes ambientais afetados pelo empreendimento:

ook wN =~

populagao;

populagao tradicional,
saude;

economia;

uso e ocupacgao do solo;
quadro demogréfico.

A escala para classificagéo, ou seja, atribuicdo de valor, com peso de cada

atributo e sua ponderagao foram adaptados de metodologias de outros Estudos

de Impacto Ambiental (e.g. MOREIRA, 2014) e varias referéncias bibliograficas
(TORQUETTI, 2001; RODRIGUES & CAMPANHOLA, 2003; BARBOSA, 2004;

SANCHEZ, 2008).

Sucedendo esta apreciacdo em 103 impactos avaliados, com apenas 4

criticos e 24 muito significativos, conforme quadro abaixo:

Grau de importancia relativo Escala de

D e A Contagem de Impacto
Significancia _—
|
Critico 4
M¢édia significancia 26
Muito Significativo 241 a9
Pouco significativo 2
Significativo 47
B T hrtal € haveal 10208




Figura 1 - Fonte: elaboracéo prépria

Trés foram na fase de implantagéo:

1.
2.
3.

Polui¢cao Sonora
Atropelamento da fauna
Criagao de expectativas na populagao vinte e cinco na fase

de implantagao:

Atropelamento da fauna

Perda da biodiversidade local

Diminuigdo na abundéncia da flora e/ou fauna local
Reducgao da cobertura florestal e perda de habitat
Fragmentagao da vegetacéo

Interferéncia em areas legalmente protegidas
Alteracao dos habitats aquaticos e perda da fauna
Efeito barreira

Efeito de borda

. Pressao sobre espécies vulneraveis

. Alteragdo no comportamento da fauna

. Riscos de incéndios florestais

. Aumento na Incidéncia de doencas

. Menorfrequéncia de atropelamentos da fauna

. Menorinterferéncia em areas legalmente protegidas

. Maior protecdo dos habitats aquaticos

. Expansao da malha viaria

. Aumento da governanca

. Aumento da oportunidade de acesso a saude e educagao
. Potencializagao do turismo local e acesso a cultura e lazer
. Aumento do afluxo populacional

. Especulagao imobiliaria

. Alteracao nas condi¢des de uso e ocupacéao do solo

. Implantagao de atividades agropecuarias

. Alteragdo no quadro demografico

A fim de se discutir o motivo no aumento da significancia dos impactos no

meio bidtico na fase de operagéao, foram verificados trés impactos: fragmentacéo

da vegetacéo, efeito de borda e efeito barreira.
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Na fase de implantacdo esses impactos foram classificados como de
meédia significAncia, ao passo que na fase de operagdo a sua classificagéo
passou a ser muito significativa. Inicialmente é importante perceber que embora
esses impactos possuam uma ocorréncia indireta em ambas as fases, as
atividades as quais estéo relacionadas sdo muito distintas.

Na fase de instalagéo, a fragmentacao, o efeito barreira e o efeito de borda
decorrem do impacto da redugao da cobertura florestal e perda de habitat, o qual
esta relacionado com atividades inerentes a obra: implantagcdo de canteiro,
acampamentos e demais areas de apoio. Por outro lado, a fragmentacao, o efeito
de borda e o efeito barreira na fase de operacao estao atrelados aos impactos:
uso e ocupacéo do solo, implantacdo de atividades agropecuarias e extragéo
ilegal de madeira.

Esses impactos, claro, n&do sao inerentes as obras, mas resultam das
condi¢cdes de uso e ocupacgao do terreno decorrentes da melhoria do acesso a
area. Portanto, esses diferentes contextos dardo origem a diferentes
caracteristicas relacionadas aos critérios analiticos. Os critérios que tém maior
impacto na deterioragdo significativa sdo: duragao, refletividade, extenséao e
magnitude. Os impactos na fase de implementagdo sado classificados como
impactos temporarios, reversiveis, locais e moderados, enquanto os impactos na
fase operacional s&o classificados como impactos permanentes, irreversiveis, de
grande escala e grandes.

Do que se segue que, nas obras de reconstrugdo da BR-319/AM, trecho
do meio, devido a linearidade da obra, na fase de implantagdo ha menos
probabilidade de impacto do que na fase de operacdo. Tendo os aspectos
ponderados em vista, foram verificados quais condicionantes seriam necessarias
se estabelecer para que os pontos de risco encontrados fossem mitigados ao

longo do processo de recapeamento.

3.2. Medidas mitigadoras, compensatorias e programas ambientais na BR-319
A adocgédo de medidas de controle e qualidade ambiental decorrem da
potencialidade dos impactos decorrentes do empreendimento, os quais serao

objetos de apuragdo no curso do procedimento de licenciamento. E justamente,
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diante desse contexto, que as emissbes de licengas ambientais abordam
imprescindivelmente condigbes minimas voltadas a reduzir os danos negativos
possiveis e a viabilizar a obra no aspecto socioambiental; sdo, assim, chamadas
de condicionantes (SILVA et al, 2019).

