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Desmatamento
Escoamento de
madeira ilegal
O desmatamento
vem aumentando
desde a chegada da
Interoceânica como
resultado da falta de
planejamento e contro-
le. Da estrada, centenas
de caminhos improvisa-
dos são construídos pa-
ra entrar na floresta. Is-
so facilita a extração de
recursos naturais. A fron-
teira entre Bolívia e Peru,
na altura do povoado de
Soberanía, está marcada
por dois pilares de cimento
na floresta virgem. Esse vasto setor
é como percorrer uma rua de Ma-
nhattan, mas, em lugar de arranha-
céus, o que há são árvores imensas
de cada lado, de 40 e 50 metros de
altura. Do lado boliviano, fica a Re-
serva Nacional de Manuripi e, do
lado peruano, a Reserva de Tambo-
pata. Mas nessa fronteira de selva
em linha reta de 200 quilômetros
pode-se escutar as serras elétricas

cortando a madeira, principalmente
no lado peruano. No início, seguir o
barulho não é fácil porque a floresta é
fechada. Aparece, de repente, um con-
junto de pequenas trilhas. O som pare-
ce vir do final de uma delas, que termi-
na em um clarão onde uma pesada ár-
vore do diâmetro do abraço de duas
pessoas é transformada em um monte
de tábuas ordenadas segundo a espes-
sura. A motosserra é desligada, parece
que não gostam de visitas. Os comer-

ciantes ilegais se amparam
em documentos legais para
tirar madeira de zonas proi-
bidas. Os exploradores só
extraem madeira de alto
valor, muito difíceis de ser
detectadas por satélite das
organizações civis. Depois
de as gigantescas árvores
serem cortadas, os traba-
lhadores levam os tron-
cos aos portos peruanos
com maior facilidade pe-
la Interoceânica. Em
outros casos, há co-
munidades organiza-

das na fronteira boliviana que
entram em acordo com as autorida-
des para poder extrair certas espé-
cies. Da Interoceânica se despren-
dem centenas de ramificações
improvisadas que permitem aos
madeireiros entrar mais profun-
damente na selva sem respeitas
nem sequer as florestas primá-
rias. No Peru, o Estado dá direi-
tos sobre uma mesma área a
empresas florestais, minerado-
ras, de gado, agrícolas e turísti-
cas.

Garimpos
Degradação em
nome do ouro
Os garimpos ilegais no pampa peruano
vêm desflorestando e convertendo em
deserto grandes extensões que até há
pouco tempo eram selva. Entre o quilô-
metro 90 e 115, de Puerto Maldonado
até a cordilheira, estão concentradas
as improvisadas minas. Às margens da
estrada pode-se ver muitas escavações
ilegais de ouro. Os garimpeiros garan-

tem que chegaram à região convidados
por proprietários de concessões flores-
tais e pecuaristas. Mas as minas se es-
tenderam sem respeitar nada, movidos
pela febre dos preços recordes do ouro
no mundo. Hoje, os leitos de alguns
rios parecem desolados, poluídos pelo
mercúrio que se utiliza para separar o
outro da escória. Em seu combate con-
tra a mineração ilegal, o governo perua-
no já chegou a usar helicópteros para
bombardear as dragas dos ilegais. Cus-
ta imaginar que, onde estão gigantes-
cos areais, até há pouco tempo era uma

exuberante selva. Pela estra-
da nova, no pampa perua-
no, os garimpeiros coloca-
ram seus pesados moto-
res nos leitos dos rios e,
graças a ela, podem trazer

rapidamente o combustí-
vel e o mercúrio de que pre-
cisam. Também é útil para

eles trazerem do Brasil tu-
bulação e insumos para sua
operação. O governo do Pe-
ru está tentando delimitar

áreas de extração, mas é difí-
cil que eles cedam com o pre-
ço hoje do ouro.

