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APRESENTACAO



A estrutura deste trabalho baseia-se na analisentilaéncia de construcdes
rodoviarias, inseridas em ecossistemas com caretieas ambientais
indutoras de criteriosa preservacao ambiental, qugéencialidade de riscos
de danos com a sua insercdo neste ambiente, é riastalevante. Estas
construcbes rodoviarias podem trazer desordens amilis, econdémicas e
sociais, e até institucionais, com dificil solu¢cdo curto prazo. As estruturas
ambientais afetadas, bi6ticas e abiodticas, podermramsformar nos chamados
“passivos ambientais”, que instalados, vao contamido toda uma cadeia de
ecossistemas em suas interacdes multiplas, culmioacom a degradacéao de
importantes sistemas a serem preservados, comaaaiad hidrogréaficas. Por
outro lado, a intercambialidade trazida pela rodovatravés de sua
acessibilidade as regibes, produz o nao alijamedde comunidades as suas

necessidades basicas de crescimento s6cio-econdéauilktoral.

A rodovia RJ-165 - “Estrada Paraty-Cunha”, como énleecida, foi a

construcdo escolhida para dar esta visdo da prodiiem ambiental dos riscos
das construcdes rodoviarias que traz desenvolvimeéntegido onde se insere,
mas também favorece potencialmente a degradacd8wmeantal pelos efeitos

causados.

Este trabalho possibilita a reflexdo das institlegOpublicas no tocante a
necessidade de ndo se gerar “passivos ambientp&atjcularmente em Bacias
Hidrograficas, no que diz respeito a uma visdo malsangente dos riscos
inerentes ao desenvolvimento de infra-estruturarii com suas interacdes
multiplas. Alerta também, para a promocdo de susieiidade ambiental

mais inteligente e mais justa socialmente.



INTRODUCAO



As construcdes rodoviarias sao infra-estruturas ifoadoras do meio
ambiental onde se insere, seja pelos impactos de edtecucdo fisica, seja
pelos impactos trazidos pela acessibilidade queuzndentre as regides,
impactos estes positivos ou negativos. A ndao comsgdo do leito estradal,
muito em moda ultimamente pelo descaso do setotipaptambém & um fator
de modificacdo do meio ambiente. O potencial riseodegradacédo das bacias
hidrograficas proveniente destas modificacfes eapdhteracdes ambientais
geradas neste meio, trazendo danos significatiwaguas regionais, deve ser

exaustivamente estudado.

As rodovias brasileiras, historicamente projetadas implantadas sem
preocupacao com as questdes ambientais, nas stiereulies fases: projeto,
construcdo e operacao, geraram no passado, emumamh gerando ainda hoje,
enormes passivos ambientais que sdo legados ag@esduturas. A auséncia
de uma visdo ambiental de preservacdo dos ecossaste a época da
construcdo da grande maioria dessas rodovias lmiaad, foi a grande
causadora dos danos ambientais nos corredoresosidroje existentes, bem
como em sua area de influéncia. A falta de intedoagdo processo de
desenvolvimento regional por infra-estrutura viaci@m o meio ambiente, na
forma preventiva, alavancou a quantidade de passiambientais hoje
existentes no Brasil, oriundos dessas infra-estragdu Atualmente, também a

deterioracdo do leito estradal é fator de inducdmwaos passivos ambientais.

Sabe-se que as questbes referentes a atividadesbibs civis trazem sérios
riscos de degradacdo ambiental, induzindo a geragpassivos ambientais,
decorrentes de seus multiplos impact@uando a obra civil € uma construcéo
rodoviaria e tem o projeto finalizado e operacidnato em areas totalmente
inadequadas as caracteristicas ambientais de umtermdmada regiao,
considerada fragil ambientalmente, estes riscos ws@ximizam. Ha
ecossistemas que ndo suportam o nivel de impacymnigido continuamente
pela insercdo e operacdo desse empreendimento fta-estrutura. Neste
caso, ocorrem localmente transformacdes ambiematgativas implicando na
busca de solucdes pontuais mais elaboradas e ca®tpara minimizar os

danos e conflitos existentes e se antecipando &guglie podem advir.



Vale ressaltar que, nao raro, a rodovia depoisatestdo construida em areas
frageis com grande sinergia ambiental e sem atend@®er caracteristicas
naturais da regido onde se inseriu, torna-se elapmpa uma espécie de
passivo ambiental duradourq diante de seu enorme potencial de causar
danos constantes ao ambiente, por intermédio de aotgs continuos,

exaurindo recursos financeiros incessantes paranstigacao.

Inserimos neste contexto Rodovia RJ-165 — “Estrada Paraty-Cunha’,

trecho localizado no municipio de Paraty, no EstadoRio de Janeiro (Figura

1), objeto do estudo de caso desta dissertacao.

e =\ s
165 — Estrada Pafainha.
Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha. 2003
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Fig. 1 Inicio de trecho da Rodovia RJ-

A rodovia RJ-165, ou Estrada Paraty-Cunha, comoasntonhecida e como
doravante sera chamada neste trabalho, foi escalpi@ra o estudo empirico
da tematica apresentada, motivando reflexdes acedms problemas
ambientais de incompatibilidade entre ambiente naltla ser preservado e
ambiente construido necessario ao desenvolvimerggional. Quando as

acOes para mitigar tais problemas s&o postergadasistata-se que o0s



problemas vdo aumentando e trazendo, dia apOsmd&s riscos para o meio

ambiente, com custos associados quase sempre rdgkes.a

Nesse cenario, destaca-se o papel local das ingdits publicas na geracao
de passivos ambientais, provenientes da construgdp da melhoria

operacional de rodovias. Esta ultima é a principalisa dos conflitos gerados
pela pavimentacdo da Estrada Paraty-Cunha, no trdobalizado no Estado
do Rio de Janeiro, mais particularmente naquelaligado dentro da area do
Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB). Nama® pode-se observar

a localizacdo do cenéario ambiental proposto nesdbéalho.
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Fig. 2 Mapa Rodoviario do Estado do Rio de Janeiro coornlzacdo da
Rodovia RJ-165 — Paraty-Cunha. (DNIT, 2002).

Paradoxalmente a necessidade de desenvolvimentonaly facilitado por
meio do acesso a outras regides por rodovias, cwmuwitrdo para a troca de
produtos e informacfes, contrapbem-se o0s riscosddgradacdo ambiental
causados por sua construgdo e operacédo, melhoreaudtcamente a qualidade
de vida da populacdo com o incremento econdmica@llo€ontudo, introduzir
rodovias em ecossistemas estabilizados sem umaovadiangente de seus

impactos sobre cada um dos seus elementos consbait(fauna, flora,
6



recursos hidricos etc.), ndo apenas provenienteexkicucdo da obra, mas
também de interacdo com sua area de influéncia, drec riscos
desnecessarios. A esse respeito, o presente trabahmlisard& os danos
causados sobre os recursos hidricos e o0 grau depmomnetimento da
perenidade da vida da bacia e microbacias hidragadflocais, onde se insere

a Estrada Paraty-Cunha.

A questdo de pesquisa a ser respondida consistsab®er como controlar os
riscos de efeitos negativos da construcdo e operadé rodovias em uma
determinada regido, particularmente afetando osumews hidricos locais e,
concomitantemente, promover o desenvolvimento deseésma regido, deste
modo né&o alijando a sociedade local do acesso as benservicos, com
preservacao ambiental, qualidade de vida, crescimewmcial, educacional e
econdmico.Como veremos no decorrer deste trabalho, trataesama questao
de pesquisa que coloca um desafio que achamos \yasdé ser equacionado
de forma criativa, desde que as ac0Oes estejam paatauma visado holistica
da gestdo ambiental e institucional, com a par@acigpo da sociedade em seu

processo de fiscalizacao.

Sendo a bacia hidrografica uma importante unidddegestdo ambiental de
recursos hidricos, e tendo em vista, que seus taihos recebem a influéncia
das modificacdes ambientais oriundas de construgddeviarias, os riscos de
degradé-la sdo pouco valorizados nos estudos amdi® dessas construgdes.
Pretende-se entdo com este trabalho contribuir pargerenciamento dos
recursos naturais, particularmente os recursositddr buscando reduzir os
riscos de degradacao ambiental que possam evolara pos chamados
“passivos ambientais”. Tomamos como elemento deidstde caso a rodovia
RJ-165, Estrada Paraty-Cunha, cuja analise do cuadstitucional e fisico
privilegia a abordagem holistica voltada a prevenda degradacdo em bacias
hidrograficas, oriunda de obras de infra-estrutwiaria, dando énfase nas
especificidades e riscos de interagcfes destas conei@ ambiente. Espera-se
ainda, contribuir para o desenvolvimento regionah dases sustentaveis,
ressaltando a importancia do tratamento ambienéaloda essas questdes, com

vistas a ndo degradacdo ambiental



Para alcancar aquele objetivo, mostraremos as mlaldi conseqiéncias de
geracdo de passivos ambientais e suas implicacdbas areas social,
ambiental, econémica e institucional, apontando ecessidade de gestfes
ambientais preventivas, com abordagens pro-ativaBitegradas e
participativas na reducdo de riscos ambientaisiedstde geracdo de passivos
e de seus custos associados. Além disso, pretenslemostrar que é possivel
compatibilizar as necessidades humanas de desemwehto econdOmico e
social, por intermédio de infra-estruturas viariaspm a preservacao
ambiental, associado com multiplas acdes de suatehtiade e respeitando a

capacidade de suporte do ambiente.

Os enormes passivos ambientais gerados por projedes construcao

rodoviaria — dissociadas das condicionantes amlient regionais,

condicionantes estas somadas muitas vezes a umaue&e nao comprometida
com 0s preceitos de preservacdo ambiental em noenand desenvolvimento
econdmico nada sustentavel ambientalmente — trageamdes preocupacdes
para sociedade em geral, particularmente quandcemodtingir sistemas tao
importantes para a sociedade brasileira contempmadmomo as bacias
hidrograficas.

Buscar uma forma preventiva de reduzir os riscos gerar passivos

ambientais é dever de todos, pois 0s custos asdosia degrada¢cdo ambiental
sdo bastante significativos. Por exemplo, estimagge a despoluicdo do Rio
Tieté consuma na ordem de US$ 2,5 bilhd&karinho, 2002J. Este custo,

dificilmente encontra caixa disponivel nos setopeblicos, em decorréncia a
reducdo ou eliminacdo desses riscos € necessamacessita que o poder
publico disponha de uma visdo ambiental abrangela® acdes que devem ser
empreendidas com vistas a esta questdo, particeatenno planejamento e
execucado de suas obras civis, pois além dos custmndémicos, 0s custos
ambientais e sociais se fazem presentes, muitagsveémeversiveis, ou nao

factiveis de recuperacdo em tempo curto.

! José Roberto Marinho, Vice-presidente das OrgadiesGlobo —ArOportunidade Ambientat 11/04/2002 —
Jornal “O Globo”.
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Diante do nosso entendimento de que, se aclOes zdscando forem
implementadas a contento, a rodovia RJ-165 - Pa€@gha podera
constituir-se em umpassivo ambiental duradourq formulamos a seguinte

hipotese de trabalho:

€ possivel, sob determinadas condicdes de sustédidade, controlar a
geracdo de passivos ambientais provenientes de tcog8es rodoviarias
ambientalmente inadequadas (ou inseridas em amlierftageis) e, assim,
reduzir o risco potencial de degradacdo do meiobaemte, particularmente
0s recursos hidricos regionais e do potencial coometimento das bacias
hidrograficas da regido de influéncia da rodoviae, por um lado, pudermos
desenvolver acdes de gestdo ambiental integradadeapiva entre setores da
sociedade e governo com o intuito de proteger dsibatos naturais,
histéricos e culturais de uma determinada regido por outro lado,
concomitantemente, também promover o desenvolviestcio-econémico
desta mesma regido, satisfazendo as necessidadeicdshie humanas de sua
populacdo no tocante as benesses trazidas pelo rdedeimento das infra-
estruturas viarias, adequando essas acdes as carasticas intrinsecas dos

conflitos ambientais e sociais gerados neste prpsstio paradoxo.

N&o aspiramos esgotar todas as questdes envolwddasa tematica proposta,
todavia, pretendemos dar uma visdao geral da probhteaa dos riscos de
geracao de passivos ambientais provenientes deviadem sua sinergia com
0 meio ambiente, destacando-se a sua influénciadegradacdo das aguas

regionais comprometendo o sistema das bacias bQrdfocas.

Além disso, esta dissertacdo pretende mostrar ageacdes de organismos
publicos e da sociedade ainda sdo insuficientesa paduzir o aumento de
passivos ambientais no mesmo grau em que € gerado gesenvolvimento
tecnoldgico e de producdo da sociedade. Ao mesmmpoe espera-se
demonstrar a necessidade de se eliminar as vamgadeiergentes entre as
esferas publicas responsaveis pela gestdo ambieatad fiscalizacdo de

atividades antropicas impactantes.



O desenvolvimento desta pesquisa se dara por irddron de uma base
conceitual dando respaldo a elaboracdo de quadimtese conclusivos
necessarios ao entendimento da questdo dos riseossed gerar passivos
ambientais em construcdes rodoviarias, nao vistenag pela sua execucéao,
mas também pela sua interacdo regional com os dosrecossistemas
periféricos. A analise dos efeitos causados peldovia dar4d a base de sua
influéncia nos recursos hidricos regionais e nacgids hidrograficas, e
possibilitara uma abordagem de tipo de acdes quikeposer desenvolvidas,

as quais poderdo minimizar os riscos provenientestels efeitos.

A base tedrica, a qual serve de arcabouco para a@issen das questdes
apresentadas anteriormente, se baseia nos conceetoa) “politica ambiental
referida a construcdo de infra-estrutura rodoviar{(Agenda 21 brasileira,
2000; Politica ambiental do MT, Machado, 2000); bJesenvolvimento
regional” (Ferrari, 1991; Sachs, 1972-1986, Almeietaal, 2002); c) “riscos
ambientais” (Kolluru, 1996, EPA, 1995, Tommasi, 499 d) “impactos
ambientais” (Tommasi, 1994; Gilpin, 1995, Bellia,998); e) “passivos
ambientais” (Schianetz, 1999; Sanchez, 2001; Feeita000) e f) “bacias
hidrograficas” (Campos, Sturdart, 2001; Moraes, 998achado, 2003); g)
“desenvolvimento sustentavel” (Lima-e-Silva, 199%ana et al, 2001; Viana
et al, 2001). Trata-se de conceitos adequados dieagio e compreensado da
realidade da implantacdo de infra-estrutura vi&temtro de ambientes frageis
como em unidades de conservagcdo e em municipios camacteristicas
ambientais de preservacao histérica e natural, aes®odovia Paraty-Cunha,
inserida no Parque Nacional da Serra da BocainaS®)Ne no municipio de

Paraty, Rio de Janeiro.

A metodologia desenvolvida neste trabalho se basemw@analise das questdes
ambientais afetas a infra-estruturas rodoviariasseals comprometimentos
ambientais em areas de grande valor natural e hii$¢ destacando-se o
comprometimento das bacias hidrograficas. Tendo a@ommotivacdo as
gquestdes ambientais da regido onde esta inseridastaada Paraty-Cunha,
agregados os conflitos institucionais decorrentestudaremos 0S riscos
ambientais oriundos da melhoria operacional da wao e sua contribuicao
para a degradacado dos recursos naturais da regéstacando, entre eles, os
10



recursos hidricos. Aléem da analise de toda a documgio oficial disponivel

sobre a Paraty-Cunha, serdo ouvidos alguns depdimsedios diferentes atores
envolvidos com a questado institucional e ambien&drdo analisados também
estudos académicos referidos a questdo ambient&datbovia (Rondon, 1995;

Ferreira, 1998 e 2002) e mapas da regidao de indiggda rodovia. O trabalho
de campo consistira na constatacdo “in loco” dosbpemas ambientais ja
referenciados nestes documentos e na constataggmlvde outros problemas

ambientais ainda ndo detectados em estudos anesrior

Com base na leitura da documentacdo oficial, dessremos as abordagens
voltadas para as acdes de gestao institucionalizadés por setores do poder
publico, diretamente envolvidos com a administracd@as obras de infra-
estrutura rodoviaria, entre outros setores preodogaem minimizar 0s

efeitos negativos dos impactos rodoviarios sobre neio ambiente.

Avaliaremos a eficacia das ac¢fes institucionaisreauzir a geragcdo de novos
passivos ambientais. Apontaremos ainda os diferemdepectos relevantes
para a convivéncia entre ambiente natural e amleiexdtnstruido partindo da
premissa de que acOes de sustentabilidade podenmdes®envolvidas para o

bom termo desta convivéncia.

Nesse sentido, serdo apresentados ao longo deabaltro, quadros-sintese
elaborados pela autora, onde a abordagem metododdégerd graficamente
exposta de forma sequencial, esquematizando anahtente o estudo

realizado que respaldara as conclusdes deste trabal

O estudo realizado partiu do pressuposto de queuaércia de acoes
impedindo a degradacdo ambiental, em decorréncigradgetos viarios, pode
ter reflexos nos recursos hidricos locais de fordramatica e comprometer
um sistema natural de preservacdo ambiental combaasas hidrograficas. A
pesquisa tem o intuito de demonstrar a necessidadenportancia de se
avaliar os riscos da construcdo dessas estruturaambientes estabilizados e
altamente sinergéticos, como forma de se impedicrascente degradacéao

ambiental de bacias hidrograficas.
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Apesar dos avancos obtidos com a legislacdo amhblemtasileira, o modelo
de desenvolvimento econémico adotado no Brasil aitrdz sérios custos para
0 meio ambiente e a sociedade em geral. Emborasesiestos estejam
externalizados nos danos causados, ndo estdo sexgloccitados e valorados
devidamente pelo poder publico em sua dimensdo @mwoca, social e

ambiental.

Sabemos que alguns empreendimentos sao inseridosmem ambiente
orientados quase que exclusivamente por critéréxitcos e de rentabilidade,
permitindo que causem impactos negativos signifvoad e,
consequentemente, gerando passivos pela ndo obsgevadas questdes

ambientais pertinentes.

A perda de capacidade do Estado em implantar paA$ti ambientais
consistentes nos seus projetos, diferentemente wwo lggisla, € no minimo
preocupante. Esta perda tem como consequénciata t acbes necessarias
ao cumprimento dos requisitos ambientais de cadapreendimento. E
obrigacdo do Poder Publico implementar politicaspdeservacdo ambiental
mais eficazes e impedir a geracdo de novos passiposintermédio de acdes
ambientais adequadas, tendo como objetivo maiorem ltomum, a natureza
preservada. Além disso, os organismos publicos padem ficar omissos
guando a questdo é degradar o ambiente, particidaten pela inclusdo de
obras civis, sabendo-se da importancia que a pvagéio ambiental tem para

o futuro de nossas geracodes.
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CAPITULO 1. POLITICA AMBIENTAL, INFRA-ESTRUTURA
DE TRANSPORTES, DESENVOLVIMENTO REGIONAL E
SUSTENTABILIDADE.
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1.1 Introducéo

Os efeitos de construgcdes rodoviarias, particulartee inseridas em
ecossistemas relativamente estabilizados, traz &t risco de danos ao
meio ambiente. Para que possamos analisar esta@muésnecessario entender
a evolucado da politica ambiental no Brasil e senstriumentos legais, politica
esta que possibilitou a expansdo rodoviaria em teadpais e também, a
geracao de muitos passivos ambientais que ai gsdé® serem recuperados. A
influéncia das infra-estruturas viarias no desenwokento regional,
particularmente influindo nas bacias hidrograficastraz a questdo da
sustentabilidade como um desafio a ser enfrentaal@ @ ndo degradacédo dos
recursos hidricos regionais decorrentes destasieftruturas. Neste capitulo
estaremos abordando a problematica ambiental nsiBra desenvolvimento
regional por infra-estrutura rodoviaria e os candehda sustentabilidade na
area de transportes.

1.2 A Politica Ambiental no Brasil

O Brasil, espelhando-se nos problemas ambientaindiais, também evoluiu
na sua politica de preservacdo ambiental. Atualmeatlegislacdo ambiental
contempla basicamente todas as possibilidades @sepvacdo da qualidade
ambiental com instrumentos preventivos, corretives compensatorios,
relativos as consequéncias decorrentes de intedenqna base de recursos
naturais e ambientais do Pais. Ap6s a Conferénaiadiial das Nacdes Unidas
sobre o Meio Ambiente Humano, realizada em junhol®&2, na Suécia, e
conhecida como Conferéncia de Estocolmo, procurewsscar solugcdes para
evitar os graves problemas mundiais que estavangisdo em virtude da
construcdo de grandes obras que impactaram o andien da poluicédo
industrial cada vez mais crescente. Nesta época,pesicao antagbnica a
Conferéncia de Estocolmo, o Brasil estava assuminoh@ postura de pais em
busca do desenvolvimento com o planejamento de dganobras, sem
preocupar-se com as questfes ambientais internatcsonSua meta era
desenvolvimento a qualquer custo acompanhando gettrda dos paises de
primeiro mundo que ja haviam se desenvolvido. Poréshes, nada tinham
preservado.
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O Brasil, como pais dependente de o6rgdo financiagaterno, acabou
rendendo-se a pressao desses 0Orgaos internaciomaisintuito de obter
financiamento para seus grandes projetos, comecamdao a internalizar as
guestdes ambientais inicialmente por imposicao exde surgindo a base de
toda legislacdo ambiental que temos hoje. Criou-entdo, a Secretaria
Especial de Meio Ambiente — SEMA — pelo Decreto 73.030, de 30 de
Outubro de 1973 e, a partir dai, outros 6rgdos datmle ambiental em
diversos estados. No inicio, esta secretaria esteitada a atacar os efeitos
do modelo de desenvolvimento adotado no pais, s&lmo@r questionamentos
sobre a sua influéncia negativa no meio ambientetacAvam-se as

consequéncias, ndo as causas.

O processo efetivo de internalizacdo das questOombientais foi longo e

dificil encontrando ainda hoje resisténcia no cummanto das leis, quando
ferem interesses de diversas ordens, principalmeatendmicos. Machado
(2000) comenta que a sociedade brasileira nas akimrés décadas foi
construindo espacos de participacdo e relacionamenm o poder publico,

articulou, fez aliangas e travou lutas nas maisiadas arenas, promovendo
resisténcias e buscando ampliar os direitos ciywigliticos e sociais. Ainda
segundo Machado, assistiu-se a inauguracdo da iPaliNacional do Meio

Ambiente rumo a formacdo de um ordenamento juridinstitucional

ambiental do pais, apontando para uma perspectigatrditamento mais
rigoroso e efetivo das questbes sociais e ambientaConstatamos que este
tratamento mais rigoroso foi sentido nos procesdesgestdao dos projetos de
infra-estrutura no Brasil, colocando-se um novo @omente, a variavel

ambiental, criando-se sistemas de licenciamento s¢udons de impacto
ambiental, completando entdo, o circulo de inteela entre os aspectos
sociais, técnicos e econdmicos, associados aos emdis. Com isto, 0s
empreendimentos viarios tiveram esta variavel amtdak ganhando espaco
nos critérios de decisdao sobre as possiveis alteras de projetos. Porém, a
efetividade das questdes ambientais e sociais empreemdimentos

impactantes, mais particularmente nos de infraigstta de transporte

rodoviario, ainda esta longe de ser alcancada.
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A politica ambiental foi evoluindo do governo cealtr para governos
estaduais, municipais, entidades publicas e prisadampresas estatais,
organizagbes nao governamentais e cidadaos contesetha necessidade de
preservacao ambiental e da qualidade de vida dasilpgdes, porém evoluiu
muito lentamente. Os grandes desastres ambientdiernacionais ocorridos
em Flixborough, na Inglaterra; em Seveso, na lt&dlaJapdo, em Bophal, na
india, entre outros, maximizava na sociedade bedasil a necessidade de
novos caminhos, viabilizando novos instrumentos edefesa desta
preservacdo ambiental. Cada desastre que ocorreves@ara multiplas
reflexbes sobre os danos que a humanidade estaandaosao seu proprio
habitat. Muitos acidentes ambientais também té&orddo no Brasil, entre
eles, os derramamentos constantes de 0leo na Bai@uhnabara, degradando

suas aguas e afetando diversos ecossistemas (SEWD, p. 416-418).

O esboco das primeiras politicas ambientais brasite concentrou-se na
administracdo de recursos naturais com a adocaalgens cdédigos, como o
das Aguas (Decreto n° 24.643, de 10/07/1934), addtal (Decreto n°® 23.793,
de 23/01/1934, substituido pela lei n° 4.771, d¢0951965, e outros). Foi
desta época, a criacdo dos primeiros parques nacorsendo um em ltatiaia
no Rio de Janeiro, 1937, e em de Foz de Iguacu amma e na Serra dos

Orgéaos no Rio de Janeiro,1939.

Com a industrializacdo brasileira consolidada naatfa de 50, o governo do
Presidente Juscelino Kubitscheck assumiu o papelpdevedor da infra-
estrutura necessaria ao desenvolvimento da nacélegislacao vigente entao
preconizava 0 uso racional dos recursos naturaistegulamentacdo das
atividades extrativas e a definicdo de area perms@mede preservacdo. A
legislacdo também contemplava a preservacdo doimatrio historico e
artistico nacional por seu valor arqueoldgico, epredico, bibliografico ou

artistico.

Ao longo da década de 60 seriam criadas as agénsederiais, a nivel
federal, como estratégia de administracédo para ebeeco Cédigo das Aguas e
desenvolver a producdo elétrica; formular e execuaapolitica florestal
baseado em seu coédigo; aplicar o Cédigo de Minesagi@senvolver a pesca,;
16



controlar e conservar os bens tombados; e levanteva reforma agraria. As
areas para preservacdo de recursos naturais forammementadas segundo

interesses de ordem cultural e cientifico.

No periodo relativo a década de 70 a prioridadeanecsobre o controle de
poluicdo industrial, por intermédio da ado¢do dermas antipoluicdo e de
uma politica de zoneamento territorial para a ifestdo de novas fabricas em
regibes muito povoadas. Através do Decreto 76.38@, 1975, foi criado o
conceito de “zona critica de poluicdo”, podendo aplicado a algumas zonas
metropolitanas com Recife, Salvador, Belo HorizgnRio de Janeiro, Séao
Paulo, Curitiba, Porto Alegre, pélos industriais nom Volta Redonda e
Cubatédo, Bacias hidrograficas de Pernambuco, Pardid Sul (RJ), médio e
alto Tieté (SP), do Jacui e do estuario do GuaiR&8)( Neste decreto, ja se

nota a grande preocupacdo com a poluicdo das bacdasgréaficas.

Estados e municipios sdo autorizados nesta décaderiax sistemas de
licenciamento para a instalacdo e funcionamentoatigidades econdmicas
potencialmente poluidoras. No entanto, estas a#dBbs estavam muito
voltadas para a area industrial,cujos efeitos paddués em curto prazo sao
mais visiveis. Relegava-se para segundo plano egaef ambientais no longo
prazo, como é a maioria dos efeitos causados palasdades de construcéao
de infra-estrutura rodoviéaria. Ainda hoje, a prepagdo com efeitos no longo
prazo nao encontra muitos adeptos na gestdao publbm alguns

empreendimentos considerados “necessarios” indepetedde seus riscos.

Com a decretacdo da Lei n° 6.938, instituindo aittad Nacional do Meio
Ambiente, promulgada em 31 de agosto de 1981, faiplieitado a
obrigatoriedade do Estudo de Impacto Ambiental (EI& seu respectivo
Relatério de Impacto Ambiental (RIMA) no art. 8hcisos | e Il, e colocou a
avaliacdo de impacto ambiental como um dos instmimge dessa Politica (art.
99 IIl). O Decreto Federal n® 88.351, de 1 de jorde 1983, regulamentando
a lei n° 6.398 e, substituido, posteriormente, pPkcreto n® 99.724, atribuia
ao Conselho Nacional do Meio Ambiente a tarefa defimir os critérios

fundamentais que deveriam nortear a elaboracéao lddREMA (art.7°, I, IV
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e 8§ 1°). O texto original da Lei 6.938 sofreu adgdo em 2000, com a Lei n°
9.960, de 28.1.2000.

A lei da Politica Nacional do Meio Ambiente (PNMAleu inicio a uma nova
fase na legislacdo ambiental brasileira. Define on@mbiente como “conjunto
de condicdes, leis, influéncias e interagbes, delear fisica, quimica e
biol6gica, que permitem abrigar e reger a vida edats as suas formas” (Lei
n° 6.938, 1981). Tem como objetivo principal a presacdo, melhoria e
recuperacdo da qualidade ambiental propicia a vMaando assegurar, no
Pais, condicdes ao desenvolvimento sécio-econdntiwmpatibilizada com o
meio ambiente, aos interesses de seguranca naceRaprotecdo e dignidade
da vida humana. Os objetivos levavam em considerag8 desigualdades
nacionais e peculiaridades regionais, propondo sowmstrumentos técnicos e
institucionais para a utilizacdo dos recursos naitsir Foi instituido o conceito
de defesa ambiental estabelecendo imposi¢ces daligades a figura do
poluidor-predador. Traz também com ela principibasicos tais como:
protecdo de ecossistemas representativos, respeiidentidade cultural e
interesses de comunidades tradicionais, participap®dpular e avaliacao
prévia dos impactosEsta leitornou o licenciamento ambiental obrigatério em
todo o territério nacional. O licenciamento ambiginté um grande
instrumento de reducédo de riscos ambientais de atbaygdo da Lei da Politica
Nacional do Meio Ambiente, que se tornou uma leirééeréncia no Brasil.
Importa frisar que o Rio de Janeiro foi pioneiro hoenciamento ambiental,
através do decreto-lei 134, de 1975, que ja trazséa obrigatoriedade. Em

Sao Paulo, a exigéncia surgiu logo depois, em 1976.

Um instrumento bastante importante para a quest@® ichpactos ambientais
foi a Resolucdo CONAMA n° 001, de 26 de Janeirol®86, estabelecendo as
definicdes, responsabilidades, critérios basicoisetdizes gerais para uso e
implementacdo da avaliacdo de impacto ambientapeEdicou também quais
atividades estariam sujeitas aos procedimentos identiamento, dando os
elementos basicos para a execucdo do EIA e parprasantacdo do RIMA.

Em seu art. 2° estabelece a necessidade de estedomgacto Ambiental

(EIA) e respectivo Relatorio de Impacto Ambient&®IMA) para uma série de
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servigcos e atividades, onde se destaca como incise:Estradas de Rodagem

com duas ou mais faixas de rolamento”.

Em 1988, surge a nova Constituicdo Federal. Antas, constituicdes
brasileiras n&o tinham qualquer norma que tratagspecificamente da
gquestdo ambiental. Havia somente alguns disposstigoe, separadamente,
contemplavam alguns elementos do meio ambiente isaiglinavam matérias
a ele relacionadas. Nela, Constituicdo de 1988, focluido capitulo
especifico sobre meio ambiente e sobre varios digdpms que tratam de

matéria ambiental.

Com vistas aos projetos de infra-estrutura viariawros impactadores do
meio ambiente, esta Constituicdo Federal de 1988Art. 225 (Capitulo VI —

Do Meio Ambiente - Titulo VIII: da Ordem Social) edica-se exclusivamente
ao tema de empreendimentos impactantes, como éso das construcdes
rodoviarias referidas neste trabalho. O paragrafp ihciso IV, diz que

assegura ao poder publico o direito de “exigir nanfa da lei, para instalacao
de obra ou atividades potencialmente causadorasigeificativa degradacéo
do meio ambiente, estudo prévio de impacto ambilenta que se dara
publicidade”; e o inciso VII — que incumbe o podeiblico de “proteger a
fauna e a flora vedadas, na forma da lei, as pa&tigue coloquem em risco
sua funcdo ecoldgica, provoquem a extincdo de eggéou submetam os

animais a crueldade”.

Todos os instrumentos legais anteriores a Congt@oide 1988 foram por ela
consolidados, o mesmo acontecendo nas ConstituicBssaduais que se
seguiram (1989). A partir dai, diversas resolu¢cdesu decretos
regulamentadores da Constituicdo ou das leis, omdaiversando sobre
aspectos particulares da questdo ambiental vierahuza permitindo que,

atualmente, a legislacédo brasileira seja uma dais m@ampletas e avancgadas.

Outro Decreto, o de n° 88.351/83, e posteriormentede n° 99.274/90,
instituiu o Sistema Nacional do Meio Ambiente e sestrutura, investindo o
Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) comousérgédo superior.
Determinou também que suas resolucdes tivessegrafde lei. Regulamentou
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a Lei 6.938/81 e vinculou a utilizacdo da Avaliacde Impacto Ambiental
(AlA) aos sistemas de licenciamento dos oOrgdos dusaéss de controle
ambiental, para atividades poluidoras ou mitigadordo meio ambiente
(Licenca Prévia — LP, Licenca de Instalacdo - Licenca de Operacao - LO).
Uma outra resolugdo ndo menos importante, e maceme, € a Resolugéo
CONAMA 237 de 19/12/1997. Ela define, como necessda elaboracdo do
EIA - Estudo de Impacto Ambiental e seu respectsuomario denominado
RIMA - Relatério de Impacto sobre o Meio Ambientpara as atividades
modificadoras do meio ambiente, que sO6 poderiam Beenciadas pelas
agéncias governamentais competentes, através dmmdedo e aprovacao de
EIA/RIMA. Estes estudos mais profundos foram exiggdpara uma série de
projetos de grande porte: industriais, agricolas dmu infra-estrutura, cujos
impactos tém potencialmente grande alcance do patdovista ambiental.
Dentre as leis vigentes, esta é a que melhor ims¢ntaliza a gestdo de
passivos ambientais, oriundos dos impactos ndo gados de
empreendimentos modificadores do meio ambiente camwoodovias. Ela esta
ligada ao Instituto Brasileiro de Meio Ambiente esd Recursos Naturais
Renovaveis (IBAMA). E uma legislacio recente e gifeao ramo do direito,
condicdes de atuar mais efetivamente em prol doonaenbiente. Por ser uma
espécie de ato normativo, pois resolucdo é maigifrque uma lei, mas, ao
mesmo tempo, é o que had de mais moderno sobre diaerento ambiental,
sendo muito importante para o empreendedor. Ela bxprazo de seis meses
para o 0rgdo ambiental deferir ou indeferir peddk licenciamento, evitando

que processos figuem parados por muito tempo, cenaopraxe no passado.

Na questdo da geracdo de passivos ambientais, adéeCrimes Ambientais
veio criar uma nova ordem juridica que afeta dine¢ate ao empreendedor e
a administracdo publica, inibindo um pouco as prasi ambientais
criminosas. Condutas que antes ndo eram passiveispdnicdo foram
tipificadas e, consequentemente, sujeitas as pdadbs da lei. Uma das
principais alteracdes provocadas pela nova lei decdo disposto no seu art.
60 que estabelece como crime construir, reformarplaar, instalar, ou fazer
funcionar, em qualquer parte do territério nacignastabelecimentos, obras
ou servigcos potencialmente poluidores, sem liceagaautoriza¢cdo dos 6rgaos
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ambientais competentes, ou contrariando as nornegsit e regulamentares
pertinentes. A mera iniciacdo de atividade sem ieerica ambiental

caracteriza crime. Crime para o empreendedor e €riambém para o agente
da administracdo publica ambiental. Antes de enemarvigor a nova lei, esse
fato gerador era considerado infracdo administrativAgora, constitui

infracdo e crime ao mesmo tempo. Uma parcela caréidel do passivo

ambiental é conseqUéncia da falta de cultura anthiemmatéria nova para a
opinido publica em geral e para os empreendedorepadamentares em
particular. Apesar da importancia da Lei de Crimfesbientais, ela pouco €
conhecida pela sociedade, com pontos bastantestdisis e implementacéao
duvidosa. Uma boa chance para os empreendedores/idasios é a celebracao
de um Termo de Compromisso. A celebracdo do TerrmoCédmpromisso de
Ajustamento de Conduta pode ser utilizada como el®tm atenuante para a

gradacao da pena.

No Rio de Janeiro, o O0rgdo do estado com competéngara licenciar
atividades potencialmente poluidoras é a Comissd&tadual de Controle
Ambiental (CECA/FEEMA). Ela pode estabelecer prazake anélise
diferenciados para cada modalidade de licenca (b¢eePrévia, Licenca de
Instalacdo e Licenca de Operacao) em funcdo daslpecdades da atividade
ou empreendimento, bem como, para a formulacdo ddagéacias
complementares, desde que observado o prazo magemgeis meses a contar
do ato de protocolar o requerimento até seu defenitm ou indeferimento,
ressalvados os casos em que houver Estudo de IlmpAantbiental (EIA),
Relatério de Impacto no Meio Ambiente (RIMA) ou Aédcia Publica.
Nesses casos, 0 prazo sera de até doze meses.sOlefsaforamsurgindo,
culminando nos dias de hoje com uma legislacdonadtate eficiente para os
propositos ambientais, porém bastante discutivelangio se refere a

implementacado nos niveis executivos produtivos.

Constatamos que grande de parte dos passivos abalbseque temos hoje,
inclusive os de atividades como constru¢cdes rodoasy € decorrente do
desenvolvimento das atividades econdémicas sem ooajgecnico adequado e o

apoio juridico ambiental. Conhecer as leis de pcateambiental pode ajudar
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no planejamento das atividades produtivas, minimda 0S passivos

potenciais e diversos conflitos gerados em difeesntenarios.

1.3 Os instrumentos legais ambientais brasileiros

Machado (2000, pp.5-20) dividiu as leis ambientam duas fases: a primeira
fase, antes da Politica Nacional do Meio Ambienltei(6938 de 31 de agosto
de 1981), onde ele diz que “havia um conjunto des leagas e dispersas,
estabelecidas em diversos niveis juridico-admimigtto, que regulavam
atividades especificas, mas n&do tinham um cardtebiantal, pois eram
concebidas e eram implementadas no contexto de wumdeho de

desenvolvimento e de arcabouco legal, que descaahacquestdao ambiental
nos termos em que ela se apresenta a partir dos d®y0”. Esta fase
priorizava 0s aspectos fisicos e bidticos do memobeente. A segunda fase,
ap6s a instituicdo da Politica Ambiental Nacionalassou-se a incluir os

aspectos sociais, culturais e sanitéarios.

Para ilustrar o desenvolvimento dos instrumentosgale brasileiros,
colocamos em ordem cronolégica a maioria dos ineEntos legais
contemplados com a questdo ambiental. A primeiraefaonsiderada por
Machado corresponde aos documentos legais antexiarel981 e que néo
contemplavam a questdo ambiental como hoje é vidN@. Quadro 1,
relacionamos alguns dispositivos mais important®s ponto de vista deste

trabalho.
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Quadro 1: Cronologia dos principais instrumentos legais ambaés
anteriores a Lei n® 6938/81

Instrumento legal
federal

Data

Dispositivo

Decreto Lei n°® 23.793

23/01/1934

Primeiro Codigorelstal, substituido
pela Lei 4.771, de 15/09/1965.

Decreto Lei n° 24.643

10/07/1934

Cédigo das Agusserado pelo decreto
852 de 11/11/1938.

Decreto-Lei n® 25

30/11/1937

Organiza a protegcaopdtriménio
historico e artistico nacional.

Lei n® 4771

15/09/1965

Lei Florestal, chamada Nd@amdigo
Florestal; define, ainda isoladamente, o
Parques Nacionais, Estaduais e
Municipais; as Reservas Biol6gicas
Nacionais, Estaduais e Municipais; As
Florestas Nacionais, Estaduais e
Municipais; as Florestas de Preservacag
Permanente e as Florestas de Dominio
Publico Gravadas com Perpetuidade.

Decreto 53.077

24.05.1966,

Este decreto transfoemaMonumento
Nacional, a area urbana do sitio da ant
Vila dos Remédios, Municipio de Paraty
tombada pelo Decreto-lei estadual n° 14
de 18 /09/45.

ga
50

Decreto Lei n° 289

28/02/1967

Criacdo do InstitBimsileiro de
Desenvolvimento Florestal — IBDF.

Decreto Lei n° 303

28/02/1967

Criacdo do Consellaxidnal de
Controle a poluicéo.

Lei n® 5.197

03/10/ 1967

Lei de protecdo a faunmeevpa a criacao
de reservas biol6gicas nacionais,
estaduais e municipais; e parques
nacionais, estaduais e municipais de ca

Decreto n° 68172

04/02/1971

Criacdo do Parque Nacional da Serra d
Bocaina.

D

Decreto n° 70694

08/06/72

Delimitacdo da area dogBa Nacional
da Serra da Bocaina (PNSB).

Decreto n°® 73.030

30/10/1973

Cria, no ambito do Ministério do Interior
a Secretaria Especial do Meio Ambiente
SEMA- e da outras providéncias.

Portaria GM/MINTER
n° 031,

15/ 01/1976

Classifica, por uso predominante, as
aguas interiores do territério nacional.

Lei n® 7109 de 1979 Institui o sistema de protea®omeio
ambiente.

Decreto n® 84017 de 1979 Aprova os regulamentospborgues
nacionais brasileiros.

Portaria n° 124 de 1980 Dispde sobre poluicdo fialri

Lei n° 6902 27/04/1981 DispbGe sobre a criagéo stagdes

ecoldgicas e areas de protecdo ambient

al.

Fonte: Compilado pela autora com

base na legisldyasileira.
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A segunda fase inicia-se com a Lei 6938/81. Commoedta fase temos no

Quadro 2 outros instrumentos legais.

Quadro 2: Cronologia dos principais instrumentos legais anmibaes

posteriores a Lei n°® 6938/81

Instrumento legal

tal

Data Dispositivo
federal
Dispde sobre a Politica Nacional do Meipp

Lei n° 6.938/81 31/08/1981 | Ambiente. Estas leis estabelecem

Lei n° 7.804 18/07/1989 | penalidades para a desobediéncia as
disposicdes da legislacdo ambiental;
constitui o SISMANA e o CONAMA

Decreto n° 91.145 15/03/1985 Cria o Ministério dedenvolvimento
Urbano e Meio Ambiente, dispbe sobre a
sua estrutura, transferindo-lhe os 6rgéaos
CONAMA e SEMA.

Lei n° 7.347 27/07/1985 Disciplina a agédo civil publica de
responsabilidade por danos causados a0
ambiente, ao consumidor, a bens e
direitos de valor artistico, estético,
historico, turistico e paisagistico.

Resolugcdo CONAMA | 23/01/1986 Estabelece critérios bésicos e direwize

n° 001 gerais para a elaboracao de EIA-RIMA,
estabelece sua obrigatoriedade. E valida
para rodovias e outros.

Resolucdo CONAMA | 03/12/1987 Regulamenta as questdes de audiéncia

N° 009 publicas, referidas na resolucéao
CONAMA 01/86.

Decreto n° 95.733 18/02/1988 Estabelece a obrigatade de dotagéao
minima igual a 1% do orcamento das
obras, destinado a prevenc¢do ou correcao
dos efeitos negativos de carater ambien
etc.

Decreto n° 96.044, 18/05/1988 Aprova o Regulamemdoa o Transporte
de Produtos Perigosos.

Constituicdo Federal 05/10/1988 Trata da ProtecddM@io Ambiente no
art. 225.

Resolucdo CONAMA | 14/12/1988 Dispde sobre as Areas de Protecéo

N° 10 Ambiental.

Resolugcdo CONAMA | 14/12/1988 Protecdo a Unidade de Conservacao

N° 11 Ambiental.

Lei n® 7735 22/02/1989 Extinguiu a SEMA, o IBDFS&UDEPE,

incorporando suas fun¢gdes administratiy

as

ao IBAMA.

Fonte: Compilado pela autora com base na legislayasileira.
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Cont....

Quadro 2: Cronologia dos principais instrumentos legais anmibaes

posteriores a Lei n°® 6938/81

Instrumento legal

das

112

Data Dispositivo
federal
Decreto n® 99.274 06/06/199( Regulamenta a lei.888, de 31 de
agosto de 1981 (substitui o Decreto n°
88.351/ 83).
Resolucdo CONAMA | 06/12/1990 | Protecdo de Ecossistemas do Entorno
n° 13 Unidades de Conservacao.
Decreto n® 1.298 27/10/1994 Aprova regulamento fdasestas
nacionais e da outras providéncias.
Politica Nacional de Recursos Hidricos
Lei n° 9433 08/01/1997 | criou o Sistema Nacional de
Gerenciamento de Recursos Hidricos.
Ela define, como necesséario, a elaborag
Resolucdo CONAMA | 19/12/1997 | do EIA - Estudo de Impacto Ambiental e
n® 237 seu respectivo sumério denominado RIM
- Relatério de Impacto sobre o Meio
Ambiente, para as atividades
modificadoras do meio ambiente
Regulamenta o Conselho nacional de
Decreto n° 2612 03/06/1998 | Recursos Hidricos e da outras
providéncias.
Regulamenta a Lei de Infracdes e Crime
Decreto Federal n° 21/09/1999 | Ambientais, estabelece multas para as
3179 InfracBes Administrativas, que variam
entre R$ 50 e R$ 50 milhdes como sancg
aplicavel as condutas e atividades lesiv
ao meio ambiente.
Institui o Sistema Nacional de Unidades
Lei federal n® 9.985 | 18/07/2000 | de Conservagcao — SNUC, que estabelec

critérios e normas para criagao,
implantacdo e gestdo de Unidades de

ao

Conservacao.

Fonte: Compilado pela autora com

base na legisldyasileira.

No Quadro 3 colocamos alguns dispositivos legandbi@ntais referidos ao

Estado do Rio de Janeiro, também de importancia gste trabalho.
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Quadro 3: Cronologia dos principais instrumentos legais ammbags do

Estado do Rio de Janeiro

Instrumento legal
estadual (RJ)
Decreto-lei estadual n° 18/09/45 Antiga Vila dos Remédios, Municipio de

Data Dispositivo

1450 Paraty, tombada.
Decreto-lei n° 134, 1975 Traz a obrigatoriedade do licenciamento
ambiental no Estado do Rio de Janeirq.
Deliberagdao CECA 1991 Regulamenta as publicagdes de licenga.
2.538
Deliberacdo CECA 1991 Regulamenta a realizacdo de Audiéncia
2.555 Publica.
Regulamenta o disposto no artigo 274 |da
Lei 2.661 27/12/1996 | Constituicdo estadual do Estado do Rip

de Janeiro, no que se refere a exigéngia
de niveis minimos de tratamento de
esgotos sanitarios, antes de seu
lancamento em corpos de agua e da
outras providéncias.

Complementa a lei 1356, de 03/10/88,
Lein® 3.111 18/11/1998 | estabelecendo o principio da anéalise
coletiva de EIA-RIMA, quando numa
mesma Bacia Hidrogréfica.
Estabelece novos instrumentos e

Lei n® 3.239 02/08/1999 | paradigmas para o gerenciamento de
recursos hidricos, com base no sistempa
Estadual de gerenciamento de Recursos
hidricos.

Divide o territorio fluminense em sete
Decreto n® 26.058 14/03/2000 | Macrorregides Ambientais, consideradas
unidades basicas ao planejamento e a
intervencdo da gestdo ambiental.
Decreto n° 27.208 02/10/2000 | Cria o Conselho Estadual de Recursos
Hidricos — CERH.

Fonte: Compilado pela autora com base na legislagstadual.

1.4 Desenvolvimento regional e infra-estrutura deransportes

A politica desenvolvimentista do pais nas ultimaxadas priorizou a infra-
estrutura viaria como elemento alavancador do pseoede integracdo e
desenvolvimento do pais, principalmente a infraretra do modo
rodoviario. Criar corredores viarios que possiliEisem o escoamento da
producédo dinamizando a producgédo interna e a caaa@dde exportar foi um
grande desafio do passado. Neste afa, por um laddemizou-se a economia
do pais tornando-a mais competitiva no mercadorimdeional e interno, por

outro lado, criaram-se alguns problemas ambientaasisados pela Otica
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estritamente econ6mico-financeira desses empreeautios. Hoje, de forma
clara, sabe-se que a intervencdo fisica dessas déasransporte direta, ou
indiretamente, contribuiu para o desequilibrio owsttuicdo de varios

ecossistemas devido aos impactos que lhes sdonhese

Contudo, no mundo atual globalizado como 0 nossogese cada vez mais a
melhoria continua da disponibilidade de vias de nsm@orte para a
intensificacdo de trocas comerciais trazendo o deskvimento dos paises e
das regifes locais. Este fato, faz com que a demaledinfra-estrutura basica
seja cada vez mais alta e crescente. Em vista dipsojetos viarios sao
desejados e perseguidos por governantes que destgarfiqualidade de vida”
as suas populacdes, questionavel sob o ponto de visste trabalho, quando
outras variaveis ndo séao interpostas no desenvdamim desta infra-estrutura
na area regional.

Qualquer projeto de infra-estrutura de transpoéenodificador dostatus quo
regional pelas acbes de ordem legal, politica e iatstrativa que se impdem,
como também pelos impactos decorrentes de sua pcasdisica. Como
conciliar entdo o desenvolvimento regional e ao mestempo nao permitir
gque os efeitos ambientais negativos possam seridentnos meios fisico e
socio-cultural, na biota e na economia? Somenteplanejamento visando o
desenvolvimento regional atendendo as necessidadas populacao e
envolvendo varios aspectos, desde o politico aoicséconbmico, e
principalmente o ambiental, a partir da concepcam mrojeto até a sua

execucao, evitando problemas ambientais, socidiss#gtucionais futuros.

No Brasil, a reducdo da disponibilidade de investmos na manutencgéo e
expansdo da infra-estrutura de transportes, ocarridgesde 1988 devido a
promulgacdo da Constituicdo Federal extinguindouadio de recursos para o
setor, trouxe uma reducdo dréstica de oferta de asovrodovias.
Consequentemente, houve um aumento de sua demahdaxtingdo deste
fundo também reduziu os investimentos em manuteng&omnservacao das ja
existentes, causando enorme deterioracdo do leidtradal, propiciando
perdas de vidas humanas e problemas ambientaisiaiso®@ econdmicos
incalculdveis. Os reflexos da degradacédo e de sm@seras interacdes com o
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meio ambiental geram, na area de influéncia da voalo os chamados
“passivos ambientais”, quase sempre com custos casdos bastante
relevantes, como veremos mais adiante. Por outdw,a auséncia de novas
construcbes desacelera o0 processo de desenvolvamemegional,

principalmente quando h& necessidade de escoameéatoproducdo entre
outros. No entanto, também mantém o ambiente Idwe potenciais impactos
que traz com sua construcdo. Portanto, € uma qoed¢descolha que depende

dos objetivos que se deseja alcancar.

As obras de infra-estrutura rodoviaria trazem oscimento regional através
do desenvolvimento soécio-econémico da populacdo,répo devem vir

acopladas com programas ambientais abrangenteseeuexdas de modo a
permitir estimar os efeitos sociais, econdmicosnebeentais decorrentes da
sua implantacdo em toda a regidao, pois os efeitobiantais que induz, ao se
propagar, ndo conhecem os limites administrativapastos pelo homem. Em
todas as fases do ciclo de vida do empreendimeotlviario o controle deve
ser estabelecido, eliminando-se esses efeitos mdegsis por intermédio dos
estudos de impactos ambientais e de sua respeatidggacao, reduzindo

assim os riscos para o meio ambiente, para a shadena e para a ecologia

do Planeta.

A responsabilidade ambiental deve ser clara, busqaar todos que de alguma
forma estdo interagidos com as questdes propostasdesenvolvimento
regional. Antunes (1992) aponta a responsabilidadebiental por danos e
lesbes ao meio ambiente como bastante ampla e BEuatores podem ser
pessoas fisicas ou juridicas, cuja responsabiliaap&los danos pode ser
penal, administrativa e civil. No entanto, sabengase esta responsabilidade
no ambito juridico ainda é bastante polemizada pelderentes interpretacdes
gque se da aos problemas ambientais. Enquanto A&mhsenso juridico, cabe
a sociedade interferir pressionando para que adideds impactantes ou
poluidores ndo degradem o ambiente onde sua infligéseja sentida.

A Politica Nacional do Meio Ambiente veio introduzimecanismos de
participacdo social, como as audiéncias publicasscutindo problemas
ambientais associados aos processos produtivos wfiee interferir na sua
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regido. As solucBes encontradas devem ser compiativem a realidade de
cada regido e firmes no propdsito da preservacéd® emossistemas e da nédo
degradacao ambiental. Em seus artigos 2°, 3° e 4°ela Lei n° 6.938,
temos toda a dimensdo da sua importancia no queefsre a manutencdo da
qualidade ambiental, ou seja, a ndo inducédo a garale passivos ambientais.
Porém, com todos os avanc¢os de uma politica amblergspaldada por uma
vasta legislacdo, a consciéncia ambiental vigentev@ntade politica de fazer
acdes de ndo degradacdo ambiental em todos os tpeojee infra-estrutura
sabidamente impactantes, encontra na realidadenvégebarreiras pela falta
de otimizacédo das acOes e pela auséncia de plam@@mintegrado entre os
diversos setores governamentais, responsaveis gpedaucado, administracao e
fiscalizacdo dos problemas ambientais rodoviaridsstas questdfes séao
constatadas por anos de vivéncia no setor. Estia fd¢ otimizacdo das acdes
e de planejamento impede muitas vezes que a regpoindade ambiental seja
exercida efetivamente. Somente uma participacaosnadiva da sociedade
podera motivar alguma mudanca nesta area, incorgpboranovas tecnologias
de gestao, incluindo também modelos de responsiddié social (Tachizawa,
2002).

Apesar de uma politica ambiental substantiva, enrmbts legais e
institucionais as acdes federais em relacdo a dquestmbiental por longo
tempo foram reativas as pressdes internacionais wblemas concretos
prementes da degradacdo e agressao ao meio ampieateenta Machado
(2000). Ainda hoje constatamos, ndo sO0 na esfeder&, mas também na
estadual e na municipal, que as ac¢fes instituci®rs@io muito mais reativas
aos problemas ambientais do que pré-ativas. Aindgusdo Machado, este
espaco ambiental estatal ndo se encontra consadidquando se parte para as
estruturas administrativas, para a dinamica do pog@itico e financeiro e
para conferir legitimidade a sociedade nas discassde projetos que de
alguma forma irdo alterar a vida de determinadai&eg, consequentemente,

desta sociedade.
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1.5 A Sustentabilidade como desafio

A visdo de sustentabilidade vem progressivamentganodo as discussdes em
varias areas produtivas da sociedade, mobilizandoespmentos e orientando
as mais diferentes teses. O desenvolvimento sudvehte um conceito que foi
proposto pela primeira vez pela Comissdao Mundial Dlesenvolvimento e
Meio Ambiente, em 1987, tendo como coordenadorariam@ira ministra da
Noruega Gro Harlem Brundtland, no seu relatorioafinntitulado “Nosso
futuro comum”, definido como: “atender as necessli@a da geracdo presente
sem comprometer a habilidade das gera¢fes futurasatenderem suas
proprias necessidades”.

A conceituacdo de desenvolvimento sustentavel, sdgu o Dicionario
Brasileiro de Ciéncias Ambientais (Lima-e-Silva &t, 1999), é uma “forma
de desenvolvimento econdmico que n&o tem como pgnaa o crescimento,
mas a melhoria da qualidade de vida; que n&do caaiem direcdo ao
esgotamento de recursos naturais, nem gera suhbsnéxicas ao ambiente
em quantidades acima da capacidade de suporte densa natural; que
reconhece o direito de existéncia das outras egsécfjue reconhece o0s
direitos das geracdes futuras em usufruir o plariataqual o conhecemos; que
busca fazer as atividades humanas funcionarem emmdyvaa com o0 sistema
natural, de forma que este tenha preservado suagbks de manutencao de
vida por um tempo indeterminado”. Em outra concag@o, entende-se por
desenvolvimento sustentavel a conciliacdo de mésod® protecdo ambiental,
equidade social e eficiéncia econdémica, através eshoprego de politicas
publicas que mobilize os recursos necessarios patesfazer as necessidades
presentes sem comprometer as geracgcfes futuras.nkme, mesmo com toda
uma evolucdo cientifica e tecnoldgica, o tdo disgdait desenvolvimento
sustentavel pouco utiliza esses métodos em sualcpsahabituais para sua

propria sustentabilidade, comenta Lima-e-Silva (209

Hoje, um dos principais desafios das politicas pddd € dar sustentabilidade
ao desenvolvimento regional fazendo com que as iddibes produtivas
contribuam para o aperfeicoamento das condi¢cdesvida da populacédo e
também consigam proteger patriménios naturais, uralts e histéricos. A
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sustentabilidade surge pelo esgotamento dos moddsdesenvolvimento
adotados pelos paises desenvolvidos, enquadradanasp na l6gica da

racionalidade economicagzerra, Bursztyn, 2000).

Li uma fabula de autor desconhecido que dizia: ‘lsm parasita explora
demais seu hospedeiro e o consome até destrui-Btam si mesmo, pois
destr6i sua fonte de alimentacdo e vida”. Assim éamem e a nhatureza,
sendo que o homem tem inteligéncia suficiente paé® ser o parasita, e
assim, buscar renovar sempre sua fonte de aliméotagiidando bem de seu
hospedeiro, a natureza. E isto faz parte da suatehtdade, prudéncia para

nao explorar excessivamente seu hospedeiro (Od@83)1

Lima-e-Silva (1999) comenta que o desenvolvimentastentavel ¢é
guestionado diante das praticas humanas, faz-sagiro e analisa-se depois,
no que concordamos pela experiéncia vivida. Nao o®nma cultura do
planejamento nem de acdes pro-ativas, por issosemeolvimento sustentavel
em muitos casos fica apenas no discurso. Como pvemaustentabilidade

sem politicas claras, precisas e sem planejameattoodma integrada?

A faléncia das atividades de planejamento no Bra&ilum entrave a
sustentabilidade regional, pois somente atravé® detmulamos as politicas
nacionais, estaduais e municipais. Esta formuladaopolitica nacional da
embasamento para as acdes publicas regionais énapo®de-se planejar as
atividades produtivas em acordo com as outras pas$t, em uma visdo macro
de sustentabilidade, calculando os riscos que eatasdades podem trazer a

regiao.

As reacOes ambientais aos efeitos causados pelpsemndimentos viarios, os
processos sociais de integracdo da populacdo coocorestrucdo, o uso da
tecnologia adequada para reduzir danos ao ambienta organizacdo da
sociedade como membro participativo das decisdssituncionais, sao fatores
de grande importancia na conducao dos problemasemidis e ndo podem ser
esquecidos pelos governantes. Nado esquecé-los ébamm caminho para a
evolucdo na reducdo de passivos ambientais, sendperealto custo para a
sociedade e para o ambiente.
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Ha diferentes principios da sustentabilidade queirgerligam e contribuem
para um desenvolvimento sustentavel mais abrangeptencipios que tem
intrinseca relacdo com o desenvolvimento do estddocaso proposto neste
trabalho. A triade sustentabilidade econdémica, abei ecoldgica € derivada
das bases conceituais do eco-desenvolvimento foadmlpor Sachs (1986) e
foi popularizada pelo Relatério de Brundtland. @mr estes principios
podem ser ampliados. O Ministério dos Transportmssaia politica ambiental
considera outras dimensdes de sustentabilidadeseja, além triade acima,
considera também outros seis tipos de sustentaddkd a politica, ambiental,
demografica, cultural, espacial e institucionaltd&sdimensdes também foram
propostas por Bezerra e Bursztyn (2000, p.51), excluindo-se a
sustentabilidade ambiental e demografica, e fuddiras sustentabilidades

politica e institucional em sustentabilidade pal@iinstitucional.