No que se refere ao trecho do meio da BR-319, com base nos impactos
ambientais identificados, o DNIT buscou estabelecer as medidas preventivas
(antecedentes a consumacgdo do impacto negativo), mitigadoras (buscam
reducdo do impacto negativo ja consumado) e compensatorias (objetivando
reposicao em pecunia em razao da perda de bens ambientais) com relagdo ao
empreendimento.

Para tanto, o desenvolvimento dessas medidas requer a execugao de
programas ambientais de controle e de gestdo, o que, quando organizados,
permitem a mensuragao de impactos e a formagao de um sistema de gestéo
ambiental, articulados dentro de um ciclo de planejamento, implementagéo e
controle das agdes promovidas, necessarios a permitir a instalagdo do
empreendimento. (SANCHEZ, 2015).

De acordo com as Diretrizes Basicas para Elaboracdo de Estudos e
Projetos Rodoviarios, no item 3.1.2, a que se vincula o empreendedor no caso
concreto, a principal finalidade dos estudos ambientais € adquirir conhecimento
sobre as caracteristicas fisicas, bidticas e antropicas, a fim de avaliar os
impactos ambientais ocasionados pelas construcdes e pela operagcao da rodovia,
bem como possiveis passivos resultantes desse processo (DNIT, 2006).

Sucessivamente, o item 3.6. do respectivo documento de diretrizes
elucida os critérios técnicos para a escolha de intervengdes no meio, a saber: a)
relagdo beneficio/custo da alternativa; b) investimento inicial para implantagéo
das medidas; c) custo de operagao, manutencgéo e conservagao das medidas; d)
impactos positivos e negativos no meio ambiente no planejamento urbano

local; e) periodo de duragdo das medidas, ou seja, tempo em que manter-
se-ao eficientes. (DNIT, 2006).

Dentro desse cenario técnico, as medidas de controle fornecidas pela EIA
da BR-319, que serédo melhor detalhadas no Plano Basico Ambiental (PBA), s&o
especificadas no Anexo | do referido estudo, pormenorizando a periodicidade, as
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fases de execugado, os efeitos esperados, o objetivo, o resumo executivo,
responsabilidade institucional e, por fim, observacdes finais quanto a obra.

Ademais, as medidas corretivas postuladas foram devidamente alinhadas
com o curso do empreendimento no tempo, sendo separadas nas quatro fases
definidas na EIA, quais sejam, a fase de implantagéo — atividade preparatorias,
fase de implantacdo — atividades de construcdo, fase de implantacdo —
desmobilizagao e, por fim, fase de operagdo, como exige o Manual Rodoviario
de Conservacao, Monitoramento e Controle Ambientais (DNIT, 2005).

Com efeito, da leitura geral do Anexo |, especificamente dos itens 9.2, 9.3,
9.4 e 9.5, foi possivel identificar os principais aspectos ambientais resultantes da
execucado de cada uma das fases do empreendimento, conforme € possivel

verificar na Tabela 1, de elaboracgao propria:

Tabela 1: principais aspectos ambientais resultantes da execu¢ado de cada uma
das fases do empreendimento.

BR-319 - ASPECTOS AMBIENTAIS
Fase de Fase de Fase de Fase de Operacao
Implementagao Implementagao Implementacgéo
(atividades (atividades de (atividades de
preparatérias) construgéo) desmobilizagéo)
Intensificagdo do Intensificagdo do Intensificagéo do Intensificagdo do
trafego trafego trafego trafego
Intensificagdo do Recuperacéao da Desmobilizagao de Manutencéao
uso do espacgo area profissionais dos aterros e faixa de
dominio
Remogéao de Adequagao - Plantio e revegetacao
vegetacao espacial
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Geracéo de residuos Melhor Melhor trafegabilida
eefluentes trafegabilidade - de
Possibilidade de Maior visibilidade do Melhor visualizagcéo
derramamentode empreendimentoo
efluentes -
Aumento de carga Movimentacéao da - Maior seguranca
de sedimentos terra
- Desmobilizacdo de - Atividade de gestéo
profissionais

(Fonte: Autoria propria)

A partir da tabela anterior, identifica-se os principais impactos adversos
como sendo: (i) intensificagdo do trafego; (ii) intensificagcdo do uso do espaco;
(iif) remocgao de vegetacéo; (iv) geragao de residuos e efluentes; (v) possibilidade
de derramamento de efluentes e (vi) aumento de carga de sedimentos.

Como forma de remediar os referidos efeitos danosos, a partir do exame
técnico da area de influéncia do projeto, o DNIT formulou 23 programas e
subprogramas ambientais na EIA, a serem executados juntamente com as obras,
com destaque ao Programa de Gestdo Ambiental (PCA), Plano Ambiental para
Construgao (PAC), Programa de Gerenciamento de Riscos (PGR) e Plano de
Acédo de Emergéncia (PAE) e Programa de Protecdo de Flora, Programa de
Recuperacéo de Areas Degradadas e Programa de Recuperacgéo dos Passivos
Ambientais.

