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Regina Avena

RESUMO
Construcdes Rodovidrias, Bacias Hidrogréficas, Geracdo de Passivos Ambientais e Riscos

Associados: O Caso da Rodovia RJ-165 — Paraty-Cunha.

Este trabalho aborda a geracdo de passivos ambientais oriundos de obras publicas,
particularmente as de infra-estrutura rodovidria, influenciando recursos hidricos regionais. As
rodovias sdo infra-estruturas de transportes, altamente modificadoras do ambiente natural e, se
inseridas em 4reas de grande sinergia ambiental, maximiza os riscos de danos ao meio
ambiente. As reacOes ambientais aos efeitos causados pela implantacdo da rodovia, que se
traduzem nos chamados ‘“passivos ambientais”, € a intera¢do com 0S processos sociais e
culturais regionais solicitam acdes de sustentabilidade institucionais a serem deflagradas pelo
poder publico, tendo em vista a preserva¢ao dos recursos naturais, aqui destacados os recursos
hidricos regionais. O papel do poder publico nas acdes de gestdo de passivos ambientais € de
grande importancia, pois sua visdo holistica em relagdo aos empreendimentos a serem
inseridos em determinadas &reas, contribuird para a reducdo de riscos de degradagdo
ambiental, principalmente em dguas regionais, de importancia fundamental para a preservacao

de importantes sistemas como as bacias hidrograficas e de seus ecossistemas dependentes.

Palavras-Chave: Construcdes Rodovidrias, Bacias Hidrogréaficas, Riscos Ambientais,

Passivos Ambientais.
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ABSTRACT
Highway Constructions, Hydrographic Basins, Environmental Liabilities and Associate Risks.

The RJ-165 — Paraty-Cunha, Highway Case.

This work dicusses the environmental liabilities of public constructions, especially the one of
roads infrastructure, influencing regional water resources. Highways are infrastructures of
transports that highly modifies the natural environment and, if inserted in areas of great
environmental sinergy, maximizes the risks of damage to the environment. The environmental
reactions to the effects caused by these implementations, known as environmental liability,
and the interaction with social and cultural regional processes, require actions of institutional
sustainability to be deflagrated by the public power, considering natural resources
preservation, here highlighted the regional water resources. The role of the public power in
the actions administration environmental passive is of great importance as its holistic view
in relation to the enterprises to be inserted in specific areas will contribute to the reduction the
risks of environmental degradation, mainly in the regional waters, of fundamental importance
to the local ecosystems and for the preservation of important systems such as the

hydrographic basins and their dependent ecosystems.

Key Words: Highways Construction, Hydrographic basins, Environmental Risks,

Environmental Liabilities.
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APRESENTACAO



A estrutura deste trabalho baseia-se na andlise da influéncia de construcdes
rodoviarias, inseridas em ecossistemas com caracteristicas ambientais
indutoras de criteriosa preservacdo ambiental, cuja potencialidade de riscos
de danos com a sua inser¢cdao neste ambiente, é bastante relevante. Estas
construcdes rodovidrias podem trazer desordens ambientais, econdmicas e
sociais, e até institucionais, com dificil solucdo no curto prazo. As estruturas
ambientais afetadas, bidticas e abidticas, podem se transformar nos chamados
“passivos ambientais”, que instalados, vao contaminando toda uma cadeia de
ecossistemas em suas interacdes multiplas, culminando com a degradacdo de
importantes sistemas a serem preservados, como as bacias hidrograficas. Por
outro lado, a intercambialidade trazida pela rodovia através de sua
acessibilidade as regides, produz o ndo alijamento das comunidades as suas

necessidades basicas de crescimento sécio-econdmico-cultural.

A rodovia RJ-165 - “Estrada Paraty-Cunha”, como € conhecida, foi a
construcao escolhida para dar esta visdo da problemadtica ambiental dos riscos
das construcdes rodovidrias que traz desenvolvimento a regido onde se insere,
mas também favorece potencialmente a degradacdo ambiental pelos efeitos

causados.

Este trabalho possibilita a reflexdao das institui¢des publicas no tocante a
necessidade de ndo se gerar “passivos ambientais”, particularmente em Bacias
Hidrograficas, no que diz respeito a uma visdo mais abrangente dos riscos
inerentes ao desenvolvimento de infra-estrutura vidria com suas interacdes
multiplas. Alerta também, para a promocdo de sustentabilidade ambiental

mais inteligente e mais justa socialmente.



INTRODUCAO

As construgdes rodovidrias sdo infra-estruturas modificadoras do meio
ambiental onde se insere, seja pelos impactos de sua execucdo fisica, seja
pelos impactos trazidos pela acessibilidade que induz entre as regides,
impactos estes positivos ou negativos. A ndo conservacdao do leito estradal,
muito em moda ultimamente pelo descaso do setor piblico, também € um fator
de modificagcdo do meio ambiente. O potencial risco de degradagcdo das bacias
hidrogrédficas proveniente destas modificacdes e pelas interacdes ambientais
geradas neste meio, trazendo danos significativos as dguas regionais, deve ser

exaustivamente estudado.

As rodovias brasileiras, historicamente projetadas e implantadas sem
preocupacgcdo com as questdes ambientais, nas suas diferentes fases: projeto,
construcao e operacdo, geraram no passado, e continuam gerando ainda hoje,
enormes passivos ambientais que sdo legados as gera¢des futuras. A auséncia
de uma visdao ambiental de preservacdo dos ecossistemas, a época da
construcdo da grande maioria dessas rodovias brasileiras, foi a grande
causadora dos danos ambientais nos corredores vidrios hoje existentes, bem
como em sua drea de influéncia. A falta de integragcdo do processo de
desenvolvimento regional por infra-estrutura vidria com o meio ambiente, na
forma preventiva, alavancou a quantidade de passivos ambientais hoje
existentes no Brasil, oriundos dessas infra-estruturas. Atualmente, também a

deterioracao do leito estradal € fator de inducdo a novos passivos ambientais.

Sabe-se que as questdes referentes a atividades de obras civis trazem sérios
riscos de degradacdo ambiental, induzindo a geracdo de passivos ambientais,
decorrentes de seus multiplos impactos. Quando a obra civil é uma construgao
rodovidria e tem o projeto finalizado e operacionalizado em areas totalmente
inadequadas as caracteristicas ambientais de uma determinada regido,
considerada frdgil ambientalmente, estes riscos se maximizam. Ha
ecossistemas que ndao suportam o nivel de impacto impingido continuamente
pela insercdo e operacdao desse empreendimento de infra-estrutura. Neste
caso, ocorrem localmente transformagcdes ambientais negativas implicando na

3



busca de solucdes pontuais mais elaboradas e criativas para minimizar os

danos e conflitos existentes e se antecipando aqueles que podem advir.

Vale ressaltar que, ndo raro, a rodovia depois de ter sido construida em 4reas
frigeis com grande sinergia ambiental e sem atender as caracteristicas
naturais da regido onde se inseriu, torna-se ela prépria uma espécie de
passivo ambiental duradouro, diante de seu enorme potencial de causar
danos constantes ao ambiente, por intermédio de impactos continuos,

exaurindo recursos financeiros incessantes para sua mitigacgao.

Inserimos neste contexto a Rodovia RJ-165 - “Estrada Paraty-Cunha”,

trecho localizado no municipio de Paraty, no Estado do Rio de Janeiro (Figura

1), objeto do estudo de caso desta dissertagdo.

. i A o S S =0 Bl oo
Fig. 1 Inicio de trecho da Rodovia RJ-165 — Estrada Paraty-Cunha.
Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha. 2003

A rodovia RJ-165, ou Estrada Paraty-Cunha, como é mais conhecida e como
doravante serd chamada neste trabalho, foi escolhida para o estudo empirico
da temadtica apresentada, motivando reflexdes acerca dos problemas

ambientais de incompatibilidade entre ambiente natural a ser preservado e
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ambiente construido necessdrio ao desenvolvimento regional. Quando as
acdes para mitigar tais problemas sdo postergadas, constata-se que o0s
problemas vdao aumentando e trazendo, dia apds dia, mais riscos para o meio

ambiente, com custos associados quase sempre relevantes.

Nesse cendrio, destaca-se o papel local das institui¢des publicas na geracdo
de passivos ambientais, provenientes da constru¢cdio ou da melhoria
operacional de rodovias. Esta dltima é a principal causa dos conflitos gerados
pela pavimentacdo da Estrada Paraty-Cunha, no trecho localizado no Estado
do Rio de Janeiro, mais particularmente naquele localizado dentro da drea do
Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB). Na Figura 2 pode-se observar

a localizag¢dao do cendrio ambiental proposto neste trabalho.
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Fig. 2 Mapa Rodoviario do Estado do Rio de Janeiro com localizagdao da
Rodovia RJ-165 — Paraty-Cunha. (DNIT, 2002).
Paradoxalmente a necessidade de desenvolvimento regional, facilitado por
meio do acesso a outras regides por rodovias, contribuindo para a troca de
produtos e informacgdes, contrapdem-se os riscos de degradacdo ambiental

causados por sua construcdo e operacdo, melhorando teoricamente a qualidade



de vida da populacdo com o incremento econdmico local. Contudo, introduzir
rodovias em ecossistemas estabilizados sem uma visdo abrangente de seus
impactos sobre cada um dos seus elementos constitutivos (fauna, flora,
recursos hidricos etc.), ndo apenas provenientes da execuc¢dao da obra, mas
também de interacdo com sua 4rea de influéncia, € correr riscos
desnecessdrios. A esse respeito, o presente trabalho analisard os danos
causados sobre os recursos hidricos e o grau de comprometimento da
perenidade da vida da bacia e microbacias hidrograficas locais, onde se insere

a Estrada Paraty-Cunha.

A questdo de pesquisa a ser respondida consiste em saber como controlar os
riscos de efeitos negativos da construcdo e operacdao de rodovias em uma
determinada regido, particularmente afetando os recursos hidricos locais e,
concomitantemente, promover o desenvolvimento desta mesma regido, deste
modo ndo alijando a sociedade local do acesso a bens e servigos, com
preservacdo ambiental, qualidade de vida, crescimento social, educacional e
econdmico. Como veremos no decorrer deste trabalho, trata-se de uma questao
de pesquisa que coloca um desafio que achamos possivel de ser equacionado
de forma criativa, desde que as a¢des estejam pautadas numa visdo holistica
da gestdo ambiental e institucional, com a participacdo da sociedade em seu

processo de fiscalizacdo.

Sendo a bacia hidrogrdfica uma importante unidade de gestdo ambiental de
recursos hidricos, e tendo em vista, que seus tributdrios recebem a influéncia
das modifica¢cdes ambientais oriundas de constru¢des rodovidrias, os riscos de
degradéd-la sdo pouco valorizados nos estudos ambientais dessas construcgdes.
Pretende-se entdo com este trabalho contribuir para o gerenciamento dos
recursos naturais, particularmente os recursos hidricos, buscando reduzir os
riscos de degradacdo ambiental que possam evoluir para os chamados
“passivos ambientais”. Tomamos como elemento de estudo de caso a rodovia
RJ-165, Estrada Paraty-Cunha, cuja andlise do quadro institucional e fisico
privilegia a abordagem holistica voltada a prevenc¢ao da degradacdo em bacias
hidrograficas, oriunda de obras de infra-estrutura vidria, dando é&nfase nas
especificidades e riscos de interagcdes destas com o meio ambiente. Espera-se
ainda, contribuir para o desenvolvimento regional em bases sustentdveis,
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ressaltando a importancia do tratamento ambiental dado a essas questdes, com

vistas a ndo degradacdo ambiental.

Para alcancar aquele objetivo, mostraremos as multiplas conseqii€éncias de
geracdao de passivos ambientais e suas implicacdes nas dreas social,
ambiental, econdmica e institucional, apontando a necessidade de gestdes
ambientais preventivas, com abordagens pré-ativas, integradas e
participativas na reducdo de riscos ambientais efetivos de geracdo de passivos
e de seus custos associados. Além disso, pretendemos mostrar que € possivel
compatibilizar as necessidades humanas de desenvolvimento econOmico e
social, por intermédio de infra-estruturas vidrias, com a preservacao
ambiental, associado com miltiplas a¢des de sustentabilidade e respeitando a

capacidade de suporte do ambiente.

Os enormes passivos ambientais gerados por projetos de construgdo
rodovidria - dissociadas das condicionantes ambientais regionais,
condicionantes estas somadas muitas vezes a uma execuc¢iao nado comprometida
com os preceitos de preservacdo ambiental em nome de um desenvolvimento
econdmico nada sustentdvel ambientalmente — trazem grandes preocupacdes
para sociedade em geral, particularmente quando podem atingir sistemas tao
importantes para a sociedade brasileira contemporanea como as bacias

hidrogréficas.