Segundo as bases da politica do Ministério dos 3pantes, a
Sustentabilidade Ambiental refere-se a manutencdo da capacidade de
sustentacdo dos ecossistemas, o que implica a odgpde de absorcédo e
recomposicdo dos ecossistemas em face das interdea€ antropicas. Neste
caso, as construcOes rodoviarias interferem nesf@acidade de sustentacao
se houver impactos significativos e negativos. Qdmmatingem as bacias
hidrograficas de forma significativa por intermédda poluicdo de rios e

mananciais a recomposi¢cao dos ecossistemas tormadust® dificil.

Um outro conceito € o d&ustentabilidade Ecologica Refere-se a base
fisica do processo de crescimento e tem como objed manutencdo de
estoques de capital natural, incorporados as aaidés produtivas. Neste caso,
se deve recompor oS recursos retirados da natuneela atividade de
construcdo da rodovia, recompondo as areas degesddtkta sustentabilidade
deve estar “ancorada no principio da solidariedad®m o planeta e suas
riguezas e com a biosfera que o envolve” proB®&zerra e Bursztyn (2000,
p.51).

A Sustentabilidade Socialtem como referéncia o desenvolvimento e como

objeto a melhoria da qualidade de vida da populac&m paises com

desigualdade social implica a adocdo de politicastributivas e, ou,
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redistributivas e a universalizacdo do atendimentta &rea social,
principalmente na saude, educacdo, habitacdo ersbgyle social. A rodovia
contribui para este desenvolvimento social, podetrdaer qualidade de vida
a populacdo se o0s impactos positivos se sobresmaiaes negativos. A
desigualdade social traz também degradacdo ambientaumana.Bezerra e
Bursztyn (2000, p.51) propdem que a sustentabiledadcial “seja ancorada
no principio da equidade na distribuicdo de rendadeebens, no principio da
igualdade de direitos a dignidade humana e no ppimcda solidariedade de

lacos sociais”.

A Sustentabilidade Politicarefere-se ao processo de construcdo da cidadania
em seus varios angulos e visa garantir a plenaripegm@cdo do individuo ao
processo de desenvolvimento. A sustentabilidaddtpa se consegue com a
participagdo da comunidade nos processos que padebtar o meio ambiente.
Esclarecida, conscientizada e motivada, a populagj@ida seu governante na
preservacao dos recursos naturais locais. A suatehtlade politica para
Bezerra e Bursztyn (2000, p.51) “representa um mE@disito para a

continuidade de qualquer curso de acao de longaqra

A Sustentabilidade Econdmicaé um conceito que implica em uma gestdo
eficiente dos recursos em geral e caracteriza-da pegularidade de fluxos de
investimento publico e privado — o que quer dizerega eficiéncia pode e
deve ser avaliada por processos macrossociais. Yasddo eficiente deve ser
preventiva, com procedimentos pré-ativos e nao im@at O investimento
financeiro na forma de acao “reativa”, normalmereproveniente de custo

nao calculado que geralmente compromete todo omegdo do governante.

Outra ndo menos importante éSaistentabilidade Demografica,pois revela
os limites da capacidade de suporte de determirntadotorio e de sua base de
recursos. Implica cotejar os cenarios ou tendéndi@srescimento econdémico
com as taxas demograficas, composicdo etaria eimgantes da populacao
economicamente ativa. A insercao de rodovias emiantes quase saturados,
extrapola os limites dessa capacidade e tornam mame ambiental

insustentavel.
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A Sustentabilidade Cultural vem pautada pelo respeito da afirmacao das
caracteristicas locais, regionais e nacionais natexto da padronizacao
imposta pela globalizacdo e que traz importantesseguéncias para o setor
de infra-estrutura em geral. Cada empreendimenteedi@ ao encontro das
caracteristicas locais com suas diversidades remjponSegundoBezerra e
Bursztyn (2000, p.51) a sustentabilidade cultura&livel ser “modulada pelo
respeito a afirmacdo do local, do regional e doioaal, no contexto da

padronizacdo imposta pela globalizacéo”.

A Sustentabilidade Espacialé norteada pelo alcance de maior eqlidade nas
relacdes inter-regionais e, no caso especificoidds-estruturas rodoviarias,
pelo conceito de universalizacdo do acesso equanaseoportunidades no
espaco regional, nacional e internacional, promamena integragdo e
cooperacao entre as regides. A integracdo viarfandlamental para que haja

inter-relacdes regionais.

E por ultimo, temos &ustentabilidade Institucional que esta relacionada
com a maior estabilidade e permanéncia dos arranpssitucionais e das

estruturas organizacionais, do estado e da sociedadponsaveis pela gestédo
governamental e pelos marcos regulatérios adequaelmssuas parcerias com
0os demais agentes econOmicos e sociais, bem com@lagdo desses agentes

com a ordem econdbmica e social.

Em todos estes aspectos de sustentabilidade, art@poia da infra-estrutura
rodoviaria se faz presente, pois ela € um elem@nt® de alguma maneira esta
inserida nos diversos enfoques da sustentabilidadl® muitos niveis de sua
probabilidade de influéncia. Esses diversos enfequke sustentabilidade
devem ser pensados “como sistemas articulados, cuj@agracdo comporta
elementos que se antagonizam ou concorrem entre gue torna a construcao
do desenvolvimento sustentavel um processo de gedt conflitos sociais

pluridimensionais” Bezerra, Bursztyn, 2000, p.51)

A politica ambiental do setor de transportes redpaa construcdo da malha
rodoviaria brasileira e esta fundamentada em tré&sncppios basicos:

viabilidade ambiental dos sistemas de transportespeito a necessidade de
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preservacdo do meio ambiente; e desenvolvimentaesu&vel. A variavel
ambiental é recente quando se fala em desenvolvimmeagional por infra-
estrutura de transportes, particularmente na foloeo o0s recursos Viarios
serdo utilizados de forma sustentavel e como osaich@s que serdo causados

a area de influéncia serdao mitigados no empreendimerojetado.

A aplicacdo de critérios atuais de desenvolvimenggional ndo prioriza os
aspectos apenas quantitativos de critérios polgtic® econdémicos, mas
também os qualitativos dos critérios sociais e amnbais. Apesar desta
evolugcdo da politica ambiental de transportes inmdo os critérios

qualitativos nos projetos de infra-estrutura, alrzecdo de agbes ambientais
concretas se defronta com a pouca disponibilidadeirdvestimentos para o
setor indo de encontro aos discursos preconizaddespgovernantes, muito

enfaticos porém pouco eficazes na hora da impleagad.

O planejamento de infra-estrutura de transportesngipalmente do modo
rodoviario, resgata os espacos geograficos, criarectbres de intercambio
para promover o desenvolvimento e abre portas paraintegragdo e
cooperacdo entre as regides. E uma ferramenta @e,adequadamente
utilizada, possui fortissimo vinculo com a realidacdo desenvolvimento
sustentavel nos varios niveis acima enfocados. Hojgo se faz
desenvolvimento sustentidvel isolando populagbes mpedindo seu
crescimento ou melhoria s6cio-econémica e cultuyralo simples receio da
destruicdo ambiental. Atualmente, o desenvolvimeaitamado de sustentavel
incorpora as tecnologias existentes e o conhecimemn¢ntifico, devendo ter
como finalidade eliminar as desigualdades regionaisao mesmo tempo

promover a protecao ambiental.

E necessario um equilibrio entre desenvolvimentatof outrora puramente
“quantitativo”, com preservacdo, fator outrora pmoente “qualitativo”.
Contudo, um sem o outro perde a esséncia do viesten Planeta. O avancgo
cientifico e das tecnologias ndo podem ser esquscidm nome de uma
preservacdo ambiental cega, sendo voltariamos aeidda pedra. Faz-se
necessario harmonizar uma série de necessidadesnardlas humanas, como
moradia com dignidade, emprego, saude, educac&erlatc, investindo em
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desenvolvimento e, concomitantemente, utilizar ®@&s técnicas disponiveis
e conhecimento cientifico, aliados a muita criadi®dle para promover a
preservacao ambiental. Caso consigamos, estaremmsrumo certo do
desenvolvimento da sustentabilidade ambiental, a&loci econémica,

institucional etc.

E imperioso, que haja disposicdo politica dos goaetes para que a
possibilidade do desenvolvimento sustentavel dagides, realizado através
de infra-estruturas viarias com menos riscos de ag&@o de passivos
ambientais, deixe de ser utopia e se transforme remlidade concreta,
impedindo a instalacdo de passivos, como 0S queos$ewmisto nos ultimos

anos.

No capitulo seguinte, abordaremos o0s riscos amhisnttrazidos por

construgdes rodoviarias em sua area de influéncia.
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CAPITULO 2. AS CONSTRUCOES RODOVIARIAS E SEUS RISQ0S
AMBIENTAIS

37



2.1 Introducéo

Este capitulo aborda o surgimento das construcdel®viarias no Brasil e a
sua relacdo com o meio ambiente. A insercdo da vied@m ecossistemas
estabilizados interagindo com areas ambientalmefrt&geis traz riscos
potenciais de degradacdo na area de influéncia atbovia. Estes riscos,
traduzidos na probabilidade de se gerar passivodiamais oriundos de
atividades de construcdo de rodovias, serdo moefagmara que sirvam de
base aos estudos dos riscos de degradacdo ambigasabacias hidrograficas
regionais trazidos pela construcdo rodoviaria. &pitulo traz também uma
abordagem institucional de como uma rodovia insaridadequadamente em
uma regido, podendo ser uma unidade de conservagdtural ou de
preservacao historica, correra o risco de transtorse em passivo ambiental

de longo prazo se acbes efetivas nédo forem intdgsoseste contexto.

2.2 Historico das Construcfes Rodoviarias no Braki

No Brasil, as questdes ambientais relativas as wagées rodoviarias tém sua
origem h& muito tempo atras, quando foi lancadoundlamento da cidade de
Sado Sebastido do Rio de Janeiro por Estacio delS&@d€ marco de 1565). Em
1567, Mem de S& ordenou ao padre José de Anchie@mbexrtura de um
caminho entre o mar e os campos de Piratiningataedio assim o caminho
primitivo dos indios que havia. Anchieta levou aeié6 a abertura dessa
estrada acompanhando ainda um antigo caminho desndiue diz a historia,
s6 ele conhecia. Esta estrada tomou o0 nome de ‘tlaondo padre José”. Esta
via de comunicacdo €, pois a primeira que mereciaome de “estrada”,

devendo-se a Mem de Séa a sua construcdo (Bauef)195

Os antigos caminhos e a rede de rodovias que vesegalir, incrementadas na
década de 1945-1955 e no seu apice na década 1980-linfluiram

diretamente na nossa civilizacdo e contribuiramapas diferentes aspectos do
desenvolvimento das populacdes, algumas desordemeawmie e sem qualquer

preocupacao ambiental.
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Na década de 1970, houve um incremento considerdneelconstrucdo de
rodovias em todo o Brasil e em sua pavimentacdoégmoainda ndo espelhava
a preocupacao com o meio ambiente. A partir daoRgsio 01/1986 do
Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA), os pessos referentes a
construcdo de rodovias contemplaram outros fatodes estudo e novos
procedimentos para sua consecucgcdao. Nesta Resolug®, atividades
modificadoras do meio ambiente, entre as quais etramn-se as rodovias,
necessitam da elaboracdo de um Estudo de Impactbiédmal (EIA/RIMA)

para a obtencdo de seu licenciamento.

A partir da década de 1980, houve um retrocessocoastrucdes rodoviarias
no Brasil, devido aos problemas de instabilidadelicbs na economia e na
politica, deixando a infra-estrutura viaria do p&im estado decadente, com
poucas intervencBes que realmente modificasse o estado precério,
persistido ainda hoje. Muitas estradas foram pratiente abandonadas,
aumentando os danos ja existentes com a sua aleldem um programa

ambiental definido e adequado.

N&do se questiona a importancia das vias de trartepprpois elas se
confundem com o destino e o desenvolvimento dos ogpvtornando-se
extremamente pertinentes na medida em que elaagkrcom outras regides
na troca de produtos e conhecimentos. As rodovi&s somo “artérias por
onde escoa (sic) o fluido vital’, comenta G.E.Bau@mf57, p.61). Nesta
época, este autor mencionava a necessidade de rstraa rodovias, porém
reconhecia a complexidade de seus problemas cotistisy onde dizia que “a
construcdo de rodovias, tanto hoje, como antigamemnfrenta problemas
complexos” (Bauer, 1957, pp.61). A palavra “hojag&ferida na frase, é no
ano de 1957 como vimos, onde a harmonizacdo comem mmbiente, ainda
nao era de consciéncia publica. Neste sentidostexum hiato em procurar
harmonizar o desenvolvimento s6cio-econémico dogogocom a preservacao
ambiental. A recente preocupacédo de governantesceedade nesta questéo
tem um longo caminho pela frente, mas aos poucosuhese ajustar para o

bem das geracdes futuras.
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Atualmente, o setor de transportes vem reformulanaosua estrutura
organizacional para fazer frente as demandas lagj\ds ambientais e a
magnitude dos problemas rodoviarios, porém as bease econ6micas,
politicas e de competéncia administrativa, estasantido organizacional, tem
sobrepujado as necessidades mais urgentes. Diaas¢asl barreiras, temos
entdo a continuidade da geracdo de danos ambierdaisscos visiveis de
geracdo de potenciais passivos ambientais, além nteximizar os ja
instalados, com isso inviabilizando compromissospmgramas ambientais
gque ndo encontram a eficacia desejada nos seudiob$e Assim, ainda néao
conseguimos mudar a historia da infra-estruturaondria deste pais e leva-

la para o caminho da sustentabilidade social, eouné, politica e ambiental.

2.3 Infra-estrutura viaria e o equilibrio dos ecosistemas

Nem sO de industrias poluentes vive a degradacabiamial. Muitos sdo os

empreendimentos de infra-estrutura que, quando amf@dos e operados,
causam efeitos danosos ao meio ambiente oriundos @aividades

potencialmente impactadoras. Neste segmento podeimosir a construgéao

de terminais de carga e descarga; linhas de trassoi de energia, sistema de
abastecimento de &gua, sistema de esgotamento asemit conjuntos

habitacionais; hospitais; escolas; areas de lazeremwtre tantos outros, a
construcdo de redes viarias (ferrovia, rodovia, odid), sendo a rodovia

objeto de nossa preocupacao neste trabalho.

Ferrari (1979, p.317) alerta em seu livro que “gpawto da acdo do homem na
biosfera (camadas do globo terrestre — litosfendydsfera e atmosfera — onde
existe quaisquer formas de vida) através do supsrpmento, exploracao
agricola do solo, aproveitamento dos recursos raasurtrabalho industrial e
poluicdo, comeca a atingir indices alarmantes dstrdécdo do equilibrio do
ecossistema, principalmente nos paises desenvodViddlesse sentido, a
construcdo rodoviaria é também uma acdo do homerhiosfera, afetando os
ecossistemas com sua extensa rede de impactosagitefo em sua area de

influéncia.
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O nivel de estabilidade de um ecossistema se redegendéncia de um sistema
permanecer nas proximidades de um ponto de equdjbosu a voltar a ele
depois de uma perturbagcdo. Segundo Almeida e Tamol (2002), a
estabilidade depende de conceitos como: Constaneesisténcia, Inércia,

Elasticidade, Amplitude, Estabilidade ciclica e &silidade trajetoria.

A Constancia se refere a auséncia de mudancas nos parametrossdema
ambiental, como por exemplo, o numero de espécesieterminado habitat.
A Persisténciaé o tempo de sobrevivéncia de um sistema ambierdalde
alguns componentes. Diz-se que uma populacdo é esti@dvel que outra se o
tempo médio até sua extingdo for maior. |Aércia é a capacidade de um
sistema ambiental resistir as perturbacdes exter&asimilar ao conceito de
flexibilidade. A Elasticidade € a velocidade a que um sistema ambiental
retorna a seu estado anterior depois de uma peagad. Tem a ver com a
capacidade de resiliéncia do sistemaA#plitude se refere a superficie pela
gqual um sistema ambiental € estavel. Quanto maiamalitude, ou seja, ao se
mudar consideravelmente seu estado prévio, todaearetornar a ele com
facilidade, maior sua estabilidadeEstabilidade ciclicatem a ver com os
sistemas predador-presa. Oscila ao redor de algomto através de uma
interacdo onde ha um ciclo limite estavel. E potimib, a Estabilidade
trajetoria, tem a ver com a sucessdo ecologioade o sistema muda algum

ponto.

Em outra conceituacédo proposta por Odum (1983)rgmpizacdo estrutural do
ambiente tem seu quadro de transformacfes seguekkgdes ambientais que
realizam os conjuntos homogéneos de fatores ambisntntre si, e com o
ambiente como um todo. Estas relagcbes é que expnes® nivel de
estabilidade de um ecossistema, pois elas consist@mtroca sistémica
(transacbes de matéria e energia) entre os fatamnesientais, fornecendo-lhes
0 poder de auto-organizacdo e complexidades crdsserPortanto, qualquer
variagcdo nas transacdes de matéria e energia afatuentre os fatores
ambientais representa a ocorréncia de beneficioadeersidades para o0s
ecossistemas, que sdo os chamados impactos amlserEates impactos,
guando alteram o ambiente trazendo reflexos neg@ativentendemos que
houve uma degradacdo ambiental, a qual poderd geuatos e ai teremos o
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passivo ambiental instalado. A atividade de congdéiau rodoviaria trouxe

varios desses “passivos"” que ai estdo e que precis recuperados.

A discussdo sobre impactos nos ecossistemas e danss em forma de
passivos ambientais derivados é muito ampla comedienté. Os impactos
demandam uma infinidade de interagcfes tdo complegas sua analise
minuciosa foge ao escopo desta dissertacdo. Todgui@cisamos alertar aos
empreendedores e gestores publicos que essas (dtesaexistem e que ao
inserirmos empreendimentos rodoviarios em meio a@antdl praticamente
estabilizado, eles podem gerar riscos ambientaiste& riscos normalmente
nao sdo valorizados nos estudos de impactos amdienios empreendimentos
considerados. Sobretudo, se forem ambientes conadees de alta sinergia

ambiental, onde a estabilidade dos ecossistemaxiénfente perturbada.

Na realidade, precisamos entender um pouco maisresab que €é meio
ambiente e como ele se comporta quando colocamosekemento estranho,
como as construcdes rodoviarias em ecossistemasj@umnvivem entre si
harmoniosamente. Para Grinover (1989), meio aml@egt um jogo de
interacdes complexas entre o meio suporte (elementabidticos), os
elementos vivos (elementos bidticos) e as pratisasiais produtivas do
homem. A flora, fauna, processos fisicos naturalspgeociclos, riscos
naturais, ocupacéado do espaco pelo homem etc, s&toezltos cuja importancia
estd diretamente ligado a cultura, a classe soeiads atividades de cada
individuo. Isso faz com que o0 meio ambiente nd@aaena realidade uniforme
que poderia, por exemplo, ser mapeada. O contelebddedambiente deve ser
definido por quem esta envolvido, diz Tommasi (199Este conceito serve
aos propodsitos deste trabalho, pois os conflitosages nos diversos niveis de
interesses causando a problematica “Estrada PaCanha” trazem todos

esses elementos de forma clara.

% Ver a respeito por exemplo: Gilpin, 1995; Tomma$i94; Braga, 2002; Sanchez, 2001.
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O comportamento dos ecossistemas diante da inflados empreendimentos
rodoviarios necessita do conhecimento de algunseles aspectos, como por
exemplo, a capacidade de resiliéncia dos ecossiate@xpostos aos impactos
rodoviarios. Resiliéncia € a medida de capacidadeich ecossistema persistir
na presenca de uma perturbacdo (Holling, 1973). oCasta capacidade
persista apo0s terminar determinado impacto, o eistsma entdo se recupera
e retorna a seu equilibrio. Se, contudo, o impatbe de magnitude e

importancia que ultrapasse a capacidade de recgferaou seja, ultrapasse a
resiliéncia do ecossistema, ele entrara em proces@&xtincdo. Neste caso,

observamos a instalagédo da degradacdo ambiental.

Notadamente, em ambientes de grande diversidadeiemtdd, os impactos
podem destruir sistemas tdo importantes que afetabremaneira outros néo
menos importantes, em uma cadeia de impactos coatias e provocados
pela sinergia entre eles e pelos efeitos cumulativ®omo exemplo podemos
citar os impactos nos recursos hidricos que podemdsretos provocados por
uma atividade primaria, ou indiretos resultantesefieitos secundarios de uma
atividade primaria. Estes recursos, quando afetagmsiem comprometer as
bacias hidrograficas tornando o problema muito madsnplexo, pois quase
todos o0s ecossistemas necessitam para sua sobmevav@&o elemento agua

deste importante sistema.

Outro conceito de meio ambiente que serve a estkalho é o formulado por
Sachs (1972), que inclui os aspectos naturais,easd-estruturas criadas pelo
homem (ambiente artificial) e o ambiente social @a, cultural). Todas as
interacdes entre os elementos naturais e a soceedadnana sdo colocadas.
Assim, meio ambiente neste contexto inclui os damsnecoldgico, social,

econdmico e politico. Esta conceituacdo nos d4 @adnoexata da dimenséo
ambiental, politica e social dos riscos de rodovéamsno a RJ-165 - Paraty-
Cunha na sua questdo ambiental a ser vista maisnagli Este entendimento e
a sua consisténcia é que poderad balizar a racidadB das decisdes

institucionais a serem tomadas diante da problecaatixposta desta rodovia.

Geralmente, os impactos de construcfes rodoviaséas enfocados mais pelo
gque tange aos atributos abiodticos e bidticos daureta, porém com pouca

referéncia sobre as interacbes com as bacias hidfogs e com a
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organizacdo social e cultural das comunidades, en neom os efeitos

secundarios e suas repercussodes.

Ao se analisar um empreendimento é necessario teisa@éncia de que o0s
componentes dos ecossistemas estdo integradosgealguer acdo sobre um
dos componentes, o outro sera afetado, disparamida® s€rie de ramificacdes
de efeitos que podera acabar inviabilizando um aismsistemas ambientais.
Os estudos de impactos nos ecossistemas deve tedafpem holistica de suas
consequéncias, procurando buscar uma amplitude rddis®e que considere
todos esses efeitos. Uma abordagem de carater amt@iangente e holistica
nao pode ser desconsiderada nos projetos de irdrnarira viaria, pois induz
ao risco de gerar passivos ambientais ndo desejautnje, esta analise do
empreendimento, no que tange a area ambiental, & revorecida pelas

novas tecnologias e conhecimentos cientificos.

Uma outra forma de ver a construcdo rodoviaria comtexto de degradacao
do meio ambiente é tratad-la ndo apenas como uma calvil causadora de
impactos, e consequentemente, potencial geradorpadsivos, mas sim ver o
empreendimento “rodovia” como unmentidade impactante cuja insercao em
ambiente inadequado e cuja deterioracdo do leitradsal e area lindeira
podem gerar muitos passivos de forma continuadanadelando por recursos
de forma constante. Temos como exemplo de rodovsdavcomo entidade
impactante, a BR-230-Transamazdnica, cuja construg@nsercado na floresta
amazoOnica causou tantos impactos que, ainda haje, populacdo lindeira
sofre os efeitos continuados tais como doencaspulagdo indigena, reducéo
de minorias étnicas, desmatamentos, entre outrasBR-101, conhecida no
Rio de Janeiro como rodovia Rio-Santos, que dividai populacdes da mata
atlantica, assoreou rios com seus deslizamento®mmstas, trouxe lixo de
turistas mal educados ambientalmente e trouxe dbsggyao das aguas locais
com o incremento populacional etc. Portanto, umaaolbodoviaria causa
impactos provenientes das atividades de construigcdambém de insercdo no
meio ambiente, que se nao estudados e mitigadoslempogerar passivos
ambientais, que se néao recuperados, geram novogadtns e,

consequentemente, outros passivos, e assim pomteali@omo em “efeito

domind”. Como exemplo deste efeito temos a ativeeladdoviaria de “bota

fora”, que se mal realizada pode deslizar sobre mum rio este que fica
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assoreado reduzindo o seu leito, com a modificagd@deito modifica também
a vazao, que diminuida causa o efeito das enchen¢ssas destroem a
vegetacdo, o solo e habitat, traz endemias e getaocedistiurbios na fauna, na
flora e causam problemas ao homem, e assim em farimlaca, acaba por se

despender muito dinheiro para a resolucao dessellgmas.
2.4 Rodovias inseridas em Unidades de Conservacgéao

A idéia de se reservar uma area para preservacapaidsagem, de plantas,
animais e para beneficios de quaisquer pessoasiegistra historicamente

quando o principe de Orange e o0s estados de Nahesl (Holanda)

atenderam ao pedido do magistrado de H&gue, em ,1p@&6a manutencéao
perpétua do bosque de Haia (Haags Bos). No Bra=il, tempos coloniais,

tem-se noticia que a Ilha do Governador era consid@ uma area reservada
de caca para a familia real portuguesa. Muitas asitdireas eram criadas e
reservadas em épocas passadas sem a preocupacamtegoriza-las em

sistemas de unidades. A intencdo de categorizddasgiu da idéia de

constituir um grupo de reservas naturais denomindlddional, nos Estados
Unidos. O inicio se deu em 1872 com a criacao ddlowestone National Park

(SEMADS, 2000).

Inspirado na experiéncia americana de criacdo @@asfprotegidas, através de
iniciativas de André Reboucas, o estabelecimento &deas reservadas no
Brasil iniciou-se com a Criacdo do Parque EstadielSado Paulo, em 1896, e
em 1937, com a criagdo do primeiro parque brasioleor Parque Nacional do
Itatiaia.

Por volta de 1970, o Brasil ainda ndo possuia um@a¢égia nacional para
propor a criacdo de unidades de conservacao, apedsarnvarios parques
nacionais terem sido implantados e algumas leipddecdo a estas reservas
elaboradas. A Conferéncia de Estocolmo, em 1978tivou a criagdo, em
1973, da Secretaria Especial de Meio Ambiente (SBEM&omo ja citado, que
implantou no Brasil o conceito das Areas de Proteddnbiental. Apesar da
constituicdo dessas areas, ndo havia, porém, umbartc;zo metodoldgico para
a protecao dos ecossistemas. Percebia-se entdec@assidade de estabelecer
um sistema com a finalidade de organizar, protegergerenciar areas

protegidas.
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Em 1979 foram criados dois importantes documentasprimeira etapa do

Plano do Sistema de Unidades de Conservacdo p&@®il, e o Regulamento

dos Parques Nacionais Brasileiros que introduzimeaessidade de Planos de
Manejo para todos 0s parques nacionais. Outrasastdpram se seguindo ate
a promulgacado da Lei federal 9.985, de 18 de jutlteo 2000, instituindo o

Sistema Nacional de Unidades de Conservacdo — SNeE&tabelecendo

critérios e normas para criacdo, implantacdo e &mste Unidades de

Conservacédo. Nesta lei foram revogados: os are 6° da Lei no 4.771, de 15
de setembro de 1965; o art. 5° da Lei no 5.1973d#e janeiro de 1967; e o
art. 18 da Lei no 6.938, de 31 de agosto de 1981.

Em seu Art. 2° a Lei 9.985 define Unidade de Comaedo como sendo
“espaco territorial e seus recursos ambientais, luimdo as aguas

jurisdicionais, com caracteristicas naturais reletes, legalmente instituido
pelo Poder Publico, com objetivos de conservacabmetes definidos, sob

regime especial de administracdo, ao qual se apligarantias adequadas de
protecdo”. Por sua vez, o Sistema Nacional de Udésda de Conservacao
classificou aquelas unidades entre dois grupos:rion@iro, denominado de

Unidades de Protecdo Integral, abrange Estacaoogomd, Reserva bioldgica,
Parque nacional, Monumento natural e Reflugio deavsilvestre; o segundo,
denominado Unidades de Uso Sustentavel, compreesdareas de Protecao
Ambiental, Area de Relevante Interesse Ecoldgicoloré&sta Nacional,

Reserva extrativista, Reserva da Fauna, Reserva DEsenvolvimento

Sustentavel e reserva particular do PatriménioiNaal.

As rodovias, portanto, ndo deveriam estar inserida®m Unidades de

Conservacdo. No entanto, a reciproca ndo €é verdadebrque algumas
unidades de conservacdo foram criadas ap6s a aogésdr da rodovia. Este
também é o caso da Rodovia Paraty-Cunha. Estawviadtem parte de seu
trecho em uma Unidade de Protecdo Integral, o Pargacional da Serra da
Bocaina - PNSB (Figura 3) e esta sujeita a legig@bacgpertinente (Lei

9985/2000), o que serve para definir os conflitesagos por suas melhorias
operacionais provocadas pela pavimentacao de trelemaro do Parque.
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Fig. 3 Rodovia RJ-165 — Estrada Paraty-Cunha — trechoaslioudentro do
Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB), ParaRyl.
Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha, 2003

Existem outras estradas inseridas em unidades deerwacdo em todo o pais,
ou em outras areas frageis, com riscos ambientaiterxriais. Temos como
exemplo a BR-485 atravessando o Parque Naciondtateaia, Rio de Janeiro;
a MT-060 atravessando o pantanal sul, Mato GrossdEstrada do Colono

dentro do Parque Nacional do Ilguacu, Parana.

No entanto, delimitar e isolar estas areas ndo m@rgreservacdo em longo
tempo se acdes de fiscalizacdo e de manejo destms a1do forem realmente
implementadas de forma efetiva. Rodovias ja insasichestes locais podem
ter seus efeitos negativos neutralizados - tramsBordo o que poderia se
tornar um passivo ambiental, com demanda de recursonstantes para
mitigacdo dos efeitos negativos neste ambienteifragem ativos ambientais
que possibilitariam ajudar na sustentabilidade dessunidades. Tudo
dependeréd da forma de gestdo e das ag¢Oes governaimero tempo adequado

as urgéncias ambientais.
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O potencial risco ambiental de degradar areas midies é bem maior, pois
sdo areas frageis e normalmente de remanescenteprecesso de extincao,
cujas acbes preventivas de protecdo vem atravdegislacdo para neutralizar
a possibilidade de receber acGes antropicas negsatikestruindo ecossistemas

de grande importancia.

Estudos desenvolvidos por Ferreira (2002) demomstqgae, se conhecendo as
caracteristicas ambientais de um bioma, é posspvemover uma adaptacéo
no modelo tradicional de uma rodovia, desde a soacepcdo até a sua
operacao, adotando procedimentos de melhorias donpnto, conservacéo e
operacdo rodoviaria que minimizem o0s impactos, @otd minimizando
também os riscos de gerar passivos ambientais ea ée influéncia. Este
autor demonstrou também que sO € possivel adotam ywlitica de
desenvolvimento sustentavel quando ndo se esquamcassidade humana de
melhoria na qualidade de vida. Entendemos que aorisle degradacéao
ambiental diminui a medida que também o homem éadth como ser
integrante de sua area nativa e que também pret@sgpreservado os seus
direitos basicos. Ferreira (2002) criou o concadleoZonas Ambientais de Uso
Compartilhado - ZAUCs, onde estruturas construidpedem conviver
harmoniosamente com a natureza, ajudando a predarvBste conceito, em
casos como a rodovia Paraty-Cunha, entre outrasmssmas condicdes, ajuda
a conciliar as necessidades do homem de ter acaessalesenvolvimento
sécio-econdmico, por intermédio da acessibilidadazida pelas infra-
estruturas viarias, com suas também necessidadgeakervar o ambiente em

gue vive, processo ndo dicotdmico para a melhodaydalidade de vida.

2.5 Riscos ambientais na regidao de influéncia daodovia

Como vimos, a construcdo de rodovias traz alterac@mbientais e,
consequentemente, riscos potenciais aos ecossistema a probabilidade do
ambiente sofrer danos, direta ou indiretamente opedfeitos das atividades
humanas. Estes riscos sdo tanto maiores quanto mpraisimos ao corredor
viario de sua regido de influéncia. A regido delugihcia da rodovia € aquela
passivel de ser modificada pelos impactos causadds empreendimento. Os
impactos trazem 0s potenciais riscos ambientaiscelégicos, cujos efeitos
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concretizados se transformam em danos ambientaispedps custos que

demandam, transformam-se nos chamados passivoseathaid$ rodoviarios.

Apesar de que os grandes desastres ambientais farativados por riscos de
origem tecnolégica (ruptura de oleoduto da Petrsben Bertioga, SP, Vila
Soc6, Santos, Chernobyl na Ucréania, etc), causadoscipalmente pela
liberacdo de materiais perigosos (Tommasi, 1994),iresser¢cdes rodoviarias
em ambientes muito frageis também causam muitosasiess, porém em

amplitude de tempo bem maior.

A reducdo de risco ao nivel zero sé seria possfeeparalisdssemos todas as
atividades potencialmente impactantes. Esta redikdanos deixa duas
gquestdes basicas: a primeira pergunta seria em eptensdo o0s riscos da
construgcdo de rodovias em ambientes frageis podemcsnsiderados como
aceitaveis; e a segunda questdo é em que grauisoesrconsiderados como
aceitaveis podem ser reduzidos e como esta redpo@le ser balanceada com

custos e repercussdes sociais.

Tommasi (1994, p.123) cita alguns danos ambienpamsvenientes dos riscos
de atividades humanas tais como: “perdas de espédi@s ecossistemas;
mudancas na abundéancia relativa e na importancia @spécies das
comunidades; mudancas na biomassa, tamanho/inddviéstrutura etaria ou
na producdo dentro da populacdo das espécies;faréarcia nas funcdes de
conversdo de energia e de ciclagem de elementoscdssistema; e mudancas
nas propriedades fisicas do sistema”. Estes damosientais também podem
ser causados por riscos de constru¢cdes rodoviagam projetos mal

conduzidos ambientalmente.

Mas 0 que vem a ser risco ambiental proveniente rdelovias? Em
conceituacdo simples, risco ambiental vem a serr@bgbilidade do meio
ambiente sofrer danos, direta ou indiretamente, ivaatos por algum fator
impactante, no caso rodovia, ou devido a efeitosatieidades humanas. O
risco pode ser definido como uma funcdo da probhdbde da ocorréncia de
um evento indesejado e das consequéncias (impaatas¥adas por ele, em
termos de danos ao homem, ao patrimonio e ao meibiente (Tommasi,
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1994). Outro autor, Kolluru et al (1996) define ats referindo-se a
probabilidade condicional de ocorréncia de wgontecimento especifico
(falha de uma barragem, colapso de uma ponte, quddaum aviao)
combinado com algumaavaliacdo (uma perda ou avaria funcional) das
consequéncias de um acontecimento (ferimentos, morte, perda de
propriedade, etc). Ainda segundo este autor riécluncdo de véarios fatores
tais como: a natureza do perigo, a possibilidade coatato potencial de
exposicado, caracteristica da populacdo expostgodsibilidade de ocorréncia
e da magnitude das exposicbes e consequUéncias,idsyasdo também a
existéncia de valores publicos. Perigo é qualgsi¢uacdo que pode causar
danos a vida, a propriedade, ao meio ambiente, outodos eles,
diferentemente de risco que €& considerado como uprababilidade
(Tommasi, 1994).

Estas conceituagOes servem para o caso da rodaviaty»Cunha. Usando-se a
conceituacdo de kolluru (1996) acima, podemos digae o acontecimento
especifico €, inicialmente, a insercdo da rodovim embiente de alta
diversidade e fragilidade ambiental na primeira efagla rodovia e,

posteriormente, as melhorias operacionais projetacam a pavimentacdo do
leito estradal na segunda fase; a avaliacdo saompsactos que podem ser
causados na regidao por estar inserida em uma ueriddd conservacao
ambiental e préxima a uma &rea urbana, costeira @rservacao historica;
as consequéncias podem ser a geracdo de quantiéxgesssivas de passivos
ambientais devido ao alto valor ambiental de tadmela regido, considerada
de grande diversidade tanto ambiental quanto caltwer historica, além da
possibilidade de comprometimento das bacias hidaéigas locais, acrescidos
de custos associados que se apresentam decorreatgsotencialidade de
geracao de passivos. Ai esta, portanto, caractdozama condi¢cdo de risco
ambiental. No Quadro 4, podemos visualizar como w@oontecimento

especifico - constru¢cdes rodoviarias - tem o poiehncgisco de degradar
bacias hidrograficas, baseado na definicdo de Kallu
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Quadro 4: Risco de acontecimento especifico degradar as Bacia

hidrograficas.

Acontecimento especific:
Construcdes Rodoviarias

Avaliacao: riscos ambientais
Impactos nos meios: fisico, bidtico e antropicp.

Consequéncias: danos
Ambientais
Area de influéncia

Ambiente
construido
(urbano)

Ambiente
natural

Corredor viario

Geracéao de Passivos Ambientais
Potencial degradacdo dos recursos hidricos,
comprometimento das Bacias Hidrograficas

A 4

Fonte: autora

A bacia hidrografica, particularizada neste tralmalhcomo ambiente
impactado, tem como agressor do sistema as cond¢sugodoviarias, cujos
riscos de degradacao dos recursos hidricos se thaAglta sinergia ambiental
da rodovia como o meio ambiente, tanto no corredodrio quanto em
ambientes préximos, natural ou construido. A ax@dio deste risco refere-se
a um processo de estimativa de probabilidade derréocia de um
determinado acontecimento e a provavel magnitude edeitos adversos

durante um determinado periodo de tempo.

Na préatica, a avaliacdo de risco ecoldgico envodvdescricdo, quantitativa e
qualitativa da provavel ocorréncia de um acontegaitoeecoldgico indesejado
(Kolluru et al, 1996). A avaliacdo de risco é muitmenos ampla e mais
dirigida a determinado alvo do que um EIA, diz Tmasi (1994). Os estudos
de impacto ambiental sdo muito mais abrangentesémpondo invalidam uma
avaliacdo de risco mais pontual quando necessaria.
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As avaliagcbes de Risco Ecolégico sdo desenvolviéas um contexto de
gerenciamento de risco de modo a avaliar as mudantgéduzidas pelo homem
consideradas indesejaveis. As avaliacbes de RisoobiAntal podem ser
utilizadas para prever a probabilidade de eventosturos adversos
(prospectivas), ou avaliar a probabilidade de que eeitos tenham sido
causados por exposicao passada a agressores (Eettosas). Em muitos
casos, ambas as abordagens, estdo incluidas nuoo Wdcumento de risco.
Assim sendo, a diminuicdo da quantidade e qualiddal® recursos hidricos da
regido pode ou nao ter sido provocada pela aberterama rodovia (no caso
a rodovia RJ-165) em uma abordagem retrospectiva;saa construcdo e
melhorias operacionais podem, potencialmente, commter as bacias

hidrograficas da regidao, em uma abordagem prospaalie avaliacdo de risco.

A caracterizagdo do risco é a culminacdo do plamej@to, formulacdo do
problema e a analise dos efeitos adversos. Ao cetapla caracterizacdo de
risco € permitido aos avaliadores clarificar asagdles entre agressores,

efeitos e entidades ecoldgicas, chegando a conolaséespeito da ocorréncia
de exposicdo e da adversidade de efeitos existeougsotenciais.

Geralmente, a avaliacdo de risco ecologico é realdaz em impactos
ecolégicos resultantes das atividades humanas. Janalise de risco
ecolégico/ambiental é vista por Kolluru (1996) coma probabilidade
condicional da ocorréncia de um acontecimento eg@d especifico,
associado a explicacdo das suas conseqUéncias gcaBd A reducdo de
biodiversidade, a perda de recursos comerciais ntgodes, ou a instabilidade
dos ecossistemas sdo riscos ecolégicos/ ambient&iste contexto de
avaliacdo e analise de riscos encontra uma infidedale conceituacbes e
controvérsias que fogem ao escopo deste trabaliNo entanto, citaremos

duas conceituacbes que complementa este trabalho.

A primeira se refere a Riscos Ecoldgicos/Ambientas&io mudancas sutis,
interacdes complexas entre populacdes, comunidades ecossistemas
(incluindo cadeias alimentares) a nivel micro e noacelevada incerteza em
relacdes causa-efeito; onde se focaliza principalltee os impactos no
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ecossistema e habitat que podem manifestar-se adgsadistancias da fonte.
Como exemplo, temos o caso da bacia hidrografica dqu afetada pela
contaminacdo dos recursos hidricos, proveniente idgsactos de atividades
humanas no meio urbano e rural, decorrentes dositosfe dos
empreendimentos rodoviarios na area. Tommasi (198dnsidera a bacia
hidrografica como exemplo de um risco ecologicoiom@l, pois a polui¢cdo ou
degradacdo de suas aguas resulta em disturbiossealaeregional.

A segunda conceituacdo se refere ao Estudo de IltopaAenbiental (EIA)

considerada como uma avaliacdo e identificacdoesigtica dos impactos
(efeitos) potenciais dos projetos propostos, planpsogramas, ou acobes
legislativas, relativas aos componentes ambientafésico-quimicos,

bioldgicos, culturais e socioecondmicos (Canter,949 Como exemplo,
podemos citar o caso das melhorias operacionaisPdeaty-Cunha, com a
pavimentacdo do seu leito estradal e seu respecgstudo de impacto

ambiental (EIA) identificando os riscos potenciais.

Os riscos ambientais de projetos de infra-estrutucamo as construcodes
rodoviarias, tém dois componentes basicos que dsem: a probabilidade de
ocorréncia (impactos) e a dimensao de suas consaga€ (passivos)Estes

dois fatores devem sempre estar na mente daqualeseqtudam e avaliam os
impactos ambientais visando mitiga-los e, consegémente, ndo permitindo

gerar passivos ambientais desnecessarios.

Além do risco ambiental da geracdo de passivostipaarmente nas bacias
hidrograficas, tem-se a reboque outras categoriasridcos associados, tais
como: o risco econdmico de remediagcdo ou recuperagésses passivos,
causando ao governo e sociedade um escape de capita planejado e,
muitas vezes, impossivel de resolver dado o altst@ude recuperacdo ou
remediacdo; o risco socio-econdémico da populacduddira a degradacdao
causada, com perdas de recursos para sua sobrevavém reducao da
qualidade de vida; os riscos de endemias que afeteloremaneira a saude da
populacdo local; os riscos institucionais de delgm de competéncia

politico-administrativa, entre tantos outros riscos
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A dimensdo das conseqUéncias dos riscos de gerasiyp@s ambientais,
provenientes de constru¢des rodoviarias também sedeavaliada da seguinte
forma: partindo-se da area de influéncia da rodowido principio que, uma
atividade transformadora (construcdo rodoviariapdp ser constituida de
intervencdes ambientais; e uma intervencdo ambiepbtale dar origem an
alteracdes ambientais, e uma alteracdo ambientadle palecorrer den
intervengdes ambientais; e que uma alteracdo anthiepode determinar a
manifestacdo dep fen6bmenos primarios, e inversamente, um fen6meno
primario pode decorrer dm alteracdes ambientais; e por fim, um fendmeno
secundario pode decorrer gefenémenos primarios”(software Magia), entdo
podemos formar um diagndstico de eventos ambienpaissiveis de causar
perturbacdes na area de influéncia de uma construgd@oviaria e intuir a

enorme potencialidade de riscos ambientais possinmesta mesma area.

A ocorréncia de alteragcdo ambiental na area deuénftia direta (fenémenos
primarios, ou seja, primeiros impactos) ou nas area influéncia indireta
(fendbmenos secundarios derivados dos fendmenos gran) pode ser
avaliada nos estudos de impactos ambientais, debemdo melhor os riscos
impingidos a determinada regido. As caracteristicastrinsecas de
desestabilizacdo das relacbes ambientais existedeaem ter seus efeitos
cuidadosamente avaliados, procurando caracterizan eficacia os efeitos
adversos inevitaveis e aqueles passiveis de seremmizados e, estudar as
alternativas possiveis de menor impactacdo dos sstemas periféricos. A
eficiéncia dessas avaliacbes realizadas de formevemtiva nos estudos de
impactos ambientais nos dara o grau de risco dgesar dano ambiental nos
ecossistemas influenciados pela construcdo rodoaviék busca de avaliagfes
ambientais criteriosas, com a utilizacdo de prabissis habilitados nas

diferentes areas, reduzirada também estes riscos.

No entanto quando a solucdo ja se tormaativa’ face aos problemas ja
criados, a situacdo deve ser vista na Otica daslpeddades de cada caso,

com veremos no estudo de caso da rodovia RJ-16&ratl-Cunha.

% Conceituagéo desenvolvida pelo software Magiagnama para avaliagéo de impacto ambiental.
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2.6 A rodovia como “passivo ambiental duradouro”

No Brasil, em nome de um “desenvolvimento econdmja@nada sustentavel,
foram cometidos erros de propor¢cdes inaceitaveis alguns projetos
rodoviarios, inserindo-os em meios totalmente imuoedos ambientalmente,
sem um planejamento dos impactos que poderiam cag,saonseqientemente,
sem as medidas que poderiam mitiga-los, incorreachoriscos ambientais nado

calculados.

Algumas rodovias brasileiras como a BR-230 (Transadmica) e outras, sao
modelos vivos de custos ambientais, sociais e eppods trazidos por

projetos de grande porte sem as devidas precaugd@snto aos riscos dos
impactos e da consequente degradacao que poderigesada. A extincdo de
espécies, o exterminio de minorias étnicas, as dagrhumanas trazida pela
insercdo destas rodovias em meios naturais semreadssuas condicionantes
ambientais - solo, clima, microclima, relevo, hidrafia, drenagem, flora,

fauna, e ocupacdo antropica — (Ferreira, 1998),saado impactos de forma
continua através das interagcfes ambientais dectasertransformaram estes
projetos em passivos ambientais de longo prazo, smja, “passivos

ambientais duradouros”, na visdo da autora deste trabalho. Esta visaoré p
nés inferida, pois as rodovias estardo sempre de@mado custos pelos
impactos continuados - econ6mico, social ou amldent e com os danos
ambientais a serem constantemente controlados edmdos. Rodovias como
estas, inseridas em areas de grande valor ambigmial sua diversidade, sao
especialmente mais impactantes do que outras, ipaédhs em areas com
menor diversidade ambiental e menos sinergia easrecossistemas. Ou seja,
h& ambientes frageis que sofrem mais com os efedtssimpactos de natureza
antropica. Os problemas ambientais trazidos a deteadas regides por
rodovias que nao tiveram seus riscos computadosapmcidade ambiental e
financeira dos empreendimentos estdo ai, visivetss rdiferentes danos

causados a sociedade.

No caso da Rodovia “Paraty-Cunha”, apesar de sosericdo no meio

ambiente ter ocorrido lentamente, de forma menosesgiva na abertura de

seu leito estradal pelos nativos ao longo de quatégculos, como veremos
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adiante, possui todos os componentes de risco améligpara se transformar
em “um passivo ambiental duradourq”se os problemas de degradacédo ja
instalados em sua area lindeira ndo forem recupeyad se as solucgdes
propostas para a sua sustentabilidade dentro dgueaNacional da Serra da
Bocaina ndo forem implementadas com urgéncia, minamdo 0s riscos de

NnovosS passivos.

E importante avaliar qual o risco ambiental quedeseja correr ao inserir-se
em um ambiente natural uma estrutura artificial ocom rodovia, com
caracteristicas de modificar o ambiente naturalnoadificar outro ambiente
desta vez também construido — o urbano. Neste,cqsais reflexdes devem
ser motivadas? Dentro dessas reflexfes, estes iguashentos sao
fundamentais: 1) Em que grau o projeto encorajarescimento urbano, o
tecnoldgico e o industrial, e que resultados igpatpara a sociedade e para o
ambiente natural? 2) Em que grau o projeto é comveatcom 0S uSO0S
potenciais dos recursos da area? 3) Em que gralamejamento ambiental do
poder publico absorve os riscos inerentes ao poogeser implantado? 4) Em
que grau a fiscalizacdo atua na implementacdo dengd ambientais nestes
projetos? 5) Em que grau sao monitorados 0s resuko regido? 6) Qual o
risco de afetar os recursos hidricos regionais enpmmeter as bacias
hidrograficas? 7) Ha programas de educacao ambiienbdivando a populacao
a cooperar na preservacao do meio ambiente? Asostas a estas questdes,
sob a minha oOtica, sdo fundamentais para a redugfoiscos de geracdo de
passivos ambientais, particularmente em nosso adogde bacias

hidrograficas e, portanto, devem ser bem avaliadas.

N&o deixar a rodovia transformar-se definitivamentste “passivo ambiental
duradouro” s6 depende da consciéncia de seus gesi da vontade politica

de realizar acdes para o bem comum, como cons@agdio e ética ambiental.

Na Figura 4, vemos o leito estradal da rodovia Pw@unha localizado
dentro dos limites do Parque Nacional da Serra dacaBna (PNSB),
completamente deteriorado pelo descaso gerado petosflitos das
instituicdes envolvidas na problematica ambientalrddovia, a ser visto mais
adiante, em confronto com a pavimentacado do ledtraglal fora dos limites
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do Parque Nacional da Serra da Bocaina (Figura ©).leito estradal

deteriorado traz riscos aos corpos d’adgua proximmos o desagregamento do

solo.

Fig. 4 Leito estradal da RJ-165 — “Paraty-Cunha”, totalteedeteriorado, no
interior do PNSB. Foto de Regina Avena e Carlosddaha - 2003

s = il

Fig 5. Rodovia RJ-165 — Estrada Paraty-Cunha . Bele®adcas do trecho
pavimentado, localizado fora dos limites do PNSB.

Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha — 2003
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2.7 As construcdes rodoviarias e seus impactos poitciais decorrentes

Os impactos ambientais em constru¢cdes rodoviartagndo nao mitigados,
trazem os potenciais riscos, cujos efeitos conaetos transformam-se em
danos ambientais, e pelos custos associados queardam, transformam-se

nos chamadopassivos ambientaigodoviarios.

O Estudo de Impacto Ambiental (EIA) em construcdesioviarias foi um

avanco recente na area de gestdo ambiental, visamdigar os impactos e
reduzir ou eliminar a geragao de passivos. O ElAuke uma nova ordem
ambiental aos projetos rodoviarios que sO tem soanica aprovada se houver
a realizacado deste estudo. Porém, de acordo comcamdentacdo estudada,
constata-se que muitos ajustes devem ser realizadoge eles, uma maior
abrangéncia quanto aos efeitos dos impactos, indaios efeitos secundarios
de atividades primarias e os efeitos cumulativoarapque a lentiddo dos
processos administrativos de aprovacdo do EIA n&pa sum entrave ao

andamento do projeto e nem prejudique a preservagdloiental desejada.

Podemos, basicamente, considerar alguns efeitosieamhdis decorrentes de
atividades primarias, causados por construcfes viddas e algumas acodes
mitigatérias para reducdo de riscos potenciais degrddacdo do meio
ambiental (Quadro 5).
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Quadro 5:

Atividades priméarias de construcdes rodoviariagitfs

ambientais e acdes mitigatodrias

Atividades
primarias Efeitos ambientais AcbBes mitigatorias
Ruido Impacto decorrente dos A acao prevista deve se

equipamentos utilizados na obra,
da operacao da rodovia com o
trafego de veiculos automotores.

e protecao e o
monitoramento do nivel
de ruido.

28

Uso do solo

Impacto decorrente da ocupacao
antréopica na area de influéncia,
pela acessibilidade proporcionada
com a construcao da rodovia.

A acao prevista é o
ordenamento do solo.
|

a

Sécio- Impactos gerados pela ruptura e | Acdo prevista deve ser

econ6mico relocacdo de comunidades, pelas| social e de apoio as
mudancas culturais e nivel de comunidades.
emprego.

Qualidade do| Impactos gerados por poluentes | Agdo prevista é o

ar dos equipamentos utilizados na | monitoramento da
construgcédo, ou quando da operacpagualidade dos
da rodovia pelos poluentes equipamentos, do
veiculares, como também por trdfego de carros em
excesso de poeira ndo controladg condi¢cbes precarias e d
na obra. execucgao da obra.

Qualidade da| Impactos causados por descontrolé&c¢édo prevista é o

agua. de descargas poluentes na controle desses

superficie do solo, atingindo
também as camadas abaixo da
superficie, contaminando os
mananciais da regiao; ou por
descarga direta nos rios préximos
ao empreendimento.

poluentes.

Comunidades

Impacto na flora e na fauna local.

Acéo prevista é

D

bioticas e identificar as espécies

aquéaticas. ameacadas com a
insercdo da rodovia no
ecossistema presente, ¢
reloca-las, quando
possivel.

Impactos causados por

Areas modificagcdes realizadas no Acéo prevista é o

alagadas e ambiente fisico durante a obra, |controle adequado dos

sujeitas a decorrente de areas de programas ambientais

inundacéao. empréstimos formando lagoas, afetos a obra.

impermeabilizacdo de grandes
superficies, erosdo de outras,
sedimentacdo de areas que néao
deveriam ser sedimentadas com (

DS

bota-foras, etc.

Fonte: autora
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Quadro 5: Atividades primarias de construcdes rodovidriasassefeitos

ambientais
Atividades Efeitos ambientais Acbdes mitigatorias
primarias
Impactos causados na area costeirpAcao prevista é estudar

Gerencia- | proxima as baias, encostas, 0S impactos,

mento mananciais e outros. especificamente nessas

costeiro. areas, e controla-los
através de um
planejamento ambienta
integrado.

Emissado de|impacto causado pela poluicéo Eliminacdo ou reducdao

luzes dos visual, interferindo na fauna e na | de trafego a noite.
veiculos a |flora, causando estresse as espécigs,

noite. caracteristicas de regifes de grande
diversidade ambiental.
Fonte: autora

A insercdo da infra-estrutura rodoviaria no meiobaemte tem uma sequéncia
de fases que se divide basicamente em: fase deeparento (estudo de
viabilidade e alternativas de tracado), fase de eawhgairia e obras (projeto
executivo e construcdo) e fase de operacdo. Atuatee esta sendo
considerada como quinta fase, a de manutencao malmiente, como sexta
fase, a de desativacdo do empreendimento. Estandlé pouco incluida nos
meios técnicos rodoviarios, sendo que no meio indak ela ja possui

bastante relevancia pelos problemas ambientaispj@sentados. E necessario

a avaliacdo de impactos nestas fases e promoverdasdnitigadoras.

Todas as fases da insercdo de uma rodovia no meaibiente, provocam
impactos diversos, influenciando de forma positiwa negativa, implicando
na necessidade de adequado tratamento dos impaet@ativos em cada uma
delas, com vistas a reduzir os potenciais riscesidgradacdo ambiental. Em
qualquer empreendimento, principalmente aquele qeavolve obras
descaracterizando o ambiente natural ou urban@sa fmais importante é a do
planejamento, que deveria ter sua importancia reéada. Corresponde,
certamente, ao mais importante momento na realigad@ um projeto, cujos

impactos negativos, podera deixar passivos tado daweos, que restara apenas
60



a forma de remediacdo e a convivéncia com eles Ipaogo tempo. E nesta
fase que se define as politicas ambientais pardra empreendida, a analise
de viabilidade técnica e econdmica, os custos ebeseficios gerados, e se
deve ter a clareza da relagcdo custo x beneficiooge dscos que se deseja
correr. No Planejamento, o projeto deve se adeqaar condicionantes
ambientais da regido para que ndo haja agress@padravel. Nesta etapa,
deve ser considerada como parte de um programa el integrado toda a
area de influéncia da regido, direta e indiretanécessario, harmonizar as
caracteristicas particulares do Projeto e suas r@#ittvas, com as
caracteristicas ambientais regionais, verificandoefeitos sobre as pessoas, a
fauna, a flora, a atmosfera, os cursos d’agua,lo,s® demais aspectos.

Na segunda fase, a de projetodefine-se as caracteristicas dos
empreendimentos diante da melhor possibilidade alasrnativas estudadas, a
aproximacédo cuidadosa dos impactos ambientais cgréos provocados e as
medidas mitigadoras que serdo tomadas, entre outbave-se, nesta fase,
levar em conta a legislacdo pertinente e as normpesvistas para cada

empreendimento para sua compatibilizacdo com a.obra

No quadro 6 colocamos um resumo da avaliacdo deaotp ambiental de

obras rodoviarias na fase de planejamento (estedpsojetos).
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Quadro 6: Avaliacdo de Impacto Ambiental de Obras Rodova&ri

Fase de Estudos e Projetos (Planejamento).

Acao 'Impacto.s/ . Atributos Medidas mitigadoras
Efeitos ambientais

Estudos de |geracdo de renda e benéfico, direto,

Viabilidade |emprego; regional,
expectativa de temporario,
desenvolvimento imediato e
regional. reversivel
especulacéao adverso, direto compatibilidade com
imobiliaria; indireto, regional,|planos e programas
geracdo de conflitos detemporério, curto [governamentais;
uso e ocupacdao do prazo e reversivel esclarecimento publico
solo; sobre o
pressdo sobre o empreendimento;
patriménio natural e consideracdes dos
cultural; recursos ambientais e
tenséo social. unidades de

conservacao

Estudo de |geracdo de renda e benéfico, direto

Tracado / emprego; indireto, regional,

Projeto perspectiva de estratégico,

Béasico desenvolvimento imediato, médio e
regional; longo prazo e
melhoria de infra- reversivel
estrutura.
especulacéao adverso, direto compatibilidade com
imobiliaria; indireto, regional,|planos e programas

geracao de conflitos d
uso e ocupacao do
solo;

pressdo sobre o
patriménio natural e
cultural;

tenséo social;
aumento do fluxo de
trafego e do risco de
acidentes;

potencial de
degradacédo das areas
de intervencéao.

btemporario, curto
prazo e reversivel

governamentais;
discussao das
alternativas de
tracado;
avaliacado dos conflitos
de uso e ocupacao do
solo;

analise das
condicionantes fisicas,
biolbégicas e socio-
econdmicas;
observacao dos
aspectos de segurancga
de trafego;

plano de reabilitacdo
das areas degradadas

Fonte:

Martins (1998)

62



Uma das etapas da atividade de construcdo rodaviguie mais sacrifica o
meio fisico e a populacdo € a da execucdo da coQ8tr, pois altera a
paisagem natural, consome recursos naturais, praywdcqueios de passagem,
e conflita com interesses diversos. Mas é tambéstanéase que a mitigacao
dos impactos é mais facil, pela sua visibilidadeas® imediata. E uma fase
bastante delicada, podendo apresentar problemasdefiectados no projeto
béasico. Nesta fase, os impactos comecam a pelavietgdo fisica no terreno,
pelo aumento da populacdo local devido a mao deaobrstalada, pela
movimentacdo das maquinas e pela destinacdo dositosj Alguns desses
impactos podem ser transitorios e perfeitamente igaieis, outros,

produzirdo efeitos por periodos mais longos.