Além disso, uma vez identificados os aspectos ambientais envolvidos, foi
possivel listar algumas das principais medidas preventivas e mitigadoras
sugeridas pelo DNIT para instalar e operar a BR-319, cuja implementagao sera
conduzida por meio da efetivagdo dos programas ambientais:

Quanto as questdes inerentes a intensificagdo do trafego, como medida
preventiva/mitigadora, o DNIT sugeriu o uso de equipamentos de seguranga
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individual por funcionarios; manutencdo mecanica nos equipamentos e
maquinas; adogdo de medidas para diminuigdo na expedi¢do emissores de
poluentes; aplicacdo de normas de seguranca para diminuigcdo de riscos
ambientais; promogao de palestras ao uso controlado de fogo; boa comunicagéo
com as comunidade inseridas no trecho do empreendimento; adog¢ao de
estruturas preventivas contra processos erosivos; dispor de equipe e
equipamentos para remediar acidentes com veiculos portadores de cargas
perigosas; locais adequados para lavagem e limpeza de maquinas; aspersdes
periddicas a fim de umidificar a superficie do solo e implantacdo de unidade de
atendimento de saude no canteiro de obras.

Ja quanto as questdes inerentes a intensificacdo do uso do espacgo; como
medida preventiva/mitigadora, o DNIT sugeriu a limitagcdo de velocidade;
instalagao de placas de sinalizagdo, indicando a passagem de animais silvestres
pela regido e pontos criticos de atropelamento; adaptagéo de pontes previstas
no trecho para permitir a movimentagao segura de animais por baixo da ponte;
fiscalizagdo do descarte de substéncias em cursos de agua; adotar estratégias
que inibam a expansdo de atividades ilegais e envolvimento de liderangas
comunitarias.

Além disso, quanto as questdes inerentes a remogao da vegetagcédo, como
medida preventiva/mitigadora, o DNIT sugeriu a implementagcdo de sistema
adequado de drenagem; revegetacado com espécies nativas as areas criticas das
margens da rodovia e das estradas de acesso; evitar a canalizagdo dos cursos
d'agua; limitar o desmatamento e a limpezas nas areas estritamente
necessarias; acompanhamento da frente de desmate para afugentar animais e
indicar a presencga de tocas e ninhos; identificagao, antes do desmatamento, de
espécies imunes ao corte passiveis de transplante e/ou por plantio
compensatoério; no caso de poluigao hidrica, adocdo de medidas corretivas e,
caso nao satisfatdrias, adocdo de medidas compensatorias e executar o
salvamento de germoplasma.

No que tange a geracdo de residuos e efluentes, como medida
preventiva/mitigadora, o DNIT sugeriu a fixacdo de areas adequadas para
armazenamento de produtos toxicos e perigosos; o plano de contengdo de
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vazamento; compartimentos sanitarios; construcdo de sistema de decantacéo;
gerenciamento ambiental; instalagdo de barreiras de contengao ou filtros para
minimizar o escoamento dos efluentes para cursos d’agua; tela mosqueteira nas
instalacdes do canteiro de obra e promover o descarte correto de residuos.

E quanto a possibilidade de derramamento de efluentes, como medida
preventiva/mitigadora, o DNIT sugeriu 0 acompanhamento e monitoramento dos
cursos hidricos; monitorar e registros de focos de queimadas na area de
influéncias afetada e de influéncia direta; medidas de contengdo do
derramamento; no caso da poluicdo hidrica e recorrer a métodos fisicos para
conter o volume derramado ou promover a sua degradagao, recolhimento ou
dispersao.

Em relagdo ao aumento de carga de sedimentos, como medida
preventiva/mitigadora, o DNIT sugeriu a implantagédo de sistema superficial nos
aterros, incluindo a construgcado de canaletas, caixas de dissipacéo e bacias de
retencdo; implantagdo de bacias de contengdo e adogdo de manejo adequado
de residuos sélidos e liquidos.

Vale evidenciar que a realizacdo de uma efetiva supervisdo ambiental
garante que os impactos ambientais indicados permanegam dentro dos
parametros estabelecidos nos estudos em questdo. Isto é, a colaboragcao de
todos os envolvidos e o cumprimento de normas, assimilando-se o
comprometimento com os mecanismos instalados e com fundamentos de uma
gestdo ambiental coerente, permitem resultar em beneficios sociais, ambientais
e econdmicos previstos, em especial com a redugao do uso de matéria prima e
de produgédo de residuos, otimizagao do gerenciamento etc. (DNIT, 2014).

Além disso, em que pese haja a associagao de impactos negativos a obra
da BR-319, em contrapartida, a implantacao da rodovia, na fase de operacgao, e
até mesmo ja na fase de implementacéo, é possivel constatar inumeros impactos
positivos evidentes, como, por exemplo, a recuperacdo da area, melhoria na
disposicdo do espaco, aumento da seguranga viaria, melhor trafegabilidade,
assim como o plantio e revegetagao de espécies nativas.