Buscar uma forma preventiva de reduzir os riscos de gerar passivos
ambientais é dever de todos, pois os custos associados a degradacao ambiental
sdo bastante significativos. Por exemplo, estima-se que a despolui¢cdo do Rio
Tieté consuma na ordem de US$ 2,5 bilhdes (Marinho, 2002)1. Este custo,
dificilmente encontra caixa disponivel nos setores publicos, em decorréncia a
reducdo ou eliminacdo desses riscos € necessdria e necessita que o poder
publico disponha de uma visdo ambiental abrangente das acdes que devem ser
empreendidas com vistas a esta questdo, particularmente no planejamento e

execucdo de suas obras civis, pois além dos custos econdmicos, os custos

! José Roberto Marinho, Vice-presidente das Organiza¢des Globo —Art Oportunidade Ambiental — 11/04/2002 —
Jornal “O Globo”.
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ambientais e sociais se fazem presentes, muitas vezes irreversiveis, ou nao

factiveis de recuperacdo em tempo curto.

Diante do nosso entendimento de que, se acdes eficazes ndo forem
implementadas a contento, a rodovia RJ-165 - Paraty-Cunha podera
constituir-se em um passivo ambiental duradouro, formulamos a seguinte

hipdtese de trabalho:

é possivel, sob determinadas condicoes de sustentabilidade, controlar a
gerac¢cdo de passivos ambientais provenientes de constru¢des rodovidrias
ambientalmente inadequadas (ou inseridas em ambientes frdgeis) e, assim,
reduzir o risco potencial de degradacdo do meio ambiente, particularmente
os recursos hidricos regionais e do potencial comprometimento das bacias
hidrogrdficas da regido de influéncia da rodovia se, por um lado, pudermos
desenvolver acoes de gestdo ambiental integrada e pré-ativa entre setores da
sociedade e governo com o intuito de proteger os atributos naturais,
historicos e culturais de uma determinada regido e, por outro lado,
concomitantemente, também promover o desenvolvimento sdécio-econdémico
desta mesma regido, satisfazendo as necessidades bdsicas e humanas de sua
populacdo no tocante as benesses trazidas pelo desenvolvimento das infra-
estruturas vidrias, adequando essas acoes as caracteristicas intrinsecas dos

conflitos ambientais e sociais gerados neste pressuposto paradoxo.

Nao aspiramos esgotar todas as questdes envolvidas com a temética proposta,
todavia, pretendemos dar uma visdao geral da problemdtica dos riscos de
geracdo de passivos ambientais provenientes de rodovias em sua sinergia com
o meio ambiente, destacando-se a sua influéncia na degradacdo das &4guas

regionais comprometendo o sistema das bacias hidrogréaficas.

Além disso, esta dissertacdo pretende mostrar que as acdes de organismos
publicos e da sociedade ainda sdo insuficientes para reduzir o aumento de
passivos ambientais no mesmo grau em que é gerado pelo desenvolvimento
tecnolégico e de producdo da sociedade. Ao mesmo tempo, espera-se

demonstrar a necessidade de se eliminar as varidveis divergentes entre as



esferas publicas responsdveis pela gestdo ambiental e a fiscalizagdo de

atividades antrépicas impactantes.

O desenvolvimento desta pesquisa se dard por intermédio de uma base
conceitual dando respaldo a elaboracdo de quadros-sintese conclusivos
necessdrios ao entendimento da questdo dos riscos de se gerar passivos
ambientais em construcdes rodovidrias, ndo visto apenas pela sua execucdo,
mas também pela sua interacdo regional com os diversos ecossistemas
periféricos. A andlise dos efeitos causados pela rodovia dard a base de sua
influéncia nos recursos hidricos regionais e nas bacias hidrograficas, e
possibilitard uma abordagem de tipo de ac¢des que podem ser desenvolvidas,

as quais poderdo minimizar os riscos provenientes destes efeitos.

A base tedrica, a qual serve de arcabouco para a andlise das questdes
apresentadas anteriormente, se baseia nos conceitos de: a) “politica ambiental
referida a construcdo de infra-estrutura rodovidria” (Agenda 21 brasileira,
2000; Politica ambiental do MT, Machado, 2000); b) “desenvolvimento
regional” (Ferrari, 1991; Sachs, 1972-1986, Almeida et al, 2002); c¢) “riscos
ambientais” (Kolluru, 1996, EPA, 1995, Tommasi, 1994); d) “impactos
ambientais” (Tommasi, 1994; Gilpin, 1995, Bellia, 1998); e) “passivos
ambientais” (Schianetz, 1999; Sanchez, 2001; Freitas, 2000) e f) “bacias
hidrograficas” (Campos, Sturdart, 2001; Moraes, 1999; Machado, 2003); g)
“desenvolvimento sustentavel” (Lima-e-Silva, 1999; Viana et al, 2001; Viana
et al, 2001). Trata-se de conceitos adequados a explicagcdo e compreensdo da
realidade da implantagdo de infra-estrutura vidria dentro de ambientes frageis
como em unidades de conservacdo e em municipios com caracteristicas
ambientais de preservacdo histdérica e natural, caso da Rodovia Paraty-Cunha,
inserida no Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB) e no municipio de

Paraty, Rio de Janeiro.

A metodologia desenvolvida neste trabalho se baseou na andlise das questdes
ambientais afetas a infra-estruturas rodovidrias e seus comprometimentos
ambientais em 4reas de grande valor natural e histérico, destacando-se o
comprometimento das bacias hidrogrdficas. Tendo como motivagdo as
questdoes ambientais da regido onde estd inserida a Estrada Paraty-Cunha,
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agregados os conflitos institucionais decorrentes, estudaremos o0s Triscos
ambientais oriundos da melhoria operacional da rodovia e sua contribui¢do
para a degradacdo dos recursos naturais da regido, destacando, entre eles, os
recursos hidricos. Além da anédlise de toda a documentag¢do oficial disponivel
sobre a Paraty-Cunha, serdao ouvidos alguns depoimentos dos diferentes atores
envolvidos com a questdo institucional e ambiental. Serdo analisados também
estudos académicos referidos a questdo ambiental da Rodovia (Rondon, 1995;
Ferreira, 1998 e 2002) e mapas da regido de influéncia da rodovia. O trabalho
de campo consistird na constatacdo “in loco” dos problemas ambientais ja
referenciados nestes documentos e na constatacdao visual de outros problemas

ambientais ainda ndo detectados em estudos anteriores.

Com base na leitura da documentacdo oficial, descreveremos as abordagens
voltadas para as acdes de gestdo institucional realizadas por setores do poder
publico, diretamente envolvidos com a administragdo das obras de infra-
estrutura rodovidria, entre outros setores preocupados em minimizar os
efeitos negativos dos impactos rodovidrios sobre o meio ambiente.
Avaliaremos a eficdcia das acdes institucionais em reduzir a geracdao de novos
passivos ambientais. Apontaremos ainda os diferentes aspectos relevantes
para a convivéncia entre ambiente natural e ambiente construido partindo da
premissa de que acdes de sustentabilidade podem ser desenvolvidas para o

bom termo desta convivéncia.

Nesse sentido, serdo apresentados ao longo deste trabalho, quadros-sintese
elaborados pela autora, onde a abordagem metodoldgica serd graficamente
exposta de forma seqiiencial, esquematizando analiticamente o estudo

realizado que respaldard as conclusdes deste trabalho.

O estudo realizado partiu do pressuposto de que a auséncia de acdes
impedindo a degradacdao ambiental, em decorréncia de projetos viarios, pode
ter reflexos nos recursos hidricos locais de forma dramdtica e comprometer
um sistema natural de preservacdo ambiental como as bacias hidrograficas. A
pesquisa tem o intuito de demonstrar a necessidade e importancia de se

avaliar os riscos da construcdo dessas estruturas em ambientes estabilizados e
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altamente sinergéticos, como forma de se impedir a crescente degradacgao

ambiental de bacias hidrograficas.

Apesar dos avangos obtidos com a legislacdao ambiental brasileira, o modelo
de desenvolvimento econdmico adotado no Brasil ainda traz sérios custos para
o meio ambiente e a sociedade em geral. Embora estes custos estejam
externalizados nos danos causados, ndo estdo sendo explicitados e valorados
devidamente pelo poder publico em sua dimensdo econdmica, social e

ambiental.

Sabemos que alguns empreendimentos sdo inseridos no meio ambiente
orientados quase que exclusivamente por critérios técnicos e de rentabilidade,
permitindo que causem impactos negativos significativos e,
conseqiientemente, gerando passivos pela ndo observdncia das questdes

ambientais pertinentes.

A perda de capacidade do Estado em implantar politicas ambientais
consistentes nos seus projetos, diferentemente do que legisla, € no minimo
preocupante. Esta perda tem como conseqiiéncia a falta de acdes necessdrias
ao cumprimento dos requisitos ambientais de cada empreendimento. E
obrigacdo do Poder Publico implementar politicas de preservacdo ambiental
mais eficazes e impedir a geragcdo de novos passivos, por intermédio de acdes
ambientais adequadas, tendo como objetivo maior o bem comum, a natureza
preservada. Além disso, os organismos publicos ndo podem ficar omissos
quando a questdo é degradar o ambiente, particularmente pela inclusdao de
obras civis, sabendo-se da importidncia que a preservacdo ambiental tem para

o futuro de nossas geracdes.

11



CAPITULO 1- POLITICA AMBIENTAL, INFRA-ESTRUTURA DE
TRANSPORTES, DESENVOLVIMENTO REGIONAL E
SUSTENTABILIDADE.

1.1 Introducao

Os efeitos de construgdes rodovidrias, particularmente inseridas em
ecossistemas relativamente estabilizados, traz potencial risco de danos ao
meio ambiente. Para que possamos analisar esta questdo é necessdrio entender
a evolucdo da politica ambiental no Brasil e seus instrumentos legais, politica
esta que possibilitou a expansdao rodovidria em todo o pais e também, a
geracdao de muitos passivos ambientais que ai estdo para serem recuperados. A
influéncia das infra-estruturas vidrias no desenvolvimento regional,
particularmente influindo nas bacias hidrograficas, traz a questdo da
sustentabilidade como um desafio a ser enfrentado para a ndo degradacdo dos
recursos hidricos regionais decorrentes destas infra-estruturas. Neste capitulo
estaremos abordando a problemdtica ambiental no Brasil, o desenvolvimento
regional por infra-estrutura rodovidria e os caminhos da sustentabilidade na

drea de transportes.

1.2 A Politica Ambiental no Brasil

O Brasil, espelhando-se nos problemas ambientais mundiais, também evoluiu
na sua politica de preservacao ambiental. Atualmente, a legislacdo ambiental
contempla basicamente todas as possibilidades de preservacdo da qualidade
ambiental com instrumentos preventivos, corretivos e compensatorios,
relativos as conseqiiéncias decorrentes de intervencdes na base de recursos
naturais e ambientais do Pais. Ap6s a Conferéncia Mundial das Na¢des Unidas
sobre o Meio Ambiente Humano, realizada em junho de 1972, na Suécia, e
conhecida como Conferéncia de Estocolmo, procurou-se buscar solugdes para
evitar os graves problemas mundiais que estavam surgindo em virtude da
construcdo de grandes obras que impactaram o ambiente e da poluicdo
industrial cada vez mais crescente. Nesta época, em posicdo antagdnica a
Conferéncia de Estocolmo, o Brasil estava assumindo uma postura de pais em
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busca do desenvolvimento com o planejamento de grandes obras, sem
preocupar-se com as questdes ambientais internacionais. Sua meta era
desenvolvimento a qualquer custo acompanhando a trajetéria dos paises de
primeiro mundo que ja haviam se desenvolvido. Porém estes, nada tinham

preservado.

O Brasil, como pais dependente de O6rgdo financiador externo, acabou
rendendo-se a pressao desses Orgdos internacionais, no intuito de obter
financiamento para seus grandes projetos, comec¢ando entdo a internalizar as
questdoes ambientais inicialmente por imposi¢do externa, surgindo a base de
toda legislacdo ambiental que temos hoje. Criou-se, entdo, a Secretaria
Especial de Meio Ambiente — SEMA - pelo Decreto n® 73.030, de 30 de
Outubro de 1973 e, a partir dai, outros 6rgaos de controle ambiental em
diversos estados. No inicio, esta secretaria estava voltada a atacar os efeitos
do modelo de desenvolvimento adotado no pais, sem esbocar questionamentos
sobre a sua influéncia negativa no meio ambiente. Atacavam-se as

conseqiiéncias, ndo as causas.

O processo efetivo de internalizacdo das questdes ambientais foi longo e
dificil encontrando ainda hoje resisténcia no cumprimento das leis, quando
ferem interesses de diversas ordens, principalmente econdmicos. Machado
(2000) comenta que a sociedade brasileira nas tultimas trés décadas foi
construindo espacos de participacdo e relacionamento com o poder publico,
articulou, fez aliancas e travou lutas nas mais variadas arenas, promovendo
resisténcias e buscando ampliar os direitos civis, politicos e sociais. Ainda
segundo Machado, assistiu-se a inauguracdo da Politica Nacional do Meio
Ambiente rumo a formac¢do de um ordenamento juridico—institucional
ambiental do pais, apontando para uma perspectiva de tratamento mais
rigoroso e efetivo das questdes sociais e ambientais. Constatamos que este
tratamento mais rigoroso foi sentido nos processos de gestdo dos projetos de
infra-estrutura no Brasil, colocando-se um novo componente, a varidvel
ambiental, criando-se sistemas de licenciamento e estudos de impacto
ambiental, completando entdo, o circulo de interfaces entre os aspectos
socliais, técnicos e econOmicos, associados aos ambientais. Com isto, os
empreendimentos vidrios tiveram esta varidvel ambiental ganhando espaco
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nos critérios de decisdo sobre as possiveis alternativas de projetos. Porém, a
efetividade das questdes ambientais e sociais em empreendimentos
impactantes, mais particularmente nos de infra-estrutura de transporte

rodovidrio, ainda estd longe de ser alcancada.