Como impactos provisorios podemos citar as maquingisizadas para a
execucdo da infra-estrutura com seus ruidos e pgélido ar. Como
duradouros podemos falar sobre a mao de obra n{eceslizada que, ao
terminar a obra, permanece na regiao sem ter a mpossibilidade estrutural
de acolhé-la, causando a chamada “favelizacdo" dereo das rodovias,
trazendo outros impactos a regido de forma indiretfaclusive nos
mananciais. No Quadro 7 colocamos um resumo ddiay@ de impacto
ambiental de obras rodoviarias na fase de execupédopriamente dita

(engenharia e obras).
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Quadro 7: Avaliacao de Impacto Ambiental de Obras Rodova&ri

Fase de Engenharia e Obras (Execucdao).

Acao

Impactos /
Efeitos ambientais

Atributos

Medidas mitigadoras

Desapropriacao
de Terras.

parcelamento do solo
e alteracédo de
modalidades de uso;
tensao social;
deslocamento de
populacéo;

perdas de areas
produtivas;
relocamento de infra-
estrutura.

adverso, direto,
local permanente
imediato e
irreversivel.

estudo de alternativa
de tracado;
avaliacdo real de
patriménio;
planejamento de
assentamento.

Alocacéao de
M&ao-de-Obra

geracéo de renda,
emprego, impostos e
tributos;

incremento da
estrutura produtiva e
estrutura de servicos

benéfico, direto,
local,
temporéario,
imediato e
reversivel.

potencial de atracédo
de imigrantes;
aumento do risco de
doencas socialmente
transmissiveis;
aumento de demanda
de infra-estrutura;
alteracdo de habitos
costumes.

adverso, direto,
local temporério,
imediato e
reversivel.

D

recrutamento local dg
mao-de-obra;
prevencdo e controle
de salude humana;
aplicacao de recurso
em investimentos
sociais;

melhoria dos servico
de assisténcia social
e seguranca publica.

1°2)

Infra-Estrutura e
Obras de Apoio
(canteiro de
Obras e
alojamentos).

alteracao do perfil da
encostas;

disposicao de
efluentes no solo;
contaminacao das
aguas superficiais e
subterraneas;
remocao da cobertura
vegetal,;

conflito de uso do
solo.

sadverso, direto /
indireto, local,
temporéario,
imediato e
reversivel.

|

implantacdo em
locais adequados;
terrenos favoraveis;
controle de
drenagem;

efluentes e residuos
solidos;

reabilitacdo das area
degradadas.

Remocdao de
Cobertura
Vegetal.

alteracdo de micro-
clima;

degradacao dos solog
alteracbes de habitat
da paisagem.

adverso, direto /
indireto, local,
permanente,
eémediato / médio
e longo prazo e
irreversivel

revegetacao da faixa
de dominio;
desmate restrito as

areas de intervencaoj

protecdo de arvores
de valor paisagistico

e/ou imunes de corte|

obter licenca de
desmate junto aos
o6rgaos florestais

competentes.

Fonte: Martins (1998)

64



Cont....

Quadro 7: Avaliacdo de Impacto Ambiental de Obras Rodova&ri

Fase de Engenharia e Obras (Execuc¢ao)

Acao

Impactos /
Efeitos ambientais

Atributos

Medidas mitigadoras

Terraplenagem
(cortes e aterros,
bota-foras e area
de empréstimo).

emissdo de material
particulado, ruido e
s/ibracoes;

alteracao do perfil da
encostas;
degradacdo dos solog
e riscos de erosao;
aumento de carga
sélida e reducédo da
disponibilidade
hidrica;

alteracdo da paisage
e degradacao do
patriménio natural e
cultural;

modificacdo na forma
de ocupacédo do solo.

adverso, direto /
indireto, local,
permanente,
dmediato / médio
e longo prazo,
reversivel /
irreversivel.

otimizacédo da
compensacao de
cortes e de aterros;
limitacdo da
terraplenagem as
areas de intervencaoj
controle de
estabilidade
geotécnica de
taludes;

controle de eroséo e
reabilitacdo das area
degradadas;
protecdo de nascentes
e cursos d'agua.

Remocdao de

emissdo de gases e

adverso, direto,

plano de fogo

Rocha. material particulado; |local permanente adequado;
ruidos e vibracbes; |imediato, controle de
alteracao do perfil dadrreversivel.. estabilidade
encostas; geotécnica;
degradacao dos solos controle de eroséo e
e riscos de erosao; reabilitacdo das area
alteragdo da paisagem degradadas;
e degradacéo do protecédo do
patriménio natural e patriménio natural e
cultural. cultural.

Tlneis. ruidos e vibragbes; |adverso, direto, |plano de fogo

alteracdo na drenage
e recarga de
aquiferos;

alteracdo da paisage
e degradacao do
patriménio natural e
cultural.

nocal permanente
imediato,

reversivel /
mrreversivel.

adequado;
controle de
estabilidade
geotécnica;
controle da drenagen
interna e externa,;
protecdo do
patriménio natural e
cultural.

=}
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Quadro 7: Avaliacdo de Impacto Ambiental de Obras Rodova&ri
Fase de Engenharia e Obras (Execucdao).
Acao Impactos / Atributos Medidas mitigadoras

Efeitos ambientais

Extracdo de
Minerais Classe
Il (brita, areia,
cascalho).

emissdo de material
particulado;

ruidos e vibracoes;
alteracao do perfil da
encostas;
degradacdo dos solog
e riscos de erosao;
poluicdo hidrica e
degradacao dos
ecossistemas
aquaticos;

alteracdo da paisage
e degradacao do
patriménio natural e
cultural;

degradacao da
vegetacao.

adverso, direto /
indireto, local
permanente,
dmediato / médio
e longo prazo,
reversivel /
irreversivel.

plano de fogo
adequado;

controle de
estabilidade
geotécnica;

controle de erosao e
reabilitacdo das area
degradadas;
protecdo do
patriménio natural e
cultural;

avaliacdo ambiental
dos locais dos
jazimentos.

Preparacéo de
Base e
Pavimentacdao

alteracdo de micro-
clima;

ruidos e vibracoes;
alteracdo naun-off.

revegetacao adequad
da faixa de dominio;
dimensionamento
adequado;

sistema de drenagen.

Acessos de

alteragcéo do perfil da

sadverso, direto /

restricdo a abertura

?S

Servigos. encostas; indireto, local de vias de acesso;
degradacdo dos solostemporario / controle de erosédo e
e riscos de erosdo; |permanente, reabilitacdo das area
aumento de carga imediato / médio|degradadas;
solida e reducdo da |e longo prazo, protecdo de nascente
disponibilidade reversivel / e cursos d'agua,;
hidrica; irreversivel. protecao do
degradacao da patriménio natural e
vegetacdo da cultural.
paisagem e do
patriménio natural e
cultural.
Obras e degradacéao dos solosadverso, direto /|{dimensionamento
Drenagem. e riscos de erosao; |indireto, local adequado do sistema

alteracado naunoff.

permanente
imediato e
irreversivel.

de drenagem;
dissipacdo de energi
e controle de eroséo

j35)
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Quadro 7: Avaliacdo de Impacto Ambiental de Obras Rodova&ri
Fase de Engenharia e Obras (Execucdao).

Impactos /

Acao . . : Atributos Medidas mitigadoras
Efeitos ambientais

Obras de Arte. Degradacéo de adverso, direto, |limitacdo das &reas @
vegetacdao ciliar; local permanentgintervencdao;
alteracdo da paisagemmediato, reducdo das areas de
e degradacao do irreversivel. desmate;
patriménio natural e protecédo do
cultural; patriménio natural e
alteracédo da cultural;
modalidade de uso do reabilitacdo das areas
solo. degradadas.

Usina de Asfalto.| emissdo de gases e|adverso, direto, |implantacao de
material particulado; [local temporério,|sistema de tratamento

ruidos e vibragbes; |imediato, de emissodes;

alteracdo da paisagemeversivel. avaliacdo ambiental

e conflito de uso do dos locais de

solo local. instalacao;
reabilitacdo das areas
degradadas.

Fonte: Martins (1998)

A fase daOperacdodo empreendimento, ou seja, a rodovia operando sem
trafego tem impactos de longa duracdo e merecem ateamcao especial,
quando inseridos em um contexto ambiental que nétA reparado para
recebé-los. O tradfego de veiculos traz com elauwsgos, a poluicdo do ar, a
ocupacdao do solo guase sempre desordenada trazeda @cessibilidade
humana e interacdo modal, a destruicdo das espéa@eanimais e vegetais
gque ndo conseguem resistir a este impacto, a mudaras relagcdes socio-
econOmicas da populacdo lindeira nem sempre de dorpositiva; e,
finalmente, traz com ele os riscos de acidentes cprodutos perigosos

transportados por esta via.

No Quadro 8, colocamos um resumo da avaliagcdo deaoto ambiental de

obras rodoviarias na fase de operacdao do empreesrdionrodoviario.
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Quadro 8: Avaliacao de Impacto Ambiental de Obras Rodova&ri

Fase de Operacéao

Acao

Impactos /
Efeitos ambientais

Atributos

Medidas mitigadoras

Abertura de
Tréfego.

emissédo de gases e
particulados;
aumento de presséo
sonora;

aumento do fluxo de
trafego;

risco de acidente.

adverso, direto,
local / regional,
permanente,
imediato,
irreversivel.

monitorizacao e
controle de ruidos e
emissdes atmosféricas;
sinalizacédo de
segurancga;
fiscalizacdo do trafego,

geracao de impostos
tributos;

fomento da estrutura
produtiva e de
Servigos;

melhoria das
condigOes de
acessibilidade;
melhoria do fluxo de
circulacao de
mercadorias e
produtos;

inducédo do
crescimento
econdmico;

melhoria do nivel de
vida.

chenéfico, direto
[ indireto,
regional,
permanente,
imediato / médiog
e longo prazo,
irreversivel.

Conservacéo e

acompanhamento e

benéfico, direto,

Manutencao. controle de erosado e |regional,
reabilitacdo de areas |permanente,
degradadas; curto prazo,
protecdo e limpeza dgirreversivel.
faixa de dominio;
campanhas de
educacao ambiental e
de transito;
protecao da
sinalizacéo;
seguranca.

Fonte: Martins (1988)

A quinta fase, a de manutencdo tem atualmente umelpaelevante nas

discussdes ambientais rodoviarias. Pouco se constod8 dias atuais, e as

rodovias que ai estéo,

encontram-se em péssimodestle conservacao,

estado este que gera ao longo de seus corredoressiyibs ambientais em

diferentes niveis, ndo contabilizados nos orcamgmdblicos (Figura 6).
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Fig. 6 Rodovia BR- 230, no Estado do Amazonas, sem remgao.
DNIT /2003

Hoje, jA se considera uma sexta fase, a de desgdoja que é uma
preocupacao recente em termos de rodovia. HA& radovjue praticamente
foram abandonadas e estdo a mercé da evolucdo tHaeza. Porém seus
passivos ficaram também a mercé desta evolugcdo.umdgpoderdo ser
absorvidos pela natureza com pouco tempo, outrearo um tempo maior de
absorcédo, e alguns ndo mais serdo recuperados gpedd biodiversidades,

perdas humanas por veiculacdo de doencas etc.).

A preservacdo ambiental nd6ont do desenvolvimento rodoviario da década
de 70 ndo era considerada prioritaria nas trés enias fases de construcao da
rodovia. As duas ultimas nem eram cogitadas. Naoda visdo ambientalista
gue existe hoje e a integracdo regional do Brasil,época, era a meta
principal, independente dos transtornos que se ps€® causar com a
construcdo das rodovias. Na visdao do poder publecempreendedores da
ocasido, construir estradas so6 trazia impactostpas que “fazia progredir a
Nacdo”. Por isso, temos hoje que conviver com targassivos ai existentes.
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Por outro lado, os impactos causados por rodovias muito além do seu
corredor viario e de suas fases de implantacdo. dset@ambém 0s impactos

indiretos na area urbana que podem provocar efeadomdbientais negativos

como podemos observar no Quadro 9.

Quadro 9: Impactos Ambientais Significativos em Areas Urbanas

Impacto ambiental
significativo (IAS)

ConsequUéncias negativas

Recomendac¢des ou medid
mitigadoras

1. Modifica¢cdes no
uso e ocupacao do
solo.

1. Destruicdo ou ruptura
de valores estéticos, perd
da qualidade da paisagen
urbana.

1. Recomposicado paisagistic
@abservando, sempre que
1possivel, suas caracteristica
originais e de acordo com a
vontade da comunidade
afetada.

2. Destruicao de sitios de
valor arquiteténico,
urbanistico e/ou
paisagistico.

1. Ndo ha como mitigar este
efeito negativo, evitar esta
situacao.

de areas desocupadas

3. Ocupacao desordenadal. Estabelecer mecanismos T

0
sentido de evitar possiveis
conflitos espaco viario x
espaco urbano.

2. Sugerir e colaborar com a
municipalidade para o
desenvolvimento ou
reavaliacdo de Plano Diretor
3. Colaborar com a
municipalidade na obtencéo
de recursos para implantaca
de infra-estrutura urbana.

=)

4. Intensificacdo da
ocupacao de areas,
alteracédo de uso,
migracao, favelizacao,
reducdo de receita de
pequenas empresas,
desemprego

1. Colaborar com a
municipalidade no sentido dg
obter recursos para ampliaca
de infra-estrutura.

2. Desenvolvimento ou
reavaliacdo de plano diretor.

10

2. Segregacao urban

a 1. Ruptura ou reducao
acessibilidade a atividade
(tais como escola,
comeércio. etc.).

dia Criar canais de acesso

gonsiderando a possibilidadeg
de rebaixamento da pista
mantendo acessos na
superficie.

2. Colaborar com a
municipalidade no sentido dg
relocar atividades.
Desenvolvimento ou avaliacgg

de plano diretor.

Fonte: Martins (1998)
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Cont....

Quadro 9: Impactos Ambientais Significativos em Areas Urbanas

Impacto ambiental | Consequéncias negativas Recomendacdes ou medidas

significativo (1AS) mitigadoras
3. Intrusao visual. 1. Obstrucédo a paisagem |1. Propor projetos de
urbana. engenharia esteticamente

adequados a paisagem urbana.
2. Criar faixas de dominio em
funcdo do grau de obstrucao|
2. Desenvolvimento de 1. Utilizacdo de vegetacdo.
paisagem esteticamente
desagradavel.

Fonte: Martins (1998)

Todos estes impactos trazem riscos de gerar passawobientais devendo ser
identificados e mitigados em cada empreendimentaleVressaltar que o0s
fatores ambientais, modificados pela insercdo dedowwa no meio

ambiente,ndo sdo padronizados, podendo ser desdobrade acordo com as
condicionantes ambientais de cada regido afetadadaCarea possui um

comportamento especifico para cada interferéncias.

No Quadro 10, abaixo, através da Matriz de Corraétgggenérica e hipotética,
de Impactos Ambientais de Obras Rodoviarias, masimos as possiveis
intersecdes entre as acdes modificadoras e os datambientais. Os efeitos
e, ou impactos ambientais potenciais decorrentesntervencdes rodoviarias
estdo listados e caracterizados por seus atribvgtestivos a natureza, ordem,

espaco, temporalidade e reversibilidade.
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Quadro 10: Matriz de Correlacao de Impactos Ambientais de Gbra

Rodoviarias.

MEIO
MEIO FiSICO BIOLO- MEIO ANTROPICO
GICO
FATORES
AMBIENTAIS.
- 8
Sle =4
— %] S5 |0 |— c |=
© = ©
= 4 g Q %) 8 S |98 % 5 |8 g °
< S, £ | & s |8 Q18|18 = lo|R3 |G |2 |D
o |®|® ol |82 lels|lolRIB T t |29
D ©lEl5|2 SIS 12 |1Z|a|5[RISP |o |k |D|F|S
L o |==[5 |o|2 - kS 5 < > 3 S > q) S| @ IS
2 SI8IZR 2|2IZlcFl2ls |8 (sS85 |S|S (0|2 |
I S| lvfo | |s|d]|2 g lo|z|2f 2 |2 |N 0
SISy A LRI AR R A =R R B A=
3|5 |8 2l 151Eelr|s|6|SI2|8|8|8 (8|
=} ) <D T |0 S =z (22|18 ]8]|T
(04 S < WL [ gl <§ a5z g. s
@ 8 =8 |< 8| |9|=|x
n 8 S| |6 2
ACOES DO =
EMPREENDIMENTO &
0w @
O O | Estudo de Viabilidade D|D D|D D
ow
23
%g Estudo de Tracado / Projeto Basico D|D{I (I |{D|D]|I |I |D
Desapropriagdo de Terras D|ID|D|D|D|D|D|D
Alocacéo de M&o-de-Obra DID|I |D|D|D|D
Infra-estrutura e Obras de Apoio DID|D|D|I|D|I|I]D D D D|D
Remocéo da Cobertura Vegetal | I|D|I|[I]D|1]|1]D D
Terraplenagem DI |D|D|D|D|DJD|I |I1]D D
@ | Remogéo de Rocha D DID[D| 1|1 D
[
e}
8 Construgédo de Tunel D I | D
<
% Extracdo de Minerais Classe I D D/D|/D|D|I|D|I|I]|D|D|D D D|D
il
% Preparagdo de Base e Pavimentagdo D|D
L
Acessos de Servigos D|I|D|D|(D|D|IJD| 1|1 ]D|D|D
Obras de Arte D D|D DI |I]D
Obras de Drenagem DID|DJ|I D|D
Usina de asfalto D D D || D D D D|D|D
Regulamentacgdo de Trafego D|D
[e]
’5 Abertura de Trafego D D | D|I D DD/ D|D|D|D|D
% Conservacao e Manutengdo D D D D|D|D

Obs: D — Efeito / Impacto Direto

Fonte: ANEOR (1992)

| — Efeito / Impt@ Indireto

72



2.8 A interacado das rodovias com as bacias hidrogficas

O risco de degradacdo dos recursos hidricos é astalmente com bastante
critério pelos 6rgdos ambientais, ampliando horizsnque ha bem pouco
tempo ndo se conseguia enxergar. A ameaca de digdouda agua doce no
planeta, em condi¢cdes de uso, comecou a preocupa@mouvernantes, pois ja se
tem consciéncia de sua escassez futura. H4 algamsep que ja sentem os
efeitos dessa escassez e, portanto, sdo muito omiscientizados. Face ao
exposto, ha uma expressiva mudanca na maneira de ase questdes
ambientais afetas a estes recursos, mesmo no Brasde a rede hidrografica

€ bastante vasta com agua abundante.

Ao se estudar um projeto de infra-estrutura viaois cuidados devem ser
redobrados no tocante aos impactos na bacia hrdfogp, pois, seus efeitos
nao mitigados, podem produzir riscos potenciaisdégradacdo nestas bacias
induzindo aos chamados “passivos ambientais”, cepercussfdes desastrosas
para a sociedade e para o meio ambiente. O estedbed impactos nao deve
ater-se a area lindeira a rodovia, mas sim em umsiov macro das
interferéncias nas comunidades entorno, as quafses® 0S impactos e 0s

devolverao ao meio ambiente.

As intervencOes antrépicas decorrentes de projetasios alteram o fluxo e a
qualidade natural das aguas superficiais e subbhead criando obstaculos e
interrupcdes ao seu escoamento espontaneo, indazangrocessos erosivos e
trazendo assoreamento aos rios. Os rejeitos liguido solidos desta
intervencdo causam poluicdo nas aguas podendo hmiaobencas além das
fronteiras estudadas. O desmatamento quando relimaodifica as relacdes
dos processos fisicos entre a superficie e a ateragfodendo afetar o regime
fluvial. A chuva ao atingir diretamente a superéicdesmatada promove
erosdo indo assorear mais uma vez as regibes dealtaipografia, além de
empobrecer o solo causando outros distirbios decdes. HA& uma

compactacdo do solo superficial provocada pelo nm&guo usado no

desmatamento e pelas acdes das precipitacdes.clesledora para o aumento
das taxas de escoamento superficial. Esse por szainfluencia a magnitude

e 0 tempo em que ocorre o pico de vazao do hidmnograAlém das questdes
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relacionadas a quantidade de agua, existem tamtséquastdes relacionadas a
qualidade das 4guas, onde caracteristicas assi@mao turbidez, mudanca
de temperatura, nutrientes, etc, sdo aspectos genend ser vistos com

cuidado quando de inicia um novo empreendimentovodrio.

A interacdo da rodovia com as demais regifes daabhidrogréfica, apesar de
sua importancia, € pouco citada nos estudos de étopambiental (EIA-

RIMA) dos empreendimentos rodoviarios. A visédo rgtia €, ainda, muito

voltada para a técnica de estudos de hidrologiaenagem, ndo computando
0s riscos indiretos de seus impactos nas baciasrofgrdficas e as

consequéncias nos seus usuarios. Dentro do conteldo planejamento
integrado, deve-se visar manter o equilibrio entrehomem e seu meio
ambiental, tornando este meio melhor para as préasingeracdes (Ferrari,
1979).
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CAPITULO 3. A GERACAO DE PASSIVOS AMBIENTAIS
RODOVIARIOS
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3.1 Introducéo

Apos termos desenvolvido nos capitulos anteriorstsi@os sobre os riscos das
construcdes rodoviarias causarem danos ao meio eméiem conseqiéncia as
modificacdes ambientais introduzidas em sua area iniguéncia, neste
capitulo falaremos mais detalhadamente sobre aeorig as causas e as
conseqUéncias desses danos e porque sdo chamagloead vezes dpassivo
ambiental Daremos também uma visdo institucional da proldgoa dos
passivos ambientais na area rodoviaria, a oticalipabe privada em relacéao a
esses eventos, 0s custos associados e os tiposestéoge acdes que podem ser
implementadas para minimizar os riscos de geracésseés passivos, ou de
inducdo a novos passivos, particularmente quando reere a bacias
hidrograficas. O seu comprometimento sera enfocam@ contexto da

construcéo de rodovias e de seus passivos ambientai

3.2 A origem dos Passivos Ambientais

A mobilizacdo da sociedade para a preservacao amdliefutura é uma das
grandes gquestbes mundiais da atualidade, onde armados paises procura
inseri-la no contexto de qualquer processo de plkamento para o
crescimento econémico. Ndo se admite mais que queal@tividade produtiva
nao tenha respaldo de a¢cdes ambientais de sustitidieade. O surgimento das
normas internacionais da série 1SO 14000, recondexivoluntariamente
pelos principais paises industrializados, foi unioeso a nivel global para o
controle da poluicdo e para a reducdo da degradagdabiental. Hoje, elas
norteiam muitas atividades que possam causar risgoienciais ou gerar
impactos ao meio ambiente, desde indlstrias, poestes de servigcos, e

transportes, até em gestdo amhedrde municipios (Sequeira, 1998).

A constatacdo de que a falta de conhecimento de itasuproblemas
ambientais surgidos em nossos dias, na maioriaveaes de dificil solucgéo,
foram gerados sem que os atores tenham tomado comketo anterior das
acdes que os estavam provocando. Os efeitos nocdesexposicdo dos
residuos ou dos impactos ambientais ndao eram caddbeg reconhecidos e,
ou, divulgados em épocas passadas. Este desconbertomda realidade
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ambiental do passado e a irresponsabilidade denaslggegmentos produtivos
contribuiram para que, atualmente, tenhamos um guade degradacao
ambiental bastante preocupante, deixado sob a guaas novas geracdes.
Empregando uma linguagem oriunda do mundo da cahteue, este legado é
considerado com@assivo ambiental,havendo necessidade devanta-los e

de procurar ferramentas eficazes para solucionddpso mais importante,
procurar implementar acbes de gestdo para impedsu@imento de novos
(Ribeiro, 1998).

A evolugdo dos passivos ambientais esta intimamerigada ao
desenvolvimento industrial ocorrido nas ultimas @déas e visualizados pelos
acidentes ocorridos, pois o desenvolvimento indaste tecnoldégico em
todas as areas tem acarretado uma série de probleamabientais, nao
invalidando sua importancia sob o ponto de vista @fescimento social,

econdmico e tecnoldgico.

O surgimento de problemas que se tornaram “passambBientais” teve inicio
apés a Revolucdo Industrial, Inglaterra (1745-18@W0de, por mais de um
século e meio ndo havia grandes preocupacdes comesigluos gerados no
processo produtivo. Estes, descartados no meio ambj contribuiram para
um aumento sensivel nos impactos sobre a saldeeartdli A época, havia
um sentimento de que a natureza era excessivamemfimita em sua
adaptacdo para absorver os incrementos provenieddesineracao, industrias
quimicas, metalurgia, agricultura, pecuaria, coungéiro de estradas, cidades e
outros, mesmo sabendo prejudiciais ao homem. Comnegcimento industrial
e urbano veio o descontrole do langcamento excessi®gpoluentes ao meio
ambiente sem qualquer tipo de tratamento e, també@mgdevastacdo de
recursos naturais influenciando e extinguindo ecsiesnas importantes
(Sanchez, 2001 e Schianetz, 1999).

Além da poluicdo de origem industrial, ocorreramyeam ocorrendo, desastres
com produtos quimicos produzidos, armazenados esfrartados diariamente
por vias e dutos, contribuindo significativamentarg a incidéncia cotidiana
desses eventos que degradam a qualidade ambiendal ecossistemas
(Gusmao, 2002). Neste caso, as vias de transposi@s um importante
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instrumento de difusdo destes desastres por viadilio acesso a varias
regides. Consequentemente, desastres ecolégicqgegajercdes imprevisiveis
sdo produzidos, muitos deles causando problemadelslitacdo da saude

humana.

Relacionamos no Quadro 11 alguns acidentes ocosrigos ultimos tempos

causados por produtos quimicos, deixando passiebsvantes.

Quadro 11: Acidentes ambientais causados por produtos quimicos

Ano Local Causa Impacto
Flixborough, Explosdo de nuvem de 28 mortes, 89 feridos e
1974 Inglaterra. vapor de ciclohexano prejuizos de US$ 232
milhdes.
Vazamento de Contaminacao de extensa
1976 Seveso, Italia. | tetraclorobenzoparadip area, afetando mais de 700
xina (TCDD). pessoas.
Cidade do México, Explosdo de gas Cerca de 500 mortes e
1984 México. liguefeito de petrdleo. prejuizos de US$ 20
milhdes.
1984 Bhopal, india. Vazamento de 2.500 mortes e 200 mil
isocianato de metila pessoas contaminadas.
Vazamento de 30 Contaminacdo do Rio Reno
1986 Basiléia, Suica |toneladas de pesticidals. numa extensdo de 60 Km.
Alasca, Estados | Vazamento de 40 mil Morte de 100 mil aves e
1989 Unidos. toneladas de petréleo. contaminacdo de 1.100
lontras.
1992 Guadalajara, Vazamento de duto de 250 mortes e 1470 feridos|
México. combustivel.

Fonte: Adaptado pela autora, de Lees (1996) e Wy9&88)

As repercussdes ambientais negativas de aciderde® estes, gerando danos
ambientais de grande monta, foram entdo visualigag@la sociedade que se
conscientizava dos riscos de degradacdo ambiental larga escala, se
providéncias mais enérgicas nao fossem tomadasluitse neste contexto a
visdo dos riscos de grandes projetos com seus itoga® passivos em
potencial, tais como a construcdo de represas, assimucleares, complexos
industriais e de mineracao, o desenvolvimento damdportes, o crescimento
acelerado das malhas viarias, entre outros. Comrgismento dos problemas
ambientais e uma formac&o de consciéncia ambieptal crescimento, 0s

movimentos ambientalistas foram se organizando e@ueados com as
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consequéncias destes eventos e dos riscos ambsergatenciais que a

humanidade estava correndo.

Sabe-se hoje que, ao se empreender qualquer atigidaodificadora da
relativa estabilidade ambiental, as consequénciadem ir de uma simples
modificacdo ambiental até uma degradacao de prdsgncontrolaveis, com
0 risco de degradacdo ambiental em decorrénciaish@sctos significativos e
negativos ndo mitigados. Neste caso, 0s custoocasdos, quer sejam
ambientais, sociais, econdmicos, institucionais, lifpoos etc, séo
imprevisiveis. Vale ressaltar que, depois de insdals, a recuperacdo ou
remediacdo dos passivos ambientais sempre envolmecusto financeiro,
como vimos nos acidentes acima e que, em grandee phos casos, esta muito
além das possibilidades econdmicas da maioria dbsimistradores publicos,
guando eles assumem a responsabilidade, ou dosagwes, quando a

responsabilidade |lhes é imputada.

Ainda hoje, apesar dos esfor¢cos da sociedade eirdisumentos regulatorios
ambientais disponiveis e de boa qualidade, nos ihapas com noticias de
aparecimento de novos danos ambientais causados ppojetos antigos,
acrescidos de danos causados por projetos maisntesenos levando a crer
gque as conseqUéncias destes impactos e, conseqiente, dos passivos

gerados, ndo se encontram ainda controlados pedesas governantes.

3.3 A terminologia “Passivo Ambiental”

O emprego do termo “passivo ambiental” tornou-seitmuconhecido nas
Gltimas décadas com as noticias dos sucessivos stiesa ambientais

provocados nos ultimos tempos, como vimos no Quddrao item 3.2.

Para que se entenda melhor a colocacdo do termsiypagsmbiental, deve-se
esclarecer que ele €& proveniente da associacdo kavma “passivo”
empregada na area contabil e que vem a ser as a¢dep das empresas com
terceiros, sendo que tais obrigacdes, mesmo sem cobaanca formal ou
legal, devem ser reconhecidas (Ribeiro, 1998). ®egu o dicionério
Michaelis, “passivo é um conjunto das dividas, agos e obrigacdes de uma
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empresa”. Extrapolando para o meio ambiente, o ivasambiental representa
os danos causados ao meio ambiente (dividas) reptasdo assim, a
obrigacdo e a responsabilidade social da empresg publica ou privada,
com 0s aspectos ambientais que devem ser presesvdlia e Santos (1998,
p.1-2) comentam que “o0 passivo ambiental € analaggpassivo contabil das
empresas: na verdade, o passivo ambiental é paotepalssivo total dos
empreendimentos (tal como os passivos trabalhistasgréditos bancarios; os
impostos devidos; etc). Em outras palavras, a éxisita de um passivo
qualquer - ambiental incluido - se deriva da meras&ncia/operacdo dos
empreendimentos considerados. A saude dos empreemndos,

consequentemente, estd umbilicalmente associadagaenciamento dos
passivos acumulados - novamente: ambiental incluidosto que eles podem
trazer prejuizos consideraveis, seja aos empreeanios de per si, seja aos
beneficiarios (usuarios e/ou vizinhos do empreeraghto), seja a imagem dos

organismos empreendedores e financiadores”.

Outro conceito de passivo utilizado por SanchezO0®0p.19) diz que “o
termo passivo ambiental é empregado com frequésera sentido monetario,
para conotar o acumulo de danos infligidos ao maiatural por uma
determinada atividade ou pelo conjunto de acfes dnas, danos estes que
muitas vezes ndo podem ser avaliados economicam®#presenta no sentido
figurado “uma “divida para as geracdes futuras’teEmmesmo autor conclui
gue o termo passivo ambiental pode ser empregadse@mido amplo, ndo se
restringindo a aquilo que é contabilizavel. O comcede passivo ambiental
ganhou mais forca a partir da legislacédo vigentedeoo custo de reparacédo de

danos passou a ser levado em conta nas atividadmhifivas do dia a dia.

Na area rodoviaria, entende-se como “passivo anthiens danos causados
pelos impactos negativos gerados por terceiros e@rodovia e 0s impactos
negativos gerados pela rodovia sobre terceiros’juselo Bellia (1993). Os

passivos gerados por terceiros sobre a rodovia reEmpre permitem a
identificacdo de seus responsaveis para fins deipeacdo dos custos de
correcao, obrigando o 6rgao rodoviario a assumi¢os defesa da estrada e,
ou de seus usuarios. Como exemplo, temos consésigdarginais a rodovia
gue podem modificar seu sistema de drenagem cawsardosbes e
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assoreamentos, podendo descalcar leito estradahtegp etc. O passivo
ambiental gerados sobre terceiros vem a ser os ¢hogasobre a area de

influéncia da rodovia, seja ela natural ou urbana.

Neste trabalho, o termo passivo ambiental tera igdentamplo, porém
enfocando os passivos oriundos de impactos rodowsarsobre terceiros.
Temos consciéncia que apesar de nem todo dano atddiee transformar em
um passivo e poder ser valorado economicamenteynalgusto ele sempre
traz, seja social, econémico, ambiental, instituxdb ou politico, e sera

sempre uma “divida” a ser resgatada.

3.4 Passivo Ambiental no Brasil

O Brasil, por ser pais de dimensdes continentaistriibui para que o cidadao
tenha a impresséo errdonea de que nossos probleoraspassivos ambientais
sdo irrelevantes. Apesar de ser um pais em desgmehto, a sua
preocupacao com a degradacdo do meio ambiente eocsonescartes de seus
residuos ainda é muito recente. Como vimos no wd@il, foi no comeco da
década de 30 do século passado que o poder puliederal comecou a
legislar sobre a matéria com o Codigo das Aguas1®B4. Para se ter uma
idéia da exponencialidade da geracdo de passivomgine se todas as
industrias brasileiras lancassem seus produtosretde poluentes nos nossos
rios, no nosso solo e no nosso ar, indiscriminadame sem tratamento.
Imagine também se todos o0s hospitais deixarem qees sefluentes
contaminem nossas aguas causando problemas e ri@ceaude de nossos
habitantes. Continuemos a imaginar se todas as asosdras fossem mal
projetadas ambientalmente, causando impactos negatisignificativos,
consumindo recursos naturais e fazendo disposicdadequada de seus
rejeitos gerando assim inumeros passivos ambientidesta linha, podemos
imaginar que 0 nosso problema com o0s passivos amdaig ndao sao tao
pequenos quanto se deseja acreditar.

Vale ressaltar alguns eventos ocorridos no Brasdmo por exemplo: o0s

constantes vazamentos de 6leo de navios da Petsobsataminando nossas

praias e matando grande parte da fauna marinhandd um dos maiores
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acidentes registrados no Brasil por derrame de @en em 26 de marco de
1975, vazando 5.879 toneladas, atingindo variasagraa Baia de Guanabara,
destruindo as reservas biolégicas dos mangues (SRCU0, p.415).

Recentemente vimos a contaminacao por residuos igoendo Rio Pomba, e
0s estragos causados em grande parte da regido ale Yo Paraiba. Este
desastre, causado pela Empresa de celulose de @Cadag, espalhou-se pelos
recursos hidricos da regido e contaminou uma badcidaografica importante,
a do Rio Paraiba do Sul, afetando toda uma dinamiepaulacional regional,
além das perdas ambientais irrecuperaveis tais compoojeto de preservacao
de espécies aquaticas em extincdo daquela regi&.FNura 7 podemos

visualizar este desastre ambiental.

Fig. 7 Desastre ambiental do Rio Pomba — Lancamento tleerfes com

produtos quimicos.
Fonte: Feema (2003)

A contaminacdo dessas aguas levou a uma série délgmas tais como

problemas ambientais (perda de biodiversidadesgpblmas sociais (perda da
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produtividade de pescadores, levando-os a ficar s®m sustento diario),
problemas econdémicos (recursos financeiros de rerapdo e assisténcia a
populacdo afetada) e problemas institucionais (bbmfde competéncia entre
dois estados, Espirito Santo - poluidor e afetadoRio de Janeiro - afetado e

nao poluidor).

Nos paises em desenvolvimento como o Brasil os ipass ambientais
tornam-se um desafio ainda maior, pois sua recugEraencontra obstaculos
na area econdmica, sempre com pouca disponibilidddecapital e com
grande caréncia de pessoal especializado. Alémodie& uma perspectiva de
aumento da degradacdo ambiental, por omissédo, ddewvao inadequado
controle dos orgdos ambientais responsaveis pedaafizacdo das empresas
poluentes ou impactantes, publicas ou privadas, esté@o pouco estruturados

para a importancia que exercem.

Diante do exposto, além da investigacdo, analisee@iperacdo de passivos
ambientais existentes, torna-se bastante importadte permitir a geracado de
outros passivos ambientais. Cuidar para que seaemha gestdo ambiental
eficiente e preventiva é dever de nossos goverrgntatravés de um
planejamento ambiental adequado que reduza os sisleoimpactos causados

ao meio ambiente se transformarem em passivos.

No Brasil, esta ndo é uma tarefa facil, face asssdiamensdes continentais e
as pressdes de agentes econdmicos de setores dstiredde transformacao e
de infra-estrutura. Por outro lado, a opinido peéhlipouco se manifesta em
relacdo aos passivos, pois desconhece de modo elgm@ciso os mecanismos
de sua geracdo. Quando um fato relevante aparecenidda e a sociedade
percebe, entdo os danos, neste caso, ja estdoladstss restando somente as
acdes de recuperacdo, ou remediacdo, cujo custbaasaindo sempre do

bolso de todos.

Em paises como o Brasil, em vias de desenvolvimera® aglomeracdes
humanas proximas as areas industriais, onde hé& dgraconcentracdo de
substancias potencialmente poluidoras, tém confdbupara a ocorréncia de
acidentes envolvendo produtos quimicos com grawasseqiéncias, como no
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caso do acidente com gasolina em Cubatdo, Sdo Paalwsando 508 mortes
(Tommasi, 1994, p.131).

Quanto aos projetos de grande porte modificadoresnbiantais,

particularmente os projetos rodoviarios, as licenganbientais trazendo a
exigéncia de estudos de impactos ambientais viecamtrolar, ainda que de
forma nédo totalmente eficiente, a devastacdo dosunsns naturais e a
poluicdo ambiental indiscriminada. No entanto, h@ longo caminho a ser
percorrido entre a préatica lenta das atividadespdeservacdo ambiental e as

necessidades urgentes de ndao degradacédo do amlEentpie vivemos.

3.5 O Custo econbmico dos passivos ambientais

Ao se iniciar um novo empreendimento, seja publono privado, ha que se
reduzir o risco de insucesso no inicio do projetsamdo metodologias ou
ferramentas para evitar ou minimizar a ocorrénce ghssivos ambientais,
como também, deve-se identificar a existéncia n@aadteste empreendimento
de algum tipo de passivo ambiental pré-existentem Wassivo néo
identificado, ja instalado na area do novo projatpartir de um outro evento,
pode inviabilizar economicamente uma empresa owwo empreendimento.
Sabemos que todpassivo ambientade alguma forma causa custos, muitas
vezes nao valorizados e valorados na contabilidadenémica das empresas
ou nas atividades empreendedoras publicas. Os sesunaturais sdo, em
principio, bens publicos e por estarem “disponiVeido tem valor associado,
0 que € uma falha na troca de valores dentro daeslacle. A destruicao
ambiental desses recursos ndao sendo entdo valoradasmo porgque suas
propor¢cbes sao dificeis de quantificar, sdo impagsyv ainda que agregue

algum valor monetario ao dano causado.

Ha a tendéncia nos dias atuais de responsabilifativamente os geradores
de passivos quanto a restauracdo dos danos causadosio ambiente com a
aplicacdo de multas de valor consideravel. Em \detudisto, o passivo
ambiental vem se incorporando na gestdo das emprema geral, como um
importante fator a ser considerado na identificagi@seus investimentos. A
inclusdo de recursos e estratégias gerenciais phatectar passivos pré-
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existentes e impedir a geracdo de novos, sendoexdeema importancia para
reducdo de gastos com remediacdes, principalmentgastos publicos, hoje
tdo escassos.

A economia tem um papel importante para o caminhosdstentabilidade de
qualquer setor e é a base material para inseriraasiavel ambiental no
planejamento econdémico de qualquer atividade impatd. Na administracao
publica esta questdo encontra barreiras nas paltigpublicas, sempre
imediatistas nas suas gestbes e quase sempre smmsos para as chamadas
necessidades basicas da populacdo (saude, educagfadia,etc), deixando
sempre para o préximo gestor a incumbéncia de ipecoar a gestdo ambiental
na questdo dos passivos em sua estrutura orgamizakciambiental. No
entanto, os passivos ambientais existem, instalamwsotenciais, e sempre
trazem danos a sociedade. A cada postergacdo de&®$ mais e mais danos
sdo gerados, chegando muitas vezes a limites imsapeis para a

recuperacao.

A inclusdo de recursos e estratégias gerenciaisa parpedir a geracao de
novos passivos, ou detectar passivos ja instalade®m um novo
empreendimento é de extrema importancia para a eobéncia das
instituicbes publicas ou privadas, no contexto dax® econdmico. A
preservacao da saude financeira, a melhorias dgémano cenario ambiental
e 0 desenvolvimento sustentavel sdo aspectos fuedsamns para a eficiéncia
de qualquer gestéo, inclusive para a permanénciamaoccado competitivo das
empresas privadas, seja nacional ou internaciomd. caso das empresas
publicas estes aspectos se revestem de especiariémnria, principalmente
gquanto ao aspecto financeiro pela necessidade aaobstde reducédo de gastos
publicos. A recuperacdo de passivos instalados ér@ormes custos ao Estado

que tem dificuldade de arca-los sozinho, por issasp sempre 0s posterga.

E preciso entdo identificar, avaliar e contabilizas gastos ambientais
potenciais dentro de um novo empreendimento. Peesis verificar também se
as acoes e esforcos a serem desenvolvidos parainglg@o ou reducdo de
passivos encontram-se dentro da viabilidade pubboaempresarial prevista
para o novo empreendimento.
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No sistema ambiental tradicional, ainda represeatgalos primdérdios da
revolucdo industrial, o processo de geracdo de ipassé iniciado com a
extracdo de matéria prima passando pelo process@mmerimario ou

secundario e pelos processos industriais de fabrieausinas, sendo o0s
produtos finais, bens duraveis ou ndo, encaminhgoboas 0 uso. Os produtos
apo6s utilizacdo vdo para o lixo, sendo finalmentepasitados em aterros
sanitarios ou valas comuns. Atualmente, os procgsgdutivos estdo se
alterando em funcdo da busca permanente da redwgaustos, do uso
racional de matérias primas e insumos, ou pela adoge processos
tecnologicamente mais evoluidos ou ambientalmenitegaados.

Além do aspecto econdmico do processo da geracapasgsivos ambientais,
h&4 também o lado legal, que ainda gera muitos d¢todlpor estar inserido na
area do Direito ha pouco tempo. Schianetz (1999,1p) comenta que “o
tratamento efetivo dos passivos ambientais exigeri@cdo de uma base
juridica. A elaboracédo de diretrizes legais e nosnvalidas para todo o pais
para identificar e analisar e recuperar passivodiamtais evidenciou-se ser
um caminho proveitoso”. Esta citacdo nos leva astataecdo de que hoje nao
temos juridicamente um tratamento objetivo, cometliizes basicas claras

para a questdo da geracao de passivos ambientisaesequelas.

A questdo dos passivos ambientais com abordagendipa, quantitativa e
financeira é bastante recente. Muitas perguntasdaipermanecem sem
resposta. Quem paga a conta de um passivo ambidetactado tardiamente,
gquando as vezes a empresa poluidora ndo existe?m@mmo identificar o
causador e imputar-lhe a culpa de forma precisdaea® Tém o causador, se
identificado, condicbes de assumir a recuperacassede passivos? Tera
liqguidez para custear as medidas necessarias? Eomgos publicos,
responsaveis pela fiscalizacdo e licenciamento, béram sua parcela de
culpa também? Todas essas questdes nao soluciortadasnam no juridico.
Culpas nao detectadas, o pagamento pelos danoszaedak acaba sendo
assumido pelo poder publico que se vé obrigado zéfi@ pelo bem da

sociedade, mas que eleva sua carga de despesasindecnovamente na
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sociedade que acaba sofrendo as consequUénciasagigcfinanceiras deste

evento.

Reportando-se a década de 70, a politica ambietas organizacdes
produtivas dos paises desenvolvidos limitava-sacoiporacao de tecnologias
de depuracao, ou seja, aparatos diversificadoseyaen incorporados ao final
da linha de producdo para a depuracdo de efluehitgsdos e gasosos, bem
como residuos soélidos. Contudo, ndo se questionavgerformance do
processo produtivo (UFF-1998)

Na década de 80, a énfase passou para o ciclo de db produto (ou de
atividade produtiva comercial). Observou-se na m@tque a “causa verde”
poderia oferecer a empresa vantagens competitivimav@s da percepcao
publica favoravel, economia de custos ou mesmodimentos adicionais, na
medida em que a matéria prima e as energias eramseztgadas e reduzidas
(UFF-1998).

Hoje, além dessa consciéncia pela “causa verde’e@arse a ela uma
consciéncia econdmica, pelos prejuizos causados gawtdes ambientais
desastrosas ou inconsequentes, devido a leis nigidas e multas altas para
os infratores ambientais. A geracdo de passivosianthis por empresas tem
consequéncias que somente as empresas desavisadamorrer. O risco de

inviabilidade empresarial ou de processos publiéanuito grande.

Portanto, ndo se pode esquecer que passivo ambieot dias atuais quer
dizer custo adicional. Sua avaliacdo é de vital omancia para governantes e
empreendedores privados. A esséncia do passivdeartdd esta no controle e
reversdo dos impactos das atividades econdmicasesab meio natural,

considerando todos os custos das atividades quansejesenvolvidas para
este sentido (Lisboa, 2000).

* Curso de Pés-graduacéo em Gestéo Operacionaldievide — Universidade Federal Fluminense (UFF)9819
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3.6 A Otica publica e privada de geracdo de passig ambientais no Brasil

A gestdo de passivos ambientais deve ser atualmemte meta de governos e
empresas preocupados com os efeitos ambientalakeciinanceiro causados,
mas também com o “efeito imagem da organizacdo’ispse sabe que a
variavel ambiental € um diferencial competitivo entas empresas privadas e
também da credibilidade dos governos, criando nowgsrtunidades de

negdécios tanto no pais como no exterior.

No entanto, observamos que o modelo atual de dedemuento econdmico
adotado no Brasil ainda traz varios custos ao neithiente. A tendéncia de
terceirizacdo ou privatizacdo dos servicos publicogs contempla com
trabalhadores casuais ou empregados por tempo metado, que ndo chegam
a ter nenhum compromisso com o sistema de trabdihempresa ou do 6rgao
publico para o qual prestam servigos, muito menasmcos cuidados
ambientais afetos aos servicos executados. Mostaaresse grupo de
trabalhadores que, além de executar o empreendimetgambém se deve
preservar o ambiente em questao, nao é tarefa.fliéib existe tempo habil de
permanéncia no mesmo trabalho, conseqlientementmpimametimento dos
trabalhadores para adquirir esta conscientizacaoa Hita, normalmente, é

para suprir suas necessidades basicas.

Um passivo gerado em qualquer grau de nocividadmpse traz perdas a
sociedade em geral e ao meio ambiente como vimost@o, o grande perigo
das perturbacdes ambientais cronicas vem de seestosf que demoram
bastante tempo para aparecer. Empreendimentos afttenmodificadores do
meio ambiente, cujo planejamento ambiental ndo ba&m realizado, ao
concluir-se, tornar-se-do um problema ambientalapas popula¢cdes futuras,
podendo transforma-se no que chamamos anteriormeéatpassivo ambiental

duradouro, caso das rodovias inseridas em ambiefméaeis.

Sabemos que o pais dispde de recursos naturaisrdedg diversidade e

gquantidade, porém nao séo finitos, e as empresganspublicas ou privadas,

precisam ter a compreensdo deste fato e concluie guna ma gestdo
88



ambiental em seus empreendimentos poderad sofremcdusdo de custos
ambientais, sociais ou financeiros. De qualquemfay elas estdo percebendo
que essa ma gestdo ambiental poderd levar a damgeaporcdes imprevistas
e estdo acordando para a implantacdo de uma palitie sustentabilidade
ambiental, ainda que muito incipiente. O passivobental pode atingir

niveis maiores que a capacidade de gerar recursmndéeiros para resolvé-
los. Os valores investidos para recuperacdo, ouerdatdo de uma area
degradada ou contaminada vai depender do tamanhaoddaminacdo ou

degradacéao.

Um gerenciamento ambiental publico ou privado, coneducdo da
probabilidade de riscos de se gerar passivos amaign deve ser
implementado através de alguns instrumentos dedgestugerindo-se: 1) uma
politica ambiental clara e precisa; 2) monitoranceatbiental dos processos;
3) avaliacdo dos impactos ambientais e suas infezagccom a area de
influéncia; 4) anéalise e gerenciamento de riscop;técnologia de controle
ambiental; 6) auditorias ambientais; 7) relacionatoe cooperativo com

governo e sociedade.

E importante ressaltar que leis e instrumentos @mtsis regulatérios existem
para uma boa gestdo das empresas em seus emprearndsn e sdo de
excelente qualidade como ja4 vimos, mas constatamos por si sO, néo
garantem gestfes ambientais adequadas dessas eamprasjam publicas ou
privadas. A consciéncia empresarial publica ou pda de preservacao
ambiental deve ser despertada em grande parte sessg@reendedores, ou
seja, adotar uma politica ambiental implantada eyidentemente,
implementada com eficacia. Uma fiscalizacdo por &g ambientais deve
adotar instrumentos que inibam o descumprimento léas, reduzindo assim

0s riscos de passivos gerados.

A influéncia da opinido publica, aliadas a press@®rnacional é fundamental
na formulacdo de politicas publicas brasileirasmceistas a ndo geracao de
passivos, respaldando-se em 6rgdo ambientais bemredppdos para o
cumprimento de seu papel de preservacdo do bem egnmaem esquecer o
desenvolvimento que da base a sustentabilidadeng@agssidades do homem.
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A participacdo publica de forma conscientizada eo f@irecionada” para
interesses excludentes ¢é imprescindivel na gestad® pmassivos de
empreendimentos rodoviarios, particularmente naaade gestdo de bacias

hidrograficas, ela € de fundamental importancia oomeremos mais adiante.

3.7 Passivo ambiental e as gestdes “pro-ativa” ed¢ativa”

A gestdo ambiental incluindo a viséo futura de paiais passivos ambientais
€ a forma mais inteligente de ndo degradar a naturereduzir custos futuros
de recuperacao em empreendimentos impactantes. &kjpmr o ambiente
natural e o homem a riscos de degradacdo é mais uqjo@& obrigacdo dos

governantes e empreendedores, € dever da sociextade um todo.

A forma de gerir os impactos ambientais estd radaada com as politicas
publicas, pois sdo elas que deveriam garantir quator “desenvolvimento”
nao seja também fator de geracdo de passivos quataaealizacdo de

atividades produtivas. No caso de infra-estrutur@ia nao é diferente.

Ha diversos tipos de atitudes adotadas quando ke dm gestdo de passivos
ambientais. O tipo de abordagem, seja na forma e@méva ou na forma

reativa e em qualquer tipo de conducdo da questdbiental, farda a grande
diferenca entre: reduzir a niveis suportdveis axas de potenciais passivos
ambientais de atividades modificadoras do ambieste acdes pré-ativas, ou
correr riscos ndo calculados de conviver com degcéeés nao previstas e ter
que empreender acdes reativas. Estas duas abardabtfo a nocao exata de
como podem ser conduzidas as questdes ambientaibbs paossos

empreendedores.

Todavia, ha outros tipos de abordagens adotadaa passivos ambientais ja
instalados e que se enquadram perfeitamente naepwdo praticada neste
trabalho de conducédo de projetos de engenhariatoppmem riscos ambientais
associados. Sanchez (2001, 117-126) considera ctipos de abordagem para
a questdo dos passivos ambientais: Negligéncia, tiR®a Corretiva,

Preventiva e Proativa.

90



O primeiro tipo de abordagem € a a&gligéncia. Consiste em “nao fazer
nada e esperar que o problema se manifeste, ousefad descoberto. Esta
postura € amplamente difundida. Nesta abordagemroblema fica restrito a
alguns especialistas, nado dando conhecimento pablido problema
apresentado”. Por nao ter repercussao publicaroblpma ndo é visto como
importante e s6 é valorizado quando detectado sem esperado, quando
ocorre um acidente qualquer. Como exemplo de abgpedanegligente temos a
permissdo para moradia de pessoas em sitios contalns, sem que sejam
alertadas para os potenciais riscos. Esta abordagemuito difundida em
paises em desenvolvimento, porém alguns desastcestacidos em paises
desenvolvidos nos mostram que o problema esta losgeser solucionado,
necessitando de posturas politicas ambientais meéiisazes. Negligenciar é

acumular problemas que poderédo vir a tona drastergm.

O segundo tipo de abordagem éemtiva. Trata-se de uma acao desarticulada
e com resposta caso a caso. Esta abordagem reatmvaito comum nos paises
em desenvolvimento com poucos investimentos na arehiental. As reacdes
a problemas ambientais surgidos pela negligéncia s&mpre reativas. Estas
acOes geralmente ndo s&o adequadas, pois nascemse gaEmpre de uma
problematica ambiental ndo esperada, emergenciah®a, e que precisa ser
controlada imediatamente. Ha acOes reativas naorg@emeiais, mas que se
tornam necessarias devido aos danos causados ppacitms ambientais das
atividades produtivas. Esta postura se caractempamalmente por acdes
desarticuladas, principalmente se forem emergesciabm respostas caso a

caso.

A terceira abordagem é @rretiva. Trata-se de uma acado de forma planejada
e sistematica, com medidas visando remediar um lgeroh apos identificacéo

e diagnostico e estudo de eventual recuperacdm BBbrdagem se da quando
h& reconhecimento do problema e se adota uma eégfiatpara resolvé-lo. A
abordagem corretiva é muito utilizada ultimamentelap quantidade de
passivos ambientais hoje existentes no mundo, cadmo@ caso de sitios
contaminados classificados segundo os riscos anthigh estabelecendo

critérios de prioridades para futuras acfes de Grgp
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A quarta abordagem €& preventiva. Trata-se de uma acao de planejamento
para fechar empreendimentos em atividades que posseusar contaminacgao
do solo, quando este € o caso. Neste trabalho,idenamos como abordagem
preventiva aquela que diz respeito a todas as ap&eessarias para reducao
de riscos de potencial degradacdo ambiental, ouedimpo aumento da ja

instalada.

Por daltimo, a mais recente abordagem, paé-ativa, que busca um
planejamento e gestdo ambiental em todas as etapasiclo de vida do
empreendimento, conduz a uma aplicacdo eficaz daliaydo de impacto
ambiental dando uma visdo holistica das interacdpsientais nos varios
ecossistemas. Esta abordagem é a mais efetiva quaedrata de reducdo de

riscos ambientais de geracdo de passivos em atieisiampactantes.

Estes tipos de abordagem estdo presentes na polptidlica ndo apenas em
sitios contaminados, mas também na forma de execstems atividades
produtivas. No que se refere a gestdo de passivolsientais rodoviarios, a
abordagem é predominantemente corretiva no Brasdlste caso, o dano ja foi
concretizado. A gestdo ambiental para reducao desipas ambientais nem
sempre estad contida em programas e politicas amaigmara as atividades
causadoras de impactos ao meio ambiente. A intrdduge metodologias e
tecnologias para reduzir da geracdo na fonte, grdamente, deveria ser de
dominio global, pois seu interesse favorece a todesm excecdo. Temos
consciéncia empirica de que a solucao dos probleamalsientais brasileiros e
mundiais ndo esta em acOes ou tecnologias usaddsrmea “reativa”, como

despoluir, recuperar, ou mitigar, e sim na introda de acfes pro-ativas, ou
seja, nao poluir, ndo degradar, usar tecnologiassniampas, eliminando os

custos associados que se insere quando a solucéati&a.

No entanto, as solu¢cdes pré-ativas demandam custosais que muitos
governantes e maus empreendedores nao querem &Loatudo, esta é uma
posicdo pouco eficaz na medida que o0s custos comecperacao vao
aparecendo, aliados a multas, taxas, etc, sem fadarcustos nao financeiros

envolvidos. Uma gestdo inteligente, sem riscos meso requer com certeza
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acdes pro-ativas desde o inicio do processo daiddde empreendida, ou

seja, na fase inicial do planejamento do empree®dito.

As acOes reativas s6 devem ser utilizadas quandotasios todos os recursos
para impedir a geracdo de passivos, mesmo assims sk instalam, por
alguma falha de gestdo. Neste caso, as acOes esatlevem ser iniciadas,
procedendo ao levantamento dos passivos existeatpsocurando recupera-
los. E notério, que os custos das acdes pro-atB&o menores que 0S custos
das acdbes reativas, vide os custos de despoluigiBada de Guanabara e do

rio Tieté.

3.8 A problematica atual dos passivos ambientaisnerodovias

Toda obra de engenharia rodoviaria interfere no anambiente gerando
modificacdes na sua relativa estabilidade, come@ijaos. A intensidade desta
interferéncia resulta em uma resposta do meio ofmieinserida, podendo
colocar este meio em risco maior ou menor dependedd capacidade de
suporte ambiental, ou seja, da resisténcia aos atgsada obra sobre o meio e
do meio sobre a obra, que também pode sofrer deg@a decorrente dos
reflexos de seu proprio impacto ao meio entorno.cOglados ambientais pro-
ativos, ou no minimo preventivos, se propostos maaef de planejamento,
projeto, execucdo e operacdo da obra, contribuenmra peeduzir esta
interferéncia. Esses impactos inerentes aos empliesntos, se mal
administrados e sem acdes preventivas mitigatériggerarao passivos

ambientais de consequéncias diversas.

Ha um movimento de mudanca nas preocupacdes andlistds acerca dos
empreendimentos rodoviarios. Até ha pouco tempaseastavam centradas na
prevencao contra os impactos ambientais adversasndos dos projetos,
construcbes e operacdo de novas rodovias, espeembnse pavimentadas.
Com a “prioridade dada nos ultimos anos a conseivae recuperacao de
malhas viarias existentes, observou-se que elasmatam um passivo
ambiental elevado, envolvendo, inclusive, rodoviaonstruidas mais

recentemente, jA sob as condi¢cOes estabelecidas Bstsdos de Impacto
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Ambiental (EIAs) e nos Projetos de Controle Ambig&n(PCAS), introduzidos
nas avaliacdes e nos projetos de novas estradasuhliosos dez ou quinze
anos”,comenta Bellia e Santos (1998, p.1).

De fato, hoje a construcdao de rodovias sofreu umrom®esso com as crises
econdmicas recentes e ao se voltar para a cons&ovagas estradas,
atualmente também bastante precarias, descobrio-s&levado niumero de
passivos ambientais em sua area de influéncia. Ngsiras 8 e 9, podemos

observar dois exemplos bem recentes da precariedadsd de manutencdo das

estradas federais que podem induzir a geracaoadsipos ambientais.

Fig. 8 Rodovia BR-230 — Transamazo6nica (AM), totalmedsederiorada pela

auséncia de manutencdo. Fonte: DNIT (2003).
Verificamos que o leito da rodovia BR-230 (Transadmica) se encontra

totalmente destrocado, em consequUéncia da faltandestimentos adequados

a sua estrutura, tornando-se um passivo ambierdal dificil recuperagcdo em
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curto prazo pelos aos parcos recursos existentea pasetor rodoviario nos

dias atuais.
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Fig. 9 Leito estradal da BR — 364, Mato Grosso, Km. 115%6&m
conservacao. Foto de Regina Avena. DNIT (2003)

Outro caso é o leito da rodovia BR-364, em Mato &mw, com leito

pavimentado e totalmente destruido pela falta deestimentos adequados a
sua estrutura, que se nao recuperada, continuasagidegando particulas
sdlidas causando assoreamento nos dispositivos magem e baixios
topograficos (rios, talvegues, etc). Além dissogppicia acidentes com cargas
e pessoas trazendo danos ambientais e sociais.s Estemplos ilustram a
problematica rodoviaria na geracdo de passivosfpia de manutencéo.