Adicionalmente, no geral, a rodovia permitira o escoamento de produtos

agropecuarios e industriais, a geracdo de empregos, assim como promovera a
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mobilidade entre comunidades, fomentando assim o desenvolvimento de
atividades culturais, educacionais, de lazer e trabalho na regido, ou seja, é
patente a geracdo de efeitos significativos e permanentes, favorecendo,
sobretudo, a dinamica socioeconémica regional. (COSTA, 2010).

Nao obstante, € fundamental entender a BR-319 como rodovia essencial
para a integracdo da Amazénia ao restante do pais, uma vez que a ligagao por
terra entre Manaus a Porto Velho, seguindo-se pela BR-364, promovera a
conexao com a area Centro-Sul, interligando-a com Brasilia (DF), Cuiaba(MT) e
S&o Paulo (SP) e, de igual modo, fomentara o desenvolvimento da Zona Franca
de Manaus pelo desentrave logistico. E, dessa forma, uma via rodoviaria
estratégica para o avango da infraestrutura nacional.

A repavimentagdo também produzira a integracao de familias que vivem
nos extremos dos trechos da via, que, hoje, enfrentam condi¢des precarias para
transitar sobre ela devido o estado de ma-conservagao, tendo como ultima
alternativa senao se deslocar por meio de pontes de madeiras, bem como, ainda,
ter que retirar obstaculos originados de arvores caidas, atoleiros, além de outros.
(NOGUEIRA, 2016)

No que se refere as medidas de compensacgao ambiental, nos termos que
prevé o caput e 0 §1.° da Lei n°® 9.885/2000, € imposto ao empreendedor o dever
de promover a compensacao ambiental, tendo em vista, exclusivamente, os
impactos negativos incidentes sobre o meio ambiental, a partir do que foi
estabelecido nos estudos ambientais e na EIA.

Com efeito, da analise do caput do art. 36 da Lei n® 9.885/2000, o valor
dessa compensacdo ambiental deve ser destinado, em tese, ao Grupo de
Protecdo Integral da unidade de conservagdo ambiental afetada. No entanto,
§3.° do mesmo diploma legal, amplia esse rol de areas beneficiadas a todas
aquelas que foram influenciadas diretamente pela construcdo da rodovia,
devendo também receber parcela da compensacao.

Sendo assim, foram identificadas pelo EIA, além do Grupo de Protecao
Integral, os seguintes grupos a serem beneficiados: Reserva de

Desenvolvimento Sustentavel Igapd-Acu, Reserva Extrativista do Capana
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Grande, Floresta Estadual Tapaua e Reserva de Desenvolvimento Sustentavel
Rio Amapa.

Ademais, para apuracdo do valor da compensag¢ao ambiental, deve-se
observar as especificagdes inseridas no art. 31-A do Decreto n® 4.340/2002, com
alteracdes pelo Decreto n°® 6.848/2009. Nesse viés, o valor pode ser encontrado
mediante a féormula matematica: CA = VR x Gl, na qual CA é compensacao
ambiental, o VR € os investimentos necessarios a execucédo do empreendimento
e Gl é o grau de impacto, ndo podendo exceder o percentual de 0,5%

No calculo do grau de impacto, ha formula propria descrita no anexo do
decreto supracitado, composto por outras quatro formulas que envolverao o
Impacto sobre a Biodiversidade (ISB), o Comprometimento de Area Prioritaria
(CAP) e a Influéncia em Unidade de Conservagédo (IUC). Além disso, a
metodologia considera o impacto negativo uma unica vez no calculo. De todo
modo, segundo a EIA, o grau de impacto estipulado a BR-319 restou no valor
igual a 0,3612, portanto, estando dentro dos parametros legais.

Como valores de referéncia, o DNIT estimou o investimento de R$
1.372.892.618,75 (um bilhdo, trezentos e setenta e dois milhdes, oitocentos e
noventa e dois mil, seiscentos e dezoito reais e setenta e cinco centavos) para o
empreendimento, com destaque de que n&o serdo incluidos no calculo da
compensagao os investimentos aplicados em planos, projetos e programas
ambientais exigidos no curso do licenciamento, bem como gastos oriundos do
financiamento da obra (art. 31, §3.°, do Decreto n°® 4.340/2002).