A politica ambiental foi evoluindo do governo central para governos
estaduais, municipais, entidades publicas e privadas, empresas estatais,
organizac¢des ndo governamentais e cidaddos conscientes da necessidade de
preservacdo ambiental e da qualidade de vida das populag¢des, porém evoluiu
muito lentamente. Os grandes desastres ambientais internacionais ocorridos
em Flixborough, na Inglaterra; em Seveso, na Itdlia no Japdao, em Bophal, na
India, entre outros, maximizava na sociedade brasileira a necessidade de
novos caminhos, viabilizando novos instrumentos em defesa desta
preservacdo ambiental. Cada desastre que ocorre, serve para multiplas
reflexdes sobre os danos que a humanidade estd causando ao seu préprio
habitat. Muitos acidentes ambientais também tém ocorrido no Brasil, entre
eles, os derramamentos constantes de 6leo na Baia de Guanabara, degradando

suas dguas e afetando diversos ecossistemas (SECT, 2000, p. 416-418).

O esbo¢o das primeiras politicas ambientais brasileiras concentrou-se na
administracdo de recursos naturais com a adocdo de alguns cédigos, como o
das Aguas (Decreto n°® 24.643, de 10/07/1934), o Florestal (Decreto n°® 23.793,
de 23/01/1934, substituido pela lei n° 4.771, de 15/09/1965, e outros). Foi
desta época, a criagcdo dos primeiros parques nacionais, sendo um em Itatiaia
no Rio de Janeiro, 1937, e em de Foz de Iguacu no Parand e na Serra dos

Orgdos no Rio de Janeiro,1939.

Com a industrializa¢ao brasileira consolidada na década de 50, o governo do
Presidente Juscelino Kubitscheck assumiu o papel de provedor da infra-
estrutura necessdria ao desenvolvimento da nacdo. A legislacdo vigente entdo
preconizava o uso racional dos recursos naturais, a regulamentacdo das
atividades extrativas e a defini¢cdo de 4rea permanente de preservagao. A
legislacdo também contemplava a preservacdo do patrimonio histérico e
artistico nacional por seu valor arqueoldgico, etnogrédfico, bibliogrdfico ou
artistico.
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Ao longo da década de 60 seriam criadas as agéncias setoriais, a nivel
federal, como estratégia de administracdo para executar o Cédigo das Aguas e
desenvolver a producdo elétrica; formular e executar a politica florestal
baseado em seu cddigo; aplicar o Cédigo de Mineracdo; desenvolver a pesca;
controlar e conservar os bens tombados; e levar avante a reforma agrédria. As
areas para preservacdo de recursos naturais foram incrementadas segundo

interesses de ordem cultural e cientifico.

No periodo relativo a década de 70 a prioridade recaiu sobre o controle de
poluicdo industrial, por intermédio da adocdo de normas antipoluicdo e de
uma politica de zoneamento territorial para a instalacdo de novas fdbricas em
regides muito povoadas. Através do Decreto 76.389, em 1975, foi criado o
conceito de “zona critica de polui¢cdao”, podendo ser aplicado a algumas zonas
metropolitanas com Recife, Salvador, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sao
Paulo, Curitiba, Porto Alegre, p6los industriais como Volta Redonda e
Cubatdo, Bacias hidrogrédficas de Pernambuco, Paraiba do Sul (RJ), médio e
alto Tieté (SP), do Jacui e do estudrio do Guaiba (RS). Neste decreto, ja se

nota a grande preocupacdo com a polui¢do das bacias hidrogréficas.

Estados e municipios sdo autorizados nesta década a criar sistemas de
licenciamento para a instalacdo e funcionamento de atividades econdOmicas
potencialmente poluidoras. No entanto, estas atividades estavam muito
voltadas para a drea industrial,cujos efeitos poluidores em curto prazo sao
mais visiveis. Relegava-se para segundo plano os efeitos ambientais no longo
prazo, como é a maioria dos efeitos causados pelas atividades de construcdo
de infra-estrutura rodovidria. Ainda hoje, a preocupacdo com efeitos no longo
prazo ndo encontra muitos adeptos na gestdo publica de alguns

empreendimentos considerados “necessdrios” independente de seus riscos.

Com a decretacdao da Lei n°® 6.938, instituindo a Politica Nacional do Meio
Ambiente, promulgada em 31 de agosto de 1981, foi explicitado a
obrigatoriedade do Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e seu respectivo
Relatério de Impacto Ambiental (RIMA) no art. 8°, incisos I e II, e colocou a
avaliacdo de impacto ambiental como um dos instrumentos dessa Politica (art.
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9°, III). O Decreto Federal n°® 88.351, de 1 de junho de 1983, regulamentando
a lei n® 6.398 e, substituido, posteriormente, pelo Decreto n° 99.724, atribuia
ao Conselho Nacional do Meio Ambiente a tarefa de definir os critérios
fundamentais que deveriam nortear a elaboragcao do EIA/RIMA (art.7°, III, IV
e § 1°). O texto original da Lei 6.938 sofreu alteracdo em 2000, com a Lei n°

9.960, de 28.1.2000.

A lei da Politica Nacional do Meio Ambiente (PNMA) deu inicio a uma nova
fase na legislacdo ambiental brasileira. Define meio ambiente como “conjunto
de condig¢des, leis, influéncias e interacdes, de ordem fisica, quimica e
biolégica, que permitem abrigar e reger a vida em todas as suas formas” (Lei
n° 6.938, 1981). Tem como objetivo principal a preservacdo, melhoria e
recuperacdo da qualidade ambiental propicia a vida, visando assegurar, no
Pais, condi¢des ao desenvolvimento s6cio-econdmico compatibilizada com o
meio ambiente, aos interesses de seguranca nacional e a protecido e dignidade
da vida humana. Os objetivos levavam em consideracdo as desigualdades
nacionais e peculiaridades regionais, propondo novos instrumentos técnicos e
institucionais para a utiliza¢do dos recursos naturais. Foi instituido o conceito
de defesa ambiental estabelecendo imposi¢des de penalidades a figura do
poluidor-predador. Traz também com ela principios bdsicos tais como:
protecdao de ecossistemas representativos, respeito a identidade cultural e
interesses de comunidades tradicionais, participacdo popular e avaliacdo
prévia dos impactos. Esta lei tornou o licenciamento ambiental obrigatério em
todo o territério nacional. O licenciamento ambiental é um grande
instrumento de reduc¢do de riscos ambientais de degradacdo da Lei da Politica
Nacional do Meio Ambiente, que se tornou uma lei de referéncia no Brasil.
Importa frisar que o Rio de Janeiro foi pioneiro no licenciamento ambiental,

através do decreto-lei 134, de 1975, que ja trazia esta obrigatoriedade. Em

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

Um instrumento bastante importante para a questdo dos impactos ambientais
foi a Resolu¢do CONAMA n° 001, de 26 de Janeiro de 1986, estabelecendo as
definicdes, responsabilidades, critérios bdsicos, diretrizes gerais para uso e
implementacdo da avaliacdo de impacto ambiental. Especificou também quais
atividades estariam sujeitas aos procedimentos de licenciamento, dando os
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elementos bédsicos para a execucdo do EIA e para a apresentagcdo do RIMA.
Em seu art. 2° estabelece a necessidade de estudo de Impacto Ambiental
(ETIA) e respectivo Relatério de Impacto Ambiental (RIMA) para uma série de
servigos e atividades, onde se destaca como inciso: “I — Estradas de Rodagem

com duas ou mais faixas de rolamento”.

Em 1988, surge a nova Constituicdo Federal. Antes, as constituicdes
brasileiras ndo tinham qualquer norma que tratasse especificamente da
questdo ambiental. Havia somente alguns dispositivos que, separadamente,
contemplavam alguns elementos do meio ambiente ou disciplinavam matérias
a ele relacionadas. Nela, Constituicdo de 1988, foi incluido capitulo
especifico sobre meio ambiente e sobre varios dispositivos que tratam de

matéria ambiental.

Com vistas aos projetos de infra-estrutura vidria e outros impactadores do
meio ambiente, esta Constituicdo Federal de 1988, no Art. 225 (Capitulo VI —
Do Meio Ambiente - Titulo VIII: da Ordem Social), dedica-se exclusivamente
ao tema de empreendimentos impactantes, como € o caso das construcdes
rodovidrias referidas neste trabalho. O pardgrafo 1°, inciso IV, diz que
assegura ao poder publico o direito de “exigir na forma da lei, para instalagao
de obra ou atividades potencialmente causadoras de significativa degradacao
do meio ambiente, estudo prévio de impacto ambiental, a que se dard
publicidade”; e o inciso VII — que incumbe o poder publico de “proteger a
fauna e a flora vedadas, na forma da lei, as prdticas que coloquem em risco
sua funcdo ecoldgica, provoquem a extin¢gdo de espécies ou submetam os

animais a crueldade”.

Todos os instrumentos legais anteriores a Constituicdo de 1988 foram por ela
consolidados, o mesmo acontecendo nas Constituicdes Estaduais que se
seguiram (1989). A partir dai, diversas resolu¢cdes ou decretos
regulamentadores da Constitui¢cdo ou das leis, ou ainda versando sobre
aspectos particulares da questdo ambiental vieram a luz, permitindo que,

atualmente, a legislacdao brasileira seja uma das mais completas e avancadas.
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Outro Decreto, o de n° 88.351/83, e posteriormente o de n° 99.274/90,
instituiu o Sistema Nacional do Meio Ambiente e sua estrutura, investindo o
Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA) como seu 6rgdo superior.
Determinou também que suas resolucdes tivessem forca de lei. Regulamentou
a Lei 6.938/81 e vinculou a utilizacdo da Avaliagcdo de Impacto Ambiental
(ATA) aos sistemas de licenciamento dos O6rgdos estaduais de controle
ambiental, para atividades poluidoras ou mitigadoras do meio ambiente

(Licenca Prévia — LP, Licenca de Instalagdao - LI, Licenca de Operacao - LO).

Uma outra resolu¢do ndo menos importante, e mais recente, € a Resolucdo
CONAMA 237 de 19/12/1997. Ela define, como necessdrio, a elaboracdo do
EIA - Estudo de Impacto Ambiental e seu respectivo sumdrio denominado
RIMA - Relatério de Impacto sobre o Meio Ambiente, para as atividades
modificadoras do meio ambiente, que s6 poderiam ser licenciadas pelas
agéncias governamentais competentes, através de elaboracido e aprovacdo de
EIA/RIMA. Estes estudos mais profundos foram exigidos para uma série de
projetos de grande porte: industriais, agricolas ou de infra-estrutura, cujos
impactos tém potencialmente grande alcance do ponto de vista ambiental.
Dentre as leis vigentes, esta € a que melhor instrumentaliza a gestdo de
passivos ambientais, oriundos dos impactos ndao mitigados de
empreendimentos modificadores do meio ambiente como as rodovias. Ela esta
ligada ao Instituto Brasileiro de Meio Ambiente e dos Recursos Naturais
Renoviveis (IBAMA). E uma legislacdo recente e que dd ao ramo do direito,
condicdes de atuar mais efetivamente em prol do meio ambiente. Por ser uma
espécie de ato normativo, pois resolucdo é mais fragil que uma lei, mas, ao
mesmo tempo, € o que hd de mais moderno sobre licenciamento ambiental,
sendo muito importante para o empreendedor. Ela fixa o prazo de seis meses
para o 6rgao ambiental deferir ou indeferir pedido de licenciamento, evitando

que processos fiquem parados por muito tempo, como era praxe no passado.

Na questdo da geracdo de passivos ambientais, a Lei de Crimes Ambientais
veio criar uma nova ordem juridica que afeta diretamente ao empreendedor e
a administracdo publica, inibindo um pouco as praticas ambientais
criminosas. Condutas que antes ndo eram passiveis de punicdo foram
tipificadas e, conseqiientemente, sujeitas as penalidades da lei. Uma das
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principais alteragdes provocadas pela nova lei decorre do disposto no seu art.
60 que estabelece como crime construir, reformar, ampliar, instalar, ou fazer
funcionar, em qualquer parte do territério nacional, estabelecimentos, obras
ou servicos potencialmente poluidores, sem licenc¢a ou autorizacdo dos 6rgaos
ambientais competentes, ou contrariando as normas legais e regulamentares
pertinentes. A mera iniciacdo de atividade sem a licenca ambiental
caracteriza crime. Crime para o empreendedor e crime também para o agente
da administracdo publica ambiental. Antes de entrar em vigor a nova lei, esse
fato gerador era considerado infracdo administrativa. Agora, constitui
infracdo e crime ao mesmo tempo. Uma parcela considerdvel do passivo
ambiental € conseqiiéncia da falta de cultura ambiental, matéria nova para a
opinido publica em geral e para os empreendedores e parlamentares em
particular. Apesar da importadncia da Lei de Crimes Ambientais, ela pouco ¢é
conhecida pela sociedade, com pontos bastantes discutiveis e implementac¢do
duvidosa. Uma boa chance para os empreendedores desavisados é a celebracdo
de um Termo de Compromisso. A celebracio do Termo de Compromisso de
Ajustamento de Conduta pode ser utilizada como elemento atenuante para a

gradacio da pena.