O primeiro ano da Transoceânica

● A reportagem foi realizada pela Con-
nectas, organização jornalística sem fins
lucrativos que privilegia a aliança com
profissionais e meios de comunicação e
promove a produção, o intercâmbio, a
capacitação e a difusão de informação
sobre temas para o desenvolvimento
das Américas. Outros trechos da reporta-
gem, com fotos, estarão disponíveis no
site www.estadao.com.br

ROTA DO PACÍFICO
TRAZ NEGÓCIOS
E DEVASTAÇÃO
Comunidades vivem expansão de oportunidades e do crime

AS ENCRUZILHADAS DA RODOVIA

Reportagem especial

H á um ano foi inaugu-
rada a megaestrada
Interoceânica Sul,
de 5.404 quilôme-
tros de extensão,
que conecta o Pacífi-

co peruano com o Atlântico brasilei-
ro. Com ela, nasceram centenas de
oportunidades de riqueza e desenvol-
vimento, mas também grandes desa-
fios ambientais e sociais. A estrada
abriu uma vasta área da floresta mais
cobiçada do planeta à economia mun-
dial. Milhares de pessoas estão che-
gando para habitá-la e também mui-
tos investidores de países tão distin-
tos quanto China, Rússia, França, Mé-
xico e Chile, em busca de negócios.

A tríplice fronteira Brasil, Peru e
Bolívia, antes povoada por árvores
centenárias, vida selvagem e cerca de
100 mil habitantes em suas áreas

mais conservadas, agora se encheu de
ruído: a música dos novos povoadores,
o zumbido das motosserras, o movi-
mento dos comércios de todo tipo e o
estrondo de potentes motores arran-
cando o ouro enchem o cenário.

O Brasil, a sexta economia do mundo,
precisava de uma saída para exportar
seus produtos aos mercados asiáticos
no Pacífico e foi o principal patrocina-
dor da Interoceânica. A estrada era ain-
da uma maneira de integrar as cidades
mais remotas de cada um desses três
países: Puerto Maldonado, no Peru; Co-
bija, na Bolívia, e Rio Branco, no Brasil.

A organização não governamental de
jornalismo Connectas percorreu cerca
de 700 quilômetros da Interoceânica pa-
ra ver quais foram as mudanças que a
estrada trouxe para o meio ambiente e
para a vida das pessoas.

Na tríplice fronteira, três forças dis-

putam o desenvolvimento. De um lado
estão os conservacionistas, que querem
que a Amazônia continue intacta e sua
biodiversidade somente sirva aos pes-

quisadores e ao sustento dos habitantes
tradicionais. De outro estão os desen-
volvimentistas, que acreditam ser possí-
vel extrair valiosos recursos, como a ma-
deira e o ouro, de forma racional, com
supervisão estatal. Também veem um
potencial para expandir a fronteira agro-
pecuária, derrubando e queimando flo-
resta. E, na terceira ponta, estão os des-
truidores, que já estão tirando os mine-
rais e cortando as árvores sem permis-
são das autoridades, em especial no Pe-
ru e na Bolívia.

A estrada conectou a selva com a mo-
dernidade e, assim, atraiu milhares de
novos habitantes. Os pequenos e tran-
quilos povoados não conseguiram se
preparar para a migração massiva. Nos
últimos cinco anos, as pequenas popula-
ções duplicaram o número de habitan-
tes, como o caso de Puerto Maldonado,
que hoje se vê em apuros para acomo-
dar 200 mil pessoas. Não tem os servi-
ços necessários e, na aglomeração, o cri-
me começa a crescer. A interconexão
também abriu caminho para o narcotrá-
fico e o tráfico de pessoas em uma espi-
ral que, reconhecem as autoridades lo-
cais, ameaça a antes tranquila região.

A Interoceânica é como um cordel
que entrelaça todas essas realidades. En-
quanto isso, o intercâmbio comercial,
sua principal razão de existir, começa a
dar resultados. Até o momento, os pro-
dutos da região do Acre, como a soja,
tinham de percorrer 26,3 mil quilôme-
tros para chegar à China, com uma ca-
ra passagem obrigatória pelo Canal do
Panamá. Com a nova estrada, essa dis-
tância foi reduzida a 17,5 mil quilôme-
tros. No outro sentido, o Peru pode en-
viar seus produtos a menores custos
para a África e a Europa, embarcando-
os diretamente nos portos brasileiros
no Atlântico. Espera-se que a Intero-

ceânica também melhore o comércio
entre Brasil e Peru, que hoje pratica-
mente têm fronteiras abertas, e entre
esses países com a Bolívia, que está a
um passo da estrada. Também o Chile
espera ver crescer suas oportunidades
comerciais, uma vez que com a estra-
da terá acesso a um mercado de 200
milhões de consumidores brasileiros.