A respeito dos valores gastos na obra, foram distribuidos quantos aos
servigos realizados em termos de cooperacao, termos de compromisso, assim
como contratos administrativos firmados com empresas de consultoria técnica,
especialistas na elaboracdo de projetos, com consulta via 21/05/2021 pelo
SIAC/DNIT. Assim:

a) Instrumento: Portaria n°® 645/2009

Instituicdo: Exército Brasileiro — Departamento de Ciéncia e
Tecnologia Assunto: Demarcagao e sinalizagdo de 27 UCs ao longo
de todo o segmento da BR-319.
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Valor estimado: R$ 29.110.000,00 Valor pago: R$ 29.110.000,00

b) Instrumento: Termo de Cooperagdo n® 915/2010-DPP Instituigao:
ICMbio

Assunto: Implementacgéo e protecéo de 11 UCs Federais ao longo de
todo o segmento da BR-319

Valor estimado: R$ 33.488.161,00 Valor pago: R$ 31.195.670,11

c) Instrumento: Termo de Compromisso n° 219/2009-DPP Instituigc&o:
SEMMAS (AM)

Assunto: Implementagéo e protecdo de 9 UCs Estaduais ao longo de
todo o segmento da BR-319

Valor estimado: R$ 11.034.238,00 Valor pago: R$ 9.958.550,00

d) Instrumento: Contrato n° SR-213/2013 Instituicdo: ENGESPRO
Engenharia Ltda.

Assunto: Elaborag&do de Estudo de Impacto Ambiental e Relatério de
Impacto do trecho do meio da BR-319

Valor estimado: R$ 13.803.831,61 Valor pago: R$ 10.506.695,58

e) Instrumento: Contrato n° pp-022/2017 Instituicdo: Consércio
ETNIAS-19

Assunto: Elaborac&do de Estudos do Componente Indigena do trecho
do meio da BR-319/AM

Valor estimado: R$ 2.511.692,52 Valor pago: R$ 661.757,93

f) Instrumento: Contrato n® TT-303/2020 Instituigdo: TRAFECON
Engenharia Ltda

Assunto: Elaboragdo de Estudos e Projetos Basico e Executivo de
Engenharia para Pavimentagao e Melhoramentos, incluindo Obras de
Artes Especiais, do trecho do meio da BR-319, lote 1

Valor estimado: R$ 5.074.559,69 Valor pago: R$ 185.065,64
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g) Instrumento: Contrato n®  TT-376/2020-00 Instituicao:
CONTECNICA Consultoria Técnica S.A.

Assunto: Elaboragdo de Estudos e Projetos Basico e Executivo de
Engenharia para Pavimentagao e Melhoramentos, incluindo Obras de
Artes Especiais, do trecho do meio da BR-319, lote 2

Valor estimado: R$ 5.695.135,93 Valor pago: R$ 320.259,18

h) Instrumento: Execug¢ado das obras da BR-319/AM

Assunto: Elaboragdo de Estudos e Projetos Basico e Executivo de
Engenharia para Pavimentagao e Melhoramentos, incluindo Obras de
Artes Especiais, do trecho do meio da BR-319, dos lotes 1 e 2

Valor estimado: R$ 1.272.175.000,00

Valor pago: Ainda ndo houve contratagdo da execugao da obra. Convém
ressaltar que, com participacado dos interessados no processo de licenciamento,
foi acordado a criacdo de 11 novas Unidades de Conservacéo, sendo elas 05
federais e 06 estaduais, justamente no entorno da rodovia para inibir o
desmatamento pelo acesso via estrada.

Assim sendo, considerando os gastos derivados das acgdes para
demarcacgao e protegao das UCs propostas, cujos valores ja foram repassados,
o DNIT requereu a subtragdo do valor orgado em R$ 70.264.220,11 (setenta
milhdes, duzentos e sessenta e quatro mil, duzentos e vinte reais e onze

centavos) do calculo da compensagédo ambiental.

3.3 Licenciamento ambiental da rodovia BR-319
3.3.1 Histérico da inauguracao da rodovia e licenciamentos

A Rodovia BR-319 foi pavimentada e inaugurada na década de 1970 no
contexto de integragdo da Amazbnia promovido pelo regime militar,
especialmente voltado para ligar duas capitais do Norte do Pais: Porto Velho e
Manaus, conectando por terra o povo de Manaus as regides centrais do pais
(FEARNSIDE; DE ALENCASTRO GRACA, 2006; NETO; NOGUEIRA, 2016).
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Apés décadas sem manutencdo, desde sua inauguragcdo em 1976, a
rodovia, que tem uma extensao de 885 km, se tornou praticamente intransitavel
e intransponivel na pratica. Porém, em 22 de junho de 2007 foi assinado o Termo
de Acordo e Compromisso — TAC que autorizou as obras nos Segmentos A, B e
C, do mesmo modo que exigiu a elaboracdo do EIA/RIMA para o trecho
localizado entre 0 Km 250 ao Km 655,7 que acabou sendo reconhecido como
“trecho do meio” da BR-319 (DNIT, 2021).

Com base na Portaria Interministerial n°® 273/2004, o IBAMA autorizou a
realizagdo das obras para os segmentos compreendidos entre os km 0 ao km
250 (Segmento A e C) e do km 655,7 ao km 877,4, por meio da execugao de
Programas Ambientais.