Um passivo ambiental corresponde a eventos locdbgae pré-existentes de
degradacdo ambiental e vai desde erosfes, esamegtos, queda de blocos,
assoreamentos atingindo diretamente as areas liadéias estradas por
desagregacdo superficial, inadequacdo de dispastivde drenagem,
interferéncia danosa entre as rodovias e areasnadbatravés da falta de
planejamento e controle do uso do solo, chegan@oaats inUmeros acidentes

envolvendo perdas materiais e humanas na fase a@#agfo da rodovia. A
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ocorréncia ndo é so6 derivada da qualidade origdektonstrucdo, ou seja, nao
mitigacdo de impactos, recuperacdo de areas dedesdgelas obras ou
projetos incompletos, mas também “da deficiénciacdaservacao rodoviaria,
da acdo dos agentes meteorolégicos e de sinergnase ea estrada e seus

componentes” (Bellia, 1998, p. 1).

Em geral, as interferéncias nos recursos hidricesivdm da atividade de
construcdo da estrada e da sua sinergia com adgemtorno, a medida que a
simples presenca da estrada atrai maior ocupacdwmana, incluindo as
margens dos rios, tanto em funcédo da maior facdelade deslocamento como
das oportunidades de negdcios que sdo oferecidasesta sinergia que
gqueremos enfocar, pois dela provém grande parte aleesyacdes ambientais
gque comprometem o0s recursos hidricos regionais, cpowestudados e

controlados.

Em decorréncia, € fundamental administrar bem ospremndimentos
rodoviarios adequando-os as condicionantes ambisemta regidao de forma a
mitigar ao maximo os impactos ambientais, realizartiversos estudos de
eliminacdo e mitigacao, buscando maior controleimplementacédo das acdes
sugeridas nesses estudos ambientais e assim, bdscaeduzir a niveis

minimos a possibilidade de geracédo de passivos.

Por outro lado, ndo podemos esquecer que obras coakebidas e néo
adequadamente estudadas em seus impactos ambiantdigplos podem ser,
em si mesmas, passivos ambientais duradouros pahanaanidade. Sendao
vejamos, como impedir que uma barragem como a deut pare de gerar
impactos na sua regido de influéncia, decorrent@salderacdo do regime das
chuvas, da alteracdo da flora e da fauna, do assoeato a montante,
causando diversos passivos como os danos ao meicofi as enchentes
constantes; ao meio bidtico: a extincdo de algumeapécies de plantas e
animais; e ao meio econdmico-social: interferéncia modo de vida da
populacdo entorno. Esta populacdo lindeira n&do tamernativa senéao
conviver com esses passivos por longo tempo, apdhasrestando acdes
“reativas” de remediacdao dos males causados. O meanpntece com O0S
empreendimentos rodoviarios, que se mal concebidosstruidos, operados,
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conservados e, se for o caso, desativados, podermsacgproblemas ambientais

sérios e frequentes com custos associados impagavei

3.9 O comprometimento das Bacias Hidrograficas

A rodovia é um elemento que mexe com toda a dinande uma regido, por
iISso, a sua importancia em ser bem concebida engeada de forma ampla e
holistica. A sinergia da rodovia com o meio ambeeffiavorece a geracado de
passivos ambientais por intermédio da multiplicacd® seus impactos em
varias ordens. Neste caso, através da cadeia deadmp, vem o0

comprometimento dos recursos hidricos e a geragé@assivos ambientais
comprometendo as bacias hidrograficas, nem sempeeomnthecidos de

imediato.

As Bacias Hidrograficas sao afetadas pelos impacies construcdes
rodoviarias de varias maneiras. Uma delas €& um gioojinadequado
modificando a bacia de drenagem natural, outra B poluicdo direta dos
recursos hidricos durante a execugdo ou operacdo,unea terceira
possibilidade é pelos impactos indiretos como cmeento regional,
aumentando a quantidade de efluentes contaminanieesnpatamento, erosoes,

assoreamentos, mau uso do solo etc. (Figuras 1D)e 1
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Fig. 10 Efluentes contaminantes lancadasnaturanas margens do Rio
Perequé-AcuU, no centro de Paraty, devido ao cresntm urbano desordenado
da cidade. Foto de Luciene Pimentel (2003)

devido ao assoreamento. Foto de Luciene Piment@0d32
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Os impactos estabelecidos pela constru¢cdo rodoxiaormalmente levam um
bom tempo para serem sentidos. Neste caso, podea vireversibilidade de
seus efeitos. Exceto, quando os impactos de cargasmente poluentes
derramadas acidentalmente sobre a rodovia sdo dentimediatamente pela
contaminacdo das aguas e de solos préximos, podendpagar-se por outros
locais, subterr@nea ou superficialmente, provocadésastres ambientais de

acdes urgentes.

As 4aguas poluidas ou degradadas de uma Bacia Hidfm@ causam uma
série de disturbios ambientais, sociais e econdmiddo capitulo seguinte,
mostraremos como elas sdo afetadas pelas rodoveasadmportancia em nao

ser degradada.
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CAPITULO 4. AS BACIAS HIDROGRAFICAS NO CONTEXTO
DA GERACAO DE PASSIVOS AMBIENTAIS RODOVIARIOS
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4.1 Introducéo

No capitulo anterior pudemos observar como os passiambientais séo
gerados, quais impactos rodoviarios contribuem paséa geracdo e de que
forma eles atuam no cotidiano ambiental, sociahstitucional. Dentro desta
dindmica cotidiana enquadram-se as bacias hidrogadf com a modificacao
da qualidade e quantidade de seus recursos hidriEeta degrada¢cdo causa
tantos disturbios que os riscos de degrada-la dew®n considerados no

contexto de qualquer atividade de potencial risco.

Neste capitulo iremos mostrar este importante sistediante da geracao de
passivos ambientais rodoviarios, mostrando comod&eo comprometimento
das bacias e analisando a importancia de nado parmitsua degradacéo.
Mostraremos também quais os fatores ambientais @ modificados pela
rodovia e como eles podem contribuir para os poi@iscpassivos gerados nos

recursos hidricos.

4.2 A importancia das Bacias Hidrograficas

Ao analisarmos as bacias hidrograficas no contekas questdes ambientais
rodoviarias, precisamos ressaltar sua importanmacantexto da gestdao dos
recursos hidricos e de que forma se da o processdetjyradacdo diante dos
impactos dessas obras civis e da sinergia dessaasotom o ambiente onde

se instala.

O sistema bacia hidrogréafica é, hoje, importantetéode estudo de varios
pesquisadores (Machado, 2003b, 2003c; Campos ea$tud001), decorrente
das transformacdes que vém sofrendo em funcédo d&o agntropogénica
negativa sobre o0 meio ambiente. Os impactos anthien causados
diretamente com a poluicdo dos corpos d’dgua, ouadena indireta através
de interacdes ambientais e da propagacdo de serisogf além dos efeitos
cumulativos, causam a bacia hidrografica danos tatrinsecos que as
consequéncias desses danos ao serem sentidos, velovente ja estardo em
estdgio bastante avancado, algumas vezes de difisdlucdo ou

economicamente inviavel.
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A importancia de ndo causar danos as bacias hidfocgs tem diversas
vertentes, e uma delas é que a influéncia de sugradecdo nao fica
localizada apenas nas suas aguas, pois atravésntamcdes multiplas e dos
efeitos cumulativos repercute em toda uma cadeia e®ossistemas
dependentes com reflexos que vao muito além da amhbiental degradada,
atingindo também a &rea social e a econGmica, cujostos a arcar nem

sempre sdo projetados nos orcamentos governamentais

Neste sentido, ndo podemos esquecer que tudo novewsn tem
interdependéncia (Boff, 2002) e que os reflexos uie impacto localizado
podem ser sentidos em areas distantes da considedegh de influéncia da
atividade impactante, neste caso a rodoviaria cgawisto. No que se refere
as rodovias, os efeitos dos impactos rodoviarios bacias hidrograficas nao
mitigados de forma preventiva tem a semelhanca de efeito domind, ou
seja, a degradacdo de uma area vai atingindo taataas quantas forem as
suas dependéncias, e assim, vai construindo setrmges ficando dificil
avaliar todas as suas consequéncias. Boff (2002, 773) traduz, muito
bem, a interacdo entre os componentes da naturezseguinte texto: “Tudo
co-existe e inter-existe com todos os outros sedesuniverso”. (...) “Nao
existe célula sozinha. Ela é parte de um tecidce quparte de um 6rgao, que
€ parte de um organismo, que é parte de um nicldégico, que é parte de
um ecossistema, que é parte do planeta Terra, gparte do Sistema Solar,
que € parte de uma galaxia, que é parte do Cosous,e uma das expressdes

do Mistério ou de Deus”.

A Bacia Hidrografica é uma area de planejamento em que aparecem todas
estas interdependéncias com o0s meios ambientaiFg S&isico, bidtico e
antropico, com sua teia de relacbes complexas,ipoo a importancia em néao
ser degradada. E também por isso que a visdo déiges Bacia hidrogréafica
deve ser holistica, ou seja, considerar o todo énter-relagcfes dindmicas de
suas partes. Campos (2001, p.21) cita o pensamglasofico de Hegel que

se adequa aos conceitos modernos de visdao holistiPaimeiramente
gueremos ter a visao total de um bosque para depmitiecer demoradamente
cada uma das arvores. Quem considera as arvoresepio e somente esta
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dependente delas, ndo se da conta de todo o bosguperde e se desnorteia
dentro dele”. De fato, quando se faz planos paralquer setor que va
interferir no meio ambiental, ndo se deve fragmelotéem partes antes de
olhar para todo um conjunto de influéncias. A baéiam sistema em que esta
importancia € ressaltada, pois interage com todasadividades em seu

entorno pela dependéncia dos organismos vivos @es siguas.

Muitos elementos tém relacdo direta com a estrutid@a uma bacia
hidrografica, entre eles podemos citar o relevgualidade do solo, as chuvas

e a vegetacao.

O relevo determina a direcdo em que os rios corre@rdensidade de drenagem
na area e a intensidade de seus caudais. Um el®nteEnextrema importancia
nas bacias é a qualidade do solo, pois dependerslsuh capacidade de
desagregacdo pode carrear particulas para areadvadéa assoreando-as,

alterando vazéao e qualidade das aguas

As chuvas que caem sobre a area da bacia possilmilitnormemente este
desagregamento de particulas e seu carreamentadala outros agentes de
transporte. Em decorréncia, o conhecimento da gdade de precipitacdo é
de suma importancia para a estabilidade dos nuteendo solo e das
caracteristicas intrinsecas das bacias. E necessé@nhecer também quais
rios contribuem para a bacia e onde estdo locabsade na area urbana ou
rural, pois os poluentes encontrados sao deternusapela localizacdo e
capacidade de vazao destes tributarios. Esta cdpdeide vazdo depende das
chuvas, portanto variam com as épocas de maior @momn precipitacdo, e
também é responsavel pelo grau de concentragdopdbsentes langcados nos

tributarios do rio principal da bacia.

Nao podemos finalmente esquecer da vegetacpdncipalmente aquela
prOxima aos mananciais, cuja supressdo trara dise8r ambientais
inevitaveis, traduzidos em eventuais mudancas norocilima e no solo, com

reflexos na qualidade e quantidade das aguas.

104



O estado de estabilidade da bacia hidrografica ddpedas condicionantes
climéaticas (insolacdo, vento, precipitacdo pluvidn@&a, temperatura),
litol6gicas e biogeograficas que vao, por sua veeterminar a estruturacao
de determinada rede de drenagem e de determinadamat de relevo.
Portanto, como enfatiza Almeida e Tertuliano (20@2117), “alcancando o
estado de estabilidade, a geometria da rede fluwala da morfologia
encontram-se em perfeito estado de equilibrio essfrerdo modificacbes se
porventura houver alteracbes nas variaveis condi@gnies”. As acles
antropicas podem alterar qualquer uma das condicd@sa, ocorrendo a

ruptura do equilibrio e o desenvolvimento de umajdtoria de readaptacéo.

Caso a magnitude do evento de precipitacdo ultregpaa capacidade de
infiltracdo, o sistema se modifica podendo gerarnak de dificil
irreversibilidade, entdo o ciclo hidrolégico serfetado junto com 0s recursos
hidricos regionais, induzindo aos chamados passambientais. As mudancas
ocorrem ndo apenas nas aguas superficiais, mas é@ammmas aguas
subterraneas. As atividades humanas que modificarmambiente tendem a
aumentar a taxa de escoamento das aguas (pavimemtanerra, retificando e
canalizando rios, tornando mais compactos os sa@gscolas, desmatando,
etc.) o que reduz o recarregamento do compartimetgcaguas subterraneas
(Odum, 1983).

Estudos realizados em bacias no prazo de 10 anasas nos Estados Unidos
e em outros paises em bacias hidrograficas experiaig, teve como

repercussao o avanc¢o do entendimento dos procesi®meoquimicos basicos
conforme ocorrem nos ecossistemas relativamente p&oturbados das

cabeceiras dos rios. Estes estudos serviram de dass®mmparacdo com bacias
hidrograficas agricolas, urbanas e outras, onde \d@vnaioria das pessoas. As
comparacdes revelam até que ponto muitas atividadesnanas sao

“negligentes” e incorrem em desperdicios desneaggsd Apontam meios de

se reduzirem as perdas de materiais e de se regt@ucomportamento ciclico

dos nossos nutrientes vitais e também de conseovag energia (Odum,

1983).
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Um dos maiores perigos de desastre ambiental poaéca contaminacao das
aguas subterraneas e dos aquiferos profundos, gueedem uma grande
gquantidade de éagua usada na cidade, na industrima eagricultura. Ao
contrario das aguas superficiais, as subterranéas de dificil purificacdo
depois de ficarem poluidas, pois ndo estdo expoatész solar, a correntes
fortes nem a outros processos naturais de purifioague limpam as aguas

superficiais.

Os sistemas aquaticos, tanto continentais comadrieos, alagados e outros,
Sado ecossistemas naturais ou seminaturais que motmem os impactos dos
sistemas construidos, tais como a construcdo devwiad. Além das razdes
ambientais expostas para ndo impactar negativamestebacias, temos as
razb0es de ordem econ6mica e social, bastante rategaquando se trata de
contaminar recursos hidricos. Uma bacia degradamiarpsiduos sélidos traz
potencial risco de inundacdo de areas produtivaando também a processos
de erosao destruindo solos e areas construidas,etmdemias a populacdo que
utiliza as dguas daquela bacia contaminada, aléntrazer o potencial risco

de escassez de 4gua para a populacédo local petauttg= dos mananciais.

Mas o que € realmente uma bacia hidrografica? Muis@do as formas de
conceituar bacia hidrografica. Escolhemos conceaituacia hidrografica como
tendo no seu rio principal o ponto central para@@emonvergem todos 0s seus
afluentes e os remanescentes de todas as atividaldeesenvolvidas, sendo
gque convergem para uma unica saida, chamada portddé®eo da bacia
hidrografica. Esta unidade geografica € um sistetearestre e aquatico,
geograficamente definido e composto por sistemasicéis, bioldgicos,
econdbmicos e sociais. Contém, portanto, uma gramtieersidade de
ambientes, onde se desenvolvem diferentes atividag@ondmicas, as quais
exercem uma influéncia direta na vegetacdo, no®osoha topografia, nos
corpos d'dgua e na biodiversidade em geral (Machal02, p.165). Esta
conceituacdo € bastante abrangente para os prasoddste trabalho, pois d&
a exata nocado de como a sua degradacdo pode indugaracao de passivos
ambientais em seus ecossistemas internos (aquatieoexternos, porém
dependentes, com repercussdes sociais e econdmproaenientes dos danos
causados.
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Os componentes das bacias hidrograficas sao imtadlos pelos rios que séao
0s veiculos dessa integracdo. Analogamente, osgédmscomo veias e artérias
do nosso corpo, transportando nutrientes de um lpaia outro. As massas
d’agua nao estdo isoladas e tem ligacbes supeificiau subterraneas,
trazendo processos pontuais de degradacdo paras espovergentes dessas
massas, provocando uma difusdo em toda a area damadem. Essa
interligacdo favorece o conceito de bacia hidrograf ou bacia de drenagem
— conceito utilizado em projetos construtivos - aomnidade minima de
ecossistema para fins de gestdo de recursos higlileointeresse do homem.
Da mesma forma € o0 municipio, considerada a menaridade de
administracdo para proposito de planejamento emgdenento. Um municipio
pode conter varias bacias hidrograficas. Por outledo, uma bacia

hidrografica podera eventualmente abranger variosimipios.

Considerando a bacia hidrografica inteira como umr@dade minima de
ecossistema seu gerenciamento fica mais praticatapbo o controle de
preservacao da qualidade e da quantidade de susssé&p otimiza. As massas
de agua nédo sao sistemas fechados e precisam seidesados como partes
de maiores bacias de drenagem ou sistemas hidricgiaf Neste sentido,
Odum (1983, p.122) ilustra esta concepcdo sistémadamando que “os
campos, as florestas, as massas de agua e as sidaderligados por um
sistema de rios ou riachos, ou as vezes por umae redbterranea de
drenagem, interagem como uma unidade pratica enelnde ecossistema”, e
ainda, “que as causas de poluicAo de recursos dddridevem ser
considerados em uma bacia de drenagem inteira. Estebém € uma visao
holistica que deve ser observada no gerenciameptdatias. Geralmente, o

gerenciamento incorreto de bacias € que destr@iecsrsos aquaticos.”

4.3 O elemento agua

Para entendermos como as bacias hidrograficas ouréeagem podem ser
afetadas pelos impactos diretos e indiretos oritsndde construcdes

rodoviarias necessitamos entender melhor o semethé¢o principal: a 4gua.
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A agua € um recurso abundante na superficie temeestem um volume
aproximadamente de 1,4 bilh6es de km2 e cobre cdec@0% da superficie do
Planeta. E um recurso natural renovavel por medociclo hidrolégico. No
entanto, apenas 3% é de agua doce e nao esta wxttdndisponivel, parte se
encontra nas calotas polares, geleiras, lencoéiatfces e aquiferos, restando
cerca de 1% realmente disponivel a populacdo munditaavés de rios,
nascentes, e aguas subterrdneas, o que relativasdabte esta abundancia

(Braga et al, 2002).

Tabela 1: Distribuicdo percentual da massa de agua no planeta

Localizacéo Area Volume Porcentagem | Porcentagem
(10°km?2) (10° Kms3) da agua total | da agua doce
(%) (%)
Oceanos 361,3 1338 96,5
Agua subterranea 134,8 23,4 1,7
Doce 10,53 0,76 29,9
Umidade do solo 0,016 0,0012 0,05
Calotas Polares 16,2 24,1 1,74 68,9
Geleiras 0,22 0,041 0,003 0,12
Lagos 2,06 0,176 0,013 0,26
Doce 1,24 0,091 0,007
Salgado 0,82 0,085 0,006
Pantanos 2,7 0,011 0,0008 0,03
Rios 14,88 0,002 0,0002 0,006
Biomassa 0,001 0,0001 0,003
Vapor na atmosfera 0,013 0,001 0,04
Total de agua doce 35 2,53 100
Total 510,0 1386

Fonte: Braga et al (2002)

Estima-se que a massa de agua total existente anephd aproximadamente
igual a 265 400 trilhdes de toneladas, distribuidaaforme a Tabela 1 acima
(Braga et al, 2002, p.72). Nesta tabela podemosializar a localizacéo, a

area e o volume da distribuicdo da massa d’agualaoeta.

No histérico das civilizagbes percebemos que ela@o sextremamente
dependentes da disponibilidade hidrica, sendo fat®rdesenvolvimento e de
fixacdo de comunidades humanas. Este fato explicainatalacdo das
populacdes preferencialmente em zonas costeirasgema de rios, lagos, etc,
ocorrendo ainda hoje esta preferéncia. Outroraadalifdade de utilizacdo do

recurso hidrico para consumo doméstico, agricultomapara fins industriais,
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produzia rejeitos que eram suportados pelos ecbs®ids aquaticos, inclusive
com a exploracdo de recursos vivos dessas aguag, coinprometendo a

capacidade de autodepuracédo do ecossistema afébdmis et al, 2003).

O aumento da populacdo humana e o crescente nieedeksenvolvimento
tecnolégico aumentaram o consumo de agua e tambémaadeterioragcdo, por
intermédio do desenvolvimento desordenado de nigledanos e industriais,
principalmente depois da revolucdo industrial. Osejertos deste
desenvolvimento crescente eram lancados nas agu@sinpas sem qualquer
tipo de estrutura preventiva de ndo degradacdo akesdguas, ou seja,
tratamento prévio para ndo contamina-las, e coms,elas ecossistemas
aquaticos. Nado havia conhecimento formal da impoecta e da abrangéncia

gque os danos poderiam causar ao meio ambiente.

Por outro lado, comecaram a surgir grandes estastuconstruidas como
barragens, canais, pontes e construcfes viaria®, mnoduziam alteracdes
morfoldégicas em linhas de agua, conduzindo a foréiwade descontinuidade
no fluxo de agua considerados lesivos a estruturduecionamento dos
ecossistemas (Ferreira, 2002). Esta intervencédo amamtem produzido
alteracdbes ambientais bastante perturbadoras aocidaamento dos
ecossistemas aquaticos, na medida que diminuenmvarsidade de habitat e,
assim, a biologica, alterando as caracteristicagrdibgicas e interferindo
sobre os processos naturais de autodepuracdo & sobrosao e transporte de
solidos. Em consequUéncia, os rios se degradam tmlmavulneravel a

degradacéao a bacia hidrografica ou de drenagem.

Um bom exemplo de alteracdo ambiental de origemrégrta € o
desmatamento para desenvolvimento de nucleos udyasendo um grande
componente de influéncia na degradacdo das baciasodraficas com
consequéncias desastrosas para 0 meio ambienteetihada excessiva da
cobertura vegetal e as més praticas de utilizacédedra destroem a textura
do solo e aumentam a erosdao, aumentando tambénctmamento superficial,
podendo aparecer desertos locais em regidesprecipitacdes suficientes
(Odum, 1983). Esta condicao de desmatamento podéraeida pela ocupacao
urbana e pela retirada de vegetacao nativa pelgsreemdimentos construidos
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como os corredores rodoviarios. As consequénciadepo se traduzir em
erosdes, assoreamentos generalizados nas baciashemies constantes,
empobrecimento do solo, poluicdo dos mananciais &pa superficial,

problemas de biodiversidade etc.

As aguas utilizadas nas cidades e no campo retoraasrios sob a forma de
esgotos e efluentes industriais, que se nao trataddo ser lancados em
estado natural com toda a sua matéria organicaiseéovde alimento aos
organismos heterotroficos que retiram carbono datéma organica
(autotréficos — retiram do ar) que a decompde palimentar-se, utilizando-se
do oxigénio que se encontra dissolvido na agua.tddo os esgotos que
contém esta matéria organica, quanto mais contadusapor ela, mais sera
necessario oxigénio para sua decomposicéao, queftdta para os organismos
aquaticos e terrestres que dependem deste oxigpaia sobreviver. A esta
quantidade de oxigénio consumida chama-se demama@ubmica de oxigénio
(DBO).

A alteracdo da qualidade da agua pode se dar ptuigdo ou contaminacao.

A poluicdo se da quando se alteram as caractedstpor quaisquer agdes ou
interferéncias, sejam naturais ou provocadas paemdm. Este conceito esta
muito ligado ao aspecto estético da agua, porém sEmamplificado em

funcdo de maiores exigéncias com relacdo a congéiv@& ao uso racional dos
recursos hidricos. A contaminacdo refere-se admaesdo de substancias ou
microorganismos nocivos a saude pela agua. A preseie contaminacdo néao
implica necessariamente em um desequilibrio ecaldgde maneira analoga a

poluicdo ndo implica necessariamente em riscostaasgBraga, 2002).

Sabemos que a agua € uma necessidade fisiolégiatpdo o protoplasma, e,
do ponto de vista ecoldgico, um fator limitantejmmipalmente em ambientes
terrestres, ou em ambientes aquaticos, nos quaisaaquantidade pode flutuar
muito, ou onde a alta salinidade provoca uma peddaagua dos organismos
pela osmose. A chuva, a umidade, o potencial depervacdo do ar e o
suprimento disponivel de aguas superficiais sa@roscipais fatores medidos.
Entende-se por fator limitante qualquer condicaoe gge aproxime de, ou
exceda os limites da tolerancia. O conceito de tewmide tolerancia para a
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existéncia de um fator limitante tem um minimo e wmdximo ecoldgico. O
excesso de luz, agua, calor ou falta destes inftien na existéncia ou nao
de alguns organismos em determinada area (Odum,3)19®ortanto, a
preservacao das espeécies bidticas (fauna, flora @domem) depende do

tratamento dado a essa agua.

Todos noé6s dependemos daiclo hidrolégico, um dos dois ciclos

biogeoquimicos provavelmente mais importantes dem&nidade, (0 outro € o

do carbono). Em épocas passadas, o conhecimente desdo dava a nocéao de
que ele era um repositor natural de dgua, ondeua &g bia pela evaporacéo e
retornava pela precipitacdo, ou seja, a escasseagd@ ndo era questionada,
pois era um bem renovavel. O aumento populacionaldesenvolvimento das
cidades provaram que ndo é bem assim. A alteraggmtiva processada no
meio ambiente por acdo antropica afetam este céctoazem disturbios que se
refletem no meio ambiente e com potencial compramehto da agua para as

geracOes futuras.

O ciclo hidrolégico global € o movimento das maléxs de agua que vao da
superficie dos oceanos e continentes para a atmasfpor evaporacdo e
retornam sob a forma de chuva, neve ou outras preggdes. A evaporacao
depende da temperatura, movimento e umidade ddParte consideravel da
precipitacdo que sustenta os ecossistemas terigsimeluindo a maior parte

da producdo de alimentos, provém de agua evapopatiass mares. As plantas
contribuem para a umidade do ar por meio da tramasy@io e da descarga de
vapor d’agua através das paredes das células exder@rande parte da agua
gue penetra nas plantas pelo solo se evapora, @ pada quilo de material

seco produzido pela planta pelo solo se evaponaaea cada quilo de material
seco produzido pela planta, até 1000 quilos de &agéa eliminados por

transpiracdo. A maioria das plantacdes utiliza eede 500 quilos ou mais de
agua para cada quilo de material seco produziddhyogm colheitas resistentes
a seca possam usar apenas 250 quilos. O retorragda para a Terra também
€ governado por uma série de condicbes ambientansoco regime das chuvas

de cada regido, a temperatura, a umidade (Odum3)L98
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Observando o esquema da fase terrestre do o cidomhkdgico, no Quadro 12
vemos que a chuva tem trés caminhos distintos qoacldega ao solo. O
primeiro caminho é evaporar-se voltando a atmosfé@asegundo caminho é
infiltrar-se e o terceiro é escoar- se para lugamess baixos (talvegues). A
agua que se infiltra pode ser absorvida pelas plan¢ parte retornar a
atmosfera pela transpiracdo, podendo infiltrar-sesonlo e retornar aos rios, e
também, por percolacdo, alcancar os aquiferos npassundos. Percebemos
entdo, que qualquer alteracdo no caminho naturakel® elementos provocara
0s mais diversos disturbios, podendo levar a gragessequUéncias para o
ambiente.

Quadro 12: Ciclo hidrolégico

Condensagao
4

Evaporagéo direta L
)

Evapotranspiragao
- Intercepgaon [ A \
i Transpiragao
Evaporagao 3

Cog,
A
su t"nfu liaui
Hex {sup. liquida) Evaporagao R
ﬂ._ Precipitagao direta S 5 |solo) (sup. liquida)
L
r'l C
- ( .

= ) (

el
Escoamento subterraneo ¥

Precipitagao

Zona de
saturacao

Fonte: Braga (2002).

4.4 Fatores de desequilibrio afetando as baciasdriograficas

Muitos sado os fatores de desequilibrio que podemmpmmmeter o0s

ecossistemas aquaticos e terrestres por interméd® impactos nos corpos
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d’agua, entre ele podemos citar o desmatamento,ifitagdes na drenagem
natural e o lancamento de efluentes liquidos proeetes de atividades de
construgcdo de infra-estrutura viaria, ou de expansfe Aareas urbanas,

industriais e agricolas.

Se destruirmos a vegetacao provocando erosédo dw esqerda de nutrientes,
carreando particulas sélidas em quantidade para&agms, se introduzirmos
material organico de esgotos ou outros efluentee quio puderem ser
assimilados pelos ecossistemas, ou seja, esta admblmite de toleréancia,
entdo o ré4pido acumulo de materiais ndo absorvigmslera destruir a
gqualidade e quantidade das &guas, com graves c@@seps para O0s
ecossistemas como ja exposto. Contudo, convém newaen ressaltar que
mudancas na qualidade e na quantidade de agua deregidao nao afetam
somente 0s ecossistemas aquaticos, mas também wmsstm®s que sao
dependentes, que por sua vez possuem outros depdandientes, provocando
uma cadeia de interacdes negativas que pode tecusto ambiental e social

economicamente elevado.

Os efluentes liquidos — poluentes que se apresemdanforma liquida por
estar dissolvidos, em suspensao ou emulsionado&gna — e detritos sélidos,
sdo importantes fatores de poluicdo dos corpos whaagos dias atuais, tanto
em aguas superficiais quanto as aguas subterrandasQuadro 13, temos
alguns exemplos de tipos de substancias contidagféunentes, os respectivos
impactos potenciais nos corpos d'agua e 0s provaveanos ambientais

causados.
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Quadro 13: Fatores de desequilibrio nos corpos d’agua e ®féegos

Fator de Impactos potenciais nos Danos ambientais
desequilibrio corpos d'agua

Efluentes que contém Inibicdo da fotossintese, deplecdo do oxigénio,

0leos e graxas intoxicag&do dos organismos Vvivos

Efluentes que contem Inibicdo da fotossintese, reducdo da quantidade de

so6lidos em suspensdo oxigénio gerada; obstrucdo das

vias respiratOrias dos peixes.

Efluentes que contém Inibicdo da fotossintese, reducdo da quantidade de

substancias que oxigénio gerada e consequentes
causam cor danos aos organismos Vivos.

Efluentes que contem Soterramento Morte de organismos aquéaticps

material sedimentavel

(finos de minério,
areia, etc)

Efluentes que contém Em concentragdes Morte de organismos aquaticos
substancias superiores aos limites

biodegradaveis aceitaveis, gera o aumento

(esgotos domésticos|e excessivo de bactérias,

diversos efluentes | exaurindo as reservas de
industriais, oxigénio da agua
constituidos de
matéria organica
biodegradéavel).

Efluentes com Reducdo da concentracdo Isto pode causar a morte de

temperatura elevada de oxigénio dissolvido ng muitas espécies
agua, enquanto aumentaja
necessidade de oxigénid
por parte dos peixes,
devido a aceleracédo de seu
metabolismo.

Efluentes que contem Reducédo da tensao causando uma deplecédo do
detergentes superficial da agua, oxigénio e conseqientemente
sintéticos, permitindo que ela se danos aos organismos vivos

desengraxantes e misture com Oleos e
sabbes naturais graxas. Inibicdo da
fotossintese, devido a
formacdo de espuma.
Efluentes com alta| Efeito da salinidade em| Mortandade de peixes e outros
salinidade organismos de 4dgua docg organismos aquaticos de agua
doce, por “murchamento”
Efluentes acidos ou| Efeito na mudanca do Ph Mortandade de peixes e outros
alcalinos (ph abaixo| do habitat normal dos organismos aquaticos
de cinco ou acima de¢ organismos residentes.
nove)

Efluentes que Mecanismos intensos e A contaminacdo da cadeia
contenham cianeto rapidos de intoxicacéao alimentar, atinge o homem. A
e/ou metais pesados aguda e crbnica dos acao toxica se propaga ao longo

organismos vivos do curso d'dgua e permanece
atuando por longo tempo.

Fonte: Adaptado pela autora, de Moreira (2001,08)1
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Observamos gue 0s ecossistemas aquaticos altena@lmder a magnitude da
intensidade dos impactos impingidos a este meiaépoquando se trata da
morfologia alterada trazendo mudancas na quantiddal@dgua disponivel e na
vazao da bacia, a recuperacao envolve sempre gsanmdestimentos, como
por exemplo na despoluicdo da Baia de GuanabaraRidoTieté, etc. Estas
alteracdes ou danos se transformam nos chamadosivopads ambientais. A
recuperacao total de passivos em bacias hidrogaéfie praticamente inviavel
em curto espaco de tempo, pelos altos custos e spdadiversidades

perdidas, algumas vezes extintas.

4.5 A degradacado das bacias hidrograficas decorreas de construcdes

rodoviarias.

Os corpos liquidos sofrem toda sorte de danos taste da exploracdo de
recursos naturais e da simples ocupacdo humana eterrmdinadas areas.
Altera-se o ciclo hidrolégico pelo mau uso da tercmm o desmatamento e
uso agricola, ou pela dificuldade da éagua infilte@® em &reas urbanas,

escoando mais superficialmente iniciando procesS@sivos.

O desenvolvimento de infra-estrutura rodoviaria,moo vimos, tem uma
sinergia ambiental bastante significativa influindos diversos ecossistemas
em sua aparente estabilidade. Sabemos que o0s stessis se caracterizam
pelo equilibrio do inter-relacionamento do meio aertie com seus
organismos vivos. Quando pequenas variacO0es satdsesn rapidamente séo
depuradas pelo meio. Também o corpo d'agua tem ess@acidade de
autodepuracado quando sofrem variacbes nao sigriifiaa ou estas variacdes
estdo dentro de sua capacidade de absorcdo. Todguiando perdem esta
capacidade de autodepuracdo ou de absorcdo, rompe-sequilibrio
caracterizando a poluicdo ou degradacdo dessesosofpeste caso, temos um

sistema que pode ser bastante afetado, o da badradrafica.

A insercdo de uma rodovia mal administrada ambibnémte pode trazer o
risco de degradar as bacias hidrograficas pelosegfies lancados direta ou

indiretamente em seus cursos d’agua ou pelas moakgfies introduzidas na
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drenagem natural e no uso do solo. Os impactos adas a0 meio ambiente
pela construcdo, seja em nivel primario pela prapgkecucdo e operacdo do
projeto da rodovia, facilmente controlaveis, ou eivel secundario através
do desenvolvimento sécio econdmico das cidadesumritiadas causando
outros impactos, estes menos controlaveis, podaengatos recursos hidricos
regionais e, conseqlentemente, as bacias hidroggdafi se nédo forem
mitigados através de gestdes ambientais preventévasicientes do gestor do
projeto proposto. Os impactos trazidos pela acebdidde da rodovia a regiao
necessitam de acdes mais integradas, controladgséeativas de outros

segmentos institucionais da sociedade, como pomexe o poder municipal.

Vale ressaltar, que as consequUéncias dos impaatssracursos hidricos, seja
de obras de infra-estrutura sem controle das aesalientalmente frageis ou
de suas consequéncias no desenvolvimento urbanoeregido, seja quando
ndo implantadas politicas adequadas de desenvohtionarbano e tratamento
de seus efluentes — residuos liquidos e soélidosaz sérias modificacdes na
bacia hidrografica. Estas modificacbes nem sempcentecem de forma
prevista quanto a magnitude de degradacdo, poder&do ser detectadas no
inicio de estudos de impactos dos empreendimentdoviarios. Torna-se
dificil na analise dos impactos ambientais, consegdetectar todas as
interacdes possiveis e presentes entre os elemalds ecossistemas, mesmo
porque ha a existéncia de impactos deomiens que quase sempre nao sao
computados nestes estudos. O diagnodstico e o0 ptg ambiental,
considerando todas as interacbes do empreendimento o ambiente em
estudo deve ir um pouco mais adiante, ultrapassamdirea considerada de
influéncia sem limites regionais rigidos, pois as&® ambiental de suas
guestdes deve ser macro, considerando o meio arbdieomo um todo

vislumbrando a sua cadeia de interacdes infinitas.

Constatamos que alguns estudos de impactos ambsents empreendimentos
de obras civis rodoviarias sdo praticamente omissasquestdao dos riscos e
da defesa civil, separando os problemas de acordm ©s meios fisico,
biotico e antropico. Estes estudos omitem outrigsas que se interagem e se
ampliam reciprocamente. Pode-se dizer que em gesstidmo as das bacias
hidrograficas os EIA(s) de empreendimentos rodowisir sdo, também,
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praticamente omissos, ndo se preocupando com @®giambientais trazidos
pela interacdo da atividade de construgdo e operatd rodovia, a bacia
entorno. Neste caso, as interacdes ambientais mm@iacdo dos efeitos dos
impactos rodoviarios sdo pouco consideradas nosudest realizados. Os
efeitos cumulativos também podem chegar até as adsaaa regido e sao

dificilmente observados.

Esses estudos de impactos ambientais em projetd®viarios dao pouca
importancia as alteracfes que podem ser provocadassas bacias de forma
indireta, oriundas das modificacbes das &reas mater urbana proximas,
como também das implicacdes sociais decorrentes cmmdancas na
economia, no estilo de vida, na estrutura sociad, saude publica e na

qualidade de vida da populacéo.

No Quadro 14, elaboramos um modelo reduzido e ew@ii€o, com base na
matriz de impactos rodoviarios vista no CapitulooBde podemos observar de
forma sucinta, alguns fatores ambientais modificados peimpactos da
construgcdo de rodovias tais como: qualidade domaigroclima, solo, 4gua
subterrdnea, agua superficial, nivel de ruidos, ragles, ecossistemas
aquaticos, vegetacédo, uso e ocupacao do solo, dospopulacional, nivel de

vida, estrutura produtiva de servicos.
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Quadro 14: Fatores ambientais que sdo modificados e passjuaspodem ser

gerados.

Fatores ambientais
modificados, que podem

EMPREENDIMENTO RODOVIARIO

comprometer oS recursos
hidricos,
conseqlientemente, as
Bacias Hidrograficas,
decorrentes dos impactos
rodoviarios.

Insercéo no
Ecossistema,
Construcéo,

Operacéo,
Melhorias e
Conservacas

Impacto no
Meio Fisico

Qualidade do ar,

Impacto no Meio
Biotico

Ecossistema

Impacto no Meio
Antrépico

Uso e ocupacéao do

A 4

Microclima, Solo, Aquatico, > solo,
Agua superficial, > Vegetacao. < Dinamica
Agua subterranea, [ Populacional,
Nivel de Ruidos e Nivel de Vida,
vibracdes. Estrutura produtiva
de servicos.
l A 4 ‘

DEGRADACAO DAS BACIAS HIDROGRAFICAS
(Passivo Ambi

ental em Potencial)

A 4

A 4

MEIO FiSICO
1 - Ar poluido, afetando a
vegetacédo, a fauna, o homem, com
efeitos na bacia hidrografica.
2 — Microclima, mudando 4
umidade do ar, modificando
a vegetacao, o solo,
influenciando a bacia

hidrogréfica..

3 — Eroséo do solo, transporte de
particulas, assoreamento da baci
hidrogréfica, mudanca na
morfometria e na vida aquatica, e nas
caracteristicas fisico-quimicas.
4 — Agua superficial contaminada
chegando até a bacia hidrografica.
5 — Residuos chegando as aguas
subterraneas, ao lencol fredtico e

bacia hidrogréfica.
6 — Ruidos e vibracdes causandg

stress nos animais, mudando o

MEIO BIOTICO

1 - Ecossistema aquétic
todo modificado pela
insercao da rodovia,

modificando as relacdes$
entre 0s organismos

bioticos e o novo
ambiente.

2 —Vegetacao
modificada com o
desmatamento ou

poluicéo das folhas,
causando modificagdes
na bacia hidrografica.

o]

MEIO ANTROPICO

1 — Ocupacéo
desordenada do solo
trazendo modificacdes
na estrutura ambiental
existente, afetando
indiretamente a bacia.
2 — Mudanca no nivel de¢
vida mudando as
relagbes do homem com
seus recursos hidricos
3 — Mudanca na relaca
do homem com seu
trabalho, podendo
degradar a bacia
hidrogréfica.

O

comportamento dos organismos
aquaticos, influenciando a vida na
bacia hidrografica, modificando-a.

Fonte: autora
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Os impactos vistos no quadro acima, produzirdoitefe ambientais que
podem induzir ao comprometimento da qualidade entidade das aguas de
uma bacia hidrografica, por intermédio de interagdenlltiplas e da

interdependéncia entre eles.

Portanto, para que reduzamos 0s riscos de impaetoseus consequentes
passivos ambientais nas bacias hidrogréaficas ormgndie projetos rodoviarios
alguns aspectos devem ser considerados no meioeartdhi relacionados aos
recursos hidricos, tais como: climatologia, aspsctohidroldgicos,
intervencdes na drenagem, taludes de corte e atestaveis, e variacdo da

qualidade da agua.

O primeiro aspecto é o conhecimentla climatologia da regido Como a
rodovia em sua execucdo e inser¢cdo no meio ambieatenodificar o clima e
consequentemente interferir no regime hidrolégica Hacia em questdo?
Através do desmatamento excessivo na época de i do leito da
rodovia, ou pelo uso indiscriminado do solo semngj@amento adequado, ou o
aumento de populagdo trazida pela acessibilidade rddovia, também
causando mais desmatamento, trazendo mais impagctas precipitacao

pluviométrica, na temperatura e no balanco hiddeoregiao.

Um outro aspecto o hidrolégico é de fundamental importancia para o
dimensionamento das estruturas das obras viari@so¢ por exemplo, a

disposicdo de aterros, obras de arte especiaisasode arte correntes, entre
outros, ocorridas na fase de implantacdo. Se moaimos os aspectos
hidrolégicos mais adiante, através dos impactossados e consequentes
geracdo de passivos como cheias constantes, mudagigaaticas ou outras,
interferindo no equilibrio inicial do ecossistemaste dimensionamento de
estruturas deixara de ser eficiente, podendo cbaotri para o aumento das
mudancas instaladas e outras degradacdes. Podein@sque a hidrologia é a
ciéncia que se ocupa dos processos que regulam ohimento e o

esvaziamento dos recursos hidricos na parte soOldada crosta terrestre
(IME:DNER, 1996, p.9).
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Perguntas frequentes sédo feitas quando se vai dniaim projeto de

empreendimento rodoviario e se vao dimensionar stsuéuras que dependem
do regime hidrolégico da regido. Qual a maxima erdle que se pode
esperar, com uma dada frequéncia? Que impactos daeisar que poderéao
gerar um incremento no regime dessas enchentes? Qar& o efeito de

drenagem nos terrenos a montante da rodovia sobmazaio de um curso

d'agua que se origina na bacia da regidao? Comosmdeamento pode afetar o
nivel do lencol freatico ou a vazao de um cursogda? Para se responder a
estas questdes, € necessario que o especialisthecanalgumas variaveis
como: escoamento superficial, curvas de deplecddglea e do solo, umidade
do solo e a&gua do subsolaounoff, variacdo do fluxo dos cursos d'agua,
classificacdo dos cursos d'agua, regime de cheiasuadacdes dos cursos,
analise de uma hidrografia que envolve varios cibntintes que compdem o
fluxo do curso d agua, conforme suas origens, raswdo no escoamento total
do tributério.

A intervencdo na drenagem natural do ecossistema afetado pelo
empreendimento rodoviario € outro aspecto bastaatevante. A alteracdo do
fluxo das aguas superficiais e subterrAneas proretieis das aberturas de
caminhos de servi¢cos, das atividades de corte er@ateda exploracdo de
jazidas, do desmatamento para construcdo do cantele obras, de

construgdes de pontes, de material de erosdo cdordae cortes e taludes néo
estabilizados, de bueiros e corta rios mal dimenatos, traz também
repercussées e mudancas na bacia hidrografica. iBepda rodovia

implantada, as intervencbes na drenagem ficam ponta de pequenas
reparacdes ou mudancas de tracado ou duplicacawdi@via. No entanto, as
intervenc¢des iniciais quando ndo bem planejadasy ®@é&ixar suas sequelas
para adiante, os chamados passivos ambientais sgindos efeitos na

drenagem. S&o cheias e inundacdes nédo previssagr@amentos de calhas de
rios, secas em determinadas areas, mudanca consexiea vegetacao local, e

nas espécies animais que podem migrar ou extingeir-

O quarto aspecto referente taludes de corte e aterro instaveisé muito

importante para a ndo degradacdo das bacias hidfiegis, pois quando

sofrem processos de escorregamento vao assoreppsiievos de drenagem,
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calhas de rios, etc. Estes taludes de cortes erageguando nao bem
reconformados de acordo com as técnicas ambierddesgquadas, tais como
inclinacdo adequada e revegetacdo com espéciesvasatiproprias, e
compactacado de aterros, suas particulas desagregaesses taludes podem,
por acdes exdgenas (agua, vento, etc), sofrerempumcesso de transporte,
assoreando vales, baixios e corpos d'agua. Nesse,ca estudo do solo é
bastante importante quando se quer inserir uma vim®mo meio ambiente,
pois podera ter seus efeitos repercutidos na babidrografica. O
assoreamento, normalmente ocorrendo em baixios gogfecos, talvegues,
calhas de corregos, rios, talvegues, lagos e lagohaias através do acumulo
de materiais sdélidos provenientes de uma ou maidef®, ocorre em toda vida
atil de uma rodovia. Os passivos gerados por essoi@amento, como ja foi
dito, trazendo degradacdo as bacias, sdo em mawrmenor quantidade

dependendo do processo erosivo do solo ser maimeuwos intenso.

Finalmente, além dos aspectos acima, ndo podemqgeeegr avariacdo da
qualidade da agua O aporte de materiais soélidos e liquidos, orgasie
inorganicos, causando a alteracdo de suas propdesléisico-quimicas, pode
manifesta-se em todas as etapas da vida util de wodavia, por intermédio
de sua populacdo lindeira, da falta de manutencao leito estradal, de
deslizamentos de corte e aterro mal conformadosvaBAacédo da qualidade de
dgua das bacias decorre da geracdo de particulabboprocessos erosivos, de
aporte de carga orgéanica, sobretudo lixo e efluenttomésticos, e da
deposicdo de elementos quimicos presentes nos gasEquipamentos em
geral. Processos de ocupacdo humana nédo planegata,saneamento basico
e disposicdo adequada de seus residuos sao altanp@mhtiidores das bacias
hidrograficas, como também o uso do solo para dcadtura e extrativismo,
pesca e caca sem controle de populacdes migrantda ponstrucdo da
rodovia. Tudo isto leva a uma degradacdo da qualed da agua que
precisamos conservar adequadamente para uso. Oeu@stos podem causar
poluicdo nas &guas, e desta vez de forma aguda,oc@mo caso de
derramamento de produtos toxicos ou perigosos @eagios por acidentes em

nossas rodovias e que chegam até os rios.
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E claro que os ecossistemas naturais sdo elastigpossuindo resisténcia a
determinados tipos de agressores, peridodicos ouwaguEstes ecossistemas
podem resistir algum tempo dependendo da quantidddeexposicdo aos
impactos. No entanto, quando se insere um elemesstoanho e permanente
neste ecossistema, como as rodovias, trazendoaglders multiplas em todos
0S meios ambientais, a resisténcia natural do detesma pode nao suportar.
Levando-se em consideracdo que normalmente asvengibes de recuperacao
sdo escassas, temos hoje entdo, enormes problemasna@ssas bacias

hidrograficas.

No caso das rodovias, além da degradacdo causdda pepactos inerentes a
construcdo e operacdo, como, por exemplo, as moagfies na rede de

drenagem trazendoprocessos de assoreamentosagravados por outras

variaveis que se interagem transformando-se em rajfies ambientais

significativas na bacia hidrogréafica, traz tambémmc ela processos de
degradacao indiretos com a facilidade de fluxo desgpas e mercadorias,
induzindo as ocupacdes irregulares, produzindorali@ées socio-econémicas
na area de influéncia, com a substituicdo de atidigs do setor priméario por
outras, expansado urbana nas areas ribeirinhasa fd¢t saneamento adequado
ao crescente nivel populacional pela acessibilidgdeada pela rodovia, entre
outras mudancas. Estas mudancas vao interferirtalimente na qualidade das
aguas daquela regido e em todos o0s ecossistemasémpeos através da

transferéncia e propagacdo dos efeitos localizads.Aguas poluidas e/ou,
contaminadas poderdo gerar doencas na populacdoagueonsome, sao as

chamadas doencas de veiculacédo hidrica.

Na fase operacional da rodovia a poluicdo € represa pela precipitacdo de
hidrocarbonetos e aldeidos emanados pela descasgavdiculos, borracha e
asbestos, liberados dos pneus desgomados e lonfaedes no seu desgaste,
poeiras e materiais sélidos maiores oriundos degya@sartransportadas, etc. A
mitigacdo dos efeitos da operacdo da rodovia deee feita através do
controle dos equipamentos automotores utilizadosapas quais sado feitos
exigéncias — Resolucdo CONAMA 18/86 — de adequatéonoldgica de

veiculos, de modo a minimizar os efeitos da poloica
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Por outro lado, o desmatamento excessivo ao longs rbdovias, antes e
depois de sua insercdo no meio ambiente, tem counido para o

desagregamento do solo pelas gotas de chuva, dimdioua infiltracdo e a

recarga do aquifero, aumentando o volume e a vdbb@ do escoamento
superficial, facilitando também o carreamento ddisentos e de substancias
poluentes produzidas nas rodovias para as baciamuedacédo e calhas dos
rios. Estes sedimentos causados pela erosdao doaph®entam a concentragcéao
de material em suspensdo no corpo hidrico, aumetassim a turbidez que
pode trazer reducdo de camada eutrofica, sombretonel® macrofitas,

hiperplasia de branquias de peixes, entre outras,saquéncia de efeitos e
danos ambientais, ou seja, de Iimpactos e passivoggrpssivamente

(Tommasi, 1994).

O mau dimensionamento e posicionamento da drenagéuvial € outro
problema sécio ambiental causado pelas rodoviaslampadas. Ndo existe
uma analise do escoamento das aguas, que levemoata @s alteracdes do

uso do solo na bacia.

De todos os riscos de poluicdo de empreendimenddsviarios em bacias, um
que preocupa € o transporte de produtos perigoposs qualquer acidente
com esses produtos podera trazer a bacia hidrogaaima degradacao de tal
espécie que, além de seus danos intrinsecos, oefpoderdo repercutir nos
varios ecossistemas periféricos, chamados de efeagudos no Ecossistema.
Diante do exposto, a insercdo de rodovias dentro adleas com grande
diversidade ambiental, proxima a rios e manancidéye ser estudada com
cuidado, considerando as restricbes aos aspectosiderados de risco. A
Portaria Ministerial de n® 291, de 31/05/1988, Ilmixinstrugcdes

complementares ao regulamento de transporte rodoviade produtos

perigosos, classificando-os em grupos de riscolfd;all —médio, IllI-baixo).

Ha dificuldades institucionais muito grandes em $azer inventarios
ambientais em bacias hidrograficas, como tambémude plano de manejo
adequado, pois demanda recursos financeiros dedgramonta, nem sempre
disponiveis. Por isso, as acdes preventivas em tgd® pode causar algum
tipo de alteragdo nos aspectos naturais existengélgetindo-se nestas bacias
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devem ser realizadas criteriosamente. Em se instedaa degradacao
ambiental podemos adotar metodologias de obtemgidados quantitativos e
qualitativos das &aguas da bacia com vistas a ddatermeste nivel de
degradacdao. Um estudo baseado em interpretacdootiggrafias aéreas de
levantamentos aerofotogrameétricos ou estudo de emagorbitais obtidas por
sensoriamento remoto dara a dimensdo das mudangasspectos naturais da
bacia hidrografica, comparando-se as imagens amtesi com as atuais,
avaliando tanto na qualidade visual dos recursalkibds quanto na dimensao

da bacia, verificando a relacdo causa /efeito/dano.

Em decorréncia de todos estes fatores, da sua ithpora como unidade de
gestdo e dos custos associados bastante relevpatasestudo e recuperacao
de passivos instalados em bacias hidrograficasye d@evemos realizar acdes
de preservacdo das mesmas, fiscalizando empreemdoseou outros atos que

possam degrada-la.
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CAPITULO 5 - ACOES INSTITUCIONAIS PARA SUSTENTABILI DADE
DAS BACIAS HIDROGRAFICAS E REDUCAO DE RISCOS
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5.1 Introducéo

Nos capitulos anteriores mostramos um pouco datigaliambiental do pais
em relacdo a construcdo da malha rodoviaria brasijedando origem a uma
quantidade expressiva de passivos ambientais r@&oms que temos hoje.
Vimos também os caminhos que levam a sustentaldBdalos recursos
ambientais. Conhecemos o0s riscos que trazem a §erage passivos
ambientais a sociedade, a economia e ao meio armiemarticularmente
enfocando os riscos de causar danos aos recursbrscbs regionais, com o
potencial risco de degradar a qualidade das aguasmrfometria das bacias
hidrograficas da regido de influéncia, importantstema a ser preservado
atualmente. E, finalmente, constatamos a real imgporia de ndo degradar
uma bacia hidrografica, pelos custos ambientaissiaas e econémicos que

demanda.

Neste capitulo iremos abordar a questdo dos podeoastituidos dentro da
tematica apresentada, principalmente o0s poderes igmais, cuja

responsabilidade pelo meio ambiente estd intrinsende ligada aos seus
municipes, os primeiros que sofrem com qualque tgpe degradacdo que
ocorre na regido. Procuramos também inferir sodsdipos de abordagens de
acdes que podem ser realizadas para a reducdo sbemsride geracao de
passivos ambientais em bacias hidrograficas faceoastrucdo de infra-
estruturas viarias, particularmente inseridas embi@mtes fragilizados por

suas caracteristicas ambientais.

5.2 Aresponsabilidade dos poderes constituidos

A insercdo de qualquer infra-estrutura de transpo®m ecossistemas
relativamente equilibrados, como vimos, além doscois de degradacdo em
diversos segmentos ambientais, tem risco alto demprometer as bacias
hidrograficas da regido atingindo a qualidade e umrgidade dos recursos
hidricos. Deste modo, a conducdo do processo ddepda®m ambiental aos
recursos hidricos deve ter visdo holistica pelosdgres constituidos,
integrando-se todas as esferas de interesse, a&raké um planejamento
integrado e participativo, procurando garantir astemtabilidade desses
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recursos. Vale novamente ressaltar que a grandeomaaidos projetos de
infra-estrutura rodoviaria ndao contempla uma vis@émbiental holistica de
preservacao dos recursos hidricos em seus projgtois, ndo ha visdo macro
de seus impactos, restringindo-se o0s estudos deactop ambientais a
critérios técnicos referidos a area de influénciaeth do empreendimento,
com estudos de hidrologia para céalculos de vazdes suas obras de artes
especiais e correntes.

Ha um grande avanco no Brasil na valorizacdo dasir®os naturais, porém a
implantacdo de politicas publicas, principalment® empreendimentos de
infra-estrutura rodoviaria, encontra barreiras niader-relacdes entre as
instancias de governo, federal, estadual e muni¢ipacluindo o6rgaos

ambientais. Ndo hda um consenso geral para detemrab@ que ponto se deve
preservar e até que ponto se deve desenvolver uagddo através destas
infra-estruturas. Os governantes querem o desenm@nto de suas areas, 0S
ambientalistas querem a preservacdo ambientalpepallacdo se divide entre
um e outro, em tese. Algumas areas ambientais s@&sepvadas por lei,

porém, cuidar do meio ambiente vai muito além dessiehos de preservacao,
muitas vezes nao ultrapassando os limites do pap&lo adianta querer

preservar, é preciso saber preservar, utilizar-eefeframentas e tecnologias
existentes, residindo ai a diferenca de atitudeaparefetividade das gestdes

ambientais das institui¢cdes.

Como vimos no Capitulo 1, a Constituicao de 198& den grande passo na
area ambiental procurando descentralizar suas a@statais, transferindo
grande parte de suas atividades para o poder mpaliciAs partes mais
genéricas das politicas publicas ficaram com o gonwefederal e o lado mais
operativo coube aos municipios, com a implementagé&oprofunda reforma
tributaria. O municipio € a primeira unidade adnsimativa que sofre quando
existe degradacdo em determinada area. No entarmosua generalidade, a
Constituicdo de 1988 desconsiderou as desigualdahese 0s municipios e
sua capacidade de gerir seus problemas internosncipalmente os
ambientais. Ao gestor municipal foi delegado cohdroo uso do solo urbano,
O que poucos municipios conseguem fazer, até pacahecimento das
implicacbes causadas pelo descontrole ambiental.qde tange a gestédo do
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meio ambiente, poucos conseguem montar estruturalsnirdstrativas
realmente eficientes e organizadas na area amblieAtguns municipios tém
recursos tado escassos que mal conseguem realizaneasssidades mais

basicas da sua populacéao.

Introduzir empreendimentos impactantes, neste ciatovias, em um meio
natural e urbano sem instrumentos de controle anthieutilizados em um
planejamento integrado traz sérios riscos de gedagradacdao ao meio
ambiente, induzindo a devastacao de recursos nastumgoortantes e poluicao
do ar, do solo, e principalmente das &aguas da regi&cursos de vital

importancia a ser preservados.

Para que ndo haja apenas eficiéncia - bom uso doarsos — mas também
haja eficacia - ganho de metas e objetivos pararegar os propositos da
instituicdo na gestdo dos empreendimentos, se fazcessario um
planejamento a nivel federal que estabeleca dizetriclaras, que dificilmente
possam ser atropeladas por variaveis indesejaveigpracesso de inclusédo
destes empreendimentos ao meio proposto. Hojensgumentos de controle
ambiental sdo muito frageis, pois ha uma caréncia fbrmacdo de
profissionais na area de sustentabilidade. N&o texiambém avaliacdo de
politicas publicas setoriais e de seus impactosati®gs nos diferentes niveis
da federacdo. Segundo a Agenda 21 Brasileira (20@0taréncia de dados
confidveis e de indicadores de qualidade ambieptala avaliar os efeitos da
pés-ocupacdo de empreendimentos publicos e privadnsneio ambiente, é

enorme.

A construcdo de uma rodovia, seja federal, estadwal municipal trar&
impactos positivos a regido, entretanto trara tambas impactos negativos,
gque se nao controlados e mitigados, irdo repercabr uma vasta area sem
fronteiras. Contudo, quem sofre com os impactosoeéepcial degradacédo é
primeiramente o municipio. Conseqlentemente, seuvegtante e municipes
sentirdo os efeitos negativos e arcardo com segsosusociais e econdémicos.
Somente um estudo de impacto ambiental referido @wjeto a ser
implantado, porém adequado e integrado aos insE®a&mbientais da regido
e aos interesses sociais da populacdo de sua &dea influéncia, sera
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fundamental para o sucesso do projeto e para r&alugo crescente nivel de
passivos ambientais rodoviarios. Este estudo deee respaldado por um
planejamento integrado regional, incluindo govertesn locais e regionais
igualmente receptores dos impactos do empreendimentiados a 6rgaos

ambientais de fiscalizacdo dos poderes constituidos

Na avaliacdo ou analise dos impactos ambientaiglanejamento regional ndo
pode prescindir de alguns profissionais especifitais como: o Hidrélogo
que relaciona a morfologia da bacia de drenagenesamamento e a producéao
de sedimentos; o gedlogo que estuda as variac@eRdiicas e estruturais de
uma area a partir dos padrdes de drenagem; o pddoejdo uso da terra que
deve predizer os ajustamentos da bacia as mudaaga®picas no uso da
terra e no clima; o geografo que faz a analisecfisterritorial e propde
medidas que conduzam ao adequado sistema de ormgAnz espacial; o
cartografo que podera inserir técnicas mais avaagsadestes estudos tais
como analise de imagens obtidas por sensoriamengémoto, foto-
interpretacdo de fotografias aéreas, geoprocessameam banco de dados
para comparacdes e analises, levantamento e redermento de areas por
GPS (Global Positioning System), entre outros.