No Rio de Janeiro, o o6rgdo do estado com competéncia para licenciar
atividades potencialmente poluidoras é a Comissdo Estadual de Controle
Ambiental (CECA/FEEMA). Ela pode estabelecer prazos de andlise
diferenciados para cada modalidade de licenca (Licenca Prévia, Licenca de
Instalacdo e Licenca de Operacdo) em func¢ao das peculiaridades da atividade
ou empreendimento, bem como, para a formulacdo de exigéncias
complementares, desde que observado o prazo madximo de seis meses a contar
do ato de protocolar o requerimento até seu deferimento ou indeferimento,
ressalvados os casos em que houver Estudo de Impacto Ambiental (EIA),
Relatério de Impacto no Meio Ambiente (RIMA) ou Audiéncia Publica.
Nesses casos, o prazo serd de até doze meses. Outras leis foram surgindo,
culminando nos dias de hoje com uma legislacdo altamente eficiente para os
propdsitos ambientais, porém bastante discutivel quando se refere a

implementacao nos niveis executivos produtivos.
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Constatamos que grande de parte dos passivos ambientais que temos hoje,
inclusive os de atividades como constru¢des rodovidrias, é decorrente do
desenvolvimento das atividades econdmicas sem o apoio técnico adequado e o
apoio juridico ambiental. Conhecer as leis de protecdao ambiental pode ajudar
no planejamento das atividades produtivas, minimizando os passivos

potenciais e diversos conflitos gerados em diferentes cendrios.

1.3 Os instrumentos legais ambientais brasileiros

Machado (2000, pp.5-20) dividiu as leis ambientais em duas fases: a primeira
fase, antes da Politica Nacional do Meio Ambiente (Lei 6938 de 31 de agosto
de 1981), onde ele diz que “havia um conjunto de leis vagas e dispersas,
estabelecidas em diversos niveis juridico-administrativo, que regulavam
atividades especificas, mas ndo tinham um cardter ambiental, pois eram
concebidas e eram implementadas no contexto de um modelo de
desenvolvimento e de arcabouc¢o legal, que desconhecia a questdo ambiental
nos termos em que ela se apresenta a partir dos anos 1970”. Esta fase
priorizava os aspectos fisicos e bidticos do meio ambiente. A segunda fase,
ap6s a instituicdo da Politica Ambiental Nacional, passou-se a incluir os

aspectos sociais, culturais e sanitdrios.

Para ilustrar o desenvolvimento dos instrumentos legais brasileiros,
colocamos em ordem cronoldgica a maioria dos instrumentos legais
contemplados com a questio ambiental. A primeira fase considerada por
Machado corresponde aos documentos legais anteriores a 1981 e que nio
contemplavam a questdo ambiental como hoje € vista. No Quadro 1,
relacionamos alguns dispositivos mais importantes no ponto de vista deste

trabalho.
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Quadro 1: Cronologia dos principais instrumentos legais ambientais

anteriores a Lei n® 6938/81

Instrumento legal Data Dispositivo
federal
Decreto Lei n® 23/01/1934 | Primeiro Co6digo Florestal, substituido
23.793 pela Lei 4.771, de 15/09/1965.
Decreto Lei n° 10/07/1934 | Cédigo das Aguas, alterado pelo
24.643 decreto 852 de 11/11/1938.
Decreto-Lei n° 25 30/11/1937 | Organiza a prote¢dao do patrimdnio

histdrico e artistico nacional.

Lei n° 4771 15/09/1965 | Lei Florestal, chamada Novo Cédigo
Florestal; define, ainda isoladamente,
os Parques Nacionais, Estaduais e
Municipais; as Reservas Bioldgicas
Nacionais, Estaduais e Municipais; As
Florestas Nacionais, Estaduais e
Municipais; as Florestas de
Preservacdao Permanente e as Florestas
de Dominio Publico Gravadas com

Perpetuidade.

Decreto 53.077 24.05.1966. | Este decreto transforma em
Monumento Nacional, a area urbana
do sitio da antiga Vila dos Remédios,
Municipio de Paraty, tombada pelo
Decreto-lei estadual n° 1450 de 18
109/45.

Decreto Lei n® 289 28/02/1967 | Criacdo do Instituto Brasileiro de

Desenvolvimento Florestal — IBDF.

Decreto Lei n°® 303 28/02/1967 | Criacdo do Conselho Nacional de

Controle a poluigdo.

Lei n® 5.197 03/10/ 1967 | Lei de protecdo a fauna; previa a
criagdo de reservas bioldgicas
nacionais, estaduais e municipais; e

parques nacionais, estaduais e
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municipais de caca.

Decreto n® 68172 04/02/1971 | Criacdo do Parque Nacional da Serra
da Bocaina.

Decreto n° 70694 08/06/72 Delimitacao da drea do Parque
Nacional da Serra da Bocaina (PNSB).
Cria, no Aambito do Ministério do

Decreto n° 73.030 30/10/1973 | Interior, a Secretaria Especial do Meio

Ambiente — SEMA- e da outras

providéncias.

Portaria 15/ 01/1976 | Classifica, por uso predominante, as

GM/MINTER n°® 031, dguas interiores do territério nacional.

Lei n® 7109 de 1979 Institui o sistema de protecdo ao meio
ambiente.

Decreto n® 84017 de 1979 Aprova os regulamentos dos parques
nacionais brasileiros.

Portaria n°® 124 de 1980 Dispde sobre polui¢do hidrica.

Lei n°® 6902 27/04/1981 | Dispde sobre a criacdo de estacdes

ecoldgicas e dreas de protecdo

ambiental.

Fonte: Compilado pela autora com base na legislacdo brasileira.
A segunda fase inicia-se com a Lei 6938/81. Compondo esta fase temos no

Quadro 2 outros instrumentos legais.

Quadro 2: Cronologia dos principais instrumentos legais ambientais
posteriores a Lei n® 6938/81
Instrumento legal Data Dispositivo

federal

Dispde sobre a Politica Nacional do

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

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

Decreto n® 91.145 15/03/1985 | Cria o Ministério do Desenvolvimento

Urbano e Meio Ambiente, dispde sobre

22



a sua estrutura, transferindo-lhe os

6rgdos CONAMA e SEMA.

Lei n® 7.347 27/07/1985 | Disciplina a acdo civil piblica de
responsabilidade por danos causados
ao ambiente, ao consumidor, a bens e
direitos de valor artistico, estético,
histérico, turistico e paisagistico.

Resolu¢dao CONAMA |23/01/1986 | Estabelece critérios bdsicos e

n® 001 diretrizes gerais para a elaboracdo de
EIA-RIMA, estabelece sua
obrigatoriedade. E vdlida para rodovias
€ outros.

Resolugcdo CONAMA | 03/12/1987 | Regulamenta as questdes de audi€ncias

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

Decreto n® 95.733 18/02/1988 | Estabelece a obrigatoriedade de
dotacdo
minima igual a 1% do or¢camento das
obras, destinado a prevencao ou
correcdo dos efeitos negativos de
cardter ambiental etc.

Decreto n°® 96.044, 18/05/1988 | Aprova o Regulamento para o
Transporte de Produtos Perigosos.

Constituicdo Federal | 05/10/1988 | Trata da Protecdo do Meio Ambiente
no art. 225.

Resolugio CONAMA | 14/12/1988 | Dispde sobre as Areas de Protegio

N° 10 Ambiental.

Resolugcdo CONAMA | 14/12/1988 | Protecdao a Unidade de Conservaciao

N° 11 Ambiental.

Lei n® 7735 22/02/1989 | Extinguiu a SEMA, o IBDF, a
SUDEPE, incorporando suas funcdes
administrativas ao IBAMA.

Decreto n® 99.274 06/06/1990 | Regulamenta a lei n°® 6.938, de 31 de

agosto de 1981 (substitui o Decreto n°
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88.351/ 83).

Resolugcdao CONAMA | 06/12/1990 | Protecdo de Ecossistemas do Entorno
n® 13 das Unidades de Conservacao.
Decreto n® 1.298 27/10/1994 | Aprova regulamento das florestas
nacionais e d4 outras providéncias.
Politica Nacional de Recursos Hidricos
Lei n°® 9433 08/01/1997 | e criou o Sistema Nacional de
Gerenciamento de Recursos Hidricos.
Ela define, como necessario, a
Resolu¢ao CONAMA | 19/12/1997 | elaboragdo do EIA - Estudo de Impacto
n°® 237 Ambiental e seu respectivo sumario
denominado RIMA - 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
Decreto Federal n° 21/09/1999 | Crimes Ambientais, estabelece multas
3179 para as Infracdes Administrativas, que
variam entre R$ 50 e R$ 50 milhoes
como sanc¢do aplicdvel as condutas e
atividades lesivas ao meio ambiente.
Institui o Sistema Nacional de
Lei federal n® 9.985 | 18/07/2000 | Unidades de Conservag¢dao — SNUC, que

estabelece critérios e normas para
criagdo, implantagdo e gestdo de

Unidades de Conservacao.

Fonte: Compilado pela autora com base na legisla¢do brasileira.

No Quadro 3 colocamos alguns dispositivos legais ambientais referidos ao

Estado do Rio de Janeiro, também de importancia para este trabalho.
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Quadro 3: Cronologia dos principais instrumentos legais ambientais do

Estado do Rio de Janeiro

Instrumento legal Data Dispositivo
estadual (RJ)
Decreto-lei estadual 18/09/45 Antiga Vila dos Remédios, Municipio
n® 1450 de Paraty, tombada.
Decreto-lei n° 134, 1975 Traz a obrigatoriedade do
licenciamento ambiental no Estado do
Rio de Janeiro.
Deliberacdo CECA 1991 Regulamenta as publicacdes de
2.538 licenca.
Deliberacdo CECA 1991 Regulamenta a realizacdo de
2.555 Audiéncia Publica.
Regulamenta o disposto no artigo 274
Lei 2.661 27/12/1996 | da Constituicdao estadual do Estado
do Rio de Janeiro, no que se refere a
exigéncia de niveis minimos de
tratamento de esgotos sanitdrios,
antes de seu lancamento em corpos de
dgua e déd outras providéncias.
Complementa a lei 1356, de
Lein® 3.111 18/11/1998 | 03/10/88, estabelecendo o principio
da analise 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
sistema Estadual de gerenciamento de
Recursos hidricos.
Divide o territério fluminense em
Decreto n°® 26.058 14/03/2000 | sete Macrorregides Ambientais,

consideradas unidades bdsicas ao
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planejamento e a intervenc¢ao 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 legislagdo estadual.

1.4 Desenvolvimento regional e infra-estrutura de transportes

A politica desenvolvimentista do pais nas ultimas décadas priorizou a infra-
estrutura vidria como elemento alavancador do processo de integracdo e
desenvolvimento do pais, principalmente a infra-estrutura do modo
rodovidrio. Criar corredores vidrios que possibilitassem o escoamento da
producdo dinamizando a producdo interna e a capacidade de exportar foi um
grande desafio do passado. Neste afa, por um lado modernizou-se a economia
do pais tornando-a mais competitiva no mercado internacional e interno, por
outro lado, criaram-se alguns problemas ambientais causados pela Otica
estritamente econdmico-financeira desses empreendimentos. Hoje, de forma
clara, sabe-se que a intervenc¢ao fisica dessas vias de transporte direta, ou
indiretamente, contribuiu para o desequilibrio ou destruicdo de vadrios

ecossistemas devido aos impactos que lhes sdo inerentes.

Contudo, no mundo atual globalizado como o nosso, exige-se cada vez mais a
melhoria continua da disponibilidade de vias de transporte para a
intensificacdo de trocas comerciais trazendo o desenvolvimento dos paises e
das regides locais. Este fato, faz com que a demanda de infra-estrutura bdasica
seja cada vez mais alta e crescente. Em vista disso, projetos vidrios sao
desejados e perseguidos por governantes que desejam dar “qualidade de vida”
as suas populacgdes, questiondvel sob o ponto de vista deste trabalho, quando
outras varidveis ndao sdo interpostas no desenvolvimento desta infra-estrutura

na area regional.

Qualquer projeto de infra-estrutura de transportes é modificador do status quo
regional pelas a¢cdes de ordem legal, politica e administrativa que se impdem,
como também pelos impactos decorrentes de sua presenca fisica. Como
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conciliar entdao o desenvolvimento regional e ao mesmo tempo ndo permitir
que os efeitos ambientais negativos possam ser sentidos nos meios fisico e
s6cio-cultural, na biota e na economia? Somente um planejamento visando o
desenvolvimento regional atendendo as necessidades da populagdo e
envolvendo vdarios aspectos, desde o politico ao sécio-econdmico, e
principalmente o ambiental, a partir da concep¢do do projeto até a sua

execucdo, evitando problemas ambientais, sociais e institucionais futuros.