Cabe salientar acerca das pré-condicionantes do licenciamento ambiental
que a Portaria n° 295, do Ministério do Meio Ambiente, de 22 de setembro de
2008, estabeleceu o Grupo de Trabalho (GT) para elaborar diretrizes e
acompanhar o

licenciamento ambiental da rodovia BR-319, no Trecho entre os Km 250
e 655. As principais fungdes do GT estavam estabelecidas para definir medidas
preventivas em relacdo aos impactos derivados do empreendimento, tais como:
a definigdo de espacos territoriais especialmente protegidos, zonas de exclus&o
e alternativas menos impactantes cujo objetivo maior € impedir o desmatamento
ao longo da estrada. Tais medidas justificam-se pela grande potencialidade de
geracgéao de impactos negativos para a regido, como o avango do desmatamento,
ocupacao irregular e grilagem de terras publicas, aumento de presséo sobre a
biodiversidade local, entre outros (DNIT, 2021).

3.3.2 Natureza juridica do licenciamento ambiental
Determinar a natureza juridica de um instituto é estabelecer o seu lugar
no mundo juridico. Além disso, essa identificacdo é fundamental, pois define o
conjunto de regras legais a serem aplicadas ao referido instituto (Castro, 1996).
Alicenca ambiental € definida pela Resolu¢ao Conama 237/97 como: “Ato
administrativo pelo qual o 6rgao ambiental competente estabelece as condi¢des,
restricdes e medidas de controle ambiental que deverdo ser obedecidas pelo
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empreendedor, pessoa fisica ou juridica, para localizar, instalar, ampliar e operar
empreendimentos ou atividades utilizadoras dos recursos ambientais
consideradas efetiva ou potencialmente poluidoras ou aquelas que, sob qualquer
forma, possam causar degradagao ambiental” (Brasil, 1997).

No caso da licengca ambiental, sem duvida, trata-se de uma classificagao
controversa, uma vez que ha autores que a entendem como licenca
administrativa, autores que entendem como autorizacdo administrativa e ha
aqueles que entendem como ato administrativo préprio, devido as suas
caracteristicas suis generis. Os autores que entendem a licenga ambiental como
uma licenga administrativa argumentam que sendo preenchidos os requisitos
legais, ndo pode a Administragdo Publica negar a licenga ambiental, posto que
se trata de um ato administrativo vinculado, que gera direitos subjetivos. Ja os
que entendem a licenga ambiental como mais préxima de uma autorizagéo
administrativa, atribuem a licenga administrativa o carater de ato vinculado, e a
licenga ambiental o de ato discricionario (Coutinho; Farias, 2005).

Mesmo publicagbes de orgaos publicos, como a Cartilha de
Licenciamento Ambiental do Tribunal de Contas da Unido, classificam o
licenciamento ambiental como autorizacdo administrativa, por conta da
possibilidade legal de revogagdo e cancelamento, caso as diretrizes
estabelecidas pelo 6rgdao ambiental ndo sejam cumpridas (Brasil, 2007). No
entanto, a possibilidade de modificacdo desta ndo pode ocorrer ao livre talante
da Administragdo Publica, por razdes de conveniéncia ou juizo de oportunidade
(De Almeida Coutinho, 2010).

3.3.3 Licenca Prévia de 2022

O Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renovaveis (IBAMA) emitiu, em 28 de julho de 2022 a licenga prévia para que o
trecho do meio da BR-319, no sul do Amazonas, seja reconstruido, permitindo
que o Departamento Nacional de Infraestrutura (DNIT) dé prosseguimento aos
projetos e obras de reconstrugao da rodovia. Cabe, agora, ao DNIT apresentar
seu Plano Basico Ambiental (PBA), que contempla as medidas mitigadoras e

compensatorias, entre outros pontos relacionados ao meio ambiente, que diz
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respeito ao trecho que sera reconstruido, e as demais exigéncias apresentadas
nas manifestacdes técnicas do IBAMA, o que até o presente momento nao foi
apresentado (IBAMA, 2022).

A apresentacdo do Plano Basico Ambiental (PBA) é a primeira
condicionante especifica descrita na licenca prévia e deve contemplar todas as
medidas mitigadoras e compensatorias. Nele, deve conter justificativas, objetivos
gerais e especificos, metas, indicadores ambientais, publico-alvo (quando
couber), metodologia, descricdo dos programas, atividades, responsaveis
técnicos, instituicbes envolvidas, cronograma fisico (destacando ainda as
atividades que serdo executadas de forma pontual/temporaria, permanente,
periddica). Além disso, também deve conter indicadores de desempenho, inter-
relagdo com outros programas e, quando exigivel, atendimento a requisitos
legais para sua efetiva implantacdo, além das exigéncias apresentadas nas
manifestacdes técnicas do IBAMA.

O licenciamento ambiental conta com 3 fases: licenga prévia, licenca de
instalacéo e licenca de operacio. Vale ressaltar que o inicio das obras s6 pode
ocorrer apds a emissao da licenca de instalacdo, que por sua vez, depende do

atendimento das condicionantes elencadas na licenga prévia, em especial
a apresentacao do Plano Basico Ambiental (PBA).