O contato direto dos municipios com os efeitos rneges do empreendimento
rodoviario traz problemas de ordem econdbmica quasempre nao
dimensionados nos orgcamentos de seus administraddNeste caso, acdes de
neutralizacdo dos efeitos negativos da introducégiagnal de uma rodovia
devem ser realizadas. Porém, ndo apenas o emprdendaeve fazé-las,
possibilitando a aprovacédo da licengca ambientalap@axecutar o projeto, mas
também o poder publico local afetado potencialmepédo desenvolvimento
regional de sua area soécio-econdmica, desenvolvimesste trazido pelas
condicdes de acessibilidade proporcionada pela vodoEsta condicdo de
acessibilidade induz a um aumento populacional, segrientemente, a um
aumento de atividades produtivas levando a umaocaet® demanda por infra-
estruturas basicas na regido, tais como saneamenfwwcacdo, habitacéo, etc.
Dificilmente essas infra-estruturas basicas aconmaam a demanda gerada
pelo desenvolvimento em curso. Em decorréncia, akiicdo as aguas que
sofrem com os rejeitos lancadosn natura ou seja, sem qualquer tipo de
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tratamento. Por outro lado, cresce a demanda parsportes, por saude, por
emprego etc. O municipio ndo preparado vai ter sens degradados, sua
periferia favelizada, seus recursos naturais deahss e a saude de sua

populacdo abalada por endemias.

Na esfera municipal, alguns governantes, além daagsez de recursos
financeiros, agregam o desconhecimento da problermatmbiental hoje
existente em relacdo a geracdo de passivos ambgeneam bacias
hidrograficas. Sabe-se que as acdes antropicasordettes da ocupacao de
areas entorno das bacias hidrogréaficas, tém grageteée da responsabilidade
pelos impactos negativos causados ao meio ambiemertanto, esses
governantes precisam ter a consciéncia que a pgpoldindeira as bacias
hidrograficas sdo de extrema importancia para 9Sustelidade de seus
recursos naturais, precisando desenvolver nelas wmaa relagcdo com a
natureza, um pouco mais conscientizada, buscandxercicio da cidadania

através da educacado ambiental.

O fato de nédo existir postura ambiental eficienteosn trés niveis
administrativos de poder traz riscos maiores nabpgmatica da geracdo de
passivos ambientais, comprometendo também os mpioisi Estes,
normalmente, nao tem qualquer tipo de ajuda de paslepublicos
hierarquicamente mais desenvolvidos, mesmo send@raeeiros a sofrerem
com os desmandos ambientais publicos ou privadosrid (2001, p.251)
comenta que “a presenca dos municipios na gestaoiental €, na verdade,
um imperativo para a mudanca dos padrdes ambieriaasileiros”. Ainda,
segundo ele, “as politicas publicas devem garaatiestabilidade dos ativos
ambientais para as geracbes futuras. Muitos deseoerh que o ciclo
hidrologico, a regulacdo climéatica, a capacidadeodutiva dos solos, a
biodiversidade e outros fatores sdo fundamentais @aestabilidade social e
produtiva”. Percorrendo alguns municipios percebsengue estamos muito
longe de alcancar esta estabilidade social e prgdutcomo também a

ambiental e econdmica.
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Quanto as construcdes rodoviarias, nos paises conRrasil, ainda existe

uma postura bastante “negligente”. Normalmente, adocobrancas externas,
com finalidade de obter facilidades de financiamengue impdem a busca da
inclusdo da variavel ambiental nos empreendimenRxs. outro lado, ainda se
adota conceitos externos sem questiona-los e, nempse, sdo adequados a
nossa realidade dominante. Alguns conceitos impbosacarecem de criteriosa
avaliacdo de sua eficiéncia aqui no Brasil. Temorsciéncia de que as novas
tecnologias devem ser de dominio global, que a eoagdo internacional é
necessaria, que o0s empréstimos sao bem vindos enisepa em

desenvolvimento como o Brasil, entdo por que nad-kos de forma mais

inteligente para promover mais conhecimento derdaorealidade brasileira?
Serd que devemos comprar um pacote pronto sem awsnsaber se 0 seu
conteudo € benéfico para nossa populacdo? Neshdop®@ preciso vencer
paradigmas importados ou enraizados e inovar conp@$coOS recursos que
dispomos, questionando sempre a imposicao de pogsgangeiros nos

destinos ambientais de nosso pais. Esta imposidéopadrdo externo de
preservacao da natureza pouco olha a também prasg@ovdo homem como
ser social fazendo parte desta mesma naturezaemtativa de buscar formas
inteligentes de integra-los, natureza e homem, eminhar para um

desenvolvimento sustentavel mais justo para ambos.

Todavia, quebrar paradigmas e inovar, encontradieas no desconhecimento
ambiental, na rigidez humana em mudar, nas integm@es erroneas das leis
da qual se servem alguns gestores como desculpa pameficiéncia ou a

impoténcia administrativa. Sabe-se que as leis sempre refletem interesses
universais e nem sempre sao cumpridas por nossosnastradores. Este é
mais um fator que pode trazer riscos ambientaisddgradacao e de geracgéao
de passivos. Sao necessarias medidas preventivas pautralizar essa e
outras variaveis em obras civis como estradas, cupppactos, sé terdo seus
efeitos sentidos anos mais tarde, pois sédo efedeotongo prazo. A legislacédo
ambiental, apesar do bom nivel, ndo consegue modstatus quoda falta de

implementacdo adequada das politicas publicas, poegplicitas e com

cobrancas ineficientes do compromisso de preventg@dormacédo de passivos
ambientais. E, aqui estdo eles, se acumulandolango dos anos, ficando
cada vez mais dificil de quantificar, explodnem efeitos e danos ao
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meio ambiente, exigindo cada vez mais acdes raatiuando deveria ser
mais ac¢des pro-ativas de reducdo na geracdo deivmasprovenientes de

acdes humanas.

Alguns administradores publicos, no Brasil, pringimente na area de infra-
estrutura de transportes, além de “negligentes” agbes ambientais de
preservacao, tem essa postura reativa das quesdddsentais afetas aos
empreendimentos sob sua responsabilidade. Mesmo @mlegislacao

brasileira exigindo programas de estudos de impaatmbientais dos projetos,
nao os licenciando sem eles, os problemas por edisados ainda existem, e
nao sao poucos. As politicas publicas implementgutasco séo fiscalizadas, e
quando sédo fiscalizadas, sdo pouco adequadas @mnaltdade do problema
apresentado. Alguns fiscais tém uma visdo ambiedtapura utopia, ou seja,
irrealizavel, outros fazem da materialidade purase lema, ambos néao
favorecem a questdo ambiental. O equilibrio trazconsenso entre os

puramente preservacionistas e os puramente deseimvehtistas.

Vale ressaltar que o planejamento ambiental préeapouco existe e pouco é
exigido, ficando praticamente a cargo do executahdeprojeto gerenciar de
acordo com sua consciéncia ambiental. Se ela fa, beremos provavelmente
projetos bem estruturados ambientalmente, se ela ni@, teremos riscos
ambientais incalculaveis. Muitas vezes somenteoa bonsciéncia ambiental
também né&o funciona, pois a visdo dos impactos ados € multidisciplinar e
temos a tendéncia monogamica de que apenas um @ ptofissionais do
ramo de meio ambiente podera responder por todoemgsictos que poderéao
ser gerados. E um erro que a chamada “economiardisgionais” traz a este

pais nos projetos empreendidos.

A gestdo ambiental publica é extremamente depereddatpercepcdo humana
de seu relacionamento com a natureza, em vistaodiss preservacao da
natureza como uma pratica cotidiana consensualaabgta muito longe de ser
uma realidade neste comeco de século. As atudisipas econdmica e social
nao respondem aos desafios das necessidades pess@micontrando barreiras
ainda na ignorancia, na omissao e no capitalismacexbado de nossos
governantes e de nossos empreendedores. Uma bda gdales estd voltada
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apenas para acdes de curto prazo que déem visalmiidmediata para elei¢cdes
proximas. Todavia, ha também aqueles, cuja escadsazapital para sustentar
0S servigcos minimos para sua populacdo os impederbuscar outras formas
de melhorias na qualidade de vida, ficando o membi@nte em plano

secundario em suas gestdes.

Como foi dito anteriormente, nunca se deve dissocd®senvolvimento
regional de controle ambiental ou defesa ambiengéate Gltimo, um conceito
mais moderno instituido pela Lei n° 6.938, 1981 mooja visto. Constata-se
que a degradacdo de uma &rea traz caminho inveosaesenvolvimento,
principalmente se esta area for costeira e turésttomo a regido enfocada
neste trabalho. Quantas regides costeiras, préspem passado, ao terem
degradado suas aguas, estdo hoje com seu turismmudicado, e com sua
populacdo mais pobre e desassistida? A falta dagjlanento ambiental traz a
poluicdo das praias, rios assoreados e contaminadesviando o fluxo da
economia para outras regides mais cuidadas amblireetde, portanto mais
atrativas. Este é o quadro de faléncia social enéauca de uma regido
porque poluiram suas aguas, devastaram seus recuratirais, mudaram as
caracteristicas ambientais de sua regido e ndo pvemam acdes de defesa

ambiental necessarias.

Vivemos um dia a dia de politica ambiental bragsiheem profunda desordem
com sucessivas e ciclicas crises econdmicas, decto as estruturas de
controle, tanto nos 6rgédos federais como nos estsda municipais. Mesmo
sendo essencial para desenvolver acfes ambientaass nefetivas, a
recuperacdo e a estruturacdo do poder publico é difécil solucéo.
Administradores se sucedem com tamanha velocidade gdo conseguem
implementar as acdes por eles propostas. E o0 queosesdo acdes ambientais
pouco consistentes, ndo encontrando na técnicaatiagla, e sim na “ordem
politica vigente” do interesse de poucos, sem acdesongo prazo e visao
mais abrangente de uma politica mais clara e dweapara o pais.

Por outro lado, esta crise traz a falta de consediva das rodovias,

pavimentadas ou nédo, deteriorando seu leito, trdeeproblemas ambientais

que afetam a populacdo usuaria e o meio ambientemanutencdo, por
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incapacidade institucional, ou por incapacidade rgagnica ou por decisao
consciente de prioridades, é um complicador a maes problematica

rodoviaria atual e seus inUmeros passivos.

Enquanto este quadro ndo mudar, cabe aos gestanglscps, convencer-se da
necessidade de incluir a variavel ambiental em sgestdes, usando de toda
criatividade e vontade politica, conclamando tamba&mociedade a fazer sua
parte para proteger nossos recursos naturais didetampactos causados por
empreendimentos rodoviarios inseridos em areas rédgjilfidade ambiental.

Neste ponto, cabe a participacédo efetiva de cadaogemunicipal, fazendo o

seu trabalho de “formiguinhas” na neutralizacdo dmgpactos rodoviarios e

nas suas consequéncias, particularmente nos resurilricos de sua regiao.
Na realidade, o processo deveria ser iniciado sengmlas esferas superiores
do pais, que faz bem a sua parte quando legislas m&p consegue ter a

mesma eficiéncia quando a atividade é executiva.

O gestor municipal, por ser o mais afetado diretatee deve ao procurar o
desenvolvimento soécio-econdmico de seus municiptszé-lo de forma
sustentavel. Através de infra-estruturas viariagppmrcionara acesso ao
emprego, saude, lazer, educacédo, moradia, etc,npodéve fazé-lo sem gerar,
ou deixar gerar, danos ao meio ambiente, buscand@es pré-ativas de
controle ambiental e promovendo a sustentabilidadem suas Vvéarias
dimensbes. O caminho mais proximo para reduzir éescoas de danos

ambientais e consequente geracao de passivos étardabilidade.

5.3 Ac¢bes para reducédo de riscos de geracdo de pa®s em bacias

hidrograficas

Neste ponto, destacamos a importancia de se promagées que venham
reduzir os danos ambientais provenientes de prgje&iwe possam impactar o

meio ambiente, sejam instituicdes publicas ou pdiva

E obrigacdo do poder publico, além de legislar, liempentar politicas de

prevencao mais eficazes para impedir a degradagdlmiental, combatendo a
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possibilidade de geracdo de novos passivos e reaupequeles ja instalados.
Também a sociedade tem o seu papel de alertar paraenorme

descumprimento das leis e normas ambientais poitepde executores de
empreendimentos impactantes, que muitas vezes edabo excelentes
programas ambientais destes empreendimentos, té@sie visando clausulas
licitatdrias ou contratuais, esquecendo-se da eficae sua implementacéo,
aliada a omissdo de alguns organismos publicos isaafizacdo, e também
pela auséncia de monitoramento das questdes anmdisgentsob sua

responsabilidade. Cabe a esta sociedade incitarodep publico a buscar
acdes que impecam ou minimizem o descumprimento ldes e das normas
ambientais vigentes, procurando também a busca datralizacdo das
variaveis historicas tais como: decisdao politicaltd de conscientizacéao
ambiental, corrupcdo passiva, poder econdmico, eégaédcado da maquina
administrativa, problemas econdmicos e sociais, @estrando que é possivel
melhorar a gestdo publica, minimizando os impacdasbientais provenientes
de nossas obras, atuando desde o inicio do pro¢cessp seja, no

planejamento, no projeto, na licitacdo, na contcata na execucdo e na
operacdo do empreendimento. Como ja visto, hojesgafala também da
desativacdo do empreendimento, que deve ser pldaefeesde a o inicio do
processo de sua inclusdo no meio ambiental.

Desenvolver e preservar € um paradoxo muito difteel ser conciliado pelos
governantes, principalmente de paises em desenm@nto como o Brasil,

onde a falta de recursos financeiros dita as pdadies de cada um. E claro
que estas prioridades nem sempre obedecem a otctéchica, da ética, da
razdo e da necessidade. Muitas vezes vem carredadama forte tendéncia
aos interesses pessoais e politicos. Neste pontoplanejamento ambiental é

de relevante importancia, pois coibe algumas degéagveis historicas.

A necessidade de um planejamento ambiental holdsse faz presente na
gestdo de bacias hidrograficas face a implantac&ondvas rodovias. A
integracdo de um projeto de infra-estrutura viana meio ambiente deve
suscitar acOes efetivas de planejamento rumo aestabilidade ambiental e
ndo degradacdo de nossos recursos, caso contrénamda riscos potenciais
de causar danos ambientais, evoluindo para o guameémos de passivo
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ambiental, que interfere ndo s6 na area ambiembals também na area social

e econbmica.

No entanto, o planejamento como processo raciormahpas situacdes que se
apresentam, na esfera politico administrativa encaise ha bastante tempo
em desuso, com algumas reacdes isoladas de retoXms. processos de
transformacdo politica do pais dos ultimos anopJanejamento deixou de ser
um processo racional e técnico para um processo diomensao politica mais
valorizada, com negociacdes que visavam uma coagdld de interesses entre
varios atores que disputassem os beneficios do mpayeem detrimento das
guestdes prioritariamente técnicas, incluindo aggjfies ambientais. E sem
planejamento, as questfes ambientais ndo se swashenEsta estratégia nos
levou a execucdo de projetos duvidosos, principaltee nas questdes

referentes a preservacdo ambiental (Machado, 2003b)

Alguns desses projetos duvidosos se relacionam aooonstru¢cdo da malha
rodoviaria brasileira (outros exemplos sdo as bgeres, usinas hidroelétricas,
usinas nucleares, etc). Nesta malha, temos rodoyias estdo inseridas em
ambientes ndo propicios pela sua fragilidade amtalensem os cuidados

especiais pelos aspectos inerentes a esta fragli¢ida

Mostramos nos capitulos anteriores que o crescimergional tem muito a
ver com o desenvolvimento da infra-estrutura viadando acesso as areas de
producdo e comércio, trazendo interacdes cultueaise as regides, etc. Todo
projeto de infra-estrutura viaria, devido a suagacaeristicas basicas de
desenvolvimento, é muito desejado pela populagiall e seus governantes.
No entanto, as modificagcdes ambientais, bastangmiScativas no contexto
onde é inserida, principalmente se tem interfacem ambientes de grande
valor ambiental, devem ser criteriosamente estudagara evitar futuras
questdes ambientais de carater destrutivo ao anméieNeste caso, acdes
efetivas de sustentabilidade devem se planejaddsimmzando o0s possiveis

efeitos ambientais negativos da atividade de caststo rodoviaria.

Uma dessas acOes efetivas de sustentabilidade mabem relacdo a rodovias
inseridas em area de grande diversidade ambientde ébeleza paisagistica
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incomum é transforma-la em uma rodovia eco-turistitambém chamada de
Rodovia Cénica, Rodovia Parque, etc. Esta condidaosustentabilidade a
uma rodovia inserida em ambiente ndo adequado, condigbes ambientais
de grande fragilidade. Além de produzir geracdoedepregos e rendas para a
regido onde se localiza, com o incentivo ao turisqpooduz também recursos
financeiros para investimentos na protecdo da amhiental em questdo. Em
caso de rodovias inseridas em Unidades de Consé&ovaanteriores a sua
criacado, esta condicdo pode resgatar os danos dassangariando recursos
através da cobranca pelo uso da estrada, investesB®es recursos em sua

conservagao.

No Brasil a criacdo desses nichos de preservac@®ovedn acompanhada dos
recursos necessarios a sua manutencado. Em seulhmgba bidologo Marcos

Da-Ré (1998) prop6e que o empreendimento rodoviarina sua proposta
enquadrar a SC-410 como “Estrada-Parque” - tenharaataristicas

diferenciadas da normalidade das construcbes rcdoas, com mecanismos
de monitoramento, controle de trafego, e outrose qatalise positivamente os
beneficios da rodovia em prol da natureza e suatesuabilidade. Outro

pesquisador, Ferreira (2002) propde o uso compaatib entre ambiente
preservado e rodovias ja existentes neste locakavaés de zonas de
compartilhamento ambiental (ZAUCS) com caractedasi especiais dos
projetos viarios. No entanto, este tipo de instratoe— a rodovia parque —
necessita de acfes locais de planejamento pro-ativcseja, acdes municipais

para equacionar o incremento na ocupacao demografacregiao.

E bem verdade que acgbes pro-ativas rumo a sustdidale demandam
gastos, porém, é de dominio publico que sdo muiemames que gastos com
recuperacdo e eliminacdo de passivos ja instalagos,menores que sejam.
Veja o caso do Rio Tieté, citado por Marinho (2002DPiz ele “A saude
ambiental caminhapari passucom a saude das pessoas. A regra de que
remediar € muito mais caro que prevenir vale pasadaas. O caso do rio
Tieté € emblematico: depois de anos de descasderideacdo, a recuperacao

dele vai consumir recursos da ordem de US$ 2,50=H1.

® José Roberto Marinho, Vice-presidente das OrgasigsaGlobo —ArtOportunidade Ambiental” —
11/04/2002 — Jornal “O Globo”.
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Na realidade, por mais que se recuperem 0s passimdsentais existentes, 0s
custos ja foram computados no ambiente, na sociedasa area econémica,
mesmo que ndo tenham sido valorados pelas esfesgonsaveis. Portanto,
h&4 sempre custos quando se geram passivos ambsendai seja, alguém ou
algo saiu perdendo. E o caso de danos as baciasdrdficas brasileiras. Os
danos, quando visualizados, muitas perdas ja focaymputadas porque no
Brasil quase sempre ndo sdo monitoradas. As bagossuem um sistema de
deteccdo de danos muito dificil logo no inicio daegdadacdo. A deteccéo
ocorre normalmente quando o nivel de degradacaouéonelevado em curto
espaco de tempo, como por exemplo um desastre artdliele derramamento
de produtos perigosos. Este desastre é visivel iatathente. Temos o caso
recente da contaminacdo do Rio Pomba por produteoisnigos afetando a
bacia hidrografica do Rio Paraiba do Sul e variemssistemas periféricos

dependentes, juntamente com sua populacéo lindékHigura 12).

Fig. 12 Contaminacdo do Rio Pomba por produtos quimicos.
Fonte: FEEMA (2003)
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A degradacdo de uma bacia se reflete em tantos setps da area ambiental,
favorece tantas interagcfes devido a sua sinergie Qs custos associados
(econbmicos, ambientais, sociais, institucionais¢)esdo dificeis de arcar,
principalmente pelo gestor publico sempre carenéerdcursos, até para as
necessidades basicas de sua populacdo. Vimos reeste que a degradacdo
ndo tem fronteiras administrativas, pois um probdemcorrido no Espirito

Santo afetou o Rio de Janeiro através da contandimagas aguas do Rio

Paraiba do Sul.

Urge a implantacdo de mecanismos preventivos egira@os em todo os niveis
de governo, como a implantacdo de sistemas nacsordbd emergéncias
ambientais conectados a todas as esferas de irsterefortalecer e agilizar os
comités de bacias previstos em lei para monitoracids, descentralizado dos
governos locais; e criar sistemas de informacOeterestaduais integrados

para prevencdo (Minc, 200%)

Em face disto, uma abordagem preventiva com acdeé-apivas no

planejamento ambiental de suas atividades de ged&m dos governantes a
diferenca entre aqueles que querem correr riscos, fegligentes” e aqueles
que querem minimiza-los, os “pro-ativos”, quando deparam com projetos

de infra-estrutura viaria em sua regiao.

Segundo Lima-e-Silva (1999) ha um limite para o eleslvimento. Mas ha
um limite também para o tipo de preservacdo amlakmue desejamos ter.
Pois ambas fazem o mundo caminhar e a sua equaga&@mudilibrio é que diré
se estamos avancando ou se estamos retrocedentempm como civilizagéo.
Este autor comenta que existe uma reviravolta detaledade, na economia,
no planejamento, na educacédo, em relacdo a pres@&ovaEsta reviravolta é

que podera salvar o planeta de uma destruicdo dadac

® Carlos Minc. Deputado estadual (PT,RJ). Jorn&l@o de 11 de abril de 2003
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O chamado desenvolvimento caminha em sentido comtrquando as acfes
negativas suplantam a capacidade de suporte demsestm desenvolvimento.
As solucdes ndo devem ser radicais, mas o romarmtisomna as acdes nao
factiveis e utopicas. E preciso achar um ponto dguilébrio. Onde

desenvolver? Onde preservar? Ou, onde ambos deealiagr para promover
um desenvolvimento regional sustentavel e inteltg@nEstas respostas nao
sdo faceis de responder pela dinamica egocéntrigaeslpécie humana. A
variabilidade de interesses, diferencas culturdiessenvolvimento econémico,
faz do homem um grande paradoxo entre predador msexwyador. Em

decorréncia disto, as entidades publicas, feita “h@mens paradoxais”,

arriscam a deixar para as geracdes futuras um muredoadado.

O desenvolvimento da infra-estrutura rodoviaria Brmasil, em determinadas
regibes, acarretou diversos danos tais como: erakio solos, contaminacéo
dos lencois freaticos, assoreamentos dos rios, gedk biodiversidades. Os
processos erosivos acelerados podem provocar emnebermlagamentos em
diversos lugares, estragando lavouras, pastos,rdi@sto casas, trazendo ao
homem perdas financeiras, provocando endemias pijzres a saude, podendo
levar & morte, a extincdo de espécies e populacékslocalizadas. O
desmatamento de grandes extensdes de terra, serar lem conta a
susceptibilidade dos solos aos processos erosiaoesos grandes causadores
da degradacdo ambiental de muitas regides destenepda As bacias
hidrograficas sofrem com o assoreamento dos rios gala desembocam. A
recuperacdo dos rios gquando degradados tornam-—-ag@cpmente inviaveis
economicamente em curto prazo. Outro problema cédagaelas construgdes
rodoviarias sdo as encostas. Comenta Lima-e-Silvh999) que a
insustentabilidade das encostas € um problemacori¢i recorrente no Brasil,
podendo ser visto ao longo das estradas, onde oad® da engenharia
produziu esta catastrofe de eternos deslizamenf®ealmente, as obras
rodoviarias, apesar das técnicas de engenharialtdendavel construtivo, nédo
computaram os efeitos ambientais decorrentes, Bigkl nas encostas, onde
anos atras nao havia reconformacdo ambiental daa dredeira a obra
rodoviaria. Esses danos ambientais estdo ai, visimas rodovias do Pais, em
forma de passivo ambiental, a espera de recuperacéo
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Face as questdes acima e a dificuldade econdmiciecdeperacdo de passivos
ambientais pelos governos em geral, quer seja poblpmas emergenciais ou
nao, evita-los € o melhor caminho. Os impactos i@mtais, apds sofrer

avaliacdo, devem ser mitigados através de medidastidas em um

planejamento ambiental — com abordagem pré-ativa diversos segmentos
influenciados. Caso essas a¢Oes ndo acontegcame-serro risco de danos
ambientais imprevisiveis que pode transformar-se passivo ambiental em
varios segmentos. Esses passivos ambientais podestalar-se em bacias
hidrograficas quando suas aguas ficam contaminadasnorfometria da bacia
se altera mudando sua vazdo. Ha casos em que, lgoma falha ou pela

margem de probabilidade de risco presumido, as sgim-ativas ndo sao
suficientes. Neste caso ha um certo grau de dane,ppde chegar também as
bacias hidrogréaficas. Quando as acfes pro-ativasssdicientes entdo, ndo ha

dano ambiental a considerar.

Ao se instalar um passivo ambiental restam dois icams a seguir. O
primeiro caminho é nao fazer nada, ou seja, umdudé negligente. O
segundo caminho é promover uma ac¢do corretiva elacéd® a instalacdo do
passivo, remediando ou recuperando o passivo.éfprneste caso, 0s custos
associados — ambientais, sociais e econémicosesfao presentes, ou seja, a
sociedade ja perdeu com os problemas sociais geraflmtamente com o
meio ambiente na perda de biodiversidade, e a @mmoOmica com a perda
de recursos financeiros desembolsados para as ag@mstivas. No entanto,
nem sempre se consegue recuperar oS passivos adet®l restando apenas a
remediacdao. Quando ndo se propde nenhuma acadoto@reu a degradacéo
estaciona, neste caso temos um passivo com risst@ngial, ou hd um
aumento progressivo da degradacdo que pode atilmgitros segmentos,
causando novos impactos, que novamente devem saliaaws. E, assim, o
ciclo se restabelece com novas demandas por estddasmpactos e por mais
recursos financeiros. E o caso das bacias hidragaédfquando negligenciadas
na mitigacdo de impactos rodoviarios nos recursoddribos e,
consequentemente, sdo degradadas interagindo ca@antod outros
ecossistemas periféricos causando novos impactosioeas degradacdes
(Quadro 15).
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Quadro 15: Diagrama conceitual reduzido do ciclo de geradéopassivo
ambiental em bacia hidrografica, por influénciaeepreendimento

rodoviario.
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Vemos neste quadro que o tipo de a¢Bes que maisréeta as estruturas
institucionais carentes de recursos € a realizamla ebordagem preventiva,
com acOes pro-ativas de sustentabilidade dos eemglienentos em conjunto
com acdes de sustentabilidade em véarios niveisdarudo holisticamente das
partes afetadas da area de influéncia. A atitudeenhpreendedor em relacgéo
ao tipo de abordagem realizada em cada empreendon@mue vai determinar

0 grau de risco trazido ao meio ambiente.

5.4 A sustentabilidade das bacias hidrograficakace as infra-estruturas

rodoviarias

O conhecimento na area de recursos hidricos e ddrclke ambiental é de
grande importancia dentro do contexto de desenwoénto sustentavel para
preservacao dos recursos naturais. No entanto, aathecimento nédo é global
e Unico para cada regido e sim, dependente dadaadéi encontrada em cada
unidade que se pretende estudar ou interferir. @pamrtamento da hidrologia,
os tipos de poluentes, o solo, o clima, os nuclewbanos sdo fatores a
considerar quando se estuda regionalmente os resuhddricos. Em vista
disto, a dificuldade de se estabelecer um padraoadeportamento em relacao

a eles é muito grande.

Importar principios de sociedades mais desenvolvidéentificamente pode
ser valido, mas as caracteristicas de comportameedavivéncia e solucdes
sustentaveis devem vir de cada realidade estuddtkecl{ado, 2002). Assim,
também sdo as obras civis inseridas em ambientésraid. A harmonia entre
ambiente construtivo e o sistema natural é vitalrapa sustentabilidade
ambiental, particularmente quando a sustentabiledas@& refere ao risco de
degradacao nos recursos hidricos, dada a sua i@poid nos dias atuais. O
desenvolvimento brasileiro e o controle ambientadtd® centrados em
aspectos tais como gerenciamento de recursos hislriddesenvolvimento
urbano, modificacdo e uso do solo rural pelo grandgacto distribuido,
modificacdes climaticas, prevencdo de calamidadds, As obras, ambientes

artificiais modificam o ciclo hidrolégico e geraprgsequentemente, impactos
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que podem levar a sociedade a sofrer sérios darmmsno enchentes,
deslizamentos, escassez de agua (Tucci, 1996).c diidrolégico alterado
pelo mau uso da terra - como desmatamentos e owtsos - ou pela expanséao
urbana - que faz com que as aguas tendam a escoraes na superficie do

que infiltrar — contribuem para a formacéado de prssEsS erosivos.

O lencol freatico também é fator importante na prescdo dos recursos
hidricos que nao pressupde apenas o0s superficiaisque podem ser
contaminados por infiltracdo de residuos poluentdeste caso, ha risco de
contaminagdo de mananciais. Em regiées como o rstedende o indice de
evaporacao é alto, ndo se pode desprezar as agbasrsaneas. A recuperacao
dessas aguas é muito dificil pois se trata de dguatente em sub-superficie.
A reducdo de quantidade de agua nos lencgois fredtiraz problemas em
relacdo ao abastecimento. A maior fonte de dguddesudneas, como vimos,
sdo as chuvas que se infiltram e vdo abastecereasgélis freaticos. Desta
forma é de fundamental importancia que os solosmepreservados para que
a agua continue a infiltrar-se e conseqientemerdetinue a abastecer as

nascentes e rios. A pavimentacado das rodovias dimas aguas de infiltracéo.

A degradacao ambiental ocorre em toda parte conomau menor intensidade
dependendo das praticas utilizadas. A degradacaméi@ natural traz muitos
riscos aos seres humanos, inclusive doencas, pbdésvar até a morte. Para
evita-la € necesséario antes de tudo inserir a desAenambiental e qualquer
atividade potencialmente poluidora ou impactantentes de realizar esta
atividade € necessario um planejamento onde sejartod diagnosticos e
prognosticos dos impactos ambientais que possamrecocomo por exemplo
riscos de deslizamentos, enchentes, erosfes, Kallef, 1996). Os objetivos
do planejamento devem ser levados em considerabl@ocaso de ocupacéao
proxima a bacia hidrografica, o planejamento dewveluir a protecdo de vidas
humanas e propriedades, protecdo da qualidade ervas da agua, protecao
da vida selvagem e ecossistemas e cuidado com gsaca area de lazer

dentro de uma perspectiva de sustentabilidade (@u20602).

Uma das ac¢cbes de sustentabilidade inclui o monme@mto da qualidade das
dguas na area de influéncia da rodovia apOs sualam@acdo. Esta
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sustentabilidade envolve a necessidade de idemigho e classificacdo das
dguas segundo seu uso (abastecimento, irrigaca®aeéo, etc); a verificacao
periodica de possiveis alteracdes no uso das agubs espaco (solo, recursos
naturais, etc) em suas bacias de captacdo; e aigdando possivel do se
regime e balanco hidrico; a verificacdo permanedee possivel disposicédo
inadequada de lixo, esgotos, efluentes de oficirasutros equipamentos e
servicos ao longo da rodovia; a necessidade de adddd e dispositivos
especiais em aguas criticas da rodovia, do pontovikta de acidentes,
sobretudo com cargas perigosas em relacdo as agieasabastecimento
(DNER,1996)

Observamos que, para obter a sustentabilidade deiabahidrograficas,
esbarramos em politicas publicas nem sempre suderd, muitas vezes
socialmente injustas, economicamente inviaveis @ @gicamente desastrosas.
A gestdo conjunta agua superficial e 4gua subtexadmssociada a reutilizagcéo
constituem, sem duvida, opcdes necessaria a inverddd degradacdo dos
sistemas hidricos afirma Cupeto (2003). Este mesmimr sugere bases para
implementar linhas de trabalho que conduzam a unildzacdo sustentivel da
agua tais como: desenvolvimento de tecnologias @®man consumo de agua,;
diminuicdo de perdas; melhoria de tecnologia deigacdo; definicdo e
implementacdo de critérios para o estabeleciment régimes caudais
ecologicos e ambientais que conduzam a protecdonservacao dos recursos
hidricos; estudos de sistemas aquaticos, ribeirsneosistemas aqiiferos e
compreensdo dos processos relevantes a eles ad®gciaiso conjunto e
interdependente considerando: caudais disponivguglidade, localizacao de
origens e custo de transporte, tratamento e digtci®o dos recursos
superficiais subterraneos; definicdo de objetivdaras no que se refere ao
grau de protecdo dos recursos naturais e dos extessas hidricos; a
definicdo e implementacdo de programas de monitoade quantidade e

qualidade e dos regimes de caudais ecoldgicos.
Porém, se nao olharmos os empreendimentos rodmsgalinseridos nos
diversos meios ambientais e seus impactos causagimgurando uma visao

macro de planejamento, esses usos sustentaveisemdo a eficacia desejada.
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Finalizando, a sustentabilidade tem diferentes aspe e a sua inter-relacao e
que dard a efetividade na sustentabilidade totaludea regido. Comenta
Guimarédes (2001, p.43), queo fator determinante da qualidade de vida de
uma populacdo ndo é apenas seu entorno naturahesiede de relacdes entre
5 componentes que configuram um determinado modd® ocupacéao
territorial”, fazendo uso de uma imagem sugeriddacimmente por Otis
Duncan (1961) propondo que a sustentabilidade da eomunidade depende

das inter-relacdes contidas no que ele chamaktpuacado do Poeta.

Equacao do Poeta

Populacdo (tamanho, composi¢cdo e dindmica demogadafic

Organizacao social (padroes de producdo e de refoluge conflitos, a
estratificacdo social)

Entorno (ambiente fisico e construido, processos iamtais e recursos
naturais)

Tecnologia (inovacao, progresso técnico e uso degag

Aspiracdes sociais (padrées de consumo, valoreguiall

Esta equacdo envolve uma infinidade de variaveie godem intervir nos

conceitos particulares de preservacdo ambiental cdela povo em sua
regionalidade. A visdo ambiental Unica de cada Bemano dentro de seu
contexto regional, valendo-se de seus valores calsy faz com que surjam
entdao os conflitos. Somente o consenso e a constaéambiental de cada
cidaddo e de cada comunidade definird o padrédo ubtestabilidade que se
deseja conseguir. Entendemos que os determinacuésirais regionais séao

muito importantes para que se alcance a sustentiué regional. De fato, as
diferentes concepc¢cbes de meio ambiente, seja glodnalem cada pais, estado
municipio, comunidades ou individuo, é que vai detimar o caminho para a

sustentabilidade de cada um deles.

No entanto, sabemos que a natureza é um todo qeatselaca nos diferentes
ecossistemas. Como comenta Machado (2000), admarisd natureza como
hoje administramos, fragmentada em meios ambierdesn foco de conflitos,
pois ndo existe o meio ambiente dos grandes presjebomeio ambiente das
empresas poluidoras ou ndo, o meio ambiente urbtas® grandes cidades, o
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meio ambiente das unidades de conservacao etc,pquecem ter existéncia
propria e autbnoma. Isto faz do espaco ambienttdtas (outra fragmentacéao)

um local de disputas dos agentes institucionais gsr espaco.

No Quadro 16, mostramos que a preservacdo e a riswadtdidade das bacias
hidrograficas face as constru¢cdes rodoviarias, dedpeda contribuicdo de
diversos tipos de sustentabilidade: a sustentabdeldos recursos naturais, a
sustentabilidade urbana e a sustentabilidade desire®s hidricos para que

seja realmente efetiva, usando-se todos os compesexda “Equacdo do

Poeta”.
Quadro 16. Sustentabilidade das bacias hidrograficas

CONSTRUQOES

RODOVIARIAS l

Sustentabilidade dos Sustentabilidade
RecursosNaturais Urbana
Sustentabilidade dos
recursos hidricos %
Sustentabilidade das bacias
hidrograficas
Fonte: Auto
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5.5 Ac0Oes institucionais para controle das baciakidrograficas face as

infra-estruturas viarias.

Algumas acbOes podem ser previstas para a sustdidabe das bacias

hidrograficas diante dos efeitos ambientais provm=sapelas rodovias.

a) Elaborar programas ambientais com definicdo Odptivo claro no que se
refere ao grau de protecdo dos recursos naturaieseecossistemas hidricos,
definindo planos de monitorizacdo da quantidadeualifilade das aguas.

b) Estudos das bacias com seus ecossistemas aqsaafibeirinhos, aquiferos
e dos processos relevantes a eles associados, quamgactados por
construcdes viarias.

c) Desenvolvimento de tecnologias de menor consdma@&agua, diminuicdo de
perdas com o uso administrado e 0 reuso quando ipelssprevendo o
incremento de populacdo trazida pela acessibilidapeveniente das
construcdes viarias.

d) Gestdo conjunta de &agua superficial e agua suvbhea associada a
reutilizacdo desses recursos para reduzir a eszgssk excesso de consumo
trazido pelo impacto rodoviario de efeito do deselwmento sécio-
econdmico.

e) Discussdo de viabilidades de projetos de viastmesporte, incluindo
alternativas que reduzam o0s impactos ao meio antbieparticularmente nas
bacias hidrograficas, de forma integrada entre o08&s tpoderes, 6rgaos
ambientais e sociedade afetada.

f) Destruicdo de paradigmas antigos calcados entigaa pouco justas tanta
ambiental como social, caminhando para a constru@Eoam desenvolvimento
sustentavel enfocado nos problemas locais de ace@n as caracteristicas
ambientais de cada regido e das necessidadesudposm.

g) Pensar em desenvolvimento de infra-estruturas sea@eamento basico
acompanhando a demanda em virtude do crescimenpulpoional trazidas
pelas infra-estruturas de transportes, com medipliss/entivas e acdes pro-
ativas no planejamento ambiental.

h) Utilizar somente medidas reativas apenas quamdiegradacao se instalar

inevitavelmente, depois de esgotados todos osrsmsupreventivos.
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i) Desenvolver planos de manejo adequados aos dosrsegmentos

ambientais para chegar a sustentabilidade desajadaacias hidrogréaficas.

Estas e muitas outras acdes sdo necessarias nansaBitlidade das bacias
hidrograficas, para que possamos ter riscos mendeegeracdo de passivos
ambientais provenientes de construcdes rodoviarieaestendemos que um
projeto viario envolve um complexo de a¢cfes peiidés dos setores publicos,
ainda desejaveis nos dias atuais, que sdo detentesapara nao degradacao
do meio ambiental e das bacias hidrograficas. Eessério o cuidado com a
preservacao e a promocao da sustentabilidade dasadbadiante de tantos
impactos que o homem lhes proporciona.

Observamos no Quadro 17, que ao se promover o desemento de uma

regido por infra-estrutura rodoviéria, podemos t&rios tipos de acdes de
manejo necessarias ao controle da qualidade e tqledd¢ das dguas de uma
bacia hidrografica. O primeiro tipo de manejo é canmejo dos recursos
naturais, que envolve 0 uso e preservacdao do soloo emanejo dos

ecossistemas periféricos. O segundo é o manejo do® recursos hidricos
propriamente dito. O controle de cheias, o contrdke erosdo que causam
assoreamentos nos rios, a irrigacado, o abastecimentuso e o reuso da agua
sdo pontos que devem ser controlados em um planoma@ejo desses

recursos. Nao menos importantes sdao os manejosrdosgrsos urbanos e
recursos humanos. A preservacdo da qualidade e tglede das aguas da
bacia hidrografica de uma regido, ndo encontramfiaaeia desejada sem a

implementacédo dos planos de manejo.
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Quadro 17: Desenvolvimento Regional e Planos de Manejo.

Conservacao do solo Manejo do uso do solg | Manejo de ecossistemas

A 4
Manejo de recursos naturais.

ﬂ

Manejo de DESENVOLVIMENTO REGIONAL Manejo de
recursos (INSERCAO DE RODOVIAS) —  recursos
hidricos. ﬁ humanos.

. Manejo de Recursos Urbanos
Controle de cheias; 7y
Controle de eroséo; v
Assoreamento; Educacéo;
Irrigacao; Conhecimento ambiental;
Conservacao; Atitudes para riscos;
Abastecimento de Habilidades técnicas.
agua;
Recreacao;
Uso e reuso.
A A A
Atividade industrial Recursos politicos e Rios urbanos

institucionais.

Fonte: Adaptado pela autora, de Barbosa Filho (3002

Finalmente, lembramos que o tema agua tem sido vonotie discussdes em
todos os niveis da sociedade diante de sua propalagortancia nos dias
atuais. A escassez, 0 uso inadequado e a cresamT@nda, com ja vimos,
estdo prenunciando a questdo das dguas como unmdos graves problemas
do século XXI, caso ndo busquemos urgentementecde@s para esta questéo.
Além da pouca reserva de agua doce existente noepéatemos a degradacéao
ambiental de parte da agua que existe como fatopcowado. Sabemos que
0os danos causados em determinado ponto de nossss potencialmente
comprometem as bacias hidrograficas e através @eistensa sinergia com a

150



maioria dos ecossistemas, os efeitos interagem ebem e se propagam como
em “efeito domind”, afetando muitos outros ecossisas, degradando areas

além das imaginadas nos estudos realizados.

No Brasil, o sentimento de escassez da agua no mamngida é muito recente,
pois possui 12% das reservas mundiais de dgua dacma grande quantidade
de bacias hidrograficas que suprem as nossas nigeeess. E bem verdade
gue estas aguas nao estdo adequadamente distribeidee as regides, porém

temos a sensacédo de que ela existe em abundancia.

Diante deste quadro, ressaltamos a importancia de & influéncia de

empreendimentos de infra-estrutura rodoviaria narddacdao dos recursos
hidricos da regido o seu lugar de destaque. Vinaosbtm neste trabalho que
areas frageis ambientalmente como as &reas de gaoteambiental e de

preservacdo demarcadas por lei apresentam equlitritico com a presenca
da rodovia. E este equilibrio quando alterado triszos potencias de afetar as
bacias hidrograficas. Deixar que 0s estudos deaich@ps se restrinja apenas a
sua execucao e ao seu corredor viario, esquecerddascascata de impactos
gerados a partir do impacto de primeira ordem, podetribuir bastante para

a degradacdo desses recursos.

Identificar e minimizar os riscos de degradacdo lhecias hidrograficas,
oriundos de empreendimentos rodoviarios, € uma ipadtdesejavel, “pois
reduz a probabilidade ou a possibilidade de valpr@gentos ou fendbmenos
indesejaveis ou adversos. No entanto ndo o eliminadicalmente, pois sendo
uma probabilidade, ha sempre um grau de incerteZa@mpos et al, 2001,
p.132).

A relativa estabilidade dos ecossistemas aquatecdgpendentes corre 0 risco
de se desfazer diante dos impactos que os projetrsos trazem aos n0ssos
mananciais e bacias hidrograficas, direta ou iathmente, devendo entéo ser
observados criteriosamente. Os estudos dos efahokientais de degradacao
sobre a disponibilidade e a qualidade dos recursimgicos nédo € visto de

forma holistica como observamos, mas tém-se infesesdo a sua consciéncia
nos ultimos anos.
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As reacOes ambientais aos efeitos causados peloreangdimento viario, os
processos sociais de interagcdo com a construgdouso da tecnologia
adequada para reduzir danos ao ambiente e a orge@ddzda sociedade como
membro participativo das decisfes institucionaiambém sdo fatores de
grande importancia na conducdo dos problemas andignrodoviarios.

Conseqlientemente, este € um bom caminho para aug&olna reducdo de
riscos de geracdo de passivos ambientais, semprealte® custo para a

sociedade e para o ambiente.

A problematica das aguas deve ser tratada com htstaesponsabilidade
pelos governantes, nesta visdo macro proposta. [Rerau os recursos hidricos
e bacias degradadas demanda muitas vezes por agaigas sofisticados e
caros e, muitas vezes, o alto indice de poluicdo tema praticamente
irreversivel em médio prazo, jA podendo ter afetadétras regiées. Portanto,
tornam-se necessarias abordagens institucionais @ges pro-ativas de
planejamento ambiental rumo a sustentabilidadeuzeudo riscos de geracao
de passivos ambientais face a instalacdo de in$tadéuras rodoviarias em
determinada regido. Essas ac¢bes vado dar susteitatld também as bacias
hidrograficas, que sofrem com a insercdo dessaa®bivis em sua regido de
influéncia, tanto dos impactos gerados ao meio @&ntds fisico como o0s

impactos gerados no ambiente biol6gico e antropommo verificamos.
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CAPITULO 6. A RODOVIA RJ-165 - “PARATY-CUNHA” E
SEUS RISCOS ASSOCIADOS
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6.1 Introducéo

Nos capitulos anteriores afirmamos que é possivaitrmlar os riscos de
degradacao ambiental, podendo induzir a geraca@aksivos ambientais, se
este controle vier acoplado a um planejamento amtlaleintegrado e viséao
holistica das questdes ambientais promovendo, senmjue possivel, acdes
preventivas e proé-ativas de sustentabilidade, nosocade construcdes
rodoviarias inseridas em ambientes inadequadossahidamente frageis, tais
como rodovias em areas de preservacdo ambientastérica. Ressaltamos a
importancia dos 6rgdos governamentais na condu@@rojetos impactantes
e de sua responsabilidade em ndo gerar passivoseatads, mostrando que
olhar o ambiente como um todo, particularizando &@masa posteriori deve

ser uma pratica de gestdo ambiental cotidiana pqua se alcance a

sustentabilidade nos seus segmentos.

Este capitulo aborda, de forma concreta, a probtesaadapresentada acima,
por intermédio dos estudos dos potenciais riscoglelgradacdo ambiental de
uma bacia hidrografica, neste caso a bacia coniniteu da Baia da Ilha
grande, face a interferéncia ambiental de uma camgsio rodoviaria, caso da
rodovia RJ-165, mais conhecida como Estrada Pa€@igha. Exemplificamos
esta interferéncia em dois ambientes: um ambienatumal preservado -
Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB) no Bidmalata Atlantica — e
em um ambiente construido e de preservacdo hidéria cidade de Paraty,
ambientes esses que tem intensa relacdo com ogsextidricos regionais, e
podem contribuir para a degradacdo da bacia hidkbbga local ou das
microbacias. A figura de passivo ambiental durasqupor nés apresentada,
fard parte dos questionamentos envolvidos pela lgroktica institucional da

Estrada Paraty-Cunha.

A Estrada Paraty-Cunha mereceu destaque neste ltrabgelas suas
peculiaridades ambientais de grande diversidade comtexto onde esta
inserida, induzindo a uma problematica entre umstitnicdo executiva, um
orgdo ambiental, e varios atores da sociedade emalgeOs interesses
multiplos, tendo como foco principal a preserva@obiental de um lado, e o
desenvolvimento regional por intermédio de infrdratura viaria, de outro,
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elementos supostamente paradoxos ou de dificilgirdedo, levou os atores
deste cenario em busca de solugbes que contemphass® partes, sem
prejuizos para ambas. Em consequéncia, varios estuambientais foram
realizados (Rondon, 1995; Boueri, Martins e Feragit997; Ferreira, 1998 e
2002), objetivando fornecer elementos basicos malisangentes para uma

solucédo satisfatoria desta questéo.

Contudo, na questdo ambiental da Estrada Paratya@ua ser vista adiante,
algumas perguntas ficam no ar. O ambiente naturalrlgano suporta uma
melhoria da acessibilidade trazida pela rodoviaegidio? Caso suportem,
guais medidas devem ser tomadas para minimizar i®ssos ambientais de
geracdo de passivos? Os programas ambientais reduggtes riscos de
degradacao? Qual o potencial risco de afetar asiaBabidrograficas e as

microbacias locais?

6.2 A Estrada Paraty-Cunha

6.2.1 Localizacédo

A RJ-165 - Estrada Paraty-Cunha é denominada tamtééé Rodovia Estadual
Transitoria (BR-459/165), por estar referenciadaRiano Nacional de Viacao
(Lei N° 5917 de 10 de setembro de 1973), como BR;4bgando Pocgos de
Caldas (MG) — Lorena (SP) e Mambucaba - no entaomento BR-101 — RJ.
O trecho localizado no Rio de Janeiro, apesar ddepeer a malha do Plano
Nacional de Viacéao, foi assumida pelo Estado do Be&o Janeiro, em 1953,
através do Departamento Estadual de Estradas deadrod, hoje Fundacéao
DER-RJ, doravante chamada FUNDERJ, com a sigla del&s. Recebeu o
nome de Rodovia Benedito Telmo Coupé (Dito CoupélopDecreto 24.366,
publicado no D.O. em 15/06/1998. No trecho locatiaano Estado de Séao
Paulo, a continuacao da rodovia recebe a siglaR€l B1.

A Estrada Paraty-Cunha, e para alguns paulistasEdegada Cunha-Paraty,
assim conhecida, tem origem nas discussdes pomsarautencdo e existéncia
ao longo de varias décadas de uso e desuso. A dsstpassui Parte de seu
leito localizado dentro do PNSB, criado em 197&rca de 18 anos depois da
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abertura oficial como Rodovia RJ-165, em 1953. @sso a rodovia é feito a
partir da cidade de Paraty, a 265 km do Rio de ane a 320 km de Séo
Paulo. Outro acesso a rodovia pode ser feito tampéha rodovia Presidente
Dutra (BR-116) até a cidade de Guaratingueta, e plda SP-171, passando
por Cunha (50 km), até a divisa dos estados do ®&eoJaneiro e de Sao
Paulo, limite do Parque Nacional da Serra da Boaaidoravante denominado
PNSB (Figura 13).

&+ & e ® e

Fig. 13 Mapa Estadual do Rio de Janeiro: localizacdo dadvoal RJ-165 —
Estrada Paraty-Cunha. (FUNDERJ - 1997)

6.2.2 Caracteristicas técnicas da Estrada Paraty4hha, trecho no Estado

do Rio de Janeiro

A estrada Paraty-Cunha apresenta como uma de sumsicteristicas,
plataforma com largura muito variavel, com medidgqse vdo de 3,85m a
8,00m, sendo o seu leito estradal localizado noa8#stdo Rio de Janeiro e
dentro da area do Parque, em situacédo de revestomeatural e em precario
estado de conservacao, fortemente erodido. Possuirecho paulista que se

encontra em perfeito estado de conservacao e tamaen pavimentado em
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concreto asfaltico usinado a quente (CBUQ). O teclo Rio de Janeiro, que
se desenvolve ao longo da Serra do Carrasquinhanaoi¢co da Serra do Mar,
regido sul do Estado, tem parte do seu leito aatHt(Figura 14), e parte em
revestimento natural (Figura 15).
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Fig.14 Trecho pavimentado dastrada Paraty-Cunha, localizado dentro do

Rio de Janeiro, fora dos limites do Parque NaciosalSerra da Bocaina.

R 3

Fig. 15 Trecho daEstrada Paraty-Cunha, localizado no Estado do Rio d
Janeiro, dentro do Parque Nacional da Serra da Baca
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A FUNDERJ, a exemplo de S&o Paulo que também asswankstrada Paraty-
Cunha, trecho rodoviario pertencente a malha felJezamo rodovia estadual
SP-171, resolveu implementar melhorias operacionaas rodovia com um
projeto de pavimentacdo de seu leito, antiga radiiacdo dos moradores das
localidades servidas proximas a rodovia, no RioJa@eiro e em S&do Paulo.
No entanto este foi 0 estopim para uma série defldos institucionais e
ambientais provocados entre a FUNDERJ e o IBAMAtigm IBDF.

O projeto inicial de melhorias operacionais da Bda Paraty-Cunha, com a
pavimentacdo de seu leito estradal, possuia as isbgzpu caracteristicas
técnicas, antes e depois do embargo judicial des submas (Quadro 18).

Quadro 18: Caracteristicas técnicas do projeto inicial da IRb

Estrada Paraty-Cunha

Caracteristicas Antes do embargo Apdés embargo
Classificacédo funcional Arterial secundaria Coletdocal
V.M.D > 1400 veiculos < 300 veiculos
Visibilidade de 350 metros --
ultrapassagem
Faixa de dominio 80 metros 50 metros (dec. Mun.
18/80 de 05/12.1980)
Largura da Pista 7.50 metros 4.00 a 6.00 metros
Acostamento 2.50 metros 0,00 a 1.50 metros
Rampa maxima 6% 23%
Velocidade méxima 60.00 km/h 30.00 km/h
Projeto Classe I-B Classe IV

Fonte: FUNDERJ - 1990

Ap6s o embargo da obra de pavimentacdo da rodoeil® @rgdo ambiental
IBDF, atual IBAMA, dentro do PNSB, a FUNDERJ modifiu a classificacao
funcional da estrada no Plano Rodoviario Estadesite aprovado em 16 de
novembro de 1976, objetivando transforma-la em uesarada especial, de
acordo com as exigéncias do 6rgdao ambiental IBAM#s caracteristicas
acordadas depois do embargo judicial das obras aenpentacdo estdo no
Quadro 19.
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Quadro 19: Caracteristicas técnicas acordadas para a rodoamard do

PNSB.

Caracteristicas

Segmento homogéneo |

Segmento homogéneo |

Montanhoso Terreno escarpado
Classificacao funcional v v
Visibilidade minima 20m 20m
Visibilidade de proibida proibida
ultrapassagem
Faixa de dominio 50 50 metros

Largura da Pista

3.80 @06metros

Acostamento

> 6.00 metros - variave
0,0

,00 a 1.50 metros

0,00 a 1.50 metro

UJ

Rampa maxima 12% 19,7%
Rampa média 7,9% 10,5%
Velocidade maxima 40 km/h 20 km/h

Fonte: FUNDERJ (2002).

Segundo o Programa de Sustentabilidade AmbientaEsitaada Paraty-Cunha
(1997), a classe sugerida para a rodovia seriaas$d Especial ou Turistica.
A velocidade diretriz seria no maximo de 30 km, caso de veiculos leves,
face a topografia acidentada da regido e sua frd@idle ambiental. A area
diretamente afetada pela rodovia € o corredor Ba@Giaratingueta e a area
de influéncia indireta sao: o litoral sul do Rio daneiro, norte paulista e
meédio vale do Paraiba. As areas um pouco mais diesg porém entorno

destas, sofrem influéncia remota.

6.2.3 -

localizado no Estado do Rio de Janeiro

Caracteristicas ambientais da Estrada PargtCunha, trecho

A Rodovia RJ-165- “Paraty-Cunha” encontra-se indarino Bioma da Mata
Atlantica, tendo parte de seu leito estradal, cedea 9,345 km, dentro de
Unidade de Conservacao, o Parque Nacional da SkarBocaina (PNSB).

O trecho no Estado do Rio de Janeiro foi divididon drés segmentos

homogéneos pela FUNDERJ, para efeito de Inventafi@rio-Ambiental’ da

"Nota: Este inventario ambiental encontra-se nogi@ma de sustentabilidade Ambiental da EstracdatyRra
Cunha, FUNDERJ, 1997.
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Estrada Paraty-Cunha. Os dois primeiros segmentidoe dentro do PNSB,
havendo um terceiro segmento fora do PNSB, ndo emptado no Programa
de Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paratylaun realizado pelo
IBAMA. O Segmento I, montanhoso, vai da Divisa RB/8té Estiva Preta, na
estaca inicial=0+0,00 e na final=254+0,00, com @si@o de 5.080,00 metros.
O Segmento Il, terreno escarpado, vai de estivagmé a divisa final do
PNSB, da estaca inicial 254 +0,00 até a final=46065 com extensdo de
4.265,00 metros. Estes segmentos ddo um total ,8459metros de estrada

dentro do Parque Nacional. O segmento Ill estad fdoa limites do Parque,

também em terreno montanhoso, com larguras de fodates superiores a 6m
(Figura 16).
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Fig. 16 Divisdo da RJ-165 por segmentos homogéneos (Fexrdi998)

Resumindo as caracteristicas ambientais locaissnmm@aportantes da area de
insercado da rodovia Paraty-Cunha, no trecho Rid@eeiro, de acordo com o
levantamento viario ambiental realizado de 1990984, contido no Programa
de Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paratyh@yrnemos: um solo com
baixa capacidade de suporte fisico, devido a suapmosicdo pouco coesiva,

possuindo um grau de erosibilidade potencial alta egpansibilidade
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acentuada. Este problema é maior no segmento II; elima com alta
pluviosidade, com volume precipitado de 1500 mm/an8000 mm/ano, com
ventos de intensidade moderada a fraca, vindositdoal para o interior, com
alta taxa de umidade e com temperaturas médias &e°d a 22 °C. O
microclima tem poucos dados disponiveis, porém oadmbertura vegetal foi

mantida, possui baixa variacdo de amplitude. O veleno Segmento | é

montanhoso e no Segmento Il é escarpado.

A hidrografia apresenta, como caracteristica dasses d’agua, um regime
torrencial, devido a forte declividade da regidaam Begmento |, estes volumes
individuais sdo pouco consideraveis pela proxindieacom o divisor, e no
segmento Il sdo mais consideraveis pelo espacoopedn pela agua desde o

divisor, permitindo uma maior concentracdo de voésm

As Bacias Hidrogréaficas sdo estreitas e com fomelinacdo, apresentando
sempre um revestimento cerrado de vegetacdo. A ayem do terreno
superficial tem a inclinacdo dos talvegues supeasoa 30°, com coeficientes
de “Run of” aproximadamente de 15%. A drenagem pnafa encontra uma
permeabilidade do solo alta, com escoamento suleupal e através de

fissuras de rocha matriz.

A Flora natural tem uma estrutura original com edspé acima de 30 metros,
abébadas bem definidas tipico de florestas tromicacom microclima
associado a cobertura vegetal com taxas de umiddtles acima de 90%,
baixa luminosidade no nivel do solo de 10% e peguerriacdo de
temperatura durante o dia (inferior a 8 °C). A Fauw®a regido tem ainda a sua
estrutura faunistica de floresta tropical presemvatkvido a grande area de
circulacdo dos animais em locais remotos de difamiésso do homem. A caca

predatoria € pouco explorada atualmente.