No Brasil, a redu¢ao da disponibilidade de investimentos na manutenc¢ao

(¢

expansdo da infra-estrutura de transportes, ocorrida desde 1988 devido a
promulgacdo da Constituicdo Federal extinguindo o fundo de recursos para o
setor, trouxe uma reducdo drdastica de oferta de novas rodovias.
Conseqiientemente, houve um aumento de sua demanda. A extin¢cdo deste
fundo também reduziu os investimentos em manuten¢do e conservacao das ja
existentes, causando enorme deterioragcdo do leito estradal, propiciando
perdas de vidas humanas e problemas ambientais, sociais e econdmicos
incalculdveis. Os reflexos da degradacdo e de suas inimeras interacdes com o
meio ambiental geram, na d4rea de influéncia da rodovia, os chamados
“passivos ambientais”, quase sempre com custos associados bastante
relevantes, como veremos mais adiante. Por outro lado, a auséncia de novas
construcdes desacelera o processo de desenvolvimento regional,
principalmente quando h4 necessidade de escoamento da producido entre
outros. No entanto, também mantém o ambiente livre dos potenciais impactos
que traz com sua construc¢do. Portanto, € uma questdo de escolha que depende

dos objetivos que se deseja alcancgar.

As obras de infra-estrutura rodovidria trazem o crescimento regional através
do desenvolvimento sécio-econdmico da populacdo, porém devem vir
acopladas com programas ambientais abrangentes e executadas de modo a
permitir estimar os efeitos sociais, econdmicos e ambientais decorrentes da
sua implantacdo em toda a regido, pois os efeitos ambientais que induz, ao se
propagar, ndo conhecem os limites administrativos impostos pelo homem. Em
todas as fases do ciclo de vida do empreendimento rodovidrio o controle deve
ser estabelecido, eliminando-se esses efeitos indesejdveis por intermédio dos
estudos de impactos ambientais e de sua respectiva mitigagdo, reduzindo
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assim os riscos para o meio ambiente, para a saide humana e para a ecologia

do Planeta.

A responsabilidade ambiental deve ser clara, buscada por todos que de alguma
forma estdo interagidos com as questdes propostas de desenvolvimento
regional. Antunes (1992) aponta a responsabilidade ambiental por danos e
lesdes ao meio ambiente como bastante ampla e seus infratores podem ser
pessoas fisicas ou juridicas, cuja responsabilizacdo pelos danos pode ser
penal, administrativa e civil. No entanto, sabemos que esta responsabilidade
no ambito juridico ainda € bastante polemizada pelas diferentes interpretacoes
que se da aos problemas ambientais. Enquanto ndo héd consenso juridico, cabe
a sociedade interferir pressionando para que atividades impactantes ou

poluidores ndo degradem o ambiente onde sua influéncia seja sentida.

A Politica Nacional do Meio Ambiente veio introduzir mecanismos de
participag¢dao social, como as audiéncias publicas, discutindo problemas
ambientais associados aos processos produtivos que vao interferir na sua
regido. As solucdes encontradas devem ser compativeis com a realidade de
cada regido e firmes no propdsito da preservacdo dos ecossistemas e da ndo
degradacdao ambiental. Em seus artigos 2°, 3° e 4° e 5° da Lei n° 6.938,
temos toda a dimensdo da sua importancia no que se refere a manutenc¢ao da
qualidade ambiental, ou seja, a ndo indu¢do a geracdo de passivos ambientais.
Porém, com todos os avan¢os de uma politica ambiental respaldada por uma
vasta legislacdo, a consciéncia ambiental vigente e a vontade politica de fazer
acoes de ndo degradacdo ambiental em todos os projetos de infra-estrutura
sabidamente impactantes, encontra na realidade vigente barreiras pela falta
de otimizag¢do das acOes e pela auséncia de planejamento integrado entre os
diversos setores governamentais, responsdveis pela execu¢do, administracdo e
fiscalizacdo dos problemas ambientais rodovidrios. Estas questdes sao
constatadas por anos de vivéncia no setor. Esta falta de otimizacdo das acdes
e de planejamento impede muitas vezes que a responsabilidade ambiental seja
exercida efetivamente. Somente uma participacdo mais ativa da sociedade
poderd motivar alguma mudanga nesta 4rea, incorporando novas tecnologias
de gestdo, incluindo também modelos de responsabilidade social (Tachizawa,
2002).
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Apesar de uma politica ambiental substantiva, em termos legais e
institucionais as acdes federais em relacdo a questdo ambiental por longo
tempo foram reativas as pressdes internacionais, aos problemas concretos
prementes da degradacdo e agressdo ao meio ambiente, comenta Machado
(2000). Ainda hoje constatamos, ndo s6 na esfera federal, mas também na
estadual e na municipal, que as acdes institucionais sdo muito mais reativas
aos problemas ambientais do que pré-ativas. Ainda segundo Machado, este
espaco ambiental estatal ndo se encontra consolidado, quando se parte para as
estruturas administrativas, para a dinadmica do poder politico e financeiro e
para conferir legitimidade a sociedade nas discussdes de projetos que de

alguma forma irdo alterar a vida de determinada regido e, conseqiientemente,

desta sociedade.

1.5 A Sustentabilidade como desafio

A visdo de sustentabilidade vem progressivamente ocupando as discussdes em
vdarias dreas produtivas da sociedade, mobilizando pensamentos e orientando
as mais diferentes teses. O desenvolvimento sustentdvel é um conceito que foi
proposto pela primeira vez pela Comissdao Mundial do Desenvolvimento e
Meio Ambiente, em 1987, tendo como coordenadora a primeira ministra da
Noruega Gro Harlem Brundtland, no seu relatério final intitulado “Nosso
futuro comum”, definido como: “atender as necessidades da geragcdao presente
sem comprometer a habilidade das geracdes futuras de atenderem suas

proprias necessidades”.

A conceituacdo de desenvolvimento sustentdvel, segundo o Dicionario
Brasileiro de Ciéncias Ambientais (Lima-e-Silva et al., 1999), é uma “forma
de desenvolvimento econdmico que ndo tem como paradigma o crescimento,
mas a melhoria da qualidade de vida; que ndo caminha em direcdo ao
esgotamento de recursos naturais, nem gera substdncias toxicas ao ambiente
em quantidades acima da capacidade de suporte do sistema natural; que
reconhece o direito de existéncia das outras espécies; que reconhece os
direitos das gerac¢des futuras em usufruir o planeta tal qual o conhecemos; que
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busca fazer as atividades humanas funcionarem em harmonia com o sistema
natural, de forma que este tenha preservado suas fun¢des de manutencio de
vida por um tempo indeterminado”. Em outra conceituacdo, entende-se por
desenvolvimento sustentdvel a conciliagdo de métodos de protecdo ambiental,
equidade social e eficiéncia econdmica, através do emprego de politicas
publicas que mobilize os recursos necessdrios para satisfazer as necessidades
presentes sem comprometer as geracdes futuras. No entanto, mesmo com toda
uma evolucdo cientifica e tecnoldgica, o tdo discutido desenvolvimento
sustentdvel pouco utiliza esses métodos em suas praticas habituais para sua

propria sustentabilidade, comenta Lima-e-Silva (1999).

Hoje, um dos principais desafios das politicas publicas € dar sustentabilidade
ao desenvolvimento regional fazendo com que as atividades produtivas
contribuam para o aperfeicoamento das condi¢Oes de vida da populacido e
também consigam proteger patrimOnios naturais, culturais e histéricos. A
sustentabilidade surge pelo esgotamento dos modelos de desenvolvimento
adotados pelos paises desenvolvidos, enquadrados apenas na ldégica da

racionalidade econdmica (Bezerra, Bursztyn, 2000).

Li uma fdbula de autor desconhecido que dizia: “se um parasita explora
demais seu hospedeiro e o consome até destrui-lo, mata a si mesmo, pois
destr6i sua fonte de alimentacdo e vida”. Assim é o homem e a natureza,
sendo que o homem tem inteligéncia suficiente para ndo ser o parasita, e
assim, buscar renovar sempre sua fonte de alimentacdo cuidando bem de seu
hospedeiro, a natureza. E isto faz parte da sustentabilidade, prudéncia para

ndo explorar excessivamente seu hospedeiro (Odum, 1983).

Lima-e-Silva (1999) comenta que o desenvolvimento sustentdvel ¢
questionado diante das praticas humanas, faz-se primeiro e analisa-se depois,
no que concordamos pela experiéncia vivida. Ndo temos a cultura do
planejamento nem de agdes pro-ativas, por isso o desenvolvimento sustentavel
em muitos casos fica apenas no discurso. Como promover sustentabilidade

sem politicas claras, precisas e sem planejamento de forma integrada?
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A faléncia das atividades de planejamento no Brasil é um entrave a
sustentabilidade regional, pois somente através dele formulamos as politicas
nacionais, estaduais e municipais. Esta formulacdo da politica nacional da
embasamento para as ag¢des publicas regionais e, assim, pode-se planejar as
atividades produtivas em acordo com as outras politicas, em uma visdo macro
de sustentabilidade, calculando os riscos que estas atividades podem trazer a

regiao.

As reacdes ambientais aos efeitos causados pelos empreendimentos viarios, os
processos sociais de integracdo da populagdo com a construgcdo, o uso da
tecnologia adequada para reduzir danos ao ambiente e a organizagdo da
sociedade como membro participativo das decisdes institucionais, sdo fatores
de grande importancia na condug¢do dos problemas ambientais e nao podem ser
esquecidos pelos governantes. Ndo esquecé-los é um bom caminho para a
evolucdo na redug¢do de passivos ambientais, sempre de alto custo para a
sociedade e para o ambiente.

Ha diferentes principios da sustentabilidade que se interligam e contribuem
para um desenvolvimento sustentdvel mais abrangente, principios que tem
intrinseca relacdo com o desenvolvimento do estudo de caso proposto neste
trabalho. A triade sustentabilidade econdmica, social e ecoldgica é derivada
das bases conceituais do eco-desenvolvimento formulado por Sachs (1986) e
foi popularizada pelo Relatério de Brundtland. Porém, estes principios
podem ser ampliados. O Ministério dos Transportes em sua politica ambiental
considera outras dimensdes de sustentabilidade, ou seja, além triade acima,
considera também outros seis tipos de sustentabilidade, a politica, ambiental,
demogréfica, cultural, espacial e institucional. Estas dimensdes também foram
propostas por Bezerra e Bursztyn (2000, p.51), excluindo-se a
sustentabilidade ambiental e demogrédfica, e fundindo as sustentabilidades

politica e institucional em sustentabilidade politico-institucional.

Segundo as bases da politica do Ministério dos Transportes, a
Sustentabilidade Ambiental refere-se a manutencdo da capacidade de
sustentacdo dos ecossistemas, o que implica a capacidade de absorcdo e
recomposicdo dos ecossistemas em face das interferéncias antropicas. Neste

caso, as construcdes rodovidrias interferem nesta capacidade de sustentacdo
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se houver impactos significativos e negativos. Quando atingem as bacias
hidrogrédficas de forma significativa por intermédio da poluicdo de rios e

mananciais a recomposi¢cado dos ecossistemas torna-se muito dificil.

Um outro conceito é o da Sustentabilidade Ecolégica. Refere-se a base
fisica do processo de crescimento e tem como objetivo a manutencdo de
estoques de capital natural, incorporados as atividades produtivas. Neste caso,
se deve recompor os recursos retirados da natureza pela atividade de
construcao da rodovia, recompondo as dreas degradadas. Esta sustentabilidade
deve estar “ancorada no principio da solidariedade com o planeta e suas

riquezas e com a biosfera que o envolve” propde Bezerra e Bursztyn (2000,

p.51).

A Sustentabilidade Social tem como referéncia o desenvolvimento e como
objeto a melhoria da qualidade de vida da populagdao. Em paises com
desigualdade social implica a adocdo de politicas distributivas e, ou,
redistributivas e a universalizacdo do atendimento na d4rea social,
principalmente na saide, educacdo, habitacdo e seguridade social. A rodovia
contribui para este desenvolvimento social, podendo trazer qualidade de vida
a populacdo se os impactos positivos se sobressairem aos negativos. A
desigualdade social traz também degradagdo ambiental e humana. Bezerra e
Bursztyn (2000, p.51) propdem que a sustentabilidade social “seja ancorada
no principio da equidade na distribui¢dao de renda e de bens, no principio da
igualdade de direitos a dignidade humana e no principio da solidariedade de

lacos sociais™.