A licenga prévia ndo tem por objetivo discutir a viabilidade ambiental da
repavimentacdo do chamado “trecho do meio”, uma vez que esta viabilidade foi
comprovada pelo Estudo de Impacto Ambiental (EIA) em julho de 2022, mas sim
estabelecer condicionantes para autorizar a eventual emissdo da licenga de
instalagdo. Em especial no que se refere ao desmatamento, ha um levantamento
feito pelo Instituto de Pesquisa Espaciais (INPE) que registrou um aumento de
122% no desmatamento em areas proximas a rodovia apds a concessao da
licenga prévia, muito em decorréncia da grilagem e da especulagédo de uma
eventual pavimentagdo da rodovia. No entanto, como ja abordado, a mera
concessao da licenga prévia ndo autoriza nenhum tipo de intervengao no trecho
compreendido entre os km 250,7 e 656,4. Portanto ndo ha de se atribuir
responsabilidade pelo aumento do desmatamento a repavimentagao da rodovia,

mas a auséncia de monitoramento na regido, tal problematica foi tratada no
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Relatorio de Impacto Ambiental (EIA-RIMA, 2019), como demonstrado no grafico
a seguir (DNIT, 2021).

O Estudo de Impacto Ambiental (EIA) da BR-319 prevé 3 hipoteses do
cenario de desmatamento. Para os autores, a hipotese da nao realizacdo do
empreendimento configura o melhor cenario de desmatamento para a regido, ou
seja, o cenario mais conservador. Tendo em vista a baixa trafegabilidade da
rodovia, principalmente no periodo chuvoso, e a falta de recursos na regido
(postos de gasolina, mercado e até pontes precarias) o uso e ocupagao do solo
as margens da rodovia ou em areas publicas ndo protegidas tende a ndo ocorrer,
a exemplo das poucas ocupagdes presentes ao longo da rodovia (exemplo,
Propriedade dos Catarinos) ha 20 anos. Somado a esta falta de estrutura e
precaria trafegabilidade, tem-se o mosaico de Unidades de Conservagéo ja
implantado na BR-319/AM. Embora estas areas caregam de servidores e
estrutura para uma atuagao mais eficiente, apenas a presenca destas areas ja
freia a grilagem. Além disso, a nado restauragdo da rodovia implica,
necessariamente, na ndo pavimentagédo da rodovia estadual AM-364, que liga a
BR-319 a comunidade de Democracia/Manicore, e na nao implantagdo da AM-
366, sentido de Tapaua. Esta se encontra apenas planejada, sendo a sua
intencédo de abertura exposta no Plano Diretor do municipio de Tapaua. Aquela
ja se encontra aberta, nas mesmas condigdes de trafegabilidade da BR-319.

A segunda hipdtese prevista pelo EIA é a restauragado da BR-319/AM, sem
adogdo das medidas mitigadoras. Neste cenario, as consequéncias s&o:
poluicédo do ar, indugao de processos erosivos, contaminagéo do solo e da agua.
Fragmentagdo do ambiente, efeito de borda, efeito barreira, pressao sobre as
espécies vulneraveis, interferéncia em areas legalmente protegidas, perda de
biodiversidade, alteracdo de habitats aquaticos, aumento da incidéncia de
doencgas, intensificacdo de conflitos locais, interferéncia nas comunidades
tradicionais e né&o tradicionais, alteragdo da qualidade de vida e pressao sobre
infraestrutura e servigos publicos locais.

No referido estudo ganha destaque nesta hipétese o fato de que havera
um afluxo populacional, em virtude principalmente da melhoria de acesso a

regido e novas oportunidades. O resultado sera uma alteragdo do quadro
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demografico e uma consequente especulagao imobiliaria, que culminara com o
uso e ocupagao do solo, grilagem e implantagao de atividades agropecuarias.
Este cenario de desmatamento, como demonstrado na modelagem matematica,
sera mais acentuada as margens das rodovias, mesmo com a presenca das
UCs, porém mais evidente no trecho sul & Area de Estudo, em virtude da
auséncia de areas protegidas no lado leste da rodovia, bem como nas margens
das rodovias estaduais que serao implantadas. Este cenario de desmatamento
possui estreita relagcdo com o aumento de incéndios, uma vez que este € utilizado
como uma forma de preparar a area para a criagao de gado, ou seja, a forma
mais barata de grilagem da terra.