Populagbes na &rea estdo restritas, ndo tendo osiclerbanos nestes
segmentos, com ocupacdo de baixa intensidade devadotopografia
desfavoravel. Na fig 17, Carta do Brasil - Escal250.000—, observamos o
relevo montanhoso e escarpado, onde se localizeitow I[da Estrada Paraty-
Cunha e a bacia hidrogréafica entorno.
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Fig. 17 O relevo, a hidrografia e a rodovia RJ-165 -radf Paraty-Cunha.
(Mapa do IBGE, 1976)

6.3 Areas de Influéncia da Estrada Paraty-Cunha

Vimos que as construcfes rodoviarias trazem umadesée alteracdes ao
ambiente onde se insere, quer seja afetando direnéena area lindeira por
onde passa 0 seu corredor viario, quer seja potuérfcia indireta pela
acessibilidade que traz as outras regifes proxingagr seja pelos impactos
que se interagem provocando novos impactos em toelgido por elas
envolvidas. Neste trabalho estamos considerando s doambientes
influenciados pela rodovia, que se afetados vao tgbair de maneira
desastrosa para a degradacao dos recursos hidridosais e,
conseglentemente, provocar danos na bacia hidrogr& microbacias locais.
Um deles é o ambiente natural, aqui constituidoop@ioma da Mata
Atlantica, onde se insere o Parque Nacional da&der Bocaina, uma unidade
de conservacdo da natureza e um dos elementos raniegs daquestao
institucional da rodovia. O outro, € um ambientexstbuido — 0 nucleo urbano

do municipio de Paraty, com seu bairro histéricanb@do pelo patriménio
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nacional, onde desemboca um dos pontos extremosrodi@mvia. A bacia
Hidrografica considerada é a Contribuinte da Baia Ildha Grande, mais
particularmente e as microbacias, neste caso a doedué-acu. Um
conhecimento mais detalhado dessas areas ambient@aos nos permitir
concluir sobre a importancia em ndo degradar asaagdessa regido pelos

impactos secundarios que as rodovias trazem a agquegjido

6.3.1 Ambiente Natural: Bioma da Mata Atlantica - Unidade de

Conservacado: Parque Nacional da Serra da Bocaina (\'SB)

Hoje, sob o ponto de vista de gestdo ambientatpdovia RJ-165 esta situada
em uma das regides mais complexas do Estado, oode matas e restingas
constituem um reservatério de biodiversidade deremi importancia,

enquanto que suas ilhas e serras sdo de grandeaeaeconsideradas de
patriménio nacional. A Mata Pluvial Costeira, denoamda de Mata Atlantica,
€ determinada por caracteristicas ambientais es$igasi resultante do
posicionamento da grande escarpas montanhosas,|lepamente a costa
Atlantica. Possui alta pluviosidade, presenca degetacdo densa, cuja
biodiversidade é excepcionalmente alta, e esta lipada em relevo de
altitudes que variam de 800 a 900 metros, podendwgar a 1200,

propiciando a formacdo de rios encachoeirados deadgristalinas. Ela esta
também presente proxima a area urbana de Paraty, &lgumas alteracdes
devido a proximidade da planicie costeira e seuosatenoso (EIA/RIMA,

1990).

A constituicdo de 1988 declarou toda a Mata Atlaaticom Patrimonio
Nacional juntamente com a Floresta Amazoénica e ot®mal (Cap VI, art.225,
paragrafo 4°). A Mata atlantica no Rio de Janeiraml@igada pelo Parque
Nacional da Serra da Bocaina (PNSB), inserido posteriori em area
tradicional de ocupacdo antrépica, tendo internatmenom sistema viario
conectado a importantes rodovias estaduais e feslemaotivo este de varias
pendéncias judiciais quanto a desocupacao de petdnios seculares daquela
regido. Historicamente, a mata atlantica, assim @oms manguezais e
restingas, vém sofrendo pressdo antrépica devidsua localizacdo e aos
recursos naturais que oferece, tais como: madeirasjnas, remédios e
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alimentos. Esta pressdo tem sido cada vez maioredida que o litoral &
ocupado (Dean, 2002). Tanizaki (2000) cita que asideéade populacional
entorno da mata atlantica provoca uma demanda derses naturai® a falta

de planejamento da gestdo destes recursos provocdaclinio do potencial
hidrico das bacias hidrograficas, a perda da fiddide do solo, problemas de
assoreamento fluvial, queda generalizada da qudkdée vida da populacéao,
perda de diversidade cultural, étnica e bioldgica.

Nestes quinhentos anos de historia do Brasil, aaVvAtlantica foi de tal
forma explorada que é até considerada, hoje, o Eistsma mais agredido e
ameacado em todo o mundo. Ocupando uma &rea supariom milhdo de
quildmetros quadrados, esta floresta litoranea, ndatas fechadas e altas
arvores, se estendendo pela costa leste do paidedesbo S&do Roque (RN),

até a regido de Osorio (RS). Atualmente restam Bsuwa extensao primitiva.

A feicdo vegetal ao longo do corredor viario da &gfCunha, citada em 1990
no EIA/RIMA, e persistidas ainda hoje, é de descéeaizacdo da vegetacao
de origem, pelo longo periodo de existéncia e og@paantropica de suas
margens. O acesso a regido trouxe atividades akp$ce extrativistas, sem
que houvesse um controle ambiental adequado. Condeolinio destas

atividades, algumas areas foram recompostas

Por estar inserida no maior remanescente da Mdéntata do Estado do Rio
de Janeiro, a rodovia traz a preocupacao de poééntsco de degrada-la
ainda mais, junto com uma grande extensdo de umslate conservacao em
seu entorno que protege amostras significativas gease todas as
comunidades naturais da regido. Em 1998, foi diadlg um levantamento
realizado pela Fundacdo SOS Mata Atlantica e pektituto Sécio Ambiental
(ISA), com fotos de satélite do Instituto Naciondé Pesquisas Espaciais
(INPE), constatando que entre 1990 e 1995 o esthaldRio de Janeiro foi o
recordista em desmatamento da Mata Atlantica, codD Imil hectares
derrubados (s6 no municipio de Trajano de Moraesca&ede 7700 hectares
perdidos para pastagens). Segundo este levantameantftoresta nativa vem
sendo vitima de um desmatamento diario de 390 camge futebol e é
responsavel pela perda de biodiversidageeda da qualidade e quantidade
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de agua dos mananciais além de alteracdes climaticas, que colocam o
ecossistema em risco de extingdo nos préximos S@sdNa area diretamente
influenciada pela Estrada Paraty-Cunha, o estadecdmo do seu leito no
interior do Parque, e a falta de acesso para aafisacdo, contribuem para
que os predadores se sintam livres para atuar escnrsdes pelas matas a
procura de recursos nhaturais comerciaveis. Seguadestudo de impacto
ambiental realizado para obter o licenciamento pgé\LP) da pavimentacao
desta rodovia em 1990, esta situacdo pode ser tielecom a acessibilidade
controlada por intermédio da fiscalizacdo do trafeda rodovia - apoés
concretizar-se suas melhorias operacionais - trazi@pos as solucbes
sugeridas de convivéncia entre o ambiente construlia rodovia e o ambiente

natural do Bioma Mata Atlantica (Ferreira, 2002).

Observamos que esta medida pode ser bastante paopfara a
sustentabilidade da regido, desde que outras varsagtambém sejam inseridas
no contexto tais como: fiscalizacdo adequada deidsgambientais, alocacao
de recursos necessarios a uma gestdo ambientakefe; educacdo ambiental
da populacdo residente e de turistas e, planejammemtbano ambiental

implementado nas regides préximas.

Os principais ecossistemas do Bioma Mata Atlansé&a o marinho, o insular,
a Floresta Ombréfila densa, a Floresta Ombroéfilastmi e os campos de
altitude. Qualquer atividade antropica que venhanadificar esta relativa
estabilidade, influencia nos recursos naturais dgido, particularmente os
recursos hidricos regionais pelos efeitos assogadm desmatamento,
alteracdo dos cursos dos rios, e outros. No pld@aonanejo elaborado para o
PNSB (1997), foram colocadas em forma de alertgumlas situacfes atuais
gque sao extremamente prejudiciais a este Biomdependente da realizacédo
das obras de melhorias operacionais da rodoviarea do parque, ainda néao
executadas. Entre elas foram citadas: as atividadesuso publico, néao
controladas e existentes dentro da &area do PNSBmococaminhadas,
excursfes, pigueniques, camping selvagem, mergublemhos de cachoeira,
mountain bike, etc; atividades produtivas confliteay como caca, pesca,
extracdo de plantas nativas, extracdo de madeieakeide retirada de espécies
comestiveis como palmito; piscicultura de trutasetitrada de plantas

165



ornamentais como orquideas e bromélias etc; atileda de hotelaria e
especulacdo imobilidria, destruindo a vegetacédo; as atividades de
fiscalizacao muito incipientes pelos parcos recsgratocados a esta finalidade
(Rondon, 2003}

O guadro que acaba de ser descrito nos leva atrefdebre se realmente a
unidade de protecao integral (SNUC, 2000) criadeapa preservacdo da Mata
Atlantica esta alcancando os objetivos preconizagela lei federal 9.985, ou
seja, ndo permitir a degradacdo de seus recursdaraia. Pelos estudos
referenciados e pelas observacdes em campo, ner@ajue nao. Neste caso,
ndo € apenas a insercdo de melhorias na EstradatyP&unha que interfere
no Bioma. Segundo os estudos realizados para awiade ja citados, esta
insercdo ¢é perfeitamente controlavel, caso acOesqaddas, e nos
acrescentariamos as acOes de gestdo integrada aessas seguimentos,
forem implementadas com este objetivo. Constatamus também a falta de
controle ambiental adequado as necessidades de epr@sdo de

responsabilidade das instituicdes oficiais, podean extremamente nocivas a

causa ambiental.

Até o século passado ndo havia conscientizacdopdosessos ambientais de
degradacao por que passa uma regido quando um atenméo previsto, com
caracteristicas modificadoras do meio ambientalarape em seu contexto,
como € o caso das rodovias. No entanto, ja havia gerta preocupacdo com
a devastacado dos recursos florestais, principalmentextracdo de madeiras
como mostra o texto de Manuel Ferreira da CamardeBcourt Ferreira de
S&, em 1789: “Portanto creio que interessard muito Emtado expedir ndo
ordens meramente, porque algumas ja as tem expeddobem que sem
proveito, mas ministros que vigiem e regulem o eortde madeiras
indistintamente, obrigando os proprietarios dogeéans marinhos a conservar
ilesas a de construgdao, que ocupando uma parte epequae seu terreno néao
danificam por certo a sua cultura.” Na Figura 18mos a Estrada Paraty-

Cunha no interior da exuberante Mata Atlantica.

8 Entrevista realizada com o chefe do Parque Nakim8erra da Bocaina.
° Almanagque Brasil, 2000/2001, p.189
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Fig. 18 Mata Atlantica que margeia a estrada Paraty+Gun
Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha (2003).

6.3.2 Ambiente Construido: nucleo urbano e costedar do Municipio de
Paraty.

A area de influéncia urbana da Estrada Paraty-Cumdi@ se restringe apenas
ao municipio de Paraty, influencia também o Vale Rlaraiba, em Séao Paulo,
com suas areas urbanas, e as regides costei@snpas a Paraty, como
Angra dos reis e Ubatuba, e distritos. No entarib@alizamos o municipio de
Paraty, por suas peculiaridades ambientais e pato fle que este municipio
sofre influéncia direta da rodovia no Estado do Rl Janeiro. Além de ser
uma ponta direta de finalizacdo da rodovia, o mumic é detentor de um
bairro histérico tombado pelo Patriménio Nacional,tem caracteristica
costeira, portanto bastante vulneridvel a ocupacdidpica, e estd cercado
por areas de preservacdo natural e comunidaddsastipreservadas. Na Fig.
19, visualizamos uma parte do Bairro histérico dardy, tendo ao fundo a

Mata Atlantica.
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Fig. 19 Bairro Histérico de Paraty. Foto de Luciene Pinedn2003)

A cidade de Paraty tem uma taxa média geométricaréscimento a partir do
ano de 1991 até 2000, de 2,36% ao ano contra 3.A6%egido da Baia de
Ilha Grande e de 1,28% em relacdo ao Estado do ddoJaneiro (Fonte:
Tribunal de Contas, RJ, 2002).

No Quadro 20 podemos verificar a evolucdo da pop@itano municipio de
Paraty a partir de 1970.

Quadro 20: Evolucédo populacional de Paraty, 1970 a 2000

Municipio 1970 1991 1996 2000
Paraty 15.934 23.928 27.127 29.521
Fonte: IBGE

Esta expansdo demografica, ndo acompanhada de tiroemo saneamento
bésico, traz a regido um incremento de residuosamigps ndo tratados,
induzindo a poluicdo e assoreamento de rios conrcodPerequé-Acu, dentro
do bairro histérico. Nesse ponto, deve ser dadpoirtfdncia maior a estudos
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mais abrangentes da influéncia da estrada Paratyh@uquando em operacao
plena, pois pode contribuir ainda mais para estenenio populacional,
incluindo uma demanda maior de saneamento bésiaomeincremento dos
riscos de mais degradacdo nos recursos hidricoem ale outros aspectos
ambientais a serem considerados. Mostramos nostuwlagi anteriores, que 0s
impactos rodoviarios trazem uma profunda modificagéa area urbana de
qualquer regido onde esta inserida, pois a acelsdéduie trazida pela rodovia
induz a um crescimento populacional e, consequertdm de atividades
produtivas, que vao interferir diretamente no membiente. A forma de
tratamento ambiental e a gestdo do incremento paogahal, realizada pelos
governantes da regido é que vao definir os riscesgeracdo de passivos
ambientais, e determinar em grau poderdo ser abstad recursos hidricos e

as bacias hidrograficas locais.

Um dos maiores problemas da melhoria operacionaRddovia Paraty-Cunha
com a pavimentacdo de seu leito € com a acesdddk, trazendo um fluxo
de pessoas e veiculos, imprimindo um novo ritmo desenvolvimento,

permitindo um maior intercambio entre as populacdesVale do Paraiba e o
municipio de Paraty, intensificando assim, as ¢éks sociais e comerciais
(Rondon, 1995). Neste caso, este problema de alikiskide também pode ser
a solucdo para uma melhor fiscalizacdo, pois pernoitacesso mais facil ao
interior do PNSB.

Os danos causados a regidao sao sentidos, ndo apgelas influéncia da
Estrada Paraty-Cunha, mas em maior parte pelo suggio de uma rodovia
litoranea, a BR-101, levando Paraty a nova faseddsenvolvimento junto
com suas regides vizinhas, provocando grandes ajfeys sociais e
econdmicas, trazendo modernidade aos costumes erieno acelerado de
crescimento urbano, fazendo com que se expandissefnonteiras agricolas e
a colonizacdo das &reas vicinais, rapidamente suglerizadas, gerando
ocupacdes irregulares de &reas de preservacdo pemb@ (Rondon,1995).
Antes, Paraty estava isolada durante décadas, eptrenar e a serra,
preservando seus usos e costumes e uma arquitetlomial urbana que lhe
valeu o titulo de Monumento Histérico (Decreto Le&i® 1.450/45) e
Monumento Nacional (Decreto n® 58.077/66). Infelezmie, este incremento
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no desenvolvimento da regido veio aliado a faltacdetrole ambiental, sem
planejamento do uso do solo, sem fiscalizagédo, sdmcacdo ambiental e sem
obras de infra-estrutura bésica de saneamento, reabnteste que deveria

acompanhar a demanda expandida.

Recentemente, em 2002, foi aprovado um Plano Dirgtara a cidade de
Paraty, depois de alguns anos tramitando na cambwdavia, ao que parece,
ele esta chegando um pouco atrasado em relacaaiabsrbios ambientais ja
causados a regiao face a ocupacdo desordenada Idoobservadain loco,
trazida pela especulacdo imobiliaria, ocorrida amtsds e hoje continuada.
Observa-se que o uso do solo, principalmente porpremndimentos
imobiliarios, ndo obedece a critérios ambientaispdeservacédo, haja vista a
quantidade de mangues que foram destruidos porsestmstrucdes. No
Quadro 21 podemos visualizar mais este crime anthienobservando a
situacdo dos mangues desta regiao.

Quadro 21: Situacdo dos manguezais da Baia de Ilha Grande

Manguezal Situacao

Monsuaba Apresenta apenas uma estreita faixa de mangue,stamee dg
area bi aterrado visando a instalacdo da Vila de Monsudbs
funcionarios da Petrobras.

Jacuecanga Completamente eliminado em virtude da instalacadoedtaleiro
Verolme e demais dependéncias na década de cingient

Praia da Chacarg Mangue praticamente eliawim pela expansdo do bairro
Balneario. Foi recuperado a partir de 1989, por npila
induzido. Atualmente, este mangue faz parte do &mwjAngral
Orla, constituindo um de seus elementos educativeeo®-

turistico.
Retiro Completamente eliminado pela expansdo imabii.
Japuiba Apresentando expressiva formacdo de mangues embwaaared

esteja parcialmente ocupada por populacdo de baereda €
pelas instalacbes do aeroporto de Angra dos Reinds
observadas edificacdes de residéncias e lancamdatesgoto
sem tratamento nos mangues. Ainda nesta area an
interesses associados a futura instalacdo de mariahopping
que teriam de aterrar parte dos mangues locais pmaraua
instalacdo. A area do mangue sofreu um expressicoeimentdg
a partir do ao de 1988, quando, em virtude de enche
grande quantidade de sedimentos foram depositadotja foz
do rio Japuiba, possibilitando o avanco do manguessbre
estes novos baixios. Neste mangue sdo observadasures
predatdrias de caranguejos, benonmmo a coleta do bivalv
Anomalocardia brasiliana (samanguaia). Apresen
interessantes associacfes com bromélias e orquideas
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Quadro 21: Situacdo dos manguezais da Baia de Ilha Grande

Manguezal

Situacao

Gamboa

Mangue particularmente aterradopara instalacdo d
loteamento, e seccionado pela abertura da rodovix1B1.
Vem sendo assoreado em virtude da atividades de sanareira
situada a montante da rodovia. Apresenta ainda ifitativa
formacdo de franja acompanhando o trajeto da roag
Constituido por belos exemplares Agicennia schaueriana

Pontal

Parcialmente aterrado para a instalacdo de lotebtose
marinas e hotéis. Ainda apresenta significativaniagdo de
manguezais naturais e de manguezais recuperados.

Ariré-Jurumirim

O maior dos mangues continentais da regido, apresent
melhores condicbes ambientais e conserva a maidgasuag
caracteristicas originais. Sofreu a retificacaordm Jurumirim,
em 1988. Em seu interior, ocorrem captura predatode
caranguejos e a coleta denomalocardia brasilianae ostrag
gue se fixam nas “raizes escora” BR&izophora mangleExiste
intengdo por parte da prefeitura municipal da céacde
unidade de conservacdo nesta area, associada alagéb dc
primeiro centro de visitacdo, pesquisa e&olurismo pard
mangues do Estado do Rio de Janeiro.

Iltanema

Parcialmente aterrado para a instalacdo dos emplieeamtos
imobiliarios Porto Itanema, Porto Marisco e de ésiteo, ainda
apresenta expressiva formacdo de manguezal comdotypor
Rhizophora mangle

Bracui/Cansado

Um dos maiores mangues do municipio, parcialme
desmatado, dragado e aterrado, visando a instalaedgrande
loteamento e marina (Enseada dos Girassoéis e Phabtogo dos
Reis). Atualmente seus proprietarios encontreen- em
enterdimento com o poder publico local visando a libedage
parte do empreendimento em troca da recuperacéo
manguezal degradado e perturbado. Gracas a suspeds§
tensores antropogénicos que persistiam na areal88#4, os
mangues perturbados vém apretsmrdo clara recuperaci
natural. Foram observados na area colhereirdbmi@ ajaja) e
capivaras que variavam de 60 a 120 kg.

Bracui

Manguezal associado ao Rio Bracui, completament&rratdo
para a instalacdo do loteamento e marina do Bracui.

Saco do Bracui

Mangue parcialmente impactado pela construcdo da de
acesso de 1.800 metros de extensado, ligando alBR-ao
loteamento da Ilha do Jorge. Esse loteamento feipomsave
pela degradacdo e perturbacdo de 10 hectares dogueam
degradacdo de sua franjvisando a instalacdo de marina
loteamento. Atualmente o manguezal perturbado agaTes
claros sinais de recuperacdo natural, contudo cotmaracdes
nas suas comunidades vegetais, tanto do ponto dda
estrutural como qualitativo.
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Quadro 21: Situacdo dos manguezais da Baia de Ilha Grande

Manguezal Situacao
Ponta do Parcialmente aterrado visando a instalacdo de lotzdo, até
Quitumba hoje n&o implantado.
Frade Completamente aterrado para a instalacdo de depznaée
hoteleiras e loteamento associado.
Mambucaba Parcialmente aterrado pelas obras de dragagem do

Mambucaba, na década de setenta, atualmente
intervencdes de hotel local que tenta desenvolueridades de
ecoturismo associadas a presenca do manguezal. Ocg
conflitos entre os proprietarios do empreendimento
pescadores locais.

Saco Grande Este manguezal de franja localiza-setojua BR401,
apresentando em, sua porgao posterior, clara zanagas
espécies de transicdo. Além da interferéncia fispcaduzida
pelarodovia e pela acdo predatéria de caranguejeinds foi
observada qualquer maior perturbacéao.

Mangue do Tu Apresenta situagdo semelhante ao maguSaco Grande.

Jabaquara Situado quase em continuidade aos dois anteriofdsste
mangue, vem ocorrendproblemas quanto ao aterro de uma
suas extremidades (junto a praia do Jabaquara)ands a
instalagcdo de loteamento parcialmente ja vendidomtde do
mangue. Esta extremidade do mangue asbhacortada por um
via que liga a praia do Jabaquara a BR-lGacilitando o
processo de aterros bem como de captura predatde
caranguejos.

Terra Nova Mangue recentemente desenvolvido naturalmente, mmté ag
Centro Histérico de Parati. O crescimento deste guezal
gerou o comprometimento visual do conjunerquitetdnico
tombado. Visando compatibilizar a existéncia do gaezal e ¢
visualizacdo do conjunto arquiteténico, foi elabdoaem 1995
um plano de gerenciamento do mangue, visando tamsdio
em Parque Municipal de visitagcdo, com o desenvobnho c
atividades de poda. Recentemente o manguezal frtiado pela
Prefeitura.

Ilha das Cobras |[Mangue residual, visto que praticamente 100% de &uea
original foi aterrada visando a instalacdo do aemp e de
residéncias. Chama a atencdo a opinido deamores locais
gue mesmo sendo pescadores, consideram 0S mang@eess |
circunvizinhos a Ilha de Cobras um grande problemafo sua
associacdo a maruins e mutucas (insetos hematoéfagos

Boa Vista Mangue cortado pela BR-101 e aterradoci@mente visado a
instalacdo de marina ndo concluida.
Parati-Mirim Mangue situado na foz do rio Pardirim. Sofre problemas

associados a presenca de quiosques, situados sobestinga
que o utilizam como &area de armazenamento, e apta
aterros para a construcdo de segundas residénBialsentase
que se nao tomadas as devidas providéncias, em peunto
tempo este mangue podera desaparecer.
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Quadro 21: Situacdo dos manguezais da Baia de Ilha Grande

Manguezal Situacao

Saco Grande Ocupa area de cerca de 320.090sem informacdes sobre s
situacdo atual.

Saco do Funddo| Ocupa area de cerca de 60.608em informacdes sobre s
situacdo atual.

Caetana / Mero|Extensa formacdo de varios mangues que Vvém sofr
/ Turvos /|perturbacédo indieta pela presenca do “lixdo” de Parati, situg
Itatinga junto a BR4101, que despeja a producdo de chorume sob
planicie continua ao mangue. Neste conjunto de maB(
houve uma tentativa de instalacdo de marina, deantdécad
de oitenta. No entanto, devid® instabilidade do substrato,
maior parte do aterro afundou e o manguezal pandatiente
vem se recuperando naturalmente. Ocorre capturdgitgia de
caranguejos nesta area. Observa-se a presencgapiacas.
Mamangua Extensa formacdo de manguezal stibtdido por bosque
frontais deAvicennia schaueriangmangue negro). Apresen
interessantes associagdes com bromélias e orqui
Praticamente ndo sofre grandes perturbacfes exaetapturg
de caranguejos, coleta de bromélias e arrastos ojuabs
baixios, situados em frente aos manguezais. O fatorvehae
preservacdo da qualidade deste mangue ¢é seu rel
isolamento, visto que s6 pode ser alcancado por plwarpor
longas caminhadas.

Praia do Sul ¢Manguezal de franja localizado na Ilha Gdan que recobre g
do Leste margens de ambas as lagunas, caracterizaaedoemo 0 meno
perturbado de todo o litoral sul fluminense. Todaasarea ¢
considerada Reserva Bioldgica.

Fonte: SEMADS (2001)

A falta de um programa de gestdo municipal integradm outras esferas de
poder, visando um desenvolvimento sustentavel nmigipio, principalmente
no que diz respeito a &rea turistica, e tendo cdmse a sustentabilidade
ambiental, econémica, social, cultural, espaciadmagrafica e politica (ver
Capitulo 1, item 1.5), podera levar a regido a udexadéncia insustentavel
pela degradacdo ambiental que pode advir por umsendeolvimento né&o

planejado de forma pré-ativa dos seus impactosdade.

Paraty é essencialmente uma cidade com caracteasstde turismo muito
forte — turismo maritimo, ecoldgico e cultural - tesultimo bastante
desenvolvido na regido. O turismo ecold6gico possm potencial enorme
pelas belezas cénicas da area com suas trilha$oeaas e uma fauna e flora

riquissimas, inclusive guardando espécies em ef@ongNo entanto, carece de
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investimentos em infra-estruturas adequadas. Vivemkém de pesca,

producédo de bananas, de aguardente e de artesanato.

Neste ponto, a estrada Paraty Cunha tanto pode ribant para um

desenvolvimento sustentavel, dependendo de seu usmo pode maximizar
os problemas ja existentes na regido, dependendofadmma de gestao
institucional que sera realizada. Caso os problemmasbientais da regiao
sejam maximizados, os efeitos adversos serdo sestiths aguas da regiao
que receberdo os rejeitos de uma politica ndo aaeégwumbientalmente como

veremos a seguir.

6.3.3 Bacia Hidrografica Contribuinte da Baia de lha Grande: ambiente

influenciado pelos impactos rodoviarios no ambientaatural e urbano.

Na area de influéncia indireta da Estrada ParatydGu temos a Bacia
Hidrografica Contribuinte para a Baia de Ilha Grandjue sofre influéncia,
desta vez direta, da degradacdo dos recursos natw@a Bioma da mata

Atlantica e da degradacédo urbana das cidades praxicomo Paraty.

Esta bacia inclui integralmente os municipios deaa®a e Angra dos Reis.
Esta localizada no litoral da Costa Verde, compidda no chamado Litoral
de Sudeste ou de Escarpas Cristalinas, que vaielesdul do Estado do
Espirito Santo até o Cabo de Santa Marta, no Estbed@anta Catarina. Nesse
trecho a linha da costa forma um arco cuja morfohogsta associada a génese
da Serra do Mar, as flutuacdes do nivel do mar odas durante o periodo
geoldgico quaternario (formando inumeras ilhas leoihs) e a formacédo de
bacias oceéanicas, como a Baia da Ilha Grande.

Ela compreende os rios que nascem na encosta da SerMar, préximos ao
litoral, e desaguam na Baia da Ilha Grande, nosioipios acima citados. E
formada pelos rios Jacuecanga, Japuiba, Areia dota®o Arird, Jurumirim,
Bonito, Bracui, Gratau, da Concei¢ao, Japetinga,Fmil, Mambucaba, Sao
Roque, Barra Grande, Pequeno, Grauna, Perequé-@gusco, dos Meros e

Parati Mirim, e os cOrregos da Areia, do Sul e dAninha (Semads, 2001).
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As aguas da Baia da llha Grande ocupam uma grae@éatrancia entre a
Ponta Grossa da Marambaia e a Ponta da Juatingae Bs pontas, a presenca
de afloramentos pré-cambrianos e cristalo-filianospm gnaisses e
migmatitos, formam o perfil da costa, denominadolgarmente de costéo.
Esses costdes sdo entremeados com praias de tanemmgialidade de areias
variados. Dentro da baia oceanica existem quatrgupeas angras, ou
reentrancias, conhecidas como Baia de MangaraBlada de Jacuecanga, Baia
da Ribeira e Baia de Paraty. Nas duas ultimas salibam os maiores nucleos

urbanos, as cidades de Angra dos Reis e Paraty.

O recorte acentuado, a proximidade e declive da&do Mar, cujos inumeros
rios desaguam no litoral, além de elevado indicevpdmeétrico anual, fazem
da baia um dos ambientes aquaticos mais ricos eomoamiutrientes do Brasil.
Esse fato se reflete na turbidez das &aguas pelaofila presente nos
organismos planctdénicos, com sua caracteristicaoragldo esverdeada. Se,
por um lado, essa riqueza de nutrientes favorecpresenca de peixes e
crustaceos, por outro, limita a abundancia de emséaenos tolerantes a
turbidez, ou com maior necessidade de exposicdmza tomo é o caso da

maioria das espécies de corais e algumas algasnmasi

Outro fator de influéncia na produtividade da agua baia é a tendéncia de
afloramento de aguas frias, de junho a agosto (@m®xra), que adentram pela
parte sudoeste da llha Grande, e afloram a supierfie, em contato direto
com a luz solar, causam o fendmeno da ressurgéritos. anos onde ocorre
ressurgéncia, ha picos de pesca de diversas esp&omo a sardinha, cujo
declinio atual ndo deve ser atribuido somente arespdsca, mas também ao

fato que ndo tem havido ressurgéncia recentemente.

Ainda na orla maritima, além de praias e costdeshosos, acompanhando os
rios, ha significativos manguezais. Fora da époeaas a matéria organica
proveniente dos estuarios e manguezais contribua madesenvolvimento dos

organismos que constituem a base da cadeia alimenta
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Do ponto de vista ambiental, a bacia ocupa uma&egias mais complexas do

estado, em grande parte regifes de areas de ugootatho ou de preservacéao

permanente, contando com uma grande extensédo deades de conservacao

como mostra o Quadro 22.

Quadro 22: Unidades de Conservacado da Baia de llha Grande

Nome Area Orgdo | Comunidades | Patrim6- | Principais | Estado de
(ha) |Respon- Naturais nio Problemas | Implanta-
savel Paisa- cao
gistico
APA Estuario, Pesca de
Munici- PM manguezal, Saco do arrasto, Nao
pal da banco de lodo| Maman- assorea- | implanta-
Baia de | 5.642 fundo arenoso Gua. mento da, sem
Paraty e Paraty costao severo, Plano
Saco do rochoso. despejo de| Diretor.
Maman- esgotoin
Gua. natura.
Floresta sub-| Ponta da Caca, Incipiente,
Reserva montana, Juatin- | extracdo de nao
Ecolégi- floresta ga, Praia| palmito. |demarcadaj
ca da 8.000 IEF montana, Martins sem infra-
Juatinga. capoeira, de Sa. estrutura,
costao sem plano
rochoso, de manejo.
praias.
Floresta sub- Ilha
montana, Grande, | Ocupacéo Plano
floresta Ilha da por Diretor de
APA dos| 20.630 | FEEMA montana, Gipdia, segundas 1993,
Tamoios restinga Ilha residéncias|, nenhuma
arbustiva- Botinas, | excesso de infra-
arboérea, mata| Ilha de turistas estrutura,
de restinga, | Catagua- fiscaliza-
manguezal, Zes. céo
costao deficiente.
rochoso,
praias.
Lagoas dg Excesso de
Floresta sub-|Leste e dg turistas, Plano de
montana, Sul, caca, Manejo de
Reserva| 2.854 | FEEMA restinga Praias do| conflito de | 1985, sede
Biologi- arbustiva- |Leste e dg objetivos e3
ca da arborea, mata Sul com a funcionari
Praia do de restinga, populacédo | 0s, pessoa
Sul. manguezal, residente nd insuficien-
costao Vila do te para
rochoso, Aventurei- | fiscaliza-
praias. ro, dentro cao.
da Reserva
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Quadro 22: Unidades de Conservacdo da Baia de llha Grande

Nome Area Orgdo | Comunidades | Patrim6- | Principais | Estado de
(ha) |Respon- Naturais nio Problemas | Implanta-
savel Paisa- céo
gistico
Sob a
Parque Fundo arenoso, Praias do| Pesca de | responsa-
Estadual costéao Sul e do | arrasto e |bilidade da
do 1.786 | FEEMA rochoso. Leste. pesca REBIO da
Aventu- submarina.| Praia do
reiro. Sul, sem
plano de
manejo..
Floresta sub-| Pico do | Excesso deg Plano de
montana, Papagaio, visitantes, | manejo de
Parque floresta Praias de lixo, 1992, sede¢
Estadual| 5.600 IEF montana, Dois Rios| construcado|e funciond-
da llha restinga e Lopes nas rios,
Grande. arbustiva- Mendes. | encostas e| auséncia
arboérea, costap costdes de
rochoso, rochosos. | fiscaliza-
praias. céo
regular.
Floresta sub- Conflito
montana, legal com Nao
Reserva floresta Ilha 0s 4.900 implan-
Biol6gi- | 18.080 | SEMA montana, Grande habitantes tada.
ca da restinga da llha
Ilha arbustiva- Grande.
Grande. arbérea,
manguezal,
costéao
rochoso,
praias.
Praias da| Queimadas
Floresta sub-| Trinda- | agropecua- N&o
Parque montana, de e ria nas |implantado
Nacional floresta Cacha- encostas, | no Rio de
da Serra|106.800| IBAMA montana, daco, caca e Janeiro,
da floresta do picos do | captura de| sem plano
Bocaina. planalto Frade, do aves de manejo.
dissecado, Gaviao, | silvestres,
floresta de do Tira | extracdo de
neblina, Chapéu, palmito,
campos de Serra do| conflito
altitude, costaqMar, entre com a
rochoso, Gralna e| populacéao
praias. Tarituba | acerca da
inume- | abertura da
ras estrada
cachoei- Paraty-
ras. Cunha.
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Quadro 22: Unidades de Conservacao da Baia de llha Grande

Nome Area Orgédo | Comunidades | Patrimd- | Principais | Estado de
(ha) |Respon- Naturais nio Problemas | Implanta-
savel Paisa- céo
gistico
Estacdo| 8.640 | IBAMA | Floresta sub-| Ilhas da | Nado foram | Incipiente,
Ecologi- montana, Baia da | constatados sem plano
ca dos costao Ilha problemas | de manejo.
Tamoios. rochoso, Grande. | significati-
praias. VOS.
Pico do | Queimadas
APA do Floresta sub-| Cairucgu, | agropecua- Incipiente,
Cairucu | 28.340 | IBAMA montana, Saco do ria nas sem plano
floresta Maman- encostas, | de manejo.
montana, gué, caga,
restinga praias | extracdo de
arbustiva- oceanicag palmito,
arbdrea, mata excesso de
de restinga, veranistas,
manguezal, lixo,
costao ocupacao
rochoso, por
praias. segundas
residéncias

Fonte: SEMADS (1997)

Os ecossistemas mais ameacados da regido sédo odeiross devido as
construcbes que se localizam proximo a orla martintendo destruido
mangues, restingas e matas de restingas, com o lemapienento da

biodiversidade da regido, inclusive ameacando eigséquase extintas. Este
incremento populacional, sem planejamento adequa@&o uso do solo e
saneamento basico é um grande alavancador de dagiadnos recursos
hidricos regionais, principalmente pelos esgotos¢ckdosin natura na orla

maritima e nos rios sem nenhum controle ou fisaj&o do poder publico,
induzindo aos chamados passivos ambientais, de osusmprevisiveis e
muitas vezes impagaveis. Verifica-se, pelas obsgiea realizadas
recentemente, na incursdo que fizemos a regido emngone julho de 2003,
gque existe uma preocupacdo nédo suficiente para dmpa degradacao dos
rios, alguns deles visivelmente poluidos e assoosaan varios trechos, como

o rio Perequé-Acu que margeia a cidade (Figurag 21).
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Fig. 20 Rio Perequé-Acu poluido pelos esgoiosnatura.
Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha (2003)

Fig. 21 Rio Perequé-Acu assoreado, sendo dragado.
Foto de Luciene Pimentel (2003)

Poucas ac0Oes institucionais sdo vistas fora do papao discurso ambiental.
Os rios recebem esgotm natura dentro da prépria cidade de Paraty, aos

olhos de seus habitantes e turistas. A ocupacdmrdesiada do solo, sem
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saneamento basico que a contemple, agrava a sibudesses rios que recebe
0s rejeitos desta populacdo sem o minimo tratameAtalegradacdo da area
de influéncia da Estrada Paraty-Cunha pode potdiz@aos danos nas bacias
hidrograficas, ja sofrendo poluicdo e degradacadapecupacdo antrépica
proxima aos mananciais e pela devastacdo da aredevia regido. Na Fig. 22
podemos observar o rio Perequé-Ac¢u ainda com agulasas, sem poluicéo

visivel, no trecho margeando a Estrada Paraty-Cunbainterior da Mata

Atlantica.

Fig. 22 Rio Perequé-Acgu visto da Estrada Paraty-Cunhatmeda Mata
Atlantica - Foto de Regina Avena e Carlos Salda(®@03)

Observa-se que a rodovia Paraty-Cunha ndo me parsecenomento, a grande
causadora dos problemas ambientais da regido, @ue se agravando mesmo
sem a inclusdo de sua acessibilidade mais ativaunaa das melhorias
operacionais propostas. Os problemas ja existemémpoesta acessibilidade
tende a agrava-los mais rapidamente se medidas até@ter preventivo e
integrado as esferas de interesse ndo forem insdgsoneste processo.
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6.4 O Conflito institucional da Estrada Paraty-Cunha

No contexto soécio-ambiental onde esta inserida, sirdda Paraty-Cunha
induziu a conformacdo de um problema litigioso entuma instituicao
executora, um oOrgao ambiental e varios atores deaieskade em geral. O
reconhecimento, hoje, da rodovia RJ-165 com senti@sdarada Paraty-Cunha”
€ proveniente desses varios conflitos, inicialmenbetitucionais entre a
Fundacdo DER-RJ (FUNDERJ), 6rgédo gestor da rodowao IBDF, atual
IBAMA, Orgdo ambiental federal responsavel pelo dee Nacional da
Bocaina (PNSB). No decorrer de mais de uma décadaahflitos agregam-se
instituicbes governamentais estaduais e municipaoyganizacdes néo

governamentais e sociedade.

A abertura da Estrada Paraty-Cunha foi surgindauremente, no inicio da
colonizacdo do século XVI com a necessidade de miabdores e indios da
regido se deslocarem abrindo caminhos no meio deamara atingir regides
mais distantes. Através dos séculos foi utilizadano trilha para diversos
fins, até que foi levada a condi¢cdo de rodovia, sr@ados do século XX,
através de melhoramentos do seu leito estradal.tdNépoca, ndo se tinha
ainda consciéncia dos impactos que poderiam adwr sdia insercdo em
ecossistemas equilibrados e, conseqUentemente, ppoeriam causar um
aumento na potencialidade de geracédo de passivdseatais. Hoje, alguns
passivos ambientais ja estdo instalados em decoraéula mata atlantica

reduzida e, possivelmente, com os recursos hidrregsonais ja alterados.

Sabe-se que a abertura de estradas traz modifica@debientais bastante
relevantes pelas suas técnicas construtivas e pedacdo ao crescimento
regional pela acessibilidade facilitada entre agi@es. Estas modificacdes
podem ser tanto positivas como também podem seratmess, causando
degradacdo aos ecossistemas naturais, se nao ptlEaee] de forma
ambientalmente sustentidvel. A atividade de presgdova ambiental e a
tentativa de concilia-la com o desenvolvimento ®8econémico da regido de
Paraty, isolada durantes muitos anos, s6 aflorowamasciéncia de uma série
de atores envolvidos quando foi elaborado o projé® pavimentacdo da
Estrada Paraty-Cunha. Ao iniciar-se a pavimentac®o,projeto sofreu
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embargo na area dentro do Parque Nacional da Skrrfaocaina, com parte da

obra de pavimentacdo da rodovia ja concluida fora kdmites do Parque.

Neste momento, os riscos ambientais que a regidtepa correr na sua area
de preservacao natural (PNSB e outras unidades dmeservacdo) e de
preservacao historica (Bairro Histérico de Paraftypam visualizados, como
também os riscos de comprometer as regifes urbamdjmcentes caso
aumentasse a acessibilidade a regidao, determinagatas melhorias
operacionais da rodovia, sem um estudo criteriosms dmpactos e um
planejamento ambiental holistico adequado e susthnt por acoes

mitigatorias.

Em 1999, o entdo prefeito de Paraty Benedito Malbcstou ao Presidente da
Fundacdo DER-RJ (FUNDERJ), através de oftfiprovidéncias nas obras de
recuperacdo da estrada, apesar de nesta épocaad&gt possuir inumeros
programas e estudos ambientais realizados, mas eramm implementados.
Esta instituicdo, FUNDERJ, mostrou-se também preaca com a falta de
conservacao da rodovia e possivel degradacdo deigedor intermédio de
seus pesquisadores e consultores registrava susxEcppacdes com 0S SErios
danos que poderiam resultar para o homem e parai® mmbiente devido a
falta de definicAo imediata dos agentes responsveielas acdes
institucionais para a conclusdo dos servicos emmecggs previstos no
programa de Sustentabilidade Ambiental da Estradaa®-Cunha, entregue
ao lbama em 1998. Segundo estes mesmos pesquisadoagia um aumento
de trafego nesta rodovia sem 0 necessario contopleracional previsto, em

prejuizo da fauna e dos usuarios.

Este programa citado, elaborado por uma equipe ridegsores da UNITAU
(Universidade de Taubaté), contratado pelo IBAMAOamg fundacdo Pro-
Bocaina:UNITAU, foi submetido ao Ministério Publicpor iniciativa dos
atores envolvidos, fazendo parte de um conjuntoedéorcos institucionais

para a liberacdo das obras da rodovia estadualpatodo transparente a

0 0Oficio G.P.N°315/99
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sociedade as alternativas possiveis e as medidtgadiras para viabilizacao

do projeto.

Percebe-se, em qualquer discussdo acerca de Iimgaatobientais em
rodovias, ndo diferentemente na questdo da Estradeaty-Cunha, que os
varios atores em diversos cenarios tém distintagcemecdes do risco
ambiental trazidos por elas. Alguns enfocam os iatpa positivos, outros
enfocam os impactos negativos, freqientemente easdeardo esta percepcdes
pelo campo emocional e de interesse pessoal. Estaepcdo diferenciada
dificulta a tomada de decisdo e as negociacdesspubazem necessarias para
o perfeito entendimento da questdo e de sua soluts#o é facilmente visto
nesta questdo Paraty-Cunha, analisando os depoasemt entrevistas de

alguns atores, parcialmente transcritas abaixo.

Fundacdo — DER - RJ (FUNDERJ)

Nancy Medeiros - Arquiteta

Chefe do servico de meio ambiente

Entrevista realizada em 2002

Segundo seu depoimento, o Ibama quer que a FUNDES&LmMa todas as
despesas de transformacdo da rodovia RJ-165 em \RadBarque, que a
conserve, mas que os bbénus sejam creditados ao dbpara colocar na
preservacao do Parque, tal como a cobranca de pedRagra ela, o DER néo
acha justo e nem tem recursos para arcar”, e didaique o DER-RJ possui
poucos recursos para suas obras, ndo podendo deéspen quantidade de
recursos suficientes para transformacao e manutendea9,5 km de “Rodovia-

Parque”, com tantas outras estradas mais prec&riascessitadas”.

IBAMA — PNSB

Mario Augusto Bernardes Rondon -Engenheiro agréoaom

Chefe do Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB)

Entrevista realizada em 18 de junho de 2003 (pdeftme). Segundo seu
depoimento, a permissdo para realizar qualquer @spde pavimentacdo na
rodovia Paraty-Cunha encontra muita resisténcia Ih@ama, apesar dos
inomeros estudos realizados na tentativa de diriagrconflitos existentes e
de ter achado uma alternativa sustentavel para oblpma, ou seja,

alternativa que contemplasse a maior parte dos estoenvolvidos, sem
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prejuizo para o meio ambiente. No entanto, as gestée sucedem sem que
uma solucdo efetiva seja dada. Particularmente aplema solucdo ja deveria
ter sido implementada em prol das necessidadesniegedo Parque em sua
preservacao. Ainda segundo ele, apesar da criagaid?arque ha 32 anos,
tendo um de seus objetivos impedir a tomada daseweées da serra do mar
pelo desenvolvimento induzido pela abertura da mdoBR-101, o Parque

continua a ser degradado pela falta de investimgnttas instituicdes

responsaveis. O Plano de Manejo do Parque elaboeatd 997 é uma espécie

de “Plano Diretor do Parque”, porém continua sexir slo papel.

PREFEITURA DE PARATY

Secretario de Meio Ambiente de Paraty/ 2003

Entrevista informal sobre a Estrada Paraty-Cunha

Diz ele que particularmente acha que a aberturaPdeaty-Cunha iria trazer
um turismo de veraneio, podendo ficar igual a ledatles préximas como
Ubatuba. Ele prefere um turismo selecionado pelasacteristicas da cidade,
gque gasta dinheiro nas pousadas e nos restauranotésa que o turismo de
veraneio nao faz, pois ele vai e volta no mesmo eliado gasta na cidade.
Segundo ele, “ traria também desmatamentos caso sggam mudadas as

caracteristicas da estrada”.

E bom lembrar que as caracteristicas da estradafojam modificadas
justamente para nado haver desmatamentos. Ainda ngkgws estudos de
impactos ambientais realizados, a regido de Pamatypossui praias atrativas,
como Ubatuba e outras, o que predomina mesmo ériemw cultural, ainda

precario e dificultado pela distancia e dificil aséilidade.

UNITAU — Universidade de Taubaté-SP
José Bento Ferreira, Engenheiro, Pesquisador, adaoidéia sobre as ZAUCs
(zonas ambientais de uso compartilhado).
Entrevista realizada em 03/11/2002
“N&o se pode fazer preservacédo ignorando as nedades humanas”
“Cada estrada € Unica na avaliacdo do meio ambfente
“O uso é uma questdo fundamental, guardar ndo érekar, é vigiar, e para
vigiar € preciso de caminhos, ou estradas”
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“N&o se deve segregar o homem do seu meio”, e coando este pensamento
do pesquisador, a autora desta dissertacdo acha“gaenatureza esta aos
olhos do homem para ser apreciada e sua interag@o ela ndo deve levar a
sua destruicdo — nem natureza, nem ao homem. O admipamento deve ser

benéfico para ambos.

6.5 As fases histéricas da Estrada Paraty-Cunha eeu tratamento

ambiental.

Para melhor entendimento da questao instituciorelaB/-Cunha, sua histoéria
foi dividida em duas fases neste trabalho. A primaefiase, chamada de Fase I,
refere-se a abertura e insercdo da rodovia em améienatural de alta
diversidade sem planejamento ambiental adequadsedunda fase, chamada
de Fase Il, refere-se a melhoria da condicdo fidgcaperacional da rodovia,
com o projeto de pavimentacdo de seu leito estralladpoca, 1985, a estrada
necessitava de recuperacédo do seu leito, cuja neagé@io a cada dia ficava
mais frequente e onerosa. Isto levou as prefeitudas areas préximas a
rodovia, sentindo-se prejudicadas, a acionarem daelPoPublico Estadual.
Através do 6rgdo responsavel pelas estradas, FUNDHERBi elaborado um
projeto de implantacdo dessas melhorias tentandolver o problema criado,
prevendo entdo, um tratamento asfaltico convendi@ma seu leito degradado.
Esta obra foi embargada dando origem aos variosfldos em diversos
cenarios, com muitos atores envolvidos, tentandeqa@r os interesses de
desenvolvimento por infra-estrutura rodoviaria dosnicipios aos interesses
conservacionistas do Parque da Serra da Bocain@oidlito deixou de ser

local e institucional, passando para o dominio gantio publica.

Estas duas fases em que dividimos a histdoria destldvia diferem uma da
outra pelo tratamento ambiental que foi dado a cadaa delas. Este
tratamento diferenciado nas duas fases nos da atopicdade de mostrar toda
a problematica dos riscos ambientais de geracédopa®sivos, incluindo o
potencial comprometimento das bacias, oriundas d@éea institucionais de
gestdo ndo adequadas, com suas implicagbes soceiseconOmicas

decorrentes.

A primeira fase, foi considerada a partir da existié da Estrada Paraty-

Cunha, aberta ao uso publico por volta de 1953 copaovia integrante do
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Sistema Rodoviario Nacional, apesar de ter exisi@msecular. A segunda fase
da rodovia, por volta de 1986 a 2003, consideragaiir de quando o Estado
do Rio de Janeiro iniciou a obra de pavimentacaoleito estradal, que se
encontrava em leito natural, prevendo uma extens&oobra de 21 km,
enquanto que o Estado de Sao Paulo iniciava as solda SP-171, lado

paulista, com extenséo prevista de 70 km.

Em 1986, quando a Funda¢do DER-RJ ja havia paviatmiparte do trecho, o
IBDF, hoje IBAMA, requereu em juizo tnterdito Proibitério* das obras de
pavimentacdo do Unico segmento da ligacdo BR-1161BR contido dentro
do PNSB, a fim de manter as caracteristicas do Par@ problema é que o
Parque foi criado posteriormente a rodovia, e ebglo um trecho desta,
ficando dentro dos seus limites cerca de 9,345 Kanedtrada. Esta situacao
de superposicdo de competéncia em matéria de gese@otorial foi a
geradora de mais de uma década de conflitos ingbnais, conflitos estes
que se estendem até a presente data sem perspe&ivma solucdo efetiva.

As caracteristicas exigidas ap0s o embargo levavantransformacdo da
rodovia em uma “Estrada-Parque”, com algumas reéas referentes ao
trafego de veiculos longos, as velocidades supesoa 30 km e ao trafego
noturno. Na segunda fase foi prevista a cobran¢c@edd®igio para manutencgéao
do PNSB.

Ao longo desses anos de histdria e de existénciaratbovia, muitas leis
ambientais foram surgindo e com elas, a consciagtip sobre os potenciais
impactos causados por uma infra-estrutura viariaseras diferentes fases de
implantacado. Por outro lado, algumas unidades deseovacao foram criadas,
tornando-se um complicador a mais na busca de uolac8o perene para a
Estrada Paraty-Cunha, pelo fato de parte de seuvedor viario estar inserido

em uma destas unidades de conservacao.

1 Nota: Interdito Proibitério.Fundamento legal: Artigos 932 a 933 do Cédigo decBsso Civil e artigo 501
do Cddigo Civil. Artigo Numero: 932: O possuidor direto ou indiretpe tenha justo receio de ser molestado
na posse, podera impetrar ao juiz que o seguraidzatdo ou esbulho iminente, mediante mandado pdoib,
em que se comine ao réu determinada pena pecuncas® transgrida o preceito
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6.5.1 - FASE | (desde a abertura da rodovia até9B6)

Na primeira fase de existéncia da Estrada Paratgh@yu na condicdo de
rodovia integrante do Sistema Rodoviario NacionabPg3 — 1986), ndo se
obedeceu a nenhum estudo sobre as possiveis co@sei@$ de sua insercao
sobre o meio ambiente. N&o havendo observancia asacteristicas
ambientais da regidao (clima, solo, relevo, etc.yoyavelmente surgiram
passivos ambientais ndo detectados por ser uma @eegrande diversidade

ambiental e valor histérico.

A abertura desta estrada, ligando a cidade de Ramad Estado do Rio de
Janeiro, a cidade de Cunha, no Estado de S&o Pashoonta de data anterior
ao boom das construcdes rodoviarias (1970) e também aotedi criacdo da
Unidade de Conservacdo onde esta inserida — PaNpmonal da Serra da
Bocaina (1971). Apesar de se considerar a data9b8 omo o marco de sua
existéncia, ela ja era usada pela populacdo desdécalo XV, antes como
trilha, inicialmente chamada de “caminho do ourogu “trilha de

Guaianazes”. Este caminho desenvolvia-se ao lodgocencosta da serra do
carrasquinho, levando o ouro de minas até o pomdoedtdo Vila de Paraty.
Na década de 50, apés algumas intervencdes anesridambém de melhorias,
seu tracado foi modificado e o seu leito estradaVestido com processo
primario de encascalhamento, para que pudesse sadau por veiculos
automotores com mais continuidade. Em 1972, a roaleofreu algumas obras
de melhoramentos de pequena monta com alguns a&uske tracado,

resultando no tracado da rodovia atual RJ-165,htoeRio de Janeiro.

Aproveitando o antigo caminho do ouro, a EstradaaPaCunha, nos anos 50,
dava a regido seu unico acesso rodoviario a entda ¥e Paraty. Antes, a
localidade de Paraty vivia isolada dos outros naslairbanos tendo acesso
apenas pelo mar, motivo pelo qual manteve suasctaresticas iniciais por

bastante tempo. Esta ligacdo ao vale do Paraibaufiesquecida pelos
governantes por algum tempo em decorréncia da ab&rda rodovia BR-101,

que contornava o litoral da serra do mar, possidfido acesso mais rapido a
outros municipios pela sua condicdo estrutural madequada. A Estrada
Paraty-Cunha foi, entdo, colocada em segundo pld@motro do planejamento
viario do Estado do Rio de Janeiro, n&o recebendelhorias nem
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investimentos para sua manutencdo adequada. Desmaaf foi deteriorando
sua estrutura ficando em precério estado de comg@iv e, em alguns trechos,

totalmente intransitavel em épocas de chuva.

A degradacao instalada anteriormente e observadaaaihoje, ndo sé pela
insercdo da rodovia naquele ambiente, mas tambémpphbticas ambientais e

institucionais inadequadas, deu inicio a uma sé@éemedidas “reativas” de
preservacdo ambiental e preservacado historica, tareo: o tombamento do
bairro histérico da cidade de Paraty como area des@rvacao historica, pelo
decreto 58.007 de 24/03/1966, a criacdo da unidbaleonservacdo do Parque
Nacional da Serra da Bocaina, em 04/02/1971 atrad@sdecreto 68172, e
outras unidades de conservacao periféricas, ndoecomladas neste trabalho.

O estado precario da rodovia Paraty-Cunha tambéinolbpeto de uma medida
de carater reativo de preservacdao ambiental, malieeda no projeto de
melhorias fisicas e operacionais da rodovia (FUNDERsendo um dos
objetivos corrigir a degradacdo ambiental ja inatel. O leito estradal
deteriorado induz a geracdo de novos passivos am®i® com impactos
continuados pela ndo observancia das condicdes embis da regido, e nédo
mitigados pela auséncia de acles pré-ativas em epsamento ambiental.
Consideramos, na Otica deste trabalho, upas'sivo ambiental duradoutp

devido aos impactos continuados e geracdo de podenpassivos, pela falta
de conservacado da rodovia pelo 6rgdo gestor e gefaora de implementacéo
de solucbes dos impasses gerados, agravando sobeeraaeste quadro. A
melhoria operacional da rodovia caracteriza-se per uma medida reativa,
em relacdo a abertura da estrada e sua deterioyagdem pro-ativa na
solucado futura da rodovia com a recuperacdo de passivos ja instalados,
iniciando entdo a segunda fase da rodovia, ondeigs0os ambientais foram

mais visualizados (Quadro 23).
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Diagrama da sequéncia de acfes da histéria d&HRJ-

Quadro 23
Estrada Paraty-Cunha. Fase |
Auséncia de Implantagdo da Rodovia RJ — 165 Insercio no Bioma d
medidas pro- “Paraty-Cunha” Mata Atlantica
ativas de Ano 1953
preservacao
ambiental e >
mitigacao de
impactos. Impactos causados aos meios
(Auséncia de fisico, biético e Antrépico.
Planejamento (N&o observancia das
Ambiental) condicionantes ambientais) -
Areas de influéncia da
< rodovia.
\ 2 L 4
Vila de Corredor viario Paraty (RJ) a Cunha (SP) Serra do Mar/Serra da
Paraty BocaindBacias
Y hidrogréficas.

Conservacdao precéria e nag
observancia dos problemas

Desenvolvimento

urbano desordenad$

e influéncia nos
recursoshidricos

ambientaigyerados.

i y v

Atlantica / modificacBes na

Devastacdo da mata

bacias hidrograficas .

Degradacdo ambiental, gerando

passivos ambientais na area dqe

Cidade de Paraty
(tombamento
como éarea de

preservacao

historica).
Dec.58077 de

24/03/1966
Resn: Prefeitul

Y

Medida reativa de correcéo del
degradacdo ambientaktalada

influéncia da rodovia. Criacdo do Parque Nacionel

da Serra da Bocaina
(PNSB).
Dec.68172 de 04/021971,
englobando um trecho da
rodovia de 9, 345 km.
Resp: IBAMA

Projeto de melhorias fisica

e operacionais
(pavimentacdo da rodovi

no trecho RJ).
Resp: FUNDERJ/19¢

Custos : : -
associados: Risco de danos ambientais
ambientais, a cidade historica de

econdmicos e Paraty, 'ao PN'S_B e a Bacia

sociais Hidrografica .

Conflitos Institucionais
causados (IBAMA e
FUNDERJ) pelo embargo
judicial da execucéo da
pavimentacao no trecho
dentro do PNSB.
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Pode-se observar no diagrama resumo da Fase |,edasabertura da estrada
Paraty-Cunha até o projeto de melhorias operaci®rds rodovia através da
pavimentacado do leito estradal, com sua pavimerdat@zendo a consciéncia
dos riscos de degradacdo ambiental, gerando o uonfinstitucional ja

exposto.

Sabemos que rodovias ndo devem estar inseridas BASA pelo grande risco
de impactos que a regido corre se nao tiver o acesstrolado. No entanto, a
forma de colonizacdo daquela &rea a partir do diesoeento do Brasil, ndo
impediu que pessoas la se instalassem de formardesada e usassem 0sS
recursos naturais “a sua disposicao”. Sabemos guessradas sao necessarias
para o deslocamento de pessoas. Andar em trilhasbéan n&do garante
preservacao dos recursos naturais. Como convivédcerestradas impactantes
e a natureza? A natureza fez do homem um ser peagaara descobrir este

caminho.