A Sustentabilidade Politica refere-se ao processo de construg¢ao da cidadania
em seus varios angulos e visa garantir a plena incorporacdo do individuo ao
processo de desenvolvimento. A sustentabilidade politica se consegue com a
participa¢do da comunidade nos processos que podem afetar o meio ambiente.
Esclarecida, conscientizada e motivada, a populagdo ajuda seu governante na
preservacdo dos recursos naturais locais. A sustentabilidade politica para
Bezerra e Bursztyn (2000, p.51) “representa um pré-requisito para a

continuidade de qualquer curso de acdo de longo prazo™.
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A Sustentabilidade Econdémica é um conceito que implica em uma gestdo
eficiente dos recursos em geral e caracteriza-se pela regularidade de fluxos de
investimento publico e privado — o que quer dizer que a eficiéncia pode e
deve ser avaliada por processos macrossociais. Uma gestdo eficiente deve ser
preventiva, com procedimentos pré-ativos e nao reativos. O investimento
financeiro na forma de acdo “reativa”, normalmente é proveniente de custo

nao calculado que geralmente compromete todo o or¢camento do governante.

Outra ndo menos importante ¢ a Sustentabilidade Demografica, pois revela
os limites da capacidade de suporte de determinado territério e de sua base de
recursos. Implica cotejar os cendrios ou tendéncias de crescimento econdmico
com as taxas demograficas, composi¢do etdria e contingentes da populacgao
economicamente ativa. A inserc¢do de rodovias em ambientes quase saturados,
extrapola os limites dessa capacidade e tornam o cendrio ambiental
insustentavel.

A Sustentabilidade Cultural vem pautada pelo respeito da afirmacdo das
caracteristicas locais, regionais e nacionais no contexto da padronizacgao
imposta pela globalizacdo e que traz importantes conseqiiéncias para o setor
de infra-estrutura em geral. Cada empreendimento deve ir ao encontro das
caracteristicas locais com suas diversidades regionais. Segundo Bezerra e
Bursztyn (2000, p.51) a sustentabilidade cultural deve ser “modulada pelo
respeito a afirmacdo do local, do regional e do nacional, no contexto da

padronizacgdao imposta pela globalizagao”.

A Sustentabilidade Espacial é norteada pelo alcance de maior eqiiidade nas
relacdes inter-regionais e, no caso especifico das infra-estruturas rodovidrias,
pelo conceito de universalizacdo do acesso equanime as oportunidades no
espaco regional, nacional e internacional, promovendo a integracdo e
cooperacgdo entre as regides. A integracdo vidria é fundamental para que haja

inter-relacdes regionais.

E por dltimo, temos a Sustentabilidade Institucional que estd relacionada
com a maior estabilidade e permanéncia dos arranjos institucionais e das
estruturas organizacionais, do estado e da sociedade responsdveis pela gestdo
governamental e pelos marcos regulatéorios adequados, em suas parcerias com
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os demais agentes econdmicos e sociais, bem como na relagdao desses agentes

com a ordem econdmica e social.

Em todos estes aspectos de sustentabilidade, a importancia da infra-estrutura
rodovidria se faz presente, pois ela € um elemento que de alguma maneira esté
inserida nos diversos enfoques da sustentabilidade nos muitos niveis de sua
probabilidade de influéncia. Esses diversos enfoques de sustentabilidade
devem ser pensados “como sistemas articulados, cuja integragdo comporta
elementos que se antagonizam ou concorrem entre si, 0 que torna a construgao
do desenvolvimento sustentdvel um processo de gestdo de conflitos sociais

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

A politica ambiental do setor de transportes respalda a constru¢do da malha
rodovidria brasileira e estd fundamentada em trés principios badsicos:
viabilidade ambiental dos sistemas de transportes; respeito a necessidade de
preservacdo do meio ambiente; e desenvolvimento sustentdvel. A varidvel
ambiental é recente quando se fala em desenvolvimento regional por infra-
estrutura de transportes, particularmente na forma como os recursos Vvidrios
serdo utilizados de forma sustentdvel e como os impactos que serdao causados

a area de influéncia serdo mitigados no empreendimento projetado.

A aplicacdo de critérios atuais de desenvolvimento regional ndo prioriza os
aspectos apenas quantitativos de critérios politicos e econdmicos, mas
também os qualitativos dos critérios sociais e ambientais. Apesar desta
evolucdo da politica ambiental de transportes incluindo os critérios
qualitativos nos projetos de infra-estrutura, a realizacdo de acdes ambientais
concretas se defronta com a pouca disponibilidade de investimentos para o
setor indo de encontro aos discursos preconizados pelos governantes, muito

enfaticos porém pouco eficazes na hora da implementacgao.

O planejamento de infra-estrutura de transportes, principalmente do modo
rodovidrio, resgata os espacos geograficos, cria corredores de intercambio
para promover o desenvolvimento e abre portas para a integracdo e
cooperagio entre as regides. E uma ferramenta que, se adequadamente
utilizada, possui fortissimo vinculo com a realizagcdo do desenvolvimento
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sustentdvel nos varios niveis acima enfocados. Hoje, nao se faz
desenvolvimento sustentdvel isolando populacdes e impedindo seu
crescimento ou melhoria s6cio-econdmica e cultural pelo simples receio da
destrui¢ao ambiental. Atualmente, o desenvolvimento chamado de sustentdvel
incorpora as tecnologias existentes e o conhecimento cientifico, devendo ter
como finalidade eliminar as desigualdades regionais e ao mesmo tempo
promover a prote¢cdo ambiental.

E necessdrio um equilibrio entre desenvolvimento, fator outrora puramente
“quantitativo”, com preservacdo, fator outrora puramente ‘“qualitativo”.
Contudo, um sem o outro perde a esséncia do viver neste Planeta. O avanco
cientifico e das tecnologias ndo podem ser esquecidos em nome de uma
preservacdo ambiental cega, sendo voltariamos a idade da pedra. Faz-se
necessdrio harmonizar uma série de necessidades e demandas humanas, como
moradia com dignidade, emprego, saide, educacdo, lazer etc, investindo em
desenvolvimento e, concomitantemente, utilizar todas as técnicas disponiveis
e conhecimento cientifico, aliados a muita criatividade para promover a
preservacdo ambiental. Caso consigamos, estaremos no rumo certo do
desenvolvimento da sustentabilidade ambiental, social, econdmica,
institucional etc.

E imperioso, que haja disposi¢do politica dos governantes para que a
possibilidade do desenvolvimento sustentdvel das regides, realizado através
de infra-estruturas vidrias com menos riscos de geracdao de passivos
ambientais, deixe de ser utopia e se transforme em realidade concreta,
impedindo a instalacdo de passivos, como 0s que temos visto nos udltimos

anos.

No capitulo seguinte, abordaremos os riscos ambientais trazidos por

construcdes rodoviarias em sua drea de influéncia.
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CAPITULO 2- AS CONSTRUCOES RODOVIARIAS E SEUS RISCOS AMBIENTAIS

2.1 Introducao

Este capitulo aborda o surgimento das constru¢des rodovidrias no Brasil e a
sua relacdo com o meio ambiente. A insercdo da rodovia em ecossistemas
estabilizados interagindo com dreas ambientalmente frageis traz riscos
potenciais de degradacdo na 4rea de influéncia da rodovia. Estes riscos,
traduzidos na probabilidade de se gerar passivos ambientais oriundos de
atividades de constru¢cdo de rodovias, serdo mostrados para que sirvam de
base aos estudos dos riscos de degradacdo ambiental das bacias hidrograficas
regionais trazidos pela constru¢do rodoviaria. O capitulo traz também uma
abordagem institucional de como uma rodovia inserida inadequadamente em
uma regido, podendo ser uma unidade de conservacdo natural ou de
preservacdo historica, correrd o risco de transformar-se em passivo ambiental

de longo prazo se agdes efetivas ndo forem interpostas neste contexto.

2.2 Histérico das Construc¢oes Rodoviarias no Brasil

No Brasil, as questdes ambientais relativas as constru¢des rodoviarias tém sua
origem hd muito tempo atrds, quando foi lancado o fundamento da cidade de
Sdo Sebastido do Rio de Janeiro por Estdcio de S4a (1° de marco de 1565). Em
1567, Mem de S4d ordenou ao padre José de Anchieta a abertura de um
caminho entre o mar e os campos de Piratininga, evitando assim o caminho
primitivo dos indios que havia. Anchieta levou a efeito a abertura dessa
estrada acompanhando ainda um antigo caminho de indios, que diz a histéria,
sO6 ele conhecia. Esta estrada tomou o nome de “caminho do padre José”. Esta
via de comunica¢do é, pois a primeira que merecia o nome de “estrada”,

devendo-se a Mem de S4 a sua construcdo (Bauer, 1957).

Os antigos caminhos e a rede de rodovias que veio a seguir, incrementadas na
década de 1945-1955 e no seu dpice na década 1970-1980, influiram
diretamente na nossa civilizagdo e contribuiram para os diferentes aspectos do
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desenvolvimento das popula¢des, algumas desordenadamente e sem qualquer

preocupac¢do ambiental.

Na década de 1970, houve um incremento considerdvel na construcdo de
rodovias em todo o Brasil e em sua pavimentacdo, porém ainda nao espelhava
a preocupacdo com o meio ambiente. A partir da Resolucdao 01/1986 do
Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA), os processos referentes a
construcdo de rodovias contemplaram outros fatores de estudo e novos
procedimentos para sua consecucdo. Nesta Resolucdo, as atividades
modificadoras do meio ambiente, entre as quais encontram-se as rodovias,
necessitam da elaboracdo de um Estudo de Impacto Ambiental (EIA/RIMA)

para a obtencdo de seu licenciamento.

A partir da década de 1980, houve um retrocesso nas construgdes rodovidrias
no Brasil, devido aos problemas de instabilidade ciclicos na economia e na
politica, deixando a infra-estrutura vidria do pais em estado decadente, com
poucas intervencdes que realmente modificasse o seu estado precdrio,
persistido ainda hoje. Muitas estradas foram praticamente abandonadas,
aumentando os danos ja existentes com a sua abertura sem um programa

ambiental definido e adequado.

Nao se questiona a importancia das vias de transportes, pois elas se
confundem com o destino e o desenvolvimento dos povos, tornando-se
extremamente pertinentes na medida em que ela interage com outras regides
na troca de produtos e conhecimentos. As rodovias sdo como ‘“artérias por
onde escoa (sic) o fluido vital”, comenta G.E.Bauer (1957, p.61). Nesta
época, este autor mencionava a necessidade de se construir rodovias, porém
reconhecia a complexidade de seus problemas construtivos, onde dizia que “a
construcao de rodovias, tanto hoje, como antigamente, enfrenta problemas
complexos” (Bauer, 1957, pp.61). A palavra “hoje”, referida na frase, é no
ano de 1957 como vimos, onde a harmonizacdo com o meio ambiente, ainda
ndo era de consciéncia publica. Neste sentido, existe um hiato em procurar
harmonizar o desenvolvimento sécio-econdmico dos povos com a preservagao

ambiental. A recente preocupacdo de governantes e sociedade nesta questdo
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tem um longo caminho pela frente, mas aos poucos devem se ajustar para o

bem das geracdes futuras.

Atualmente, o setor de transportes vem reformulando a sua estrutura
organizacional para fazer frente as demandas legislativas ambientais e a
magnitude dos problemas rodovidrios, porém as barreiras econdmicas,
politicas e de competéncia administrativa, esta no sentido organizacional, tem
sobrepujado as necessidades mais urgentes. Diante destas barreiras, temos
entdo a continuidade da geracdao de danos ambientais e riscos visiveis de
geracdo de potenciais passivos ambientais, além de maximizar os ja
instalados, com isso inviabilizando compromissos e programas ambientais
que ndo encontram a eficdcia desejada nos seus objetivos. Assim, ainda nao
conseguimos mudar a histéria da infra-estrutura rodovidria deste pais e leva-

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

2.3 Infra-estrutura viaria e o equilibrio dos ecossistemas

Nem s6 de indudstrias poluentes vive a degradacdo ambiental. Muitos sdo os
empreendimentos de infra-estrutura que, quando implantados e operados,
causam efeitos danosos ao meio ambiente oriundos das atividades
potencialmente impactadoras. Neste segmento podemos incluir a construgao
de terminais de carga e descarga; linhas de transmissdo de energia, sistema de
abastecimento de d4gua, sistema de esgotamento sanitdrio; conjuntos
habitacionais; hospitais; escolas; dreas de lazer e, entre tantos outros, a
construcdao de redes vidrias (ferrovia, rodovia, dutovia), sendo a rodovia

objeto de nossa preocupacdo neste trabalho.

Ferrari (1979, p.317) alerta em seu livro que “o impacto da acdo do homem na
biosfera (camadas do globo terrestre — litosfera, hidrosfera e atmosfera — onde
existe quaisquer formas de vida) através do superpovoamento, exploracdo
agricola do solo, aproveitamento dos recursos naturais, trabalho industrial e
poluicdo, comeca a atingir indices alarmantes de destrui¢do do equilibrio do
ecossistema, principalmente nos paises desenvolvidos”. Nesse sentido, a

construcdo rodovidria € também uma acdo do homem na biosfera, afetando os
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ecossistemas com sua extensa rede de impactos interagindo em sua drea de

influéncia.

O nivel de estabilidade de um ecossistema se refere a tendéncia de um sistema
permanecer nas proximidades de um ponto de equilibrio, ou a voltar a ele
depois de uma perturbacdo. Segundo Almeida e Tertuliano (2002), a
estabilidade depende de conceitos como: Constancia, Persisténcia, Inércia,

Elasticidade, Amplitude, Estabilidade ciclica e Estabilidade trajetdria.