Apesar das expectativas, pode-se via-
jar quilômetros sem que se veja uma al-
ma viva. Talvez ainda seja cedo para es-
perar um vibrante tráfego de cami-
nhões carregados de produtos apenas
um ano após a inauguração. Em mé-
dia, a Interoceânica tem um fluxo de
160 veículos de carga por mês – a
maior parte levando madeira para o Pa-
cífico – e cerca de 640 veículos de pas-
sageiros, segundo disseram funcioná-
rios do pedágio no quilômetro 73, no
pampa peruano.

No posto da alfândega peruana, o
funcionário de turno foi ainda mais
pessimista com as cifras: disse que,
nos últimos três meses, não passaram
mais de 300 caminhões em direção ao
Peru com mercadorias variadas, como
tubulação e maquinaria, além de ferra-
mentas para os garimpeiros do pampa,
muitos dos quais exploram ouro sem
permissão. Segundo ele, o que mais se
transporta para o Brasil é cimento e al-
guns poucos produtos agrícolas.

A Bolívia, em compensação, vem ti-
rando vantagem econômica da estra-
da. Uma vez por semana uma caravana
de nove carros-tanque parte carregada
de gasolina da capital boliviana, La
Paz, atravessa o Peru por Juliaca, pega
toda a Interoceânica, passa pelo Brasil
para logo retornar à Bolívia e fornecer
combustível à cidade de Cobija. A enor-
me volta se justifica pelas péssimas
condições das estradas entre os Andes

Reportagem foi
realizada por ONG

● Fluxo limitado
Segundo postos de fiscalização, a estra-
da por enquanto só é usada por cerca
de 160 veículos de carga por mês.
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Crescimento desordenado
Polo de pobreza
e prostituição
No pampa peruano, antes coberto pe-
la selva, agora há dezenas de popula-
ções transitórias de lado a lado da es-
trada. Nesses povoados débeis de uma
população que está de passagem, abun-
da a prostituição, até mesmo de crian-
ças. Desde outubro de 2011 até a data
atual, quando se intensificaram as ope-
rações policiais, já foram resgatados
104 menores que estavam se prosti-
tuindo nesses povoados. Também cap-
turaram 90 pessoas por delito de tráfi-
co de pessoas e por organização de
atividades relacionadas à prostituição.
As péssimas condições de saúde des-

sas moradias facilitam o avanço das
doenças respiratórias, de pele e se-
xualmente transmitidas. Nas peque-
nas aldeias temporárias se confun-
dem improvisados comércios que
vendem equipamentos de solda e
oficinas de mecânica. Puerto Maldo-
nado, no Peru, tem hoje a taxa mais
alta de crescimento do país. Nos
últimos cinco anos, tempo de dura-
ção da construção da Interoceâni-

ca, sua população se duplicou e ronda
os 200 mil habitantes. O gigantesco
investimento da estrada, de mais de
US$ 2,8 bilhões, destinou ape-
nas US$ 18 milhões para
mitigar o impacto social e
ambiental da obra no Peru,
recurso que, segundo as au-
toridades locais, nunca saiu
de Lima. Na estrada é co-
mum encontrar crianças ven-
dendo peixe frito e banana-
da-terra aos motoristas. Com
a imigração desenfreada, os
pequenos povoados não têm
capacidade para prover nem
os espaços nem os professores
necessários para atender a toda
população infantil.

Migração
Porta de entrada
para a América do Sul
A Interoceânica tem facilitado tam-
bém a entrada de migrantes de toda a
América para o Brasil. É o caso de 102
haitianos que ficaram detidos na fron-
teira com o Peru, em Iñaparí, uma po-
pulação de 1,5 mil habitantes. Viajaram
em pequenos grupos de Porto Príncipe
à República Dominicana, daí ao Pana-
má e logo ao Equador. Depois, pega-
ram a estrada e, com o pagamento de

subornos, cruzaram a fronteira
até o Peru. Em alguns casos, a
travessia custou até US$ 5 mil
por pessoa. Já estão há três me-
ses sobrevivendo da caridade
dos peruanos desse povoado,
mas sem dinheiro nem docu-
mentos para chegar a seu des-
tino. A maioria dos haitianos,
que só fala creole, pegou tudo
o que tinha economizado e
fez coletas familiares com a espe-
rança de conseguir melhores salários

no Brasil. Aproximadamente 4 mil
haitianos conseguiram chegar,
mas, diante dos problemas cria-
dos, o governo brasileiro fechou
suas fronteiras a eles. Nos últi-
mos seis meses, o pequeno po-
voado peruano chegou a ter 347
haitianos em um mesmo mo-
mento. Em alguns casos, o go-
verno brasileiro tornou flexí-
veis suas normas de imigração
e deu, aos haitianos, visto dire-
to em seu consulado em Porto
Príncipe, para evitar que os
grupos traficantes seguissem
se aproveitando dos mais po-

bres e desesperados.