6.5.2 FASE Il (de 1986 até a presente data)

Na segunda fase da Estrada Paraty-Cunha, o EsdadRio de Janeiro tinha
entdo iniciado as melhorias fisicas e operacionkdsrodovia com a obra de
pavimentacdo do leito estradal, que se encontrawaleato natural, em uma
extensdo prevista de 21 km. Em 1986, quando a FegdaldDER-RJ j& havia
pavimentado parte do trecho, o IBDF, hoje IBAMA,quereu em juizo o
Interdito Proibitério das obras de pavimentacdo do Unico segmento da
ligacdo BR-116/BR-101 contido dentro do PNSB, a fide manter as
caracteristicas do Parque. O Parque foi criado gréstmente a rodovia,
englobando um trecho desta, ficando dentro dos d$enides administrativos
cerca de 9,345 Km da estrada. Esta situacdo derpopgdo de competéncia
em matéria de gestdo territorial foi a geradora mais de uma década de
conflitos institucionais, conflitos estes que setemslem até hoje, sem

perspectiva de uma solucdo efetivamente implemeatad

Ao mesmo tempo, ao longo desses anos, muitas Imisientais foram sendo
criadas. A conscientizagcdo sobre os potenciais ohpsa causados por uma

infra-estrutura viaria, em todas as suas fasesndglantacdo, se tornaram de
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dominio publico. Contudo, a vocacao turistica destagido e sua
caracteristica costeira € um fator inquestionaveirefreavel de crescimento,
potencializa e maximiza os riscos de degradacaces®itando uma vigilancia
redobrada dos impactos causados por parte dos gaweées, sociedade e
orgdos ambientais. Por outro lado, apesar dos sisonbientais de geracao de
passivos, hd o desejo da populacdo de ter acesselementos como
desenvolvimento socio-cultural, satude, educacdazed. Para isso, precisa ter
acesso a centros mais desenvolvidos ou obter sternamente em sua regiao.
Sabe-se que a exclusédo social aos bens considera@sisos traz a reboque
muitos problemas ambientais. A populagdo da cedakk Paraty, com o
tempo, percebeu-se que a BR-101 nédo era a respwata seus anseios de
integracdo aos municipios vizinhos, pois, constardgete, estava isolada
devido as chuvas e constantes deslizamentos deeibast O alto indice
pluviométrico da regido faz com que, em épocas €, acontecam diversos
deslizamentos e interrup¢gdes na rodovia BR-101 asdb periodicamente a
cidade de Paraty dos demais centros urbanos. Tgatale uma situacao
dramatica que ainda persiste nos dias atuais, peia a populacao,
deixando-a sem assisténcia, que se da apenas pomuaritima, aumentando
consideravelmente 0 movimento reivindicatéorio da ppkacdo para

pavimentacdo da Estrada Paraty-Cunha.

Com o intuito de dirimir conflitos foram propostamedidas para a
sustentabilidade da Estrada Paraty-Cunha e parargu® Nacional da Serra
da Bocaina. Estas medidas se materializaram emoeéaifio de um Programa
de sustentabilidade Ambiental do Parque NacioralSeérra da Bocaina, com
a insercdo da Rodovia RJ-165, Estrada Paraty-Cunthansformada em
rodovia Eco-turistica, (chamados por alguns de m@océnica, rodovia-
parque, etc), e fazendo parte do Plano de Manej®@amue Nacional da Serra
da Bocaina, que ainda nao foi implementado. Es@ndformacédo, se bem
administrada, pode ser uma solucdo interessantea p@das as partes
conflitantes. Neste caso, os impactos ambientarsage mitigados e 0s riscos
de degradacdo ambiental se reduziriam, segundcs gategramas. No Quadro
24, elaboramos um diagrama da fase Il, resumindoi®sos demandados com
a pavimentacdo da Estrada Paraty-Cunha e as acigmogtas para reducgéao
destes riscos.
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Quadro 24 Diagrama representando os riscos das MelhorigsaOnais da RJ-165

Estrada Paraty-Cunha e da seqiiéncia de acdes @®pes Fase |l

Obijetivo inicial:
Correcédo de uma
situacgao pré-
existente de

degradacéo ao long

da via.

Projeto de Pavimentacdo da Rodovia
RJ-165 — “Paraty-Cunha”
FUNDERJ - 1986

O

<
l

!

Reducéo de Pass

ambientais instalados

Medidas
pré-ativas de
preservagao
(EIA/RIMA).
Planejamento

y v Ambiental n&o
Impactos Impactos integrado a
provenientes mitigados pelas outros
ivos da operacéao medidas pro- segmentos.
plena da ativas.
rodovia (execuca) v

N&o ha passivos

ambientais a serem

gerados
I . Riscos ambientais de
mpacto % 50 dé
amgientm degradagao_ € geragdo dp Impacto ambiental no PNSB (Parqu¢
na Cidade PassIvos. Nacional da Serra da Bocaina)
Historica de v
Paraty. : Os riscos de degradacéo ambiental
Conflitos induzem ao Embargo Judicial da
gerados pavimentacéo do trecho dentro do

A\ 4

Prefeitura e
sociedade no
impasse entre

desenvolvimento
socio-econdmico €
preservacao
ambiental
histoérica.

PNSB, pelo IBDF (atual IBAMA).

judicial (F

Paralisacéo da conservagéao d
trecho dentro do Parque.

Impedimento de realizar as

melhorias devido ao embargo

UNDERJ).

(@]

A

A 4

Implementacéo
de Plano Diretor
Municipal, para a

area ambiental

ambie

Risco de aumento de danos

ntais e,

consequentemente, mais
geragao de passivos.

A

A

A 4

Elaboracéo dePrograma
de Sustentabilidade
Ambiental do PNSB

Elaboracédo de Plano de
Manejo do Parque
integrando a construgéo
rodoviéria a sua estruturg

com vistas a = i ;
mitioacso de Solug&o ambiental mtegr_ada preservada. Em 2003, néo
igac (tempo de resposta , mais da__,, foi implementado ainda
Impactos. uma décadz :
A v

Transformacdo em estrada Eco-turistica.

“Rodovia-Parque”.

(uso compartilhado, beneficiando varios atorgs
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Observamos que a solucdo para a reducdo destessriacmda demandara
algum tempo, tendo em vista o lento caminhamentoobratico das decisfes
em Orgédos publicos. Hoje, pouco se avanc¢ou na vgsa concreta das acdes
propostas para os destinos da estrada Paraty-Cumh&io ser na progressao
dos danos ambientais, sociais e econémicos, facareamstamento da solucéao

do impasse por quase uma década e meia.

Portanto, essas duas fases, que foram apresentadasiormente nos quadros
23 e 24, sintetizam o estado da arte do imbrégloditpco administrativo da

rodovia. E digno de nota, o fato de pouca atengin sido dada aos recursos
hidricos e a sua decorrente degradacdo pelas ipdesacom o meio urbano,

facilitadas pela abertura da rodovia.

Como decorréncia, os impactos gerados pela insedgaama infra-estrutura
rodoviaria devem ser estudados ndo s6 nos ecossasteaturais, mas também
nos ambientes urbanos, e neste caso costeiro, angseue muitas vezes nao
suportam o incremento de atividades produtivas, e gprovavelmente

lancardo os rejeitos de suas atividades, no sel;m@s ambientes aquaticos,
induzindo os chamados “passivos ambientais”, algudme$es ja conhecidos
nesta area pelo poder publico federal, estadual enioipal. Estéo

relacionados no item seguinte alguns destes passivo

6.6 Passivos ambientais detectados na regido de luéncia da Estrada

Paraty-Cunha.

Como ja vimos no Capitulo 3, os impactos rodoviérirazem alteracdes
diversas no meio ambiente, em toda area de inftiemla rodovia, seja na
area diretamente afetada - area lindeira ao comedaério - seja na area de
influéncia indireta - regides proximas, mas nagallas diretamente a rodovia
— seja nas areas remotas, raramente afetadas. Quessks impactos ndo séao
mitigados, trazem degradacao, gerando os chamadesiypos ambientais. No
caso da regido de influéncia da Estrada Paraty-@urdiguns passivos ja
foram observados, segundo dados do EIA-RIMA (19@0do Programa de
Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paraty-Cunfk997), abaixo
relacionados.
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No corredor viario observou-se como passivo ambiental: a) as erosdes,
localizadas no trecho do segmentd? | ocorrendo normalmente onde a
plataforma da estrada encaminha um volume de agu®ssivo para um soO
ponto da encosta, sobrecarregando o talvegue nlatwavido as chuvas
constantes na regido e a alta erosibilidade do,sbjalevastac&do progressiva
da floresta em suas espécies comerciais. Ac¢do nmdensa no segmento |
pelo dificil acesso ao trecho do segmento Il; d@vastacdo progressiva da
floresta por ocupacdo antrépica, préxima ao divisar serra (segmento 1),
com atividades de cultura de subsisténcia e past®dsuco ocupada no
segmento Il pela dificuldade topografica. Acdo picada de fiscais pelo
dificil acesso a essas regides ndo possibilita ustugo confiavel do
percentual desta ocupacdo; d) espécies ameacadaxtde;ao pelo seu alto
valor comercial como madeira de lei e palmito, estendicionante de
numerosas espécies de fauna; dgscaracterizacdo antropica do Bioma ao
longo do corredor viario, com extracédo de vegetaasivos de valor comercial

e pequenas criacfes de animais. Vegetacao natigsaadacterizada em alguns
trechos; f)leito estradal da rodovia fortemente erodido, cameo particulas
sélidas para as areas lindeira, assoreando riadvegues.

No Bioma da Mata Atlantica observou-se como passivo ambiental: a)
desmatamentos que ocorrem nas planicies litorAnemsfuncdo da expanséao
urbana e da implantacdo de pastagens; e nas erscodéxido a agricultura
praticada pelas comunidades locais;elspécies raras de madeira de fgajs a
regido tem sido alvo de intensa atividade extratiaj ja sendo hoje rara a
ocorréncia de espécies como a peroba e o jatob&ahela, o cedro e a
aricurana sdo as espécies mais retiradas; c) desisudos ecossistemas
costeiros como as restingas, as matas de resting@as emanguezais — a
expansao urbana € a principal causa da devastae8besl ecossistemas; d)
fauna em exterminio, pela caca praticada na regi@oncipalmente, por
esporte, e como complemento alimentar da populal@al. O problema
reside na caca de espécies que estdo em vias decémrt ou na época de

procriacao.

12 A estrada Paraty-Cunha, trecho no Rio de janeirdifidida em 3 segmentos homogéneos para efeito d
estudos, sendo 2 dentro do PNSB o terceiro fodaekmdo Parque. (vide fig. 16).
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Devido a caca, na maior parte da Baia da Ilha Geaedtdo praticamente
extintas espécies como a jacupemba, o macuco, oomoarvoeiro e a
jacutinga, dentre outras; e) espécies como papagaeo tucanos estao
praticamente extintas nas matas mais acessiveregli@o devido a captura de
animais nativos — esse tipo de comércio € intensoaygido, especialmente em
relacdo a avifauna; f) eliminacdo gradativa da es@é&o palmito da regido
pela extragdo. Esta atividade utiliza como maoedea os habitantes das
areas rurais, que cortam o palmito e o entrega @asiteiros na beira da
estrada. O palmito € uma espécie mutualista-ch@wgos frutos fornecem a
principal fonte de alimentacdo para muitas espécdas fauna, como o0s
tucanos e as jacutingas, que por sua vez sao awcipais dispersores das
sementes de espécies da flora; g) plantas ornanmseataeacadas de extincao.
Espécies como as OrquideaSaftieia spp),ja estdo quase extintas das matas
de restinga. A Broméliafriesea hieroglifica) esta ameacada de extin¢gdo por
seu belo aspecto ornamental, também é escassagn@aoreh) grandes taludes
com substrato exposto, causando impactos paisa@iste ambientais como o
assoreamento de rios e o desmoronamento de encaossadveis, devido a
extracdo de terra e aterros — as areas de empréssiemvem tanto para a
retirada da camada fértil do solo para a criacdo jdedins em grandes
condominios e casas de luxo, como para o aterrbadeadas para construcdes

de casas e de estradas.

Na area urbana, observou-se 0s seguintes passivos ambientaisex)ansao
urbana desordenada, movida pelo desenvolvimentesetpindas residéncias e
pela mao-de-obra que estas atraem. E a maior amsealgee 0s ecossistemas
mais vulneraveis da regido, e levard a sua inviahgdo ecoldgica, se as
atuais tendéncias ndo se modificarem (SEMADS, 19%)) privatizacdo da
orla maritima — centenas de quildbmetros de praiasostdes encontram-se
obstruidos por portdes e guaritas, para quem vem tpora, e por falsos
cultivos de mexilhdes, guardas de seguranca armadasies ferozes, para
quem vem por mar. Esse se constitui em grave impaaxmnbiental, pois
efetivamente elimina do meio ambiente coletivo oschos privatizados da
costa. Longe de ser uma forma de viabilizar o tms a privatizacdo da orla

elimina da lista de atrativos regionais as melhopeaias e costdes da regiao,
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reservando-os para o0 usufruto exclusivo dos prdgries de segundas

residéncias na regido, que ndo sao turistas.

Nas aguas da bacia contribuinte da Baia de Ilha Grade foram observados
0S seguintes passivos: a) Contaminacao das agudsidapor 6leo — observa-
se a presenca de Oleo e outros derivados de petral@ superficie em
praticamente todas as marinas particulares e clutdgicos, bem como nas
principais praias de ancoradouro como, por exemplefronte a Vila do
Abrado e na Baia da Ribeira, em Angra dos Reis € praias de Tarituba,
Grande e Parati-Mirim, em Paraty. De acordo com spexto dos costdes
nesses locais, com as pedras junto a lamina d dgyamegnadas de fina
camada de Oleo e alteragcdes na estrutura da bestse tipo de poluicdo vem
ocorrendo de forma continua e gradativa ja ha algampo. O 6leo € oriundo
do manuseio dos tanques de Oleo e gasolina e metdas embarcacdes, bem
como proveniente da pratica de troca de 6leo e dawa de pordo, muito
comum em traineiras e barcos de motor de centrotaEa gravidade da
situacdo, que, nos locais mais criticos, como aaBada Ribeira e a Vila do
Abrado e na baia defronte ao cais de Paraty, odoogtoluido por 6leo se
encontra praticamente desprovido de qualquer egpél@ vida marinha; b)
Lixo nautico — um grave problema ambiental na regé a presenca de lixo
nautico que se observa: boiando a mercé das cagseat marés; amontoado
nas praias, onde se deposita trazido pela agcadovdosos e das ondas; semi-
decomposto, espumante, trafegando ou estagnadoogriop variados da baia.
Os problemas gerados por esse tipo de lixo saouipéb visual e mau cheiro;
degradacdo de pequenas baias e enseadas, danidicasd costbes por
eutrofizacdo ou assoreamento; aumento da turbidezjudicando a
produtividade, atracdo de moscas, ratos e outradauansmissora de doencas
as praias; muitos animais marinhos como golfinht@sfarugas e tubardes sao
atraidos pelo reflexo do lixo “prateado” que bdia superficie. Quando
recolhidos para dissecac¢do por pesquisadores, €albi@s comum a presenca
nesses animais de Orgaos internos rasgados ou agt®sl com tampas de
garrafa, sacos de biscoito ou aros de latas de iwom cujo reflexo é
confundido pelos animais como sendo o brilho de yssmps peixes
comestiveis; c) assoreamento costeiro talvez sejmmacto ambiental mais
devastador observado na baia. A erosdo de ence@staargens de rios devido
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ao desmatamento para fins agricolas ou pecuariossima como o

desmoronamento de encostas desestabilizadas poasotte manutencdo de
estradas e construcdo de condominios e resortsiltees no carreamento de
enormes quantidades de sedimentos toda vez queechesses sedimentos em
suspensao nas aguas costeiras aumentam sua turhidemnto de torna-las
opacas em muitos locais. O efeito sobre a biota imhar é devastador:
somente 0s organismos mais resistentes consegubneweer nos locais mais
afetados. Os sedimentos em suspensédo interferem aomlimentacdo de
organismos filtradores, prejudicam a respiracao desxes e recobrem a biota
bentdnica, sufocando-a. A produtividade dos costéatra em colapso, e as
larvas e juvenis dos muitos organismos que passarepde seu ciclo de vida
se abrigando e se alimentando nos costdes nao givemra. Esses organismos
incluem espécies de valor comercial como garouplag,ostas, coquilles,

polvos, robalos e outros. Incluem também o0s peix@namentais téao

procurados pelos turistas que mergulham nas aguaia limpidas. Indicios

de assoreamento particularmente intenso foram datles nas proximidades
de obras de condominios na regido. A abertura desre a construcdo de
platds para edificacbes, bem como a construgcdo deginas, geralmente
ocorrem sem nenhum cuidado para controle de ero€&mo resultado, é
comum observar que em faixas de até 2.000 metrogexdensdo ao redor de
obras relativamente pequenas, as aguas exibemdezbsemi-permanente e os
costdes encontram-se assoreados a ponto de nagaabgualquer espécie de
fauna ou flora marinha; d) alteracdo nos costfes pondominios e casas
particulares — quase todas as casas a beira-maBama da Ilha Grande tém
algum tipo de pier ou deck projetando-se sobre gqsaa costeiras. A maior
parte destes sdao construidos com base em aterrbse sw espelho d’agua,
resultando na eliminagcao da biota dos costdes, sthnente no local aterrado
mas também em suas imediacfes, uma vez que dumaminstrucdo grandes
quantidades de terra e cimento vazam, assoreandagasas mais proximas.
Nos aterros mais antigos, ja estabilizados, a bm#ainha retorna lentamente,
incrustando os muros de arrimo e recriando o hdbpterdido. Esse habitat
artificial € porém inferior ao costdo original enmerinos de diversidade e
produtividade, pois substitui um costdo complextei® de reentrancias e
cavidades de diversos tamanhos, por um muro homegé&npraticamente liso,
que ndo fornece abrigo e habitat apropriado par@&asuespécies; d) Poluicao
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industrial — a Baia da Ilha Grande tem quatro fentde poluicdo industrial: o
terminal de petréleo da Petrobras (TEBIG), o estale/erolme-Ishibras, o
porto de Angra dos Reis e a usina nuclear de FurAasoperacdes regulares
dessas instalacbes tém impactos Ilocalizados e n&oang problemas
ambientais significativos, apesar da falta de folimecdo de procedimentos e
de monitoramento adequado; porém, a real possibded de acidentes,
principalmente no TEBIG e na usina nuclear, tornBada da Illha Grande um
dos pontos criticos do Brasil em termos de riscoatédente ambiental; e)
Esgoto doméstico — o despejo de esgoto domeéstico gealquer forma de
tratamento é uma das principais fontes de poluidaoBaia da Ilha Grande;
seus efeitos, porém, se restringem as imedia¢fes mocleos urbanos. A
operacionalizacdo de estacOes de tratamento prewvist ambito do projeto
PROSANEAR devera evitar que a situacao se deteraoceirto e medio prazo;
f) residuos sélidos — o municipio de Paraty tem wsimstema de coleta
deficiente e nenhuma infra-estrutura para disposi¢ginal. O excesso de
veranistas durante a temporada sobrecarrega osnsas existentes, enquanto
que o crescimento da populacdo regional devera vagrao problema no
futuro; g) erosdo- os processos erosivos e o consequente assoreanuent
rios e aguas costeiras compdem um problema ambli@@anaior gravidade na
Baia da Ilha Grande. Suas principais causas saocwpacdo de encostas
ingremes, a agricultura nas encostas, o fogo qupede a regeneracao da
mata de encosta, a destruicdo das matas ciliaracenstrucdo mal-planejada
e com manutencdo deficiente de estradas secund&rida propria Rodovia
Rio-Santos. Observam-se na regidao diversos processmsivos: erosao
laminar e em sulco, que consiste na remocao, monimee deposicdo de
particulas individuais de solo que sao transporsagala agua até o ponto de
sua deposicédo final; vogorocas, que ocorrem em @®mte erosado intensa em
taludes ou morros. Uma quantidade de agua maiogu® a que gera eroséao
em sulco, normalmente inicia uma vogoroca. As agp@adem ser provenientes
da superficie ou minadas do subsolo. Depois deianli@s, as vogorocas sao
dificeis de serem contidas; erosdo das margensridesque, acontecem aonde
a mata ciliar & deficiente e quando a atividade honmaumenta sensivelmente
o volume de agua no rio; movimentos de massa, imclo rastejos, que sao
movimentos lentos e continuos que geram altos daocosidas de massa, que
podem ocorrer associadas a ocasifes de grande simi@che de chuva em
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terrenos instaveis e ingremes; escorregamentostiaorsiacao e por rotacao,
gue sdo comuns nas margens da BR-101 e estradasiéd®mtas; e quedas de
pedra nas areas ingremes de afloramento rochoseim e cachoeiras e;
deslizamentos, por translacdo e por rotacdo, qussepre associados a
rodovia Rio-Santos, as estradas secundarias e astmmdes urbanas. Os
deslizamentos sdo gerados por uma combinacdo derestque incluem
geomorfologia instavel, remo¢do da vegetacdo natisba intensidade de
chuva sobre terrenos ja saturada com agua e umwaatie que desestabiliza a

encosta.

6.7 As solugcdes demandadas entre FUNDERJ e IBAMAem decorréncia

do conflito instaurado.

6.7.1 O EIA/RIMA

Logo no inicio do conflito Paraty-Cunha, foi readido um Estudo de Impacto
Ambiental e um Relatério de Impacto Ambiental - ERAMA, 1990,
instrumento utilizado para enquadrar a rodovia easgéncias do IBAMA e
obter o licenciamento ambiental da obra de pavime#ab. Contudo, no inicio
do projeto de pavimentacdo, este procedimento nd@ioadotado, pois nao
fazia parte das exigéncias da Resolucdo Conama8®)ldue preconizava
estudos de impacto ambiental somente para rodowoas duas ou mais faixas
de rolamento. No entanto, para adequar 0 projeeo pdvimentacdo as
peculiaridades do Parque Nacional da Serra da Brecai area considerada de
protecdo integral, cujo gestor € o IBAMA, na épotBDF - e apos ter
revisado o projeto original, a FUNDERJ iniciou oopesso de licenciamento
ambiental em 1988, na CECA — Comissdo Estadual Dat®le Ambiental /
FEEMA- Fundacdo Estadual de Engenharia do Meio Aanbe. A audiéncia
publica, parte do processo de licenciamento, vismorporar as contribuicdes
das comunidades envolvidas com o empreendimento avaliagcdo dos
impactos ambientais (AlA), exigéncia da Lei Fede6&B8/81 e implementada
pela Resolucdo CONAMA 001/86. Na apresentacdo dtatéeio de Impacto
do Meio Ambiente (RIMA), instrumento elaborado parmas audiéncias
publicas, foram destacados alguns impactos, conéorndocumento
“Licenciamento Ambiental da RJ-165, Estrada Par@unha - Audiéncia
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Pablica”, fornecido pela FUNDERJ. Observamos que iogpactos tiveram
apenas 0s positivos destacados. Ao lado de cadadtoeg colocado no RIMA,
achamos por bem, também colocar nos também as vhc&es quantos aos
impactos negativos, pois estes é que contribuena gageracdo de passivos

ambientais.

Para os impactos na Fase de Execucédo da Obra, dsesiomlocado: “impacto
positivo e temporario de ofertas de emprego durarade construcao”.
Entendemos que somente seria positivo se a méobda tosse local, caso
contrario, o término da obra deixaria na regido urpapulacdo né&o

qualificada, sem emprego, induzindo a favelizacao.

Para os impactos da Fase de Operacdo da Estradanfatestacados os
seguintes impactos: a) Alteracdo da drenagem appavamentacao tais como
a coleta, disciplinamento, dissipacdo de energ@eneaminhamento das aguas
das chuvas, reduzindo as possibilidades de erosdesézamento de encostas
— impacto positivo e permanente; b) facilidade decélizacdo pela melhoria
do acesso em especial em épocas de chuva e, owité& Impacto permanente
e positivo; c) afluxo de turistas, viabilizando @ocacado turistica, apontada
como principal em Paraty: centro historico e Pardua&cional da Serra da
Bocaina. Impacto permanente e positivo; d) divacsitdo do perfil do

turista, atraindo os turistas de permanéncia masendo identificados como

turista de temporada que se instala, construindo comprando casa de
veraneio. Os turistas de permanéncia menor séo usssths de caravana,
vindos de Sao Paulo, permanecendo entre 12 e 24skpraias. Ambos trarédo
demandas e oportunidades mais amplas de ofertaseddd¢cos aos moradores
locais. Impacto positivo e permanente; e) Redud@®otempo de percurso
entre Paraty e Cunha (influéncia direta) e Vale Riraiba Paulista e sul de
Minas (influéncia indireta), trazendo implicac6ea melhoria da qualidade de
vida - — Facilidades e garantia de acesso permanembilizando relagdes

regulares entre a populagdo de Paraty e a do Val@araiba; f) aumento da
oferta de emprego, decorrente do afluxo turisticBaaaty e da possibilidade
de trabalho em outros centros ligados pela estradaCunha e Guaratingueta
(SP); g) reducdo de custo de vida, oferta de messado vale do Paraiba,
diminuindo os custos de transportes dos bens ketiefio no comércio local;
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h) reducdo dos riscos de emergéncias médicas, aimndimento feito a 180
km, em Barra Mansa - RJ, via BR 101, que sofre nnip¢cdes constantes
devido a quedas de barreiras, consequUente das c¢oOesli geoldgicas do

terreno e das chuvas intensas da regiao.

Analisando esta lista de argumentos, verificamosérsfase somente nos
aspectos referentes aos impactos considerados lwesefou positivos, para o
desenvolvimento da regido. Contudo, € imprescindiaeapresentacdo dos
impactos negativos de forma clara para a sociedad@rata-se de um

procedimento necessario para a tomada de decispar@ que se empreenda
acOes de mitigacao apropriadas. Assim, os impaatabientais determinados
no EIA poderiam ser mais aprofundados e abrangerRes outro lado, pouca
énfase foi dada aos impactos de origem secundgmimcipalmente aqueles

gue afetam os recursos hidricos.

6.7.2 Programa de Sustentabilidade Ambiental da &rada Paraty-Cunha

Apbés os estudos ambientais dos potenciais impagesados pela Estrada
Paraty-Cunha (EIA), sentiu-se necessidade de adegsanecessidades fisicas
e operacionais da rodovia com o0s objetivos consesdastas do Parque
Nacional da Serra da Bocaina - PNSB. Foi entdabetado pelo Ibama em
1997, o Programa de Sustentabilidade da rodoviaatyaCunha, a ser
implantado dentro do Parque, contemplando um cotgune acdes e
proposicdes, fundamentadas em diretrizes de sey deetinadas a corrigir
situacdes pré-existentes oriundas de processos edgadacdo ambiental ao
longo da rodovia e prevenindo o aparecimento deasujue poderiam causar
sérias perdas de recursos e valores ecoldgicospéamixos e culturais. Este
programa integra o Plano de Manejo do Parque Neadida Serra da Bocaina,
orientando as diretrizes de uso da estrada e asmendacdes técnicas que
viabilizem a sua melhoria e revitalizagcdo. Segumd®rograma, por se tratar
de uma estrada construida cerca de 18 anos antesridgdo do PNSB, o
procedimento preconizado sO se aplica a ela, nddepdo ser considerado
como justificativa para a abertura de um precedemiorico perigoso, ou

confundido como componente de um modelo a ser abtbotera a insercédo de
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estradas em areas naturais protegidas, onde podediazir os processos de

fragmentacado e insularizacédo de ecossistemas.

Na verdade, a Paraty-Cunha né&o foi construida 18saantes da criacdao do
PNSB, ou seja em 04/02/1971. Como mostramos nostelas anteriores, ela
é secular e historica, confundindo-se com a hist@a colonizacdo brasileira
e do comércio do ouro. A estrada serviu a cologémada &rea e sua abertura
como caminho ou estrada atravessou o0s seéculos &rpado séc. XVI. O
primeiro automovel passou por ela em 1925, segudaidos do Sitio Histdrico
e Ecologico do Caminho do Ouro. Este fato pode ooner para que a rodovia

tenha um uso mais adequado a sua importancia hest@ cultural.

Retornando a leitura do Programa de SustentabikdAdthbiental da Rodovia
Paraty-Cunha, observamos que o programa traz rendegdes técnicas e
requisitos necessarios a implementacdo de acOesobperacdo técnica e
institucional a ser desenvolvidas pelo PNSB, ingtibes regionais e alguns
municipios inseridos na area de influéncia do mesmsesas acfes visam 0
desenvolvimento regional ambientalmente sustentasem que haja prejuizo

para o patrimodnio natural daquela Unidade de Cownasgdo.

A procura pela harmonizacdo de aspectos restritisosientais iniciais do
projeto, que impediam a realizacdo de obras de maudto, deu a viabilidade
de se realizar “por imperiosa necessidade”, segunaloprograma de
sustentabilidade ambiental da Paraty-Cunha, sesviemergenciais de menor
vulto “abrangendo solucdes técnicas ambientalmewni@veis e de menor
custo”, prevenindo e corrigindo situacfes de deggdd ambiental ja
instaladas no corpo estradal, podendo atingir ar@adximas, “face as
constantes alteracdes que, paulatinamente, vémreeepsando ao longo da
estrada”. As frases aqui destacadas, e de autona dlaboradores do
Programa, dao a nocédo de urgéncia de medidas efmewnte implementadas,

ainda hoje nédo ocorridas.
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6.7.3 Plano de Manejo do Parque Nacional da Serra da Bocmaa

O Plano de Manejo do Parque Nacional da Serra deaBm foi elaborado
através de um Convénio entre o Ministério do Meimlfiente, o IBAMA e a
Associacdo Pré-Bocaina, firmado em dezembro de 1®96ecretaria do Meio
Ambiente do Estado de Sdo Paulo também constitumpoirtante parceria
neste projeto, apoiado pelo Conselho Nacional daselRea da Biosfera da
Mata Atlantica, de outras organiza¢cdes nao govemramis e da iniciativa
privada. A recuperacdo da rodovia Paraty-Cunhaa estntemplada neste
Plano de Manejo, no segmento compreendido dentro PBarque,

transformando-a em rodovia eco-turistica.

6.7.4 Diagnoéstico ambiental da Bacia Contribuinte da Baa de Ilha
Grande

Este foi um Programa de Gestdo para o Desenvolvimehmbientalmente
Sustentavel da Bacia Contribuinte a Baia de llhaar@e, realizado pela
Secretaria de Estado do Meio Ambiente (SEMA), teredo vista o Programa
Nacional do Meio Ambiente — PNMA/MMA. Elaborou-semudiagndstico
ambiental da area que influéncia da bacia contmbaiida Baia de Ilha
Grande, caracterizando os aspectos fisicos, as nodades naturais
terrestres, 0s aspectos sociais e econdmicos, obl@mas ambientais e as

unidades de gestéao.

6.7.5 A “Rodovia Parque”

A idéia de rodovias se transformarem em Estradagjifa (Rodovia Parque,
Rodovia Cénica, Rodovia Eco-turistica etc) tem sdogem varias discussdes
no Brasil, onde é associada ao turismo e protegd@rda ambiental. Da-Ré e
Arcaril (1998), desenvolveram estudos com esta psbt@, no intuito de
direcionar o uso de certo tipo de estrada para ajuth sustentabilidade das
areas preservadas, implantando técnicas e gestiéfesedciadas de outras
categorias de estradas. Enquadra-se nesta categoEatrada Paraty-Cunha,
bem como outras rodovias que se encontram em umisladke conservacéo,
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como a Estrada do Colono no PARNA Iguacu (hoje diesdaa), a SC-410 em

Santa Catarina, a MT-060 em Mato Grosso, entre asutr

Ndo obstante a pertinéncia da proposta, € impoetaminfatizar que

transformar a Estrada Paraty-Cunha em “RodoviagBat — nome dado a
uma rodovia de classe especial - demanda uma skriacdes e atitudes nem
sempre faceis de empreender. Ha diversos problemas precisam ser

resolvidos, como por exemplo, a integracdo entreea$eras de poder no
planejamento e estudo conjunto de mitigacdo de whps pois sempre se
esbarra na questdo da lideranca de poder e daetifer filos6fica entre as
partes interessadas, nem sempre encontrando a malcdade nas suas
posicdes, nem uma convergéncia de interesses ent @ao preservacao

ambiental e do bem estar da sociedade. Uma outestgo a ser considerada
vem da area econdmica. O custo de acdes ndo roésaiaramente faz parte
de orcamentos de gestdo dos o6rgdos envolvidos eseusempre, nao
encontram caixa suficiente para agilizad-las. Neséso, procuram delegar a
outrem a responsabilidade de implantacdo da solueédoontrada para o
problema apresentado. E o caso do IBAMA e da FURDE que transferem

entre si a responsabilidade de determinadas acéesssarias a transformacéao

da rodovia Paraty-Cunha em rodovia especial.

A atitude de empreender algo novo, fora dos parm@ig normais vigentes,
também deve ser considerada. N&o basta ter os sesufinanceiros, a
criatividade, a consciéncia ambiental discutida rragézada nas pessoas, ou
entendimento nos conflitos pessoais e instituciend necessario antes de
tudo, querer fazer, ou seja, tomar a atitude ne&mas sem medo de
empreender este algo novo, claro dentro das margensmas de risco. Neste
caso a sociedade também deve estar presente nagsdides ambientais, pois
ela € a mola para impulsionar esta atitude. Contud@do apenas uma
sociedade induzida e orientada para este ou agpeh¢o de interesse, como
as vezes acontece nas audiéncias publicas dos EM¥R, porém é desejavel
uma sociedade ambientalmente mais informada, gussp realmente
contribuir para as questdes ambientais de nossopoemom eficiéncia,

neutralizando atitudes néo éticas, negligentesn¢éetiessadas”.
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A Rodovia Parque ndo € uma novidade no Brasil nemenrterior. Ela pode
ser uma solucdo viavel para que a rodovia RJ-165Paraty-Cunha.
Observadas todas as variaveis ambientais de risa® @isputas institucionais,
ela pode deixar de ter o formato deassivo ambiental duradouro,
concepcao por nés inferidapara se tornar umtivo ambiental que resgate a
qualidade de vida da populagdo e contribua paraesgrvacdo daquela area
de exuberancia natural. Odum (1983, p.317) citdiveo de lan McHarg,
Design with Nature(1969), para lembrar que o referido autor ja falasm
lidar com o0s ecossistemas executando projetos shguas caracteristicas
naturais da paisagem. Neste mesmo livro, segundanQdpela primeira vez
argumenta-se em favor do planejamento holisticouttbzacdo da terra como
uma alternativa ao desenvolvimento incontroladoan@jamento este também

defendido por noés.

Observamos neste caso da Estrada Paraty-Cunha,tapee problematica de
conflitos ambientais com a construcdo rodoviariao n@&pousa apenas no
conhecimento das tecnologias, e sim, na forma d&las, na coeréncia das
atitudes e na relacdo entre os poderes constityithzendo com que 0s riscos
de degradacéado provenientes dessas estruturas sejaimizados.

6.8 Riscos ambientais de degradacdo dos recursos hidos e
comprometimento da bacia hidrografica contribuinte da Baia de Ilha
Grande.

Como temos demonstrado nos capitulos anteriorescoastrucdes de infra-
estrutura rodoviaria, com suas caracteristicas papas, tém potencial risco
de causar danos ao meio ambiente, seja pela execd@iobra que deve
atender aos parametros ambientais desejados, seba pnducdo as
modificacdes ambientais que traz com o desenvolwitneeconémico e social
nao planejado, seja pela operagdo inadequada de ess@utura, e
modernamente, seja pela falta de conservacao delesto estradal, hoje téo

precaria.

Na Estrada Paraty-Cunha, com localizacdo em arediemial bastante
sensivel, a execucdo da obra, a inducdo ao deseimehto econdmico-social

205



e a operacao da rodovia sdo fatores de extremaltapoia que podem levar a
riscos de danos irreversiveis no meio ambiente, segiientemente,
necessitam ser avaliados de forma criteriosa. Salsemque o0sS

empreendimentos viarios nao tém seus efeitos anthiencom dimensdes
pontuais, podendo ocorrer em extensfes territoriaignificativas e néao

respeitando fronteiras administrativas. Este fateve induzir a ado¢cdo de um
carater holistico nos planos e programas governaaigsntornando necessario
a integracdo dos mesmos nas diversas esferas dergoyvem planejamento de

médio e longo prazo.

Neste contexto, consideramos o Bioma da Mata Aiéne a Cidade de Paraty
como areas diretamente afetadas pela Estrada Y&wmtha, que ao sofrerem
os efeitos da degradacdo, contribuirdo para a aeagdo dos recursos
hidricos da regido, com potencial risco de comprtanale forma irreversivel
a bacia hidrografica local, aqui considerada a hatidrografica contribuinte

da Baia de llha Grande.

6.8.1 Os impactos ambientais nos meios fisico, biéticoantropico.

Todos o0s impactos causados pela pavimentacdo daadsstParaty-Cunha,
consequéncia de sua melhoria operacional, induzerafeatos primarios e
secundarios, positivos e negativos, a regido dea®ae outras fronteiricas,
dando a questdo da rodovia uma magnitude que ngmde desconsiderar. As
alteracdes na biota pela insercdo do corredor vi@@ regidao, provavelmente

interferiram, e ainda interferem, no equilibrio desossistemas periféricos.

Veremos nos Quadros 25, 26 e 27, 0s principaisaica@ps nos meios fisico,
biotico e antropico, que poderdo ser gerados cemmalhorias operacionais
da Paraty-Cunha na visdo do EIA/RIMA elaborado €89, a pedido da
FUNDERJ.
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Quadro 25:Im

pactos no Meio Fisico

Impactos

Implantacdo, construcao
ou melhorias
operacionais

Operacao

Meio
Fisico

- Erosédo e assoreamento
do leito estradal — A
pavimentacdo reduzira o
processo que ja existe e
tende a agravar-se.

- Alteracdo da drenagem
gue encaminhara as agua|
das chuvas, disciplinando
as, reduzindo a erosao
favorecida pela auséncia
de drenagem adequada.

Observacado da autora. En
2003, apo6s inspecgédo na
rodovia, constatamos que
drenagem continua
precaria, agredindo o leit
natural e correndo
inversamente ao fluxo
normal.

- Erosdo e assoreamento causado pela dema
por ocupacado do solo nas imediacBes da estr
e nos contrafortes da Serra.

- Assoreamento dos rios e bacias pelo
transporte de materiais dos processos erosiv
- A 4rea de expansdo urbana sera acelerada
pelas melhorias de acesso a regiao.

nda
ada

Fonte: FUNDERJ (1990)

Quadro 26: Impactos no Meio Bidtico

Impactos

Implantacdo, construcao
ou melhorias

Operacéo

Meio
Biotico

- Extrativismo — Pessoas
envolvidas nas obras
(temporario).

- Destruicdo de “habitat”.
Sera maior ou menor
dependendo das
alternativas de projeto.

- Desmatamento — maior
ou menor dependendo da
alternativa de projeto
(reversivel)

- Risco de incéndio —
depende dos atos de fumg
e de vandalismo,
sinalizagdo com fogachos
e de equipamentos e
combustiveis.

acapim colonido, espécie invasora aumenta e

- Desmatamento — Por ocupacdo de area
lindeira (ndo permitida dentro do PNSB)
- Descaracterizagdo paisagistica

- Mudanca na composicao floristica,
introducdo de novas espécies e surgimento d
mata secundaria

- Extrativismo — a acessibilidade aumenta o
processo que ja existe na area da mata atlan
- mas também permite a acessibilidade de
fiscalizacdo dentro do parque o que reduziri
este extrativismo.

- Risco de incéndio por fluxo de veiculos — C

risco.

- Risco de atropelamento de animais — E
dependente da velocidade e trafego noturno
- Evasédo da fauna — o ruido do trafego estre
a fauna, que pode se evadir, principalmente
noite. E atenuada pela existéncia da estrada

bastante tempo, com espécies provavelmente

adaptadas ou ji evadidas.

Fonte FUNDERJ (1990)
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Quadro 27: Impactos no Meio Antrépico

Impactos

Implantacéo, construcdo ou
melhorias operacionais

Operagao

Meio
Antrépico

- Oferta de emprego — absor
mao de obra local durante a
execucéao da obra.
(temporério).

- Transmisséo de doencas —
imigrantes de areas
infestadas.

- Favelizacdo — pessoas qus
vem para a regido e nao
voltam, ficando na periferia
pois a regido oferece pouca
oportunidade de emprego e
sdo na maioria de baixa reng
- Custos de construcéo —
aumenta os custos pelo
aumento da demanda por
materiais de construcéo.

veFacilidade de fiscalizacdo das areas protegidas.
acessibilidade ajuda a fiscalizacdo no combate ao
predadores que usam a inacessibilidade do local,
noite e a chuva para agirem.

- Diversificacao do perfil do turista em Paraty —
Aumenta o tipo de turista de 24 horas pela reducao

do tempos de deslocamento até a area de Paraty.

- Aumento de pressao sobre 0s servi¢os basicos €
Paraty — acréscimo da populacgao flutuante,
sobrecarga na infra-estrutura basica nas cidades
turisticas com agravamento do problema de
habitacdo, saude, abastecimento de alimentos e
jHrbanizacao.

- Aumento dos riscos de acidentes com veiculos €
suas cargas, além de atropelamentos.

- Facilidade de escoamento da producédo — O
escoamento ja existe mas é prejudicada pela ma
qualidade da estrada

- Aumento da renda per capta devido ao afluxo e
diversificacdo do turismo e das trocas com o Vale
Paraiba.

- Possibilidade de integragcdo do PNSB ao context
regional, viabilizando-o como centro de turismo
ecolégico, integrando-o ao contexto socio-econdmn
da regido.

- Dificuldades legais e institucionais — O tracatio
rodovia passa por uma unidade de conservacao —
PNSB, estando a area restrita a legislagéo e aodey
intervencao possivel no caso de melhoria do aces
- Reforco na identidade cultural local secular em
relacdo as cidades de Cunha e Paraty — A melhor
acesso resgata lacos familiares, culturais e hcsiér
porém com uma nova dindmica mais moderna e
contemporanea.

- Consolidacdo de Paraty como sitio turistico,
desenvolvendo o artesanato como manifestacao
cultural

- reducdo do tempo de percurso entre o vale do
Paraiba e Paraty. Este impacto pode ser positivo ¢
negativo, dependo das acfes a serem deflagradas
Planejamento Ambiental

- Aumento da oferta de emprego

- Custo de transporte reduzido, reduzindo no
comeércio local e no custo de vida

- Acesso a educacédo de 3° grau e cursos técniciss
faceis no vale do Paraiba.

[
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- Reducédo de tensdo na expectativa de acidente

tem um sentimento de risco pressentido”

nuclear possibilitando mais uma alternativa. “ I?)arT

Fonte: F

UNDERJ (1990)
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Estes impactos, acima relacionados, pouco contempda impactos de ordem
secundaria e nem as suas interacfes e efeitos @aiimas, que sdo igualmente
nocivos ao meio ambiente. Constatamos que poucancate € dada aos
impactos nos recursos hidricos, afetados pela nadli@antica degradada, pela
ocupacdo de areas préximas aos mananciais, pelodesordenado do solo,
pela especulacdo imobilidria da regido de Paratyaembém, pelos reflexos

nos ecossistemas costeiros, ndo contemplados tamnma&te de impacto.

E bem verdade, que um empreendimento tem o seudioké estudo da area de
influéncia, mas um planejamento holistico envolvends outras partes
interessadas na defesa ambiental da regido, foraesloopo primario de
atuacdo do empreendimento, é de importancia vitalapa questdo ambiental
regional. Particularmente, este planejamento hadosté de fundamental
importancia para a reducdo de riscos de degradarecsrsos hidricos e as
bacias hidrograficas regionais, que sao bastantetadbs pelos impactos

secundarios, conforme vimos no Capitulo 3.

A seguir, analisaremos o0s riscos de degradacdo daiab hidrogréafica
contribuinte da Baia de Ilha Grande e microbacigsincipalmente a do
Perequé-Acu que margeia a cidade, dentro do enfoqase duas areas
influenciadas pela Estrada Paraty-Cunha, aqui abersidas como areas de
impacto secundéario oriundo das melhorias operad®nda rodovia em

guestao.

6.8.2 Risco de degradacdo do ambiente urbano-cost® de Paraty e
potencial comprometimento da bacia hidrografica.

A primeira area de influéncia da Estrada Paraty-ltaiconsiderada de risco €
a area urbano-costeira de Paraty. A implantacdo udea rodovia ou a
ampliacdo de sua capacidade viaria em areas urbapasolidadas, ou em
consolidacado, melhora a acessibilidade as mesmasm,isso, modifica o uso
e a ocupacao do solo, gerando migracdes internaase sempre nao
dimensionadas de forma compativel com a regido enavo elemento
agregado, a rodovia, cujo dnus caira sobre as nipaidades influenciadas.
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Martins (1998), em sua dissertacdo de mestradp,qdie a supervalorizacéao
de areas e os aumentos frequentes de imoveis e alor vdos aluguéis,
causados pela implantacdo da via ou pela ampliadao espaco Vviério,
deslocardo seus habitantes em direcdo as favelas, expulsardao seus
habitantes e as pequenas empresas, cujas rendasedm compativeis com a
nova realidade fundiaria. Afirma também este autppue os empreendimentos
rodoviarios exercem uma acentuada influéncia sohrananeira como as
atividades urbanas se desenvolvem, cabendo ao emgdealor, ainda na fase
de planejamento e projeto, a adocdo de medidasediumeinem ou minimizem
0S impactos negativos causados pelas modificacGesuso e ocupacédo do
solo. De fato, a potencial acessibilidade trazpkdas melhorias da Paraty-
Cunha traz riscos relevantes a esta area, se n&oatmmpanhada de
programas de sustentabilidade ambiental incluindanpjamento de uso do
solo, e as infra-estruturas de saneamento basiadwithcdo, transportes e
outras. O aumento populacional previsto fard come qus rios sofram os
impactos com a disposicdo dos rejeitos desta pa@Eda que se for

inadequada, induzira ao risco de degradar asasaeimicrobacias locais.

A Cidade de Paraty, além de suas implica¢cdes anthisninerentes a uma
cidade costeira e com grande potencial turisticossui uma peculiaridade a
mais, €é bairro histérico tombado pelo Patriméniochamal e cercada por
varias unidades de conservacdo, como o Parque odatida Serra da
Bocaina, a area de protecdo ambiental dos Tamoiositeas. Esta condicao
especial do municipio de Paraty propicia a ela umanrisco de degradacao
pela grande sensibilidade de seus recursos natwerdisstoricos as alteracdes

ambientais de origem antrdpica, atraida pelas swaaacteristicas.

Vale ressaltar, que a acessibilidade aumentada twaez incremento nas
atividades sécio-econdmicas importantes para o w@ipnd, provenientes do
turismo, aumentando o fluxo de veranistas e de alastAo de segundas
residéncias. Esse turismo de “veranistas” foi referpelo Secretario de Meio
Ambiente de Paraty em entrevista informal, como désejavel” a cidade,
pois, segundo ele, o encurtamento do tempo entratpae o Vale do Paraiba
com a plena operacédo da Estrada Paraty-Cunha tmatruunista que vai e volta
no mesmo dia, pouco consumindo na cidade. No entaehtendemos que o0s
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atrativos da cidade histdria ja selecionam, porséi o tipo de turista ou
veranista em Paraty. Esta cidade ndo possui boas@re os turistas preferem
praias mais atrativas em localidades proximas adéd utilizando o caminho
da rodovia do litoral em melhores condi¢cdes de dgafbilidade (BR-101-Rio
Santos). Na realidade, o turismo ecoldégico e o wndtk sdo o0s mais
procurados na regido, porém, observamos que precisar estimulados e
adequados as restricbes ambientais locais. A EatRaraty-Cunha é um bom

elemento de desenvolvimento deste turismo, intedoatambém o PNSB a

estrutura turistica da cidade.

O impacto considerado positivo na cidade de Pasatlyre o desenvolvimento
regional traz também uma demanda por infra-estratdie saneamento basico,
transportes, educacéao, habitacdo,etc, que a graraderia dos municipios nao
estd preparada para dar conta. Falta, sobretud@turau administrativa de

planejamento a médio e longo prazo. E importantebear que os municipios
estdo sempre mergulhados em problemas financegersenciais e de recursos
humanos pouco qualificados. Apesar de muitas veze$frerem com o0sS

impactos de atividades planejadas pelo governo rf@ldeu estadual, cabe aos
municipios dar uma resposta ambiental positiva pargopulacdo, quase

sempre sem contar com a ajuda desses poderes.

Atualmente, a cidade de Paraty e adjacentes, sé&mteada Paraty-Cunha, ja
cresce em areas habitacionais sem nenhuma restdcagressdo ambiental.
Observa-se na regido, areas ja totalmente degradgddo crescimento de
moradias a beira mar, destruindo os manguezais laipdo rios e praias da

regido (Figura 23).
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Fig. 23 Moradias margeando o rio Perequé-Ac¢u, com langdmele esgotos

in naturaem suas aguas.

Outro risco resultante da acessibilidade a cidadstohica é o aumento da
populacdo atraida por rumores de oportunidades mdprego que o turismo
oferece. No entanto, observa-se que nédo se encontmaradias suficientes e
adequadas, instalando-se esta populacdo nas piesfeinduzindo a chamada
favelizacdo - uma forma espontanea e precaria derdamento - mudando a
paisagem local e sobrecarregando a infra-estrutuwaicipal e, parafraseando
a idéia do autor Moraes (1999), contribuir para @upcdo ambiental por
praticas de conscientizacao ambiental ndo intemaalas nestas classes. Por
sua vez, o desenvolvimento regional também causatef nas atividades da
populacdo residente e, esta mudanca de atividapede ser foco de muitos
tipos de degradacédo, entre elas a dos recursoscloiir

Apresentamos no Quadro 28, a descricdo das divecsasgorias de grupos
sociais contidas no Diagndstico Ambiental da Ba€Ciantribuinte da Baia de
Ilha Grande(1999), cuja contribuicdo produtiva temrinseca relacdo com as

condi¢cbes qualitativas das aguas da regiao.
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Quadro 28: Grupos sociais presentes na Bacia Contribuint®dea de Ilha

Grande.

Grupos Sociais

Caracteristicas

Comunidades
tradicionais

Comunidades
Indigenas

Existem, na regido, rés aldeias de indios guaran
originarios do Sul do Pais, localizadas em Bradrigra dos
Reis, e Saco do Mamanguai e Parllirim, em Paraty
Integraramse a regido por determinacdo da FUNAI, que |
cedeu as terras. Apesar de adeptos da cultura migea
fixaram-se na regido de forma similar as comunida
nativas. Sobrevivem precariamente da venda de an®t® €
do plantio de rocas em areas insuficientes e impiily da
caca e do extrativismo vegetal.

Caicaras

S4o o0s habitantes mais antigos dagido. Praticam
agricultura de subsisténcia e a pesca artesanadnQa tém
acesso ao mercado, comercializam algum excedenta
complementar a renda familiar. Ocupam as vilas n
distantes, sem acesso por rodovia, as pequenas gharaiag
da Ilha Grande. O apelo ao consumo, a crise da pesca
impossibilidade de expandirem suas roc¢as, fez camm ge
aproximassem do turismo, transformang®; durante o
meses de férias em prestadores de servi¢cos (baeiempli de
praia, transporte e guia de turistas).

Trabalhadores
independentes

Pequenos
produtores rurais

Sitiantes de pequenas glebas, desenvolvem atividade
subsisténcia e uma producdo comercial, geralment
banana. Passam atualmente por uma séria crise,vaud
pela queda de rentabilidade d&dananicultura, pel
esgotamento de &reas cultivaveis e pela proibicam
cultivar nas areas de preservacdo. Como alternatileg
subsisténcia dedicame, também, a extracdo, principalme
de palmitos, comercializados por grandes atravesssdd
Em Paraty,a fabricacdo de aguardente é uma ativid
tradicional, desenvolvida em escala seamtesanal por este
mesmos produtores.

Barqueiros

E uma categoria numerosa em Angra dos Reis, que
crescendo devido a crise da pesca e a boa remuae
obtida com o tansporte de turistas para as ilhas,
especial a Ilha Grande, funcionando também comagem
passeios pela Baia. Fazem transporte dos ilhéus [z
cidades de Angra e Paraty, entre as praias e poda$ha

Grande e para locais de dificil acesso no contiaent

Pescadores

Ocupados nos barcos de pesca industrial de propdedde
empresarios do setor. Apesar de dividirem o0s lucies
captura, sdo parcialmente mantidos pelos propriesddos
barcos na época do defeso. Como alternativa a ceigara
se ocuparem durante os meses de defeso, exer
eventualmente, atividades de barqueiros. A pescam@pém,
atividade eventual dos desempregados, enquanto

encontram outra ocupacao no setor formal.
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Quadro 28: Grupos sociais presentes na Bacia contribuint®da de Ilha

Grande.

Grupos Sociais

Caracteristicas

Ocupados na
economia informal

Camelbs e toda sorte de trabalhadores sem emprag
atividade fixa residentes na cidade. Vivem de tiahba
eventuais em setores de baixa produtividaB8aa presenca
mais sentida na cidade de Angra, dado o voly
populacional, mas j& se manifesta em Paraty duramd
meses de intensificagdo do turismo.

Trabalhadores

formais
Trabalhadores da construgdo naval, civil, do s¢
energético, petroleiros, portuarios e ferroviaridsn geral,
Operarios assalariados permanentes, sofrendo a ameaca
industriais. desemprego, com excecdao dos da construcao civil,

expansao, mas com a desvantagem do trabalho temipord

Trabalhadores do

setor de servigos,

comércio e
turismo.

Muito sensivel as oscilacdes econOmicas, estes rege
remuneram mal e ndo oferecem estabilidade. O ramg
turismo, apesar da sazonalidade, apresenta umnpotkede
expansdao significativo, capaz de gerar novos empseg

Trabalhadores da
administracao
municipal.

Funcionarios das prefeituras, inclusive professores
trabalhadores de empresas prestadoras de servico
prefeituras, como limpeza das vias, reparacdo dde
elétrica, etc.

Trabalhadores
rurais.

Vinculados a grandes empredimentos agropecuarios, rar
na regido, recebem baixos salarios e sdo pouco aitgoos
profissionalmente. Incluse o0 segmento de pequen
produtores gque, mesmo que possuam suas propriagasti
trabalham, regularmente, em terras de outros pedgrios.

Empresarios

Proprietarios de
terras.

Médios e grandes proprietarios, herdeiros das fdaende
café, e especuladores que adquiriam terras quandg
valorizacdo do litoral de Angra gracas ao acessda
Rio/Santos. Parte deles estd hoje associadampresarios
dos ramos imobiliario e turistico, abandonando aidade
agricola, restrita a poucas rocas e lavouras deabane ¢
criacdo de gado. Regra geral, mantém as terras c@werva
de valor.

Empresérios da
construcao civil.

Em geral de origem local, beneficiarase- da valorizaca
fundiaria das décadas de 70 e 80 e investiram rfaain
estrutura turistica (condominios, hotéis, casasvdeaneio,
marinas). Colaboram na construcdo dos empreendiosq
industriais e respectivas vilas operarias commtcatadog
das grandes empreiteiras nacionais, e realizam peara g
governo municipal.

Empresérios do
setor de turismo.

Envolvidos com negédcios voltados para o atendimeatd
turista, incluindo o comércio de pequeno e médiatpoe
firmas de arquitetura O segmento de proprietarios
grandes hotéis e Resorts forma, com construtore
proprietarios de terras, um grupo econémico poderos
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Quadro 28: Grupos sociais presentes na Bacia Contribuint@de de Ilha
Grande.

Grupos Sociais Caracteristicas

Proprietarios dos grandes barcos de pesca, a mpaote
Empresérios da |nativa da regido, os armadores empregam marinheig

pesca. pescadores profissionais, com o0s quais estabeleacem
contrato de parceria nos lucros da captura.

Geralmente forasteiros, dedicase, fundamentalmente,
extracdo do palmito nativo (Jussara), de alto valoo
Empresarios mercado. Usam o0s caicaras para cortarem os palmitd
extrativistas. mata. Aparentemente, nao estabeleceram relacdess
profundas com o empsariado local, pois praticam
atividade clandestina e ilegalmente.

De origem local, em geral atacadistas, embora passg
também pontos de venda a varejo nas cidades de Am
Comerciantes. |Paraty. Cresceram com o impulso imobilidrio das atfs
passaas, fornecendo material de construcdo e gén
basicos. De tendéncia oligopolista, este grupo exigasug
renda adquirindo imdveis para aluguel na cidadeairbs da
periferia.

Fonte: SEMADS (1999)

Portanto, as vias de acesso rapido como as rodosdas necessarias para o
desenvolvimento regional e de qualquer nudcleo papudnal, trazendo
beneficios inerentes as suas caracteristicas denexieo alavancador de
desenvolvimento socio-econ6mico-cultural. Todavimnto ao projeto de
construcédo, deve vir programas ambientais com acad@ao ambiental
inserida, com a finalidade de habilitar os grupesiais para o exercicio da
cidadania, no enfrentamento das questdes divergeaseexpectativas locais e
de riscos ambientais decorrentes da abertura de umfaa-estrutura

rodoviaria.

A rodovia traz beneficios inquestionaveis. No ertanconclui-se que pode
ser um elemento indutor de destruicdo ambientaltdrage relevante, se néao
controlados os impactos negativos que sédo inerenteste controle é possivel
através de acbes que déem sustentabilidade ambiemtadesenvolvimento
regional. Os riscos ambientais causados por impa&condmicos e sociais
oriundos de rodovias como a Paraty-Cunha, na cidaelé®?araty, devem ser

minimizados através de aclOes pro-ativas nos difexen niveis de
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sustentabilidade, referidas no Capitulo 1, pois teepercussdo, também

inquestionaveis, na potencial degradacdo dos resuhddricos regionais.

No Quadro 29, elaboramos um diagrama reduzido desos de impactos da
Estrada Paraty-Cunha no nucleo urbano do municg®oParaty, que induz a

riscos de degradacdo da bacia hidrografica e migcods locais.

Quadro 29: Riscos ambientais oriundos da Estrada Paraty-Curehaidade de

Paraty, com conseqlUéncias na bacia hidrogréfica.

. ESTRADA PARATY-CUNHA
Auséncia de
planejamento
ambiental: Impactos na cidade de Paraty
incapacidade do pode

publico na ordenacéo N

do uso do solo, : . _
aumento da demand Riscos ambientais

por infra-estrutura
basica de saneament

e transportes, ausénc Degradacao do ambiente urbano-costeiro: favelag
de praticas de ocupacao desordenada do solo, industrias poluentgs,
educacao ambiental. ocupacgao costeira, langamento de poluentaatura

nos rios, atividades extrativistas predatorias,
assoreamento dos rios por sedimentos.

BACIA HIDROGRAFICA
CONTRIBUINTE DA BAIA DE ILHA
GRANDE. DEGRADADA.
Mudanca na quantidade de agua (vazao)
Mudanca na qualidade da agua (polui¢céo)
Espécies aquéticas alteradas ou extintas.
(PASSIVO AMBIENTAL)

Um outro angulo a ser observado por agentes endokrzicom a problematica
do gerenciamento da rodovia Paraty-Cunha com arbana de Paraty € que
uma cidade estagnada, sem desenvolvimento séciaéeuixo e cultural, gera

pobreza, traz auséncia de cidadania e desalentoews gnoradores, néao
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contribuindo para a preservacdo do meio ambient@mae maioria das vezes,
ajudando a impacta-lo ainda mais, trazendo maisodaambientais. Sabemos
gue nada € mais degradante do que a miséria humamiz, ela ndo poupa
nenhum recurso ambiental ao seu redor, devastadataapela sobrevivéncia.
Com a pobreza extrema - e nem precisa ser tdo mdrassim — vem a
poluicdo dos rios decorrentes do lancamento dosidumss produzidos e
rejeitados desta populacdo, e com a poluichAo vemdasncas que sao
veiculadas pelos préprios rios, que podem atingitras regifes através da
propagacdo da contaminacdo por intermédio da bhtdaogréafica, que passa

a irradiar seus efeitos.

Como exemplo local de recurso hidrico degradadma® o rio Perequé-Acu
gue margeia a cidade, poluido por influéncia daidegurbana (Figura 24).
Ele estd visivelmente degradado, pois recebe esgotonatura, despejados
pelas comunidades locais, sem qualquer tratamerao garte dos poderes

constituidos. A cidade ndo posstriatamento de esgoto primario adequado,

sobrevive de fossas sépticas, quando elas existem.