A Constancia se refere a auséncia de mudancas nos parametros do sistema
ambiental, como por exemplo, o nimero de espécies de determinado habitat.
A Persisténcia é o tempo de sobrevivéncia de um sistema ambiental, ou de
alguns componentes. Diz-se que uma populacdao é mais estdvel que outra se o
tempo médio até sua extin¢dao for maior. A Inércia é a capacidade de um
sistema ambiental resistir as perturbacdes externas. E similar ao conceito de
flexibilidade. A Elasticidade ¢ a velocidade a que um sistema ambiental
retorna a seu estado anterior depois de uma perturbacdo. Tem a ver com a
capacidade de resiliéncia do sistema. A Amplitude se refere a superficie pela
qual um sistema ambiental € estdvel. Quanto maior a amplitude, ou seja, ao se
mudar consideravelmente seu estado prévio, todavia se retornar a ele com
facilidade, maior sua estabilidade. Estabilidade ciclica tem a ver com oS
sistemas predador-presa. Oscila ao redor de algum ponto através de uma
interacdo onde hd um ciclo limite estidvel. E por ultimo, a Estabilidade

trajetoria, tem a ver com a sucessdo ecoldgica, onde o sistema muda algum

ponto.

Em outra conceituagdo proposta por Odum (1983), a organizac¢do estrutural do
ambiente tem seu quadro de transformag¢des segundo relacdes ambientais que
realizam os conjuntos homogéneos de fatores ambientais, entre si, e com o
ambiente como um todo. Estas relacdes € que expressam o nivel de
estabilidade de um ecossistema, pois elas consistem na troca sistémica
(transacdes de matéria e energia) entre os fatores ambientais, fornecendo-lhes
o poder de auto-organizacdo e complexidades crescentes. Portanto, qualquer
variagcdo nas transacOes de matéria e energia efetuada entre os fatores
ambientais representa a ocorréncia de beneficios e adversidades para os
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ecossistemas, que sao os chamados impactos ambientais. Estes impactos,
quando alteram o ambiente trazendo reflexos negativos, entendemos que
houve uma degradacdo ambiental, a qual poderd gerar custos e ai teremos o
passivo ambiental instalado. A atividade de construcdo rodovidria trouxe

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

A discussdo sobre impactos nos ecossistemas e seus danos em forma de
passivos ambientais derivados é muito ampla conceitualmente’. Os impactos
demandam uma infinidade de interacdes tdo complexas que sua andlise
minuciosa foge ao escopo desta dissertacdo. Todavia, precisamos alertar aos
empreendedores e gestores publicos que essas interagcdes existem e que ao
inserirmos empreendimentos rodovidrios em meio ambiental praticamente
estabilizado, eles podem gerar riscos ambientais. Estes riscos normalmente
nao sio valorizados nos estudos de impactos ambientais dos empreendimentos
considerados. Sobretudo, se forem ambientes considerados de alta sinergia

ambiental, onde a estabilidade dos ecossistemas € facilmente perturbada.

Na realidade, precisamos entender um pouco mais sobre o que é meio
ambiente e como ele se comporta quando colocamos um elemento estranho,
como as construcdes rodovidrias em ecossistemas que ja convivem entre si
harmoniosamente. Para Grinover (1989), meio ambiente é um jogo de
interacdes complexas entre o meio suporte (elementos abidticos), os
elementos vivos (elementos bidticos) e as prdticas sociais produtivas do
homem. A flora, fauna, processos fisicos naturais, biogeociclos, riscos
naturais, ocupacado do espa¢o pelo homem etc, sdo elementos cuja importancia
estd diretamente ligado a cultura, a classe social e as atividades de cada
individuo. Isso faz com que o meio ambiente ndo seja uma realidade uniforme
que poderia, por exemplo, ser mapeada. O conteido deste ambiente deve ser
definido por quem estd envolvido, diz Tommasi (1994). Este conceito serve
aos propositos deste trabalho, pois os conflitos gerados nos diversos niveis de
interesses causando a problemadtica “Estrada Paraty-Cunha” trazem todos

esses elementos de forma clara.

*Vera respeito por exemplo: Gilpin, 1995; Tommasi, 1994; Braga, 2002; Sanchez, 2001.
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O comportamento dos ecossistemas diante da influéncia dos empreendimentos
rodovidrios necessita do conhecimento de alguns de seus aspectos, como por
exemplo, a capacidade de resiliéncia dos ecossistemas expostos aos impactos
rodovidrios. Resiliéncia é a medida de capacidade de um ecossistema persistir
na presenca de uma perturbacdao (Holling, 1973). Caso esta capacidade
persista apds terminar determinado impacto, o ecossistema entdo se recupera
e retorna a seu equilibrio. Se, contudo, o impacto for de magnitude e
importancia que ultrapasse a capacidade de recuperacdo, ou seja, ultrapasse a
resiliéncia do ecossistema, ele entrard em processo de extin¢do. Neste caso,

observamos a instalacdo da degradacdo ambiental.

Notadamente, em ambientes de grande diversidade ambiental, os impactos
podem destruir sistemas tao importantes que afetam sobremaneira outros nao
menos importantes, em uma cadeia de impactos continuados e provocados
pela sinergia entre eles e pelos efeitos cumulativos. Como exemplo podemos
citar os impactos nos recursos hidricos que podem ser diretos provocados por
uma atividade primdria, ou indiretos resultantes de efeitos secunddrios de uma
atividade primdria. Estes recursos, quando afetados, podem comprometer as
bacias hidrograficas tornando o problema muito mais complexo, pois quase
todos os ecossistemas necessitam para sua sobrevivéncia do elemento dgua
deste importante sistema.

Outro conceito de meio ambiente que serve a este trabalho é o formulado por
Sachs (1972), que inclui os aspectos naturais, as tecno-estruturas criadas pelo
homem (ambiente artificial) e o ambiente social (e, ou cultural). Todas as
interacdes entre os elementos naturais e a sociedade humana sdo colocadas.
Assim, meio ambiente neste contexto inclui os dominios ecolégico, social,
econdmico e politico. Esta conceituacdo nos dd a nocdo exata da dimensao
ambiental, politica e social dos riscos de rodovias como a RJ-165 - Paraty-
Cunha na sua questdo ambiental a ser vista mais adiante. Este entendimento e
a sua consisténcia € que poderd balizar a racionalidade das decisdes

institucionais a serem tomadas diante da problemdtica exposta desta rodovia.

Geralmente, os impactos de construcdes rodovidrias sdo enfocados mais pelo
que tange aos atributos abidticos e bidticos da natureza, porém com pouca
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referéncia sobre as interacdes com as bacias hidrograficas e com a
organizacdao social e cultural das comunidades, e nem com os efeitos

secunddrios e suas repercussoes.

Ao se analisar um empreendimento é necessdrio ter consciéncia de que os
componentes dos ecossistemas estdo integrados e, a qualquer ac¢do sobre um
dos componentes, o outro serd afetado, disparando uma série de ramificacdes
de efeitos que poderd acabar inviabilizando um ou mais sistemas ambientais.
Os estudos de impactos nos ecossistemas deve ter abordagem holistica de suas
conseqiiéncias, procurando buscar uma amplitude de andlise que considere
todos esses efeitos. Uma abordagem de cardter mais abrangente e holistica
nao pode ser desconsiderada nos projetos de infra-estrutura vidria, pois induz
ao risco de gerar passivos ambientais ndo desejdveis. Hoje, esta andlise do
empreendimento, no que tange a drea ambiental, € mais favorecida pelas

novas tecnologias e conhecimentos cientificos.

Uma outra forma de ver a constru¢dao rodovidria no contexto de degradacgao
do meio ambiente € tratd-la ndo apenas como uma obra civil causadora de
impactos, e conseqiientemente, potencial geradora de passivos, mas sim ver o
empreendimento “rodovia” como uma entidade impactante, cuja inser¢cdao em
ambiente inadequado e cuja deterioracdo do leito estradal e 4area lindeira
podem gerar muitos passivos de forma continuada, demandando por recursos
de forma constante. Temos como exemplo de rodovia vista como entidade
impactante, a BR-230-Transamazdnica, cuja constru¢do e insercdo na floresta
amazdnica causou tantos impactos que, ainda hoje, sua populacdo lindeira
sofre os efeitos continuados tais como doencgas a popula¢do indigena, reducdo
de minorias étnicas, desmatamentos, entre outros; a BR-101, conhecida no
Rio de Janeiro como rodovia Rio-Santos, que dividiu as populacdes da mata
atlantica, assoreou rios com seus deslizamentos de encostas, trouxe lixo de
turistas mal educados ambientalmente e trouxe degradacdo das dguas locais
com o incremento populacional etc. Portanto, uma obra rodovidria causa
impactos provenientes das atividades de construcdo e também de inser¢do no
meio ambiente, que se ndo estudados e mitigados, podem gerar passivos
ambientais, que se ndo recuperados, geram novos impactos e,
conseqiientemente, outros passivos, e assim por diante como em “efeito
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dominé”. Como exemplo deste efeito temos a atividade rodovidria de “bota
fora”, que se mal realizada pode deslizar sobre um rio, rio este que fica
assoreado reduzindo o seu leito, com a modificacdo do leito modifica também
a vazdo, que diminuida causa o efeito das enchentes, estas destroem a
vegetacdo, o solo e habitat, traz endemias e gera entdo distirbios na fauna, na
flora e causam problemas ao homem, e assim em forma ciclica, acaba por se

despender muito dinheiro para a resolugcdo desses problemas.

2.4 Rodovias inseridas em Unidades de Conservacao

A idéia de se reservar uma drea para preservacdao da paisagem, de plantas,
animais e para beneficios de quaisquer pessoas, se registra historicamente
quando o principe de Orange e os estados de Netherlands (Holanda)
atenderam ao pedido do magistrado de Hédgue, em 1576, para manutenc¢do
perpétua do bosque de Haia (Haags Bos). No Brasil, em tempos coloniais,
tem-se noticia que a Ilha do Governador era considerada uma area reservada
de caca para a familia real portuguesa. Muitas outras areas eram criadas e
reservadas em épocas passadas sem a preocupacdo de categorizi-las em
sistemas de unidades. A intencdo de categorizd-las surgiu da idéia de
constituir um grupo de reservas naturais denominado National, nos Estados
Unidos. O inicio se deu em 1872 com a criagdao do Yellowstone National Park

(SEMADS, 2000).

Inspirado na experiéncia americana de criacdo de dreas protegidas, através de
iniciativas de André Reboucgas, o estabelecimento de dreas reservadas no
Brasil iniciou-se com a Criacdo do Parque Estadual de Sdao Paulo, em 1896, e
em 1937, com a criacdo do primeiro parque brasileiro, o Parque Nacional do

Itatiaia.

Por volta de 1970, o Brasil ainda ndo possuia uma estratégia nacional para
propor a criacdo de unidades de conservacdo, apesar de vdrios parques
nacionais terem sido implantados e algumas leis de protecdo a estas reservas
elaboradas. A Conferéncia de Estocolmo, em 1972, motivou a criagcdo, em
1973, da Secretaria Especial de Meio Ambiente (SEMA), como ja citado, que
implantou no Brasil o conceito das Areas de Protecio Ambiental. Apesar da
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constitui¢dao dessas dreas, ndo havia, porém, um arcabouc¢o metodolégico para
a protecdo dos ecossistemas. Percebia-se entdo, a necessidade de estabelecer
um sistema com a finalidade de organizar, proteger e gerenciar dareas

protegidas.

Em 1979 foram criados dois importantes documentos: a primeira etapa do
Plano do Sistema de Unidades de Conservacdo para o Brasil, e o Regulamento
dos Parques Nacionais Brasileiros que introduzia a necessidade de Planos de
Manejo para todos os parques nacionais. Outras etapas foram se seguindo até
a promulgacdo da Lei federal 9.985, de 18 de julho de 2000, instituindo o
Sistema Nacional de Unidades de Conservacio — SNUC, estabelecendo
critérios e normas para criacdo, implantacdo e gestdo de Unidades de
Conservacao. Nesta lei foram revogados: os art. 5° e 6° da Lei no 4.771, de 15
de setembro de 1965; o art. 5° da Lei no 5.197, de 3 de 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 Conservacdo como sendo
“espaco territorial e seus recursos ambientais, incluindo as dguas
jurisdicionais, com caracteristicas naturais relevantes, legalmente instituido
pelo Poder Publico, com objetivos de conservacdo e limites definidos, sob
regime especial de administragao, ao qual se aplicam garantias adequadas de
protecdao”. Por sua vez, o Sistema Nacional de Unidades de Conservacao
classificou aquelas unidades entre dois grupos: o primeiro, denominado de
Unidades de Protecao Integral, abrange Estacdo ecoldgica, Reserva bioldgica,
Parque nacional, Monumento natural e Refigio de vida silvestre; o segundo,
denominado Unidades de Uso Sustentdvel, compreende as dreas de Protecdo
Ambiental, Area de Relevante Interesse Ecolégico, Floresta Nacional,
Reserva extrativista, Reserva da Fauna, Reserva de Desenvolvimento

Sustentdvel e reserva particular do Patrimonio Nacional.