Narcotráfico
Rota para a
cocaína
A abertura da estrada Interoceânica
também tornou mais viável outra
rota de tráfico ilegal: a da cocaína,
que vai das montanhas peruanas,
onde se produz, até as ruas do Rio e
de São Paulo, onde se consome. As
autoridades vêm reforçando o con-
trole que, contudo, ainda é precário.
Segundo cifras da polícia peruana,
até o momento foram confiscados
na estrada aproximadamente duas
toneladas de cocaína, camuflada
nos veículos ou nas malas dos trafi-
cantes.

● Os povoadores da floresta amazôni-
ca vivem há anos da exploração das
seringueiras, da qual se extrai a borra-
cha natural. Isso permitiu, por exem-
plo, que se criasse uma potente indús-
tria de produção de preservativos do
lado brasileiro. De maneira geral, no
entanto, os derivados do petróleo do-
minam o mercado, e a venda de látex
diminuiu. Se antes era comum que
chegassem aviões a pistas locais pro-
curando esse material, hoje os serin-
gueiros tradicionais fabricam produ-
tos de nicho.

Mas, no Peru, a estrada tem atraí-
do outra vez investidores franceses
interessados em explorar a borracha
e vendê-la no comércio internacional
com selo verde, como garantia para
quem comprá-la de que está respal-
dando uma atividade econômica que
protege a Amazônia. Também comu-
nidades em reservas florestais, como
a de Manuripi, na Bolívia, já usam no-
vas técnicas que lhes permitem forne-
cer um produto de melhor qualidade
sem prejudicar as árvores.

Apesar de a castanha e a borracha
serem produções sustentáveis, agora
com grande potencial na Amazônia
graças à Interoceânica, têm pouco
respaldo oficial. Não há incentivo go-
vernamental para que os produtores
possam comercializá-las internacio-
nalmente com a ênfase de contribuí-
rem para a preservação da floresta.

e a selva na Bolívia. Mas, como a gasoli-
na é mais barata na Bolívia do que no
Brasil, militares têm de proteger o des-
carregamento em Cobija, para evitar
que o combustível seja contrabandea-
do de volta para o Brasil.

São três as razões que explicam por
que está demorando para decolar a so-
nhada bonança comercial que se acre-
dita trará a estrada entre os três paí-
ses. A primeira é que não há acordos
para que o cruzamento de fronteira se-
ja mais organizado. Os peruanos recla-
mam de controles excessivos. Carlos
Miguel Rios, administrador da trans-
portadora Civa, uma das que mais tran-

sitam na região, conta que, para cruzar
a fronteira, tem de apresentar certifica-
do de febre amarela, fazer imigração
na fronteira e logo ter outro controle
em Rio Branco, além dos registros da
alfândega. “O trâmite é muito enrola-
do. Às vezes, argumentam razões fitos-
sanitárias e a gente não pode passar
com a mercadoria. Aqui, o único bene-
ficiado é o narcotráfico, que agora fi-
cou com a estrada expressa”, disse o
transportador.

A segunda é que, na teoria, fica bara-
to levar a carga do Brasil aos portos pe-
ruanos, mas como o veículo que leva a
carga costuma retornar vazio, pois es-

te país exporta bem menos, o fre-
te fica caro. O saldo comercial é ne-
gativo para o Peru. Em 2011, as em-
presas brasileiras venderam US$ 2.45
bilhões ao país, enquanto o Peru expor-
tou US$ 1.27 bilhão. Por último, não é
fácil para os motoristas guiar os gigan-
tescos caminhões brasileiros pelas es-
treitas estradas andinas peruanas
no trecho que vai para Juliaca,
no sul do país, onde algumas
curvas são tão estreitas
que até os ônibus de
passageiros têm di-
ficuldade em
passar.

A extração da
borracha, agora
com selo ‘verde’
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