Fig. 24 Comunidades pobres a margem do rio Perequé-Acu.
Foto de Luciene Pimentel (2003).
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6.8.3 Risco de degradacao do bioma Mata Atlantac(PNSB) e potencial

comprometimento da bacia hidrogréfica

A devastacdao da cobertura vegetal, a ocupacdo hampndxima aos
mananciais, o leito estradal deteriorado e o usacepacdo do solo em torno
da rodovia sem planejamento adequado, sao fatoresridco para a
degradacdao do bioma da Mata Atlantica, influenci@ndegativamente as
aguas da regidao e comprometendo importante sistéenpreservacao que é a

bacia hidrogréafica da Baia de Ilha Grande e dasrabiacias regionais.

A Estrada Paraty-Cunha traz diversos impactos aoiomeatural como
qualquer rodovia que se insira em ambiente altamdriodiversificado como
o Bioma da Mata Atlantica. O PNSB abriga parte éedtioma com a
finalidade de manter suas caracteristicas ambisenitaiciais. O homem, com
suas atividades construtivas, poderd acelerar @ge®o de degradacdo dessa
area ambiental, suprimindo areas de vegetacdo aatiolkesviando cursos
d’aguas, trazendo erosfes e assoreamentos, pradocanudancas no
microclima, entre outros. Além dos efeitos de imfwesc de acdo humana,
temos os efeitos de impactos de fatores naturaus possibilitam a erosao
causada pelas chuvas que caem desagregando detstosinipos de solo.

A erosdo € um elemento altamente gerador de passi@mbientais em
recursos hidricos, pois levam ao assoreamento des mdiminuindo sua
morfometria e conseqientemente sua vazao, causamdodez nas aguas e
afugentando diversas espécies ndo adaptadas a tesbadez, recebendo
nutrientes ndo desejaveis a vida aquatica daquetssistema. Por sua vez, a
agua torna-se imprépria para consumo humano netsbsd de tratamento
adequado. Esta degradacdo dos recursos hidricog pader sua escassez,
hoje, um problema mundial bastante questionado.rés&o e o assoreamento
possibilitam também uma maior freqUiéncia e inteadiel de enchentes
danosas que afetam a flora e a fauna, o solo etaalhumano, trazendo
desastres econdmicos aos setores publicos. Comawiatimpedir o processo
de erosdo do solo e suas consequUéncias na baccamnbecimento do meio

fisico em sua potencialidade e limitacdo deve egta base técnica de
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empreendimentos que sao inseridos em areas ambneeamnae frageis, como a

Estrada Paraty-Cunha.

Comparando as observacdes contidas no EIA/RIMA ef8901 com as
observacbes feitas nos dias atuais, constatamos ppuwea modificacdo foi
efetuada em relacdo aos problemas de erosdo dedaorrviario e em sua area
lindeira, cujo processo traz o assoreamento dosgibaitopograficos em areas
proximas. A plataforma da rodovia continua altameeetrodida pela auséncia
de conservacao rotineira (Figura 24). A prefeitunainicipal procura fazer
algumas intervencdes de carater emergencial parasdguran¢ca aos poucos
usuarios que se aventuram a cruzar o trecho dawaddentro do PNSB.
Quanto aos problemas com o desenvolvimento desa@di@nda regido de
Paraty, observa-se que apesar de ndo haver um jaaeato integrado entre
as instituicdes responsaveis pelo desenvolvimemabiantalmente sustentavel
da regido (IBAMA, Prefeituras e FUNDERJ), este das#Evimento
desordenado nao atingiu ainda proporcdes catastméfide degradacdo do
municipio de Paraty. Concluimos que a dificil topafja, consequentemente
dificil acesso a regido, é um fator natural de c¢ole da degradacédo
antropica, pois dificulta o aumento populacionatadb.

A fragmentacdo e a insularizacdo dos ecossistemas Mata Atlantica,
oriundos da insercdo da rodovia Paraty-Cunha, seamlquer espécie de
monitoramento ambiental dos impactos no passaddept@r sido a causa da
destruicdo de muitos desses ecossistemas. A faabBdle acesso aos recursos
naturais da regidao sem fiscalizacdo adequada neguhs persistidas ainda
hoje, aliadas ao incremento do turismo predatdodeyido as caracteristicas
de biodiversidades da regido; a intensificando dapmcdo do solo sem
controle pressionando as areas de vegetacdo nativas comunidades
tradicionais ainda preservadas; a carga de dejetosesiduos de natureza
antropica poluindo os rios, sem um programa de agédo ambiental
adequado, aumentando os problemas de degradacaareta entorno; séao
riscos ambientais trazidos pelos impactos na agaespondente ao Bioma da
Mata Atlantica, provocadas nédo s6 pela aberturaatbovia, mas também por
impactos de uma gestdo ambiental inadequada aoxipibs de preservacao
ambiental, ndo pro-ativa e ndo integrada aos diversetores da sociedade
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local. Estes riscos, ao longo do tempo, contribain@ara a degradacao de

outros sistemas ambientdida existentes.

A criacdo de Unidades de Conservacdo como o PalNaaonal da Serra da
Bocaina (PNSB) foi um marco no processo de reduddalevastacdo da Mata
Atlantica que, segundo o chefe deste Parque, o Ehgieo Rondof, teve

como um dos objetivos para sua criagcao ndo pernaittrevastacdo desta mata
da encosta da Serra do Mar do lado do litoral. E¢aastacao seria trazida
pelo aumento populacional causado pela construbdama nova estrada na
regido, a BR-101, atravessando longitudinalment#ata encosta em diregao
ao Estado de S&o Paulo. A criagédo desta reservan@so entendimento, foi
uma acao pro-ativa e providencial de mitigacdo ohpactos daquela rodovia
no Bioma da Mata Atlantica. A ocupacdo antropic&\psta no litoral e nas

encostas daquela regido devido aos impactos datai@erda nova estrada
trouxe, e traz ainda, problemas ambientais relegamte degradacédo fisica das
encostas, que favorecem também a degradacao dwssmes hidricos daquela
regido. A reducdo drastica dos recursos naturaidMaaa Atlantica ocorrida

desde o século XVI, persiste até os dias de hofm necessariamente pelos
impactos diretos oriundos da rodovia, mas também @ausa deles, e pela
pouca fiscalizacdo existente dos o6rgaos ambientalado a falta de

planejamento urbano ambiental dos gestores publicosicipais.

No Quadro 30, elaboramos um diagrama reduzido d®sos de impacto direto
da rodovia no Bioma Mata Atlantica, e como eles @mdrefletir-se na bacia

hidrografica local, podendo gerar muitos passivosgeentais.

13 Sistemas — conjunto ou combinacéo de coisas despde modo a formarem um todo complexo ou unitario
(Michaelis, 1998)
* Engenheiro Rondon — Chefe do PNSB/IBAMA — Seueséo José do Barreiro, 2003
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Quadro 30: Riscos ambientais oriundos da Estrada Paraty-CunbaBioma

da Mata Atlantica, com consequéncias na bacia ljdatica.

. ESTRADA PARATY-CUNHA
Auséncia de
planejamento
ambiental, Impactos no Bioma da Mata Atlantica (PNSB)
incapacidade do pode

publico na fiscalizaca >l
dos usos predatorios - - -
do recursos naturais d Riscos ambientais l
PNSB, e arrastament
do conflito gerado

pelo projeto de Degradacg&o do ambiente natural: ocupacdo desataena
pavimentacéo da do solo, desmatamento, extingédo de matas ciliare
rodovia assoreamentos, lancamento de poluentes “in natos’

rios, atividades extrativistas predatérias, miéroal
modificado, fragmentacgé&o e insularizagéo de
ecossistemas

BACIA HIDROGRAFICA
CONTRIBUINTE DA BAIA DE ILHA
GRANDE. DEGRADADA.
Mudanga na quantidade de agua (vazéo)
Mudanca na qualidade da agua (polui¢céo)
Espécies aquéticas alteradas ou extintas.
(PASSIVO AMBIENTAL)

6.8.4 Risco de degradacédo da bacia hidrograficarmicrobacias locais.

Os riscos ambientais que comprometem a bacia hidfoga regional e
microbacias, oriundos de impactos nos recursosibddr concretizados em
danos ambientais, estdo ai, em forma de rios r@sgips e aguas de
qualidade duvidosas. Em decorréncia da demanda rpoursos financeiros
necessarios para remedia-los, quase impagavel pedontante de recursos
solicitados, podem ser chamados de passivos amdinVimos no Capitulo
4, que a degradacdo de uma Bacia Hidrografica tedo fronteiras, motivo
pelo qual ela é considerada uma unidade de gesh@lepiendente de suas
divisas administrativas. E, também, por este motivque as acdes

governamentais tornam-se tdo dificeis, pois 0s goaptes pouco interagem

221



em planejamentos globais dos recursos hidricoso d@limitados por estas

divisas.

Observamos, nos itens anteriores, que 0s riscosiamdis dos impactos da
Estrada Paraty-Cunha na bacia hidrografica coninteu da Baia de Ilha
Grande e microbacias regionais, tanto podem vir chogactos da execucao da
obra em si, como dos impactos causados ao nuclbano de Paraty, trazidos
pela acessibilidade e dos impactos aos recursoara@ist do Bioma da Mata
Atlantica. Estes riscos ambientais tém uma abrapggme atuacdo que néao
podem ficar restritos a uma unica esfera de podEa uma grande
incapacidade do poder publico em gerenciar estesod de forma holistica,

pois as acdes ndo encontram convergéncia em pa@umsins.

Todos os fatores ambientais modificados, tais coma@ualidade do ar, o
microclima, o solo, a &4gua superficial e subter@ne nivel de ruidos e
vibracdes provenientes de impactos no meio fism®ecossistema aquaticos e
a vegetacdo provenientes dos impactos no meio @¢td uso e a ocupacao do
solo, a dinamica populacional, o nivel de vida esstrutura produtiva dos
servigos modificados por impactos no meio antropide alguma forma véao
interagir com as bacias hidrograficas, gerando aisde degradacao e
contaminacdo de suas aguas. A degradacdo da baicieogmafica local
induzirda a outras alteracdes ambientais, devido exxsssistemas dependentes,
proporcionando novos impactos, e conseqlUentemest,ndo mitigados,
formar novas degradacdes e novos passivos, e apsimdiante em efeito

domindé, como dito.

No Quadro 31, elaboramos um diagrama com a sinteseriscos ambientais
da Estrada Paraty-Cunha, que contribuem para a ateg@o da bacia
hidrografica local, a partir das duas areas deud@ficia particularizadas neste

trabalho.
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Quadro 31: Sintese dos riscos ambientais da Estrada Paranh&ma

degradacdo da bacia hidrogréafica da regiédo.

. ESTRADA PARATY-CUNHA
Auséncia de
planejamento
ambiental integrado e Impactos nos meios: fisico, bidtico e antropico.
holistico.

Incapacidade do >l

poder publico na : _ '
conducéo dos Riscos ambientais.

problemas ambientai
referentes a

COO’St_rUGOGS Degradacdo do ambiente natural Bioma da Mata
rodoviarias e seus Atlantica.
reflexo; nas aguas Degradacéo do ambiente urbano-costeiro. (consdrui
regionais. Degradacéo dos recursos hidricos.

BACIA HIDROGRAFICA
CONTRIBUINTE DA BAIA DE ILHA
GRANDE. DEGRADADA.
Mudanca na quantidade de agua (vazao)
Mudanca na qualidade da agua (poluig&o)
Espécies aquéticas alteradas ou extintas.
(PASSIVO AMBIENTAL)

6.9 AcOes ambientais para reducdo de riscos de passivasnbientais na
Bacia Hidrografica Contribuinte da Baia de Ilha Grande, decorrentes da

questdo Estrada Paraty-Cunha.

Rodovias como Paraty-Cunha e muitas outras inseriden ambientes de
grande sensibilidade ambiental pela diversidadestexite, ja ndo podem ser
negligenciadas como no passado. A consciéncia daasracbes ambientais
provenientes de insercdo de elemento estranho @&malhte impactador em
ambientes equilibrados, produzem modificacbes amtaies, como, por
exemplo, nas bacias hidrogréaficas, que vao inténfdd em outros
ecossistemas devido a estas interacdes, que povenuado influenciando em

outros ecossistemas, e quando conseguimos visualksadanos ja nada é
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possivel fazer, a nao ser tentar remedia-los dosusionetarios quase sempre
proibitivos para quem o0s arca, e custos sOcio-amtaiies relevantes para quem

os sofre.

Os riscos ambientais ndo observados no inicio dee fg descrita no item
6.5.1, considerado por nés como o periodo de abarte existéncia da
Estrada Paraty-Cunha antes do conflito, foram inades ao tipo de
colonizacao que foi feita na regiao, do litoral par interior, onde 0s espacos
costeiros eram ocupados pela sua proximidade camap e pela facilidade de
navegacdo a época, jA que as estradas ndo exisdiagda. J& na fase Il,
descrita no item 6.5.2, a conscientizacdo ambiejgdhzia parte da sociedade
brasileira, com as novas legislacdfes as quais teoamx uma outra visdo de
preservacao ambiental. A visdo que se tinha do nmenbiente no inicio da
gquestdao Paraty Cunha e hoje, € um pouco difereht@je ja se admite a
convivéncia de ambiente natural com ambiente cartsto, na chamada

sustentabilidade, ndo muito difundida na época.

Todavia, todas as solu¢gdes demandadas n&o sdoienties para conter 0s
riscos da Estrada Paraty-Cunha, ou agradar a pgaol@arente de acesso ao
vale do Paraiba, seja como porta de emergéncia paraproblema com a
usina nuclear de Angra, seja por aspiracdes socikailturais ou econémicas.
O envolvimento das instituicbes de forma conscierdedesprendida de
questdes pessoais, com mais técnica, sem alegar ss@m$ por
incompatibilidade de competéncias institucionaisque podera mudar de vez
esta questdao. Assim como a legislacdo ambientab mgarante uma
preservacdo compulsoria - pois depende da fiscafira do uso desta
legislagdo — também, planos e programas ambiensdiamente eficientes,
como os realizados para a Estrada Paraty-Cunhaempoddo ser eficazes se
nao forem bem implementados e em tempo de respostapativel com as

necessidades ambientais urgentes.

Isto mostra que acbOes de natureza pré-ativa deegpamento ambiental devem
ser tomadas no intuito de reduzir os riscos de ddgcdo e geracao de
passivos, possibilitando um desenvolvimento sécord®mico sustentavel,
com solugdes institucionais e politicas também snotiveis.
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Sob o ponto de vista de se melhorar as condi¢cbesraaponais da rodovia
Paraty-Cunha, em termos ambientais, a gestdo urlkl@nBaraty e municipios
adjacentes é o maior problema, merecendo ac¢bes aldrale do uso e

ordenamento do solo, de monitoramento ambiental,edaca¢cdo ambiental,
entre outras para reduzir os riscos de impactosrecsrsos hidricos regionais
na qualidade de suas aguas e na sua morfometrdazredo a quantidade de
suas aguas, modificando o sistema bacia hidrogaaficContudo, o

desenvolvimento regional envolve muitas variavei® alependente de seus

gestores municipais e de seus parcos recursos.

Sob o ponto de vista da devastacdo da Mata Atlantidla € perfeitamente
controlavel com a implantacdo da Rodovia Parqueispa@om o pedagio
previsto, traz recursos financeiros maiores pargeatdo das unidades de
conservacao. A gestao institucional pesa muitaéronino dos conflitos, pois
a morosidade de solucdo e a falta de atitudes admsrde resolucao dos
problemas gerados concorrem para o aumento do rigcmais passivos, com
a continuidade de degradacdo da Mata Atlantica m oouso indiscriminado

do solo, tanto urbano quanto do interior da Mata.

Na histdéria da Estrada Paraty-Cunha vimos a exende seus riscos. Eles
sdo aceitaveis? Partindo-se da premissa de que al@s aceitaveis,
concluimos que, prevalecendo uma integracdo enésedvolvimento e meio
ambiente, sob determinadas condi¢cdes de sustendabi¢, ou seja, através do
eco-desenvolvimento ou desenvolvimento com basedeswaveis, 0s riscos
aceitaveis poderdo ser minimizados a niveis bastdraixos. No Quadro 32,
resumimos esta integracao entre preservacado amdiemtdesenvolvimento

so6cio econbmico na questdo da Estrada Paraty-Cunha.
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Quadro 32: Desenvolvimento Sustentavel

DESELVOLVIMENTO MEIO AMBIENTE
COM COM
CRESCIMENTO E ] | PRESERVACAO E
BEM ESTAR CONSERVAGCAO

ECONOMICO

ECO-DESENVOLVIMENTO
“Desenvolvimento Sustentavel”

Fonte: autora

6.10 Consideracdes finais

As construgdes rodoviarias, como toda infra-estratude transportes
rodoviarios, sdo indutoras de crescimento regioqal influem em toda
dindmica das relacbes da natureza e das ocupacémarmas, envolvendo o
uso de recursos naturais, uso do solo, desenva@mtm econdmico-social e
outros, definindo formas urbanas de crescimentogddvastacdo de recursos e

de poluicdo ambiental, com visto.

Vimos também, que a Estrada Paraty-Cunha possuidggotencialidade de
causar impactos significativos positivos e negasivoe, consequentemente,
tem potencial risco de gerar passivos ambientaividie aos impactos

negativos quando ndo mitigados, ou ndo previstos programas ambientais
institucionais preventivos. A sua imersdo em ambeede alta diversidade
biol6gica, e a sua acessibilidade facilitando o eteslvimento soécio-

econdmico dos municipios entorno, sao fatores asmbarar com bastante
critério. O risco de degradacdo da regidao lindeiea de suas bacias

hidrograficas, sO0 se concretizam caso acles insibhais nao sejam
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deflagradas a tempo de minimizar os impactos destarcdo neste ambiente:
um de grande valor ambiental como € o Bioma da Matti@ntica; e outro, de
grande valor histérico como é o municipio de Rgracom seu bairro
histérico, suas areas de preservacdo ambiental eus sgrupos étnicos

preservados.

O planejamento integrado entre esferas de podegdas ambientais e a
sociedade, procurando minimizar o0s riscos de in@mem no passivo
ambiental ja existente, podera tirar a estrada dadocdo de entidade
potencialmente impactante -podendo gerar passivos ambientais na biota e
na area socio-ambiental com a sua plena operac@w, tornar-se ela propria
uma entidade degradada, em resposta as constantes transformacdes
ambientais que demanda com a degradacado de seedwmrwviario, tornando-

se Otica deste trabalho na figura de umassivo ambiental duradourq
permitindo-se interagir com outros ecossistemasai®c gerando cada vez

mais degradacado, advindo custos financeiros deperagdo constantes.

Vale ressaltar, que qualquer ambiente corre risdes degradacdo quando
impactados negativamente. Porém, quando isto ocemme 4reas de grande
fragilidade como o patrimdnio historico e cultura¢ Paraty, e os ambientes
de interesse ambiental de preservacdo como a Mdtan#ica, os riscos sao
maximizados. Portanto, os impactos inerentes asstogdes rodoviarias,
precisam ser analisados de maneira abrangente isthod, tendo seus riscos

qualificados e quantificados, para entdo minimina-tde forma pré-ativa.

Neste caso da Estrada Paraty-Cunha, esse “passivibieatal duradouro”
referido por noés, ainda pode se transformar em v@atiambiental”, se
resgatado com as acdes proé-ativas de sustentadBigaevistas, que apenas
ocorreram na fase Il (vide Quadro 24), porém reasivem relacdo a fase |
(vide Quadro 23) da rodovia. Estas ac¢fes pré-atitmsam traduzidas em
estudos de impactos para o projeto de pavimentagdorodovia, com o
Programa de Sustentabilidade da Paraty-Cunha, coRlamo de Manejo do
PNSB e com a elaboracdo de um Plano Diretor dadedde Paraty e de outros
nucleos urbanos adjacentes, que contemplem a areano-ambiental, com a
ordenacao do uso do solo, acOfes de saneamento eaedla ambiental entre
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outras. No entanto, apesar de propostas estas a@ieda nao foram

implementadas, encontrando-se ainda na esfera batica.

A engenharia, em sua pratica, tem responsabilidddeprojetar e construir
elementos que ao longo da histéria vao influenciariados contextos, entre
sociais, politicos, ambientais, econdmicos e ingtibnais, dependendo do uso
a que se propde. Em vista disto, € necessario inclesta pratica uma analise
dos riscos que a insercao desses elementos podandsar ao ambiente nestes
varios contextos, viabilizando acdes proé-ativas reenas visando o tempo
presente, mais com uma visao voltada para o futwas geracdes
subsequentes. Os danos infligidos ao ambiente m&turonstrutivo, soécio-
cultural e institucional por préaticas de engenhari@do analisadas
corretamente, representa custos nem sempre exieauds monetariamente,
mas que ficam como se fossem “dividas” para o resgias geracdes futuras,
por isso a frequéncia como se emprega o termo ‘ipasambiental para estes

danos.

Devemos concluir que a pratica de engenharia, npEsticularmente a de
transportes, deve ter um componente tedrico haéstt da parte para o todo e
do todo para as partes — discutidas nas diversésras de poder, desde a
concepcao e planejamento de localizacdo da pedrddmental do projeto ate
o final de seu ciclo de vida util. Muitos empreéméntos de infra-estrutura
de transportes, com vida dutil indeterminada, podesmr desativados.
Encontram-se neste caso as ferrovias, portos eadévias (estrada do colono
no Parque Nacional de Iguacu). Esta desativacdo epaxtorrer por

obsolescéncia ou incompatibilidade com o meio, entrutros, levando

também este ato a geracdo de passivos ambient@&igendo ser previstas
acdes pro-ativas de recuperacdo da area apos tasat, inseridas também

na fase de planejamento.

No caso da Estrada Paraty-Cunha, ndo pela desdtovac obsolescéncia do
empreendimento, que ndo é o caso, mas sim peloddrande uma etapa do
ciclo de sua vida util pelos governantes da, det@emodo, um prenuncio de
morte do projeto, podendo acarretar conseqUénciaganvas de cunho
econOmico, social e ambiental, caso as solu¢cbes paproblema nédo sejam
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respaldadas em atitudes concretas. Os passivosieatads existentes em
decorréncia da rodovia devem ser recuperados, assemmo a Estrada Paraty-
como entidade degradada, dando a ela uma outractexiatica, ou seja, a de
ativo ambiental que beneficie toda uma comunidadem, no entanto,
incompatibilizar-se com o meio natural, ou trazemlplemas ao ambiente
urbano. Uma rodovia como a Paraty-Cunha, e muitagas no Brasil, sem
melhorias e sem conservacdo, vai degradando a sismae e,

consequentemente, a sua area de influéncia ao losh@® anos, trazendo
problemas constantes que vao se acumulando, havdisp@&ndio continuo de

recursos financeiros.

Do ponto de vista das politicas publicas para ooseate infra-estrutura de
transportes, a abordagem hoje é ainda muito “redti® problema ambiental
s6 e visto quando surge e, entdo, as solucdes s@oupadas para minimiza-
lo. Estas solugbes normalmente ndo sdo as melhgeis, sdo encontradas e
implementadas solu¢cfes pouco estudadas para solacia emergéncia que a
questdo impde. O planejamento ambiental, com diagod e progndstico e
medidas preventivas, ou seja, uma perspectiva pibeade ver as questdes
ambientais rodoviarias, ainda €& muito incipientestee setor, apesar de
necessario. Nem com toda a legislacdo ambientakibgira pertinente e de
bom nivel, se encontra facilidade em mudarstatus quo das politicas
publicas, pouco explicitas e que ndo cobram compseos firmes de
prevencao na geracao de passivos ambientais. Messnmedidas “reativas”
hoje, necessarias pelo grau de degradacédo ja mddalencontram barreiras
econOmicas e politicas que nem sempre dao ao redaltla acdo de gestdo a
gualidade desejada. Os passivos ambientais vao esemwaando pelas
atividades humanas e pelo descaso publico de busd¢eplementar solucdes.

Também a questdo da Estrada Paraty-Cunha sofreralnlggma de abordagens
reativas, mas uma vez induzida por interesses Iplo$i e sectarios que
impedem acdes mais répidas, impedindo a geracdondeos passivos,
inclusive com o comprometimento dos recursos hiasicegionais e de suas
bacias. Esta questdao, na demora de solucdo do eeilito institucional, traz
conseqliéncias imprevisiveis ao meio ambiente, patdrmente na bacia
hidrografica local e microbacias, como ja colocadnteriormente. E bem
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verdade que, apesar de varios estudos realizadbsndendo uma saida eco-
turistica (Bouery (1990), Ferreira (1998, 2002), ndon (1995), Martins
(1995)), ha um complicador na busca de uma solugéene para a Estrada
Paraty-Cunha, o fato de parte de seu corredor @iddr sido inseridoa
posteriori pelo Ministério do Meio Ambiente em uma unidadeanservacao,
hoje regida pela Lei n°® 9.985 — SNUC - Sistema iNaal de Unidades de

Conservacéo, ano 2000.

A Estrada Paraty-Cunha € um grande exemplo, pesésd®s e pelas solucdes
criativas que foram demandadas, de convivéncia eemtwnstruir rodovias e
preservar o ambiente. Mas, infelizmente, é também grande exemplo de
como a morosidade na implementacdo das solucdegogtas, em funcdo dos
conflitos de interesses entre os poderes constosidpode ser nocivo a
sociedade em termos de gerar mais degradacéo,lagstana forma de passivo
ambiental. Isto porque, Paraty-Cunha ainda é frdéouma histéria ambiental
dissociada do meio ambiente e de acdes instituéeoimedequadas a urgéncia

ambiental que o meio exige.
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CAPITULO 7 - CONCLUSOES E RECOMENDACOES
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CONCLUSOES

Um histdrico de inadequacdes entre a implantacdoude infra-estrutura
rodoviaria e o meio ambiente e de acfes instituaismao correspondentes a
urgéncia ambiental que o meio exige, nos trouxeairda nos traz, muitos
passivos ambientais. Como conciliar entdo o desbnmento de uma regiao
com infra-estrutura rodoviaria, e ao mesmo tempesprva-la, nao permitindo
gque os efeitos ambientais negativos da insercasalesemento construtivo no
meio ambiental, relativamente estabilizado, posssem sentidos nos meios

fisico e sbécio-cultural, na biota e na economia?

A rodovia RJ-165, conhecida como “Estrada Paratyrltal por seus conflitos
ambientais e institucionais, foi objeto de analiseste trabalho, onde
enfatizamos a importancia de tratar questdes anthisnrelacionadas a
constru¢cdes rodoviarias de forma holistica e pri#aat pelos oOrgaos
governamentais (ambientais e executivos). Tratalsebuscar a convergéncia
de interesses em integrar infra-estrutura rodowacom o de preservacao
ambiental. Sem este esfor¢co de obtencdo da coéweig de interesses, o
efeito dos danos, traduzidos em “passivos ambierfifaitraz custos
ambientais, sociais e econdmicos, de solucdo muwviases ndo compativel
com as necessidades envolvidas. A degradacao artddieoriunda de
impactos rodoviarios traz riscos potenciais de coompeter importantes
sistemas como as bacias hidrograficas, quando abstarecursos hidricos

locais.

Neste trabalho procurou-se demonstrar, através stad® de caso da Estrada
Paraty-Cunha, que é possivel minimizar os riscosdeégradacdo ambiental
que induz aos chamados “passivos ambientais rodmsé e sua influéncia
nas bacias hidrograficas regionaiSonstata-se que a sociedade tem todas as
ferramentas gerenciais e tecnoldgicas para protegesisos recursos naturais
e, concomitantemente, ver suas necessidades basleaslesenvolvimento
sbécio-econdmico serem supridas. A insercdo de Hegguturas rodoviarias
induz a este desenvolvimento sécio-econdmico. Porahguns parametros
voltados a gestdo ambiental e a sustentabilidadetaias as suas dimensfes
devem ser observadas.
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No estudo de caso proposto, verificamos que é pes$sh convivéncia
harmoOnica entre o potencial desenvolvimento trazidela acessibilidade
induzida pelas melhorias operacionais da EstradaatyaCunha, quando
aberta ao trafego, a preservacdo do ambiente nlatdoa bioma da Mata
Atlantica e do ambiente urbano de Paraty. No erdamnal proposicdo requer
acdes de planejamento ambiental integrado, com ddgens pré-ativas de
sustentabilidade em diferentes niveis. E necessane as diversas esferas de
poder interajam e com agilidade suficiente para danta do processo de
controle dos riscos ambientais associados a esthbvia, minimizando o0s
efeitos adversos, tais como os passivos ambierjarados sobre 0s recursos

hidricos.

A construcado rodoviaria faz parte de uma lista depeeendimentos de risco
gue podem afetar seriamente a qualidade ambiemdk ocse insere. Os seus
multiplos impactos nos meios fisico, bidtico e amico, quando nao
mitigados trazem, consequientemente, modificacdediamais a regido de
influéncia, induzindo aos chamados passivos amhiisntEsta mudanca no
“status quo” regional, trazida pela rodovia, quanad®o vem acoplada a um
planejamento ambiental pro-ativo e eficiente naigdtdo dos potenciais
impactos, realizado de maneira abrangente, com umao holistica de sua
influéncia, pode causar uma transformacdo negati@bém nos recursos
hidricos, com a degradacdo de suas &guas, em qddide quantidade,
comprometendo importante sistema como as baciasroprdficas, cuja

preservacao é de vital necessidade.

A falta de integracdo do processo de desenvolvimede infra-estrutura
viaria com o meio ambiente - historicamente progetss e implantadas sem
essa preocupacdo com as questdes ambientais, res diferentes fases -
projeto, construcdo, operacdo e manutencdo, seypeito as condicionantes
ambientais da regido e a sua capacidade de supaatayancou a quantidade
de passivos ambientais hoje existentes no Brasil. d®&sconhecimento
ambiental do passado e a irresponsabilidade denaslggegmentos produtivos,

contribuem para que, atualmente, com os parcos rseasu que |lhes séo
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destinados, tenhamos que procurar solucdes criatipara o legado de

degradacdo ambiental deixado a nossa geracao.

Vimos que para viabilizar projetos viarios é necass ter em mente o0s
objetivos a que se propde o projeto e o fator decai que deve ser
considerado e aquele que se pretende correr. Efst®mses de risco vao se
traduzir na analise das condicionantes ambientaisr@gido e na forma de
gerencia-las, resultando na escolha entre as daseadternativas de projeto e,
até, podendo nao ser implantado. Tudo depender&agpacidade de suporte
ambiental da regido onde esta previsto inserir ojgto, da acao institucional
gue serd implementada para o controle das variamde de impactos e da

analise dos passivos ambientais pré-existente$os@er.

Vale ressaltar que passivo ambiental ndo vem apemaagualidade original da
construgcdo, mas é também oriundo da deficiénciecdmaservacdo rodoviaria,
da acdo dos agentes meteorolégicos e de sinergnase ea estrada e seus
componentes. Em geral, as interferéncias urbanasva® desta sinergia, a
medida que a simples presenca da estrada atraiupagéo urbana de suas
margens, tanto em fungdo da maior facilidade delabssmento, como das
oportunidades de negocios que sao oferecidas. mEst@mento populacional
trazido pela acessibilidade da rodovia na area mabau rural, além dos
impactos diretos da construcdo na rede de drenag@m operacdo da rodovia
com seus veiculos poluentes, possui estreita relag@m a degradacdo dos
recursos hidricos.

As mudancas induzidas pela rodovia, além da degradacausada pelos
impactos diretos inerentes a sua implantacdo, tmazembém com ela
processos de impactos indiretos com a facilidade fldexo de pessoas e
mercadorias, levando a ocupacdes irregulares priodiwz alteracbes socio-
econdbmicas na area de influéncia, substituindoiddigdes do setor primério
por outras, promovendo a expansao urbana nas arkasinhas, demandando
atividades de saneamento adequadas ao crescentd populacional. Estas
mudancas vao interferir diretamente na qualidades d@uas da regidao e
provocam disturbios em todos o0s ecossistemas prcidé, através da
transferéncia e propagacao dos efeitos localizados.
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A degradacao ambiental, depois de instalada, envalwme custo financeiro
quase sempre muito além das possibilidades ecor@snidos setores
envolvidos, particularmente o setor publico, admsinando crises econémicas
intermindveis. Esta degradacdo instalada € chambBddpassivo ambiental”,
termo proveniente da area contabil, justamente pedastos financeiros de

recuperacdo que demanda, como vimos.

Muitos sdo os fatores geradores de passivos amaierdm obras publicas.
Entre eles podemos destacar a falta de planejamentegrado entre as
diversas esferas de poder; a precariedade de emwmehto de empresas
construtoras com a questdo ambiental de preservagdmucos profissionais
realmente capacitados para a multidisciplinalida@ds questbes ambientais; a
ineficacia gerencial de setores publicos para adiizacdo ambiental do
empreendimento por deficiéncia de estruturas adstiativas proporcionais

as necessidades vigentes; vasta legislacdo porémauséncia de divulgacéao
eficiente e sisteméatica; problemas econémicos detelp ao meio ambiente
um plano secundario; delegacdo de competéncia tuxtinal ainda

conflituosa; rotatividade de dirigentes publicos.

Diante deste contexto, a maior importancia no estde passivos ambientais
€ procurar otimizar acdes para ndo gera-los, denéopreventiva e eficaz,
pois qualquer solucdo, quando na forma “reativa’azt perdas expressivas
tanto ambientais, como econdmicas e sociais. Ene fisto, torna-se bastante
importante cuidar para que se tenha uma gestdo emdli voltada a reducéo
do aparecimento de novos passivos, por interméei@ldnejamento integrado
desenvolvendo acbes proé-ativas e suficientes, oya,seficazes. Esta,
provavelmente é a solugcdo que melhor se coaduna o©smpaises em
desenvolvimento como o Brasil, com recursos finanze em proporgdes

inadequadas as necessidades mais urgentes.

No entanto, a tarefa ndo é facil, pois nossa catempreendedora nao € pro-
ativa. Por outro lado, a opinido publica poucomsanifesta em relagcdo aos
passivos, pois desconhece de modo claro e precsanecanismos de sua

geracao. Quando um fato relevante aparece na nmddaasociedade percebe,
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entdo os estragos ja foram concretizados, restasdmente as acOes de
recuperacdo, ou remediacdo, ou seja “reativas”,ocajysto acaba sempre

afetando o cidadao, financeiramente ou socialmente.

O pais dispde de recursos naturais de grande divade e quantidade, porém
nao sao infinitos e o poder publico precisa teraanpreensao deste fato e
saber que uma ma gestdo ambiental em seus empraenths podera sofrer a
inclusdo de custos ambientais, sociais e financeinmprevisiveis. Muitos

setores ja estdo despertando para a implantacasadeslitica, principalmente
no que se refere a sustentabilidade ambiental. lieate hd um certo grau de
conscientizacdo na sociedade, que vem procurandcp@ar mais.

O processo de degradacdo do meio ambiente, pelpadtos causados pela
rodovia podem chegar aos recursos hidricos regmn@iomo ja dito. Esses
recursos sdo ameacados direta, ou indiretamente,ppmetos de engenharia
rodoviaria mal conduzidos ambientalmente, seja pdlopactos da execucao,
seja pela insercdo em ambiente inadequado por sagilfdade. Quando ha o
desmatamento excessivo ao longo do corredor vidamies - fase de obras - e
depois de sua insercdo no meio ambiente com a g@marumana e suas
atividades produtivas, o solo desprotegido sofreimpactos dos fendmenos
naturais, provocando o seu desagregamento facdidaw carreamento de
sedimentos e de substancias poluentes produzidasrodovias para outras
regides, assoreando os tributarios e, consequUenteEme as bacias
hidrograficas. Estas, de importancia fundamental gesenciamento humano

dos recursos hidricos.

Vimos que a ameaca de diminuicdo da 4dgua doce anegth, em condi¢cdes de
uso € preocupante em periodo de tempo curto. Hanslgpaises que ja sentem
os efeitos da escassez de agua, e portanto sa@mmais conscientizados que
o Brasil, privilegiado com estes recursos em abuwtd@® Porém a poluicdo de
nossas &aguas, o desmatamento proporcionando muslaoigmaticas e no
aspecto hidrologico da regido, e a falta de sanedméasico nas cidades
brasileiras em muito tém contribuido para a reflex® nossos especialistas
gque comegam a antever problemas sérios futuros éamaqui no Brasil. Em
face disto, ha uma expressiva mudanca na maneiravae as questdes
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ambientais afetas a estes recursos, mesmo tendo reda hidrografica

bastante vasta. Em relacdo a empreendimentos i&ddog a preocupacédo
com as bacias na area de influéncia da rodovia ai@dpequena, possuindo
visdo apenas tecnicista, ou seja, prevalece astasdécnicas e econdémicas,

em detrimento das questdes sociais e ambientais.

A execucdo de projetos viarios pode contaminar tdmkos lengdis freaticos,
através da poluicdo dos solos pela disposicdo igadda dos residuos
inserviveis da fase de execucao da obra, que pofdeniitar a percolacdo de
substancias nocivas no subsolo e nos aquiferosesEgtpactos no subsolo e
nos aquiferos muitas vezes atingem tal desequiilque a capacidade de
autodepuracédo e regulacdo do meio ndo se torna pwssivel. O problema é
gque normalmente sdo detectados anos mais tardepdantacdo do projeto,

quando sua recuperacdo ja se torna dificil.

A bacia hidrografica, com seus tributarios, € haensiderada como uma
unidade minima de gestdo, face aos processos dadgadacdo que vem
sofrendo. Os campos, as florestas e as cidadesrligadas por um sistema de
rios e riachos ou, as vezes por uma rede subtear@ieedrenagem, interagem
como uma unidade pratica para estudo e para geaeranto, ndo devendo ser
dissociadas. O progresso, com o0s rejeitos da imdaistacdo, com suas
tecnologias modificadoras dos aspectos fisicos amtais e com o aumento
de populacao global, pressiona em muito a degradatessas bacias, e neste
caso estdo as grandes obras civis, como as corodsuge imensos corredores

viarios em regides de fragilidade ambiental com@da.

E quase impossivel conseguir detectar todas asrdgfes possiveis e
existentes entre os elementos dos ecossistemasestisdo de analise dos
impactos ambientais, mesmo porque ha a existéneiantpactos primarios,
secundarios, terciarios, etc, ou seja demlens, que quase sempre nao sao
computados nestes estudos, que se atem apenaslimiten geografico da area
de influéncia nem sempre respeitado pelos efeitmbiantais. O diagndstico
ambiental e o progndéstico ambiental, consideranddas as interacfes do
empreendimento com o ambiente em estudo, deve irpooco mais adiante,
ultrapassando a area considerada de influéncia, Ismibes regionais rigidos,
237



pois a visdo ambiental de suas questdes deve seranconsiderando o meio

ambiente como um todo com sua cadeia de interagif@sitas.

Nesta diretriz, a inclusdo de recursos e estrat@gi@renciais pro-ativas para
impedir a geracdo de novos passivos, ou detectasipas ja instalados em
um novo empreendimento, é de extrema importancatipularmente para os
recursos hidricos, considerados de importanciaa¢éfyica para a economia e
para a sobrevivéncia da maioria dos ecossistemasedessidade constante de
reducdo de gastos publicos faz com que a recuperdedpassivos instalados,
ndo valorados nos orgcamentos publicos, traga ensrmestos ao Estado,
tendo este dificuldades em arca-los sozinho. Umegeramento ambiental

inteligente, sem riscos ambientais relevantes, eequianejamento das acdes
desde o inicio do processo empreendido. As acOedivaes sO devem ser
utilizadas quando, esgotados todos os recursos papedir a geracao de
passivos e assim mesmo eles ainda se instalam, ggguma falha néo

observada.

Contudo, com o desenvolvimento sustentavel, n&o cigeanos isolar

comunidades da construcdo de infra-estruturas &grirestringindo-lhes o
acesso as necessidades basicas de nosso temp®ztaly condenando a
estagnacdo e ao declinio. Necessario entdo seUacay este desenvolvimento
regional integrando todas as areas onde é possipebmover a

sustentabilidade, técnica, social, econdomica, aualltu institucional, etc,

principalmente a sustentabilidade ambiental, que reve ser dissociada
dessas outras. Preservar do ponto de vista destlealiio n&o quer dizer
condenar uma sociedade ao isolamento, sem suprirsiess necessidades
basicas de acesso ao lazer, a cultura, a educacdém emprego. Hoje temos
consciéncia de que preservar nao € necessariamenamter o sub-

desenvolvimento, sem tecnologia ou progresso so@&alkcondmico, sem
estruturas que o facam competir de forma justa amsnque j& avancaram
nestes setores. Preservar também €& dar ferrameadasomem para que ele
tenha a capacidade de se desenvolver social e eticaonente, sem devastar

0S recursos que lhes sdo necessarios a sobreviyéntiira.
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As localidades, principalmente aquelas que vivemtdlosmo, como Paraty e
outras regifes costeiras na area de influéncia ddovia Paraty-Cunha,
necessitam de uma gestdo que leve em consideragégpacidade de suporte
da regido, em relacdo a seus recursos hidricos,resepvacdo do meio
ambiente, ao saneamento basico acompanhando a dlem@opulacional, mas
também a necessidade de vias de transporte para desenvolvimento,

sustentado por um programa de carater abrangentepr@-ativo de

sustentabilidade destes empreendimentos e do dete@mento regional que
traz.. Hoje, as acdes regionais de sustentabilida@le podem prescindir de
programas de preservacao de Bacias Hidrogréaficass p insustentabilidade
de determinadas regides refletem sobremaneira nesursos hidricos

afetando as bacias hidrograficas e toda a econdoual.

Os projetos viarios devem fazer parte do desenvoérito sustentavel de
qualquer regido, quando encarado nos seus multiphspectos, tanto
benéficos como negativos. E necessario adequa-sosoandicdes ambientais
da regido, fazendo um trabalho onde a visdo de ggMesa0 prevaleca, mas
nao seja cega ao homem e as suas necessidadeselpoiambém precisa ser
preservado como elemento integrante desta mesmarewd a ser preservada.
Caso contrario, ele preservara este planeta, masdee se mudar para outro,

ou sera também extinto.

Podemos concluir que preservar e desenvolver n&@ops&adoxos insoluveis
na nossa geracao, caso contrario, a destruicdo serédtavel. Preservar €
antes de tudo “atitude”, ou seja, compromisso rdal efetivar acdes que
possam permitir este desenvolvimento. A preservagépa é utopia, pois o
mundo caminha em seu desenvolvimento, sem chaneggtrno ao estado de
origem. E preciso entdo derrubar mais este pamadigntroduzindo a viséo
de desenvolvimento ndo apenas sustentavel, maisurdedesenvolvimento
inteligenteque seja bom para ambos, sociedade e naturezaarmor deve-se
procurar modificar a visao de “desenvolvimento aalpuer custo” para uma
visdo de desenvolvimento com melhor qualidade deayide olhos voltados
para o futuro, através de um desenvolvimento sustbm por bases

ambientais.
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Observamos que o0s problemas ambientais rodoviaradstam as bacias
hidrograficas, seja através dos impactos diretos nn@io fisico, bidtico e

antropico, seja através dos impactos indiretos progntes das alteracfes
ocorridas nestes meios ambientais. Observamos éamue a solucdo dos
problemas ambientais rodoviarios de geracdo de ipass em bacias

hidrograficas ndo estd s6 em ac¢bes usadas na fdreaiva”, usualmente

empregadas tais como despoluir, recuperar, ou @itig@ sim na introducao de
acdes pro-ativas de sustentabilidade, ou seja, prdair, ndo degradar e usar
tecnologias mais adequadas, eliminando os custe®cagdos que se insere
quando a solucdo é “reativa”. As solugbes pro-ativdemandam custos
iniciais, porém na computacdo geral dos custosjuimco os associados tais
como a imagem da organizacdo com sua responsabliidabiental, as multas
nao previstas por infracbes ambientais, os condlitmstitucionais e o0s
problemas sociais e financeiros envolvidos com grddacédo, tornam o custo

de prevencdo infinitamente mais toleravel.

A Estrada Paraty-Cunha, como a grande maioria dbovas construidas no
Brasil, ndo teve um estudo dos impactos ambienteasregido onde seria
projetada. Mesmo porque esta rodovia tem a partdiidhde de ter sido
inserida na regido proxima a cidade de Paraty, d@\d processo histérico de
interiorizacdo da colonizacdo brasileira, pois data século XVI a sua
trajetéria como caminho dos indios e caminho doooworém foi considerada
neste trabalho a sua abertura com a data de 196&ndp fez parte de um
plano de integracédo rodoviaria do governo fedeiNdo tendo sido observada
as condicionantes ambientais da regido quando idaena regido da Mata
Atlantica, os problemas ambientais se agravaranapelaracteristicas de area
de grande valor de preservacdo pela diversidaddobioa e histérica, de

carater inquestionavel.

Esta auséncia de estudos ambientais iniciais, a@&gpnuco conscientizados,
proporcionou a regido passivos ambientais dificd@squantificar nos dias de
hoje. e, ndo |lhe é creditado passivos maioresyidbeas suas condi¢cdes de
relevo acidentado, e leito estradal deterioradosvid@ndo seu fluxo de carros
para uma nova estrada, a BR-101, com leito pavimeéate em melhores
condicbes de trafegabilidade. Esta sim, possui oruidréditos de passivos na
240



regido costeira ndo contemplados nesta dissertagé@s, também afetando as

bacias hidrogréaficas da area de influéncia da rodd¥J-165 - Paraty-Cunha.

O conflito institucional provocado pela melhoria espcional da Estrada
Paraty-Cunha, em decorréncia da pavimentacao do kstradal, veio em uma
época onde muitas leis ambientais ja haviam surgid® conscientizacdo dos
potenciais impactos causados por uma infra-esteutiéria ja era de dominio
publico. Além disso, este conflito teve mais um gdroador na problematica
ambiental da rodovia, o fato de parte de seu caredario estar inserido em
uma Unidade de Conservagcdo, o Parque Nacional daaSda Bocaina,

administrada pelo IBAMA. Na realidade, o Parque foiado posteriormente a
rodovia e englobou um trecho desta, ficando dewltwe seus limites 9,345 km
de estrada. Esta condicdo foi a geradora de maisnda década de conflitos

institucionais, ainda sem uma solucao efetivamanmtplementada.

A histéria da Rodovia Paraty-Cunha, ap0s se arraatalongo desses anos,
chegou a uma solugcdo compartilhada, integrando aa olle engenharia
rodoviaria com os elementos bidticos e abioticos mktureza, através da
transformacao do segmento da rodovia localizadotedo Parque Nacional
da Serra da Bocaina em uma rodovia eco-turistiemodninada “RODOVIA-

PARQUE", beneficiando ndo s6 a preservacdo e suatdlidade do Parque,
como também a possibilidade de desenvolvimento aoei econémico dos
habitantes da cidade de Paraty, dando-lhes ackiskile aos grandes centros
de educacdo, cultura e lazer e de geracdo de empretpsenvolvimento este

de forma ndo agressiva ao meio ambiente.

A opcado pelo eco-desenvolvimento ou desenvolvimesustentavel beneficia
os envolvidos, porém deve vir acoplado a um plameato ambiental
integrado e participativo do governo local e da coimdade que deseja a
rodovia. A estratégia adotada pelas instituicoesNPERJ e IBAMA foi a de
auto-sustentabilidade do empreendimento, conjugad@®sareas de interesse
ambiental, preservacdo do bioma da Mata Atlantieade desenvolvimento

regional no municipio de Paraty.

241



E as Bacias Hidrograficas? Estas ndo foram contaogd nos estudos em
relacGo ao empreendimento rodoviario e ao PNSB, épor através da
preservacao do bioma da Mata Atlantica e de elap®doae implementacdo de
programas de sustentabilidade urbana e rural, ttamdém a sustentabilidade
as bacias hidrograficas e contribuira para a presgio da qualidade e da

gquantidade de suas aguas.

Sabemos, que a problemaéatica referida a Estradatp-®&anha, vai muito além
dos estudos ambientais com vistas a ndo degradagdoental daquela regiéo.
Esta histéria traz a clareza de que desenvolveresgrvar depende muito da
responsabilidade ambiental e social das institusgdgovernamentais. A
pratica ambiental ainda é muito filoséfica nos nmseiastitucionais. Discute-se
muito sobre os efeitos ambientais trazidos peladowdas, principalmente
guando estdo inseridas em areas de fragilidade emdi comprovada. As
discussOes de conceitos e preconceitos ambientEsgGegueira ambiental de
alguns, movida por ignorancia ou por interessessdjentes e nem sempre de
boa fé sdo interminaveis. Enquanto isso, a degradagmbiental caminha a
passos largos e seus custos também. H& necessibadéitudes mais efetivas
e menos morosas. E preciso acgdes praticas e madsdiatas, pois a lentidédo
das acbes, como a praticada na historia da Paranh&, traz sempre muitos

custos, e a cada dia sem solucédo eles se potenamli

A procura do equilibrio entre desenvolvimento ecomdo, combatendo as
desigualdades sociais, concomitantemente com aepvagsdo dos recursos
naturais ndo é facil. Os conflitos gerados sao isosne as formulas para
soluciona-los passam por tantas variaveis divergenfue necessitam de
sistemas inteligentes de planejamento e gestado pquacionar estes conflitos
de forma eficaz. A implantacdo e gerenciamentopdegramas ambientais,
guando existem, muitas vezes sdo tdo ineficazes quase sempre, acabam
demandando acbes reativas, principalmente peléeras de governo, quando
deveriam ser pré-ativas, impedindo que qualqugrotide degradacdo se
instalasse e que seus custos associados nao esdstisQuantos custos estao
se agregando a problematica Paraty-Cunha? Comaeebastassem os custos
institucionais entre o IBAMA e a FUNDERJ, h4d os tas ambientais de
degradacdo de seu leito, os custos sociais de a&uséde suprimento das
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necessidades basicas da populacdo, e com certeziagancustos econdmicos

ainda serdo demandados.

Muito se tem procurado avancar na area de passiaasientais em
construcdes rodoviarias, pois a consciéncia amlilntesce pouco a pouco,
destruindo lentamente conceitos e preconceitos &toaigados de que
desenvolvimento de infra-estrutura viaria ndo comsbicom preservacao
ambiental. Porém, ainda insuficientes. Este € mais paradigma que pode
desaparecer, mostrado através do Estudo de CasRodavia Paraty-Cunha,

dependendo da implementacéo das acdes que posvatefdagradas.

Lembramos que a acao do governo municipal € deeexarimportancia neste
contexto de geracdo de passivos ambientais e degéad de bacias
hidrograficas, quando estruturas rodoviarias sdioimderidas. O municipio,
menor unidade administrativa, deve estar preparpai@a receber os impactos
da acessibilidade trazida pela Estrada Paraty-Cunleate caso, prevista pela
pavimentacado do leito natural da rodovia. Esta ad®@Edade incrementara os
problemas ambientais existentes, alguns ja detexstagin visita a regido. O
municipio deve procurar desenvolver a¢cbes mais iedst no conjunto da
sustentabilidade dos recursos hidricos regionatuitos gestores municipais
e empreendedores apenas contabilizam os efeito#ipos da construcdo de
uma rodovia em determinada regido, esquecendo4sa@etegando a outros, 0s
problemas que poderdo advir com os efeitos negatidesses impactos. Na
realidade, eles deveriam estar preventivamente gjeardo acdes para que 0s

riscos ambientais de degradacao tenham os mendosessrpossiveis.

A questdo ambiental rodoviaria, hoje, ainda é vigiar muitos 6Orgaos
governamentais através de uma visdo nédo horizozddh, ou seja, cria-se um
setor de meio ambiente, porém ele ndo interage aa@éagmente com outros
setores, principalmente os setores relativos a ehgea de projeto e de
construcédo de infra-estrutura, ndao participandormalmente, das solugdes e
decisdes técnicas do gestor direto do empreendimentser realizado. As
acdes ambientais restringem-se muitas vezes emdgapamcéndios”, quando
guestdes de forum legal sdo colocadas ou, se algstudo de carater
imediato e quase sempre reativo se faz necessarMuitos projetos sao
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iniciados sem uma revisdo ambiental adequada, serscé de melhores
alternativas de tracado, deixando para a fase dmstcacdo e operacgcdo a
solucdo dos problemas ambientais que possam surmgp adotando uma
postura preventiva na fase inicial. Por outro lado,acessibilidade trazida
pela rodovia induz a um aumento de populacdo e egiinsntemente as acdes
antropicas de degradacdo se maximizam, influenmatotla a regido servida
pela rodovia. Vimos que a ocupacdo do solo de fodeaordenada, a qual ja
vem ocorrendo em Paraty a despeito do projeto déhorea operacional da
Paraty-Cunha e né&o acopladas a um planejamentdeartdd integrado e pro-
ativo com saneamento basico que caminhe passo sopasan seu crescimento,
traz desastres ambientais de grandes propor¢cé@spetionando alguns rios
da regido, observamos que alguns deles estdo c@as dguas poluidas, com
seus leitos assoreados, desembocando esta degmmdagdBaia de Ilha
Grande, que ja se encontra com praias degradadas, extincdo de alguns
manguezais e com declinio da pesca. Neste pontdfie@mos a importancia
de acOes de preservacdo dos recursos hidricos deaeque se verifica

independente da questdo Paraty-Cunha.

O estudo do caso “Rodovia RJ-165 - Paraty-Cunharifcena nossa hipotese
de trabalho de que acbOes de gestdo ambiental iategre pro-ativa podem
reduzir os riscos de degradacdo ambiental em afeegeis, particularmente
guando afetam recursos hidricos regionais. As pacuwlades ambientais e a
conducao dos conflitos institucionais da rodoviamsnmostraram que muito
mais que um belo discurso, muito mais que estud®dndpactos ambientais,
muito mais que planos de sustentabilidade ambiemiedcisamos de atitudes
concretas dos poderes constituidos e da sociedadlcando em pratica
acdes que minimizem todos os impactos gerados, asudd dos passivos
ambientais ja instalados e dos potenciais, minimdma os riscos de mais
degradacao ambiental e, conseqientemente, maisiveassintegrando-se
harmonicamente todas as esferas de poder em buscdein comum, a
qualidade de vida em nosso planeta.

No diagrama do Quadro 33 procuramos sintetizar asods inter-relacdes da

Estrada Paraty-Cunha e seus riscos associadoscaasbhidrograficas.
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Quadro 33: Diagrama sintese das inter-relacdes das construgi@@gs com

seus riscos associados as bacias hidrogréaficas

. CONSTRUCOES RODOVIARIAS
AUS~enC|a fje (RJ-165 — “PARATY-CUNHA")
acoes pro-
ativas deN Inser¢cdo em
preservacao nob Ancia d dici A ambientes de grande
amb|er1ta| e nobservancia das condicionantes valor de preservacio
mitigacao de ambientais no projeto e operagao, e ambiental com
impactos. conservagao precaria. ecossistemas
(Ppl\?sijeag:ael?to v relativamente
' Impactos diversos. equilibrados.

Potencial risco de geracédo de
passivos ambientais na s
areas de influéncia da rodovia.

Area de Area de influéncia:
influéncia: y Ambiente natural
Ambiente Area de influéncia : bidtico e abidtico
construido. Corredor viario area de grande valor

(4rea urbana (Leito da rodovia Paraty-Cunha e ambiental -

de valor area lindeira) (Mata Atlantica e
ambiental e Rodovia como “Passivo ambiental bacias hidrograficas)
histérico - duradouro”, causando impactos

Paraty). ambientais frequentes,

- conseqientemente, mais danos.
Desenvolvimento ) ‘_' ) ~ :
urbano desordenadé Passivo ambiental msta_dado. De_grgdagao QIo_mel
causando impacto Degradacéao das bacias biodtico e abidtico

Nnos recursos hidrogréficas.

hidricos, trazido v
pelo fator : . . Programas de
acessibilidade, sem Custos asspmados. economicos, Sustentabilidade
sociais, ambientais e institucionais da area de
preservagao
Desenvolvimento ACOES INSTITUCIONAIS natural,
socio-econdémico X integr e
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' Planejamento Ambiental Integrado. - _9 .
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Diretor de riscos e custos ambientais. (eco- hidrogréfica.
Desenvolvimento sustentabilidade da Rodovia RJ- Elaboracao de
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urbano- Plano de Manejo]
ambiental”. * Ambiental do
) ecossistema
Reducéo de riscos de geracao de impactado

passivos ambientais em bacias
hidrogréaficas
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RECOMENDACOES

A principio, qualquer atividade humana que modifioa meio ambiente,
modifica também o equilibrio da natureza, causamm@actos em seu meio

fisico, bidtico e antrépico, por isso recomenda-se:

1- Disciplinar o modo de gestdo de projetos rodoviarimgregando a
variavel passivo ambientaladvinda com as construcdes rodoviarias e
seus riscos, aos recursos hidricos locais e, cans®@mente, as bacias

hidrograficas.

2- Organizar uma gestdo que traduza em eficacia ogtbhlgs propostos,
fiscalizando e monitorando todo o sistema ambier@aVvolvido com a

construcdo rodoviéria, procurando eliminar riscosbéntais futuros.

3- Definir parametros objetivos de tomada de deciséo inserir uma
rodovia em ambientes frageis, ou de promover sualharea

operacional.

4- Retirar a Estrada Paraty-Cunha da condicdo atual phssivo
ambiental para a condicdo dativo ambiental, eliminando o cenario
de conflitos através de acdes efetivamente impldmeas, propiciando
o compartilhamento de sua paisagem de rara belepaieilegiando sua

historia secular, porém promovendo a preservacabiamal.

5- Nao permitir que os conflitos institucionais que arrastam ha quase
15 anos entre FUNDERJ e IBAMA sejam postergadosfimddamente,
pois trazem mais riscos a regido com o desagregémmeao leito
estradal, altamente deteriorado pela auséncia #sewacao, induzindo
a assoreamentos de baixios topograficos e comprenmtet a bacia

hidrografica.

6- Criacdo de 6rgaos colegiados sediados regionaleyeabjetivando a

interpretacdo de acbes, podendo-se adotar o modielgestdo das dguas
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(federal ou estadual), descentralizada e partié¢y@ano equilibrio de

composicdo entre poder publico, sociedade civipopulacdo local.

N&o esquecer que os anseios da populacdo envolveda a melhoria
operacional da Estrada Paraty-Cunha, também é trema relevancia e
devem ser computados nas decisfes das questbessmatais afetas a
esta rodovia, pois uma populacdo com caréncias clagsi néo
conscientizada e insatisfeita com o projeto, natelinaliza as questdes

ambientais e portanto ndo contribui para a presgivaambiental.

E por daltimo, recomendamos que qualquer programabiantal de

sustentabilidade com infra-estrutura viaria dever tem controle

regional coordenado entre as instituicbes e naogrfrantado como
vemos hoje. A falta de integracdo e visdo ambikmitas instituicdes

agrava os riscos de problemas ambientais, partroueate, nas bacias
hidrograficas que recebe os tributarios poluidosdmgradados pelas
modificacdes ambientais de origem antropica, madifibes estas que
nao reconhece divisas administrativas de propagalpio efeitos de sua
degradacéo.
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