E, por fim, a terceira hipétese € a restauragao da BR-319/AM, com adogao
de medidas mitigadoras. As medidas mitigadoras s&o instituidas no ambito dos
programas ambientais. Para mitigagdo dos impactos que desencadeariam o
cenario de desmatamento na regido tem-se, em primeiro plano, a execugao dos
seguintes programas ambientais de Gestdo Ambiental, Comunicagcdo Social,
Monitoramento da Faixa de Dominio, Apoio ao Monitoramento e Controle e
Fiscalizagdo do Uso e Ocupacao da Regido do interfluvio Purus-Madeira. O EIA
prevé que, mais do que buscar a conscientizagado da populacéao local em relagao
ao uso e ocupagao regular do solo, estes programas buscam fiscalizar as areas
publicas e, principalmente, buscar uma execucdo articulada dos Planos
Diretores e do Zoneamento Ecolégico Econbmico das areas rurais dos
municipios afetados pela obra. Para esta hipotese, de forma secundaria, serao
trabalhadas medidas mitigadoras das consequéncias do desmatamento por
meio dos programas: Monitoramento da Qualidade do AR, Monitoramento e
Controle de Queimadas, Combate e Prevencao de Doencas Tropicais, Combate
a Erosao e Assoreamento e Controle e Qualidade Ambiental. Uma restauracao
sem a articulagdo territorial desenhada nos programas resultaria no cenario do
desmatamento descrito no cenario intermediario (EIA BR-139-AM. Segmento do
KM 250,70 ao KM 656,40.
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4. CONSIDERAGOES FINAIS

A aprovacao da EIA-BR-319/AM, apds sucessivos indeferimentos, trouxe
um importante marco ao processo de repavimentagéo da via, trazendo consigo
a identificacado técnica dos impactos ambientais esperados com sua execugao.
Para tanto, ndo se trata de simplesmente alegar haver consequéncias
ambientais, mas sim a promocg&do de tabelas capazes de assegurar a
interatividade entre uma agao proposta e um aspecto ambiental resultante.

Dessa forma, a adocdo de meétodos técnicos na EIA e clareza na
elaboragdo dos trabalhos permitiram desde logo, compreender os custos a
serem despendidos pelo Poder Publico. Como resultado, assegura-se
transparéncia a populagdo, e garante conhecer os sujeitos participantes da
atividade, seja o empreendedor até as pessoas juridicas responsaveis pelas
atividades de consultoria, isso antes mesmo de concedida a Licenga de
Implementacgao.

A bem da verdade, a natureza do empreendimento se contrapde a alguns
dos componentes do meio ambiente fisico, de modo que se identificou afetacéo
de ruidos, ar e nas aguas superficiais, bem como também no meio biotico, a
exemplo, com maior risco e incidéncia de queimadas e aumento de
potencialidade de erosdo. No entanto, justamente dentro da técnica adotada, o
DNIT ponderou, de maneira clarividente, a significancia dos impactos ambientais
conforme as fases de execucédo do projeto, além de fixar as medidas preventivas,
mitigadoras e compensatérias necessarias, consubstanciadas em patentes
programas ambientais capazes de manté-los dentro dos parédmetros esperados.

Diante de todos esses elementos, a Licenga Prévia emitida em 28 de julho
de 2022 pelo IBAMA estabeleceu as condicionantes necessarias para o avango
no licenciamento ambiental, tomando como base os estudos ambientais
fornecidos. Tudo isso, almejando a viabilidade ambiental da obra para a fase
subsequente.

Logo, foge totalmente da razdo a narrativa no sentido que a BR-319 seja
impossivel de ser concebida. Por 6bvio, o modal rodoviario, o qual possui papel
significativo no crescimento econdémico da regido norte do Brasil, traz impactos

adversos ao meio ambiente e as comunidades locais, porém, o cumprimento a
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rigor de normas ambientais e dos programas apresentados pelo DNIT permitem
que tais efeitos sejam minimizados e trazem a realidade o conceito de
infraestrutura sustentavel, de modo a garantir a manutencdo dos aspectos
adversos dentro do que restou difundido na EIA, promovendo, por conseguinte,
o reconhecimento, ampliacdo e existéncia de estrutura eficiente ao
desenvolvimento de direitos e garantias fundamentais a todos, em especial as
comunidades que dela dependem para assegurar o minimo existencial. As
questdes que envolvem a auséncia de pavimentagao no trecho do meio da BR-
319 demonstram uma violagédo permanente do direito de ir e vir aos cidadaos do
Estado do Amazonas que habitam nas regides proximas a via, em razdo da
intrafegabilidade da rodovia. O direito a liberdade de locomogé&o promove o
exercicio da cidadania, empenhando papel essencial sobre o desenvolvimento
social, bem como o bem-estar individual. No entanto, em situagdo em que ocorra
sua violacdo, a consequéncia € a exclusdo social das pessoas que estédo
impedidas de usufruir deste direito e, portanto, sua cidadania lhe € negada.
Dessa forma, os espagos se tornam simbolos de praticas sociais de segregacao,
reforcando a exclusao social daquela populacéo.

O que se observa é uma omissdo do poder publico sobre sua
responsabilidade de proporcionar ao cidadao condi¢des tangiveis para o pleno
exercicio do direito fundamental de ir e vir na BR-319, diante de anos de
auséncia de manutencado adequada da rodovia, causando o perecimento da
pavimentagao e a consequente inviabilizagdo do uso desta para o fluxo de bens

essenciais em periodos criticos.
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