As rodovias, portanto, ndo deveriam estar inseridas em Unidades de
Conservacao. No entanto, a reciproca ndo € verdadeira porque algumas
unidades de conservag¢ao foram criadas apds a constru¢do da rodovia. Este
também € o caso da Rodovia Paraty-Cunha. Esta rodovia tem parte de seu
trecho em uma Unidade de Protecao Integral, o Parque Nacional da Serra da
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Bocaina - PNSB (Figura 3) e estd sujeita a legislacdo pertinente (Lei

9985/2000), o que serve para definir os conflitos gerados por suas melhorias

operacionais provocadas pela pavimentacdo de trecho dentro do Parque.

U ' % e C - o

Fig. 3 Rodovia RJ-165 — Estrada Paraty-Cunha — trecho situado dentro do
Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB), Paraty — R]J.
Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha, 2003

Existem outras estradas inseridas em unidades de conservacdo em todo o pais,
ou em outras areas frdgeis, com riscos ambientais potenciais. Temos como
exemplo a BR-485 atravessando o Parque Nacional de Itatiaia, Rio de Janeiro;
a MT-060 atravessando o pantanal sul, Mato Grosso; a Estrada do Colono

dentro do Parque Nacional do Iguacu, Parand.

No entanto, delimitar e isolar estas dreas ndo garante preservacdo em longo
tempo se acdes de fiscalizacdo e de manejo destas dreas ndo forem realmente
implementadas de forma efetiva. Rodovias jd inseridas nestes locais podem
ter seus efeitos negativos neutralizados - transformando o que poderia se
tornar um passivo ambiental, com demanda de recursos constantes para
mitigacdo dos efeitos negativos neste ambiente fradgil - em ativos ambientais

que possibilitariam ajudar na sustentabilidade dessas unidades. Tudo
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dependerd da forma de gestdo e das a¢des governamentais no tempo adequado

as urgéncias ambientais.

O potencial risco ambiental de degradar areas protegidas € bem maior, pois
sdo areas frdgeis e normalmente de remanescentes em processo de extinc¢ao,
cujas acOes preventivas de protecdo vem através de legislacdo para neutralizar
a possibilidade de receber acdes antrépicas negativas destruindo ecossistemas

de grande importancia.

Estudos desenvolvidos por Ferreira (2002) demonstram que, se conhecendo as
caracteristicas ambientais de um bioma, é possivel promover uma adaptacdo
no modelo tradicional de uma rodovia, desde a sua concepcdo até a sua
operacio, adotando procedimentos de melhorias do pavimento, conservacgio e
operacdo rodovidria que minimizem os impactos, portanto minimizando
também os riscos de gerar passivos ambientais na drea de influéncia. Este
autor demonstrou também que sé é possivel adotar uma politica de
desenvolvimento sustentdvel quando ndo se esquece a necessidade humana de
melhoria na qualidade de vida. Entendemos que o risco de degradacdo
ambiental diminui a medida que também o homem ¢é olhado como ser
integrante de sua drea nativa e que também precisa ter preservado os seus
direitos basicos. Ferreira (2002) criou o conceito de Zonas Ambientais de Uso
Compartilhado - ZAUCs, onde estruturas construidas podem conviver
harmoniosamente com a natureza, ajudando a preservéd-la. Este conceito, em
casos como a rodovia Paraty-Cunha, entre outras nas mesmas condi¢des, ajuda
a conciliar as necessidades do homem de ter acesso ao desenvolvimento
s6cio-econdmico, por intermédio da acessibilidade trazida pelas infra-

estruturas vidrias, com suas também necessidades de preservar o ambiente em

que vive, processo nao dicotdmico para a melhoria da qualidade de vida.

2.5 Riscos ambientais na regiao de influéncia da rodovia

Como vimos, a constru¢ao de rodovias traz alteracdes ambientais e,
conseqiientemente, riscos potenciais aos ecossistemas com a probabilidade do
ambiente sofrer danos, direta ou indiretamente, pelos efeitos das atividades
humanas. Estes riscos sdo tanto maiores quanto mais proximos ao corredor
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vidrio de sua regido de influéncia. A regido de influéncia da rodovia é aquela
passivel de ser modificada pelos impactos causados pelo empreendimento. Os
impactos trazem os potenciais riscos ambientais e ecoldgicos, cujos efeitos
concretizados se transformam em danos ambientais e, pelos custos que

demandam, transformam-se nos chamados passivos ambientais rodovidrios.

Apesar de que os grandes desastres ambientais foram motivados por riscos de
origem tecnoldgica (ruptura de oleoduto da Petrobrds em Bertioga, SP, Vila
Socé, Santos, Chernobyl na Ucrania, etc), causados principalmente pela
liberacdo de materiais perigosos (Tommasi, 1994), as insercdes rodovidrias
em ambientes muito fridgeis também causam muitos desastres, porém em

amplitude de tempo bem maior.

A reducido de risco ao nivel zero s6 seria possivel se paralisdssemos todas as
atividades potencialmente impactantes. Esta realidade nos deixa duas
questdes bdsicas: a primeira pergunta seria em que extensdao os riscos da
construcdo de rodovias em ambientes frageis podem ser considerados como
aceitdveis; e a segunda questdo é em que grau, os riscos considerados como
aceitdveis podem ser reduzidos e como esta redug¢do pode ser balanceada com

custos e repercussdes sociais.

Tommasi (1994, p.123) cita alguns danos ambientais provenientes dos riscos
de atividades humanas tais como: “perdas de espécies dos ecossistemas;
mudanc¢as na abundancia relativa e na importincia das espécies das
comunidades; mudancas na biomassa, tamanho/individuo, estrutura etdria ou
na producdo dentro da populacdo das espécies; interferéncia nas funcgdes de
conversdao de energia e de ciclagem de elementos do ecossistema; e mudancas
nas propriedades fisicas do sistema”. Estes danos ambientais também podem
ser causados por riscos de constru¢gdes rodovidrias com projetos mal

conduzidos ambientalmente.

Mas o que vem a ser risco ambiental proveniente de rodovias? Em
conceituacdo simples, risco ambiental vem a ser a probabilidade do meio
ambiente sofrer danos, direta ou indiretamente, motivados por algum fator
impactante, no caso rodovia, ou devido a efeitos de atividades humanas. O
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risco pode ser definido como uma fun¢do da probabilidade da ocorréncia de
um evento indesejado e das conseqiiéncias (impactos) causadas por ele, em
termos de danos ao homem, ao patrimdnio e ao meio ambiente (Tommasi,
1994). Outro autor, Kolluru et al (1996) define risco referindo-se a
probabilidade condicional de ocorréncia de um acontecimento especifico
(falha de uma barragem, colapso de uma ponte, queda de um avido)
combinado com alguma avaliacdo (uma perda ou avaria funcional) das
conseqiiéncias de um acontecimento (ferimentos, morte, perda de
propriedade, etc). Ainda segundo este autor risco é funcdo de varios fatores
tais como: a natureza do perigo, a possibilidade de contato potencial de
exposicdo, caracteristica da populacdo exposta, da possibilidade de ocorréncia
e da magnitude das exposi¢des e conseqiiéncias, considerando também a
existéncia de valores publicos. Perigo é qualquer situagcdo que pode causar
danos a vida, a propriedade, ao meio ambiente, ou a todos eles,
diferentemente de risco que ¢é considerado como uma probabilidade

(Tommasi, 1994).

Estas conceituagdes servem para o caso da rodovia Paraty-Cunha. Usando-se a
conceituacdo de kolluru (1996) acima, podemos dizer que o acontecimento
especifico €, inicialmente, a inser¢do da rodovia em ambiente de alta
diversidade e fragilidade ambiental na primeira fase da rodovia e,
posteriormente, as melhorias operacionais projetadas com a pavimentacdo do
leito estradal na segunda fase; a avaliacdo sdo os impactos que podem ser
causados na regido por estar inserida em uma unidade de conservacgao
ambiental e préxima a uma 4rea urbana, costeira e de preservacdo histdrica;
as conseqiiéncias podem ser a geracdo de quantidades expressivas de passivos
ambientais devido ao alto valor ambiental de toda aquela regido, considerada
de grande diversidade tanto ambiental quanto cultural e histdérica, além da
possibilidade de comprometimento das bacias hidrograficas locais, acrescidos
de custos associados que se apresentam decorrentes da potencialidade de
geracdo de passivos. Ai estd, portanto, caracterizado uma condicdo de risco
ambiental. No Quadro 4, podemos visualizar como um acontecimento
especifico - construcdes rodovidrias - tem o potencial risco de degradar

bacias hidrograficas, baseado na defini¢cdo de Kolluru.
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Quadro 4: Risco de acontecimento especifico degradar as bacias

hidrogréficas.

Acontecimento especifico:
Construgdes Rodovidrias

\ 4

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

\ 4

Ambiente Conseqiiéncias: danos Ambi
construido |« Ambientais mbiente
(urbano) Area de influéncia natural

y

Corredor viario

I

Geracao de Passivos Ambientais
Potencial degradagdo dos recursos hidricos, com
comprometimento das Bacias Hidrogréficas.

A 4
A

Fonte: autora

A bacia hidrografica, particularizada neste trabalho como ambiente
impactado, tem como agressor do sistema as construcdes rodovidrias, cujos
riscos de degradacdo dos recursos hidricos se dd pela alta sinergia ambiental
da rodovia como o meio ambiente, tanto no corredor vidrio quanto em
ambientes proximos, natural ou construido. A avaliag¢do deste risco refere-se
a um processo de estimativa de probabilidade de ocorréncia de um
determinado acontecimento e a provdvel magnitude dos efeitos adversos

durante um determinado periodo de tempo.

Na pratica, a avaliacdo de risco ecoldgico envolve a descri¢do, quantitativa e
qualitativa da provavel ocorréncia de um acontecimento ecolégico indesejado
(Kolluru et al, 1996). A avaliagdo de risco é muito menos ampla e mais
dirigida a determinado alvo do que um EIA, diz Tommasi (1994). Os estudos
de impacto ambiental sdo muito mais abrangentes, porém ndo invalidam uma
avaliacdo de risco mais pontual quando necessdria.
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As avaliacdes de Risco Ecoldgico sdo desenvolvidas em um contexto de
gerenciamento de risco de modo a avaliar as mudancas induzidas pelo homem
consideradas indesejdveis. As avaliacdes de Risco Ambiental podem ser
utilizadas para prever a probabilidade de eventos futuros adversos
(prospectivas), ou avaliar a probabilidade de que os efeitos tenham sido
causados por exposicdo passada a agressores (retrospectivas). Em muitos
casos, ambas as abordagens, estdo incluidas num udnico documento de risco.
Assim sendo, a diminuicdo da quantidade e qualidade dos recursos hidricos da
regido pode ou ndo ter sido provocada pela abertura de uma rodovia (no caso
a rodovia RJ-165) em uma abordagem retrospectiva; ou sua construcdo e
melhorias operacionais podem, potencialmente, comprometer as bacias
hidrograficas da regido, em uma abordagem prospectiva de avaliagao de risco.
A caracterizacdo do risco é a culminacdo do planejamento, formulacdo do
problema e a andlise dos efeitos adversos. Ao completar a caracterizacdo de
risco é permitido aos avaliadores clarificar as relagdes entre agressores,
efeitos e entidades ecoldgicas, chegando a conclusido a respeito da ocorréncia

de exposicdo e da adversidade de efeitos existentes ou potenciais.

Geralmente, a avaliagcdo de risco ecoldgico ¢é realizada em impactos
ecolégicos resultantes das atividades humanas. J4 a andlise de risco
ecolégico/ambiental € vista por Kolluru (1996) como a probabilidade
condicional da ocorréncia de um acontecimento ecoldgico especifico,
associado a explicacdo das suas conseqiiéncias ecoldgicas. A reducdo de
biodiversidade, a perda de recursos comerciais importantes, ou a instabilidade
dos ecossistemas sdao riscos ecoldgicos/ ambientais. Este contexto de
avaliacdo e andlise de riscos encontra uma infinidade de conceituacdes e

controvérsias que fogem ao escopo deste trabalho. No entanto, citaremos

duas conceituagdes que complementa este trabalho.

A primeira se refere a Riscos Ecolégicos/Ambientais. Sdo mudancgas sutis,
interagdes complexas entre populagdes, comunidades e ecossistemas
(incluindo cadeias alimentares) a nivel micro e macro; elevada incerteza em
relacdes causa-efeito; onde se focaliza principalmente os impactos no
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ecossistema e habitat que podem manifestar-se a grandes distancias da fonte.
Como exemplo, temos o caso da bacia hidrogrdfica que é afetada pela
contaminacdo dos recursos hidricos, proveniente dos impactos de atividades
humanas no meio urbano e rural, decorrentes dos efeitos dos
empreendimentos rodovidrios na drea. Tommasi (1994) considera a bacia
hidrogrédfica como exemplo de um risco ecolégico regional, pois a polui¢do ou

degradacdo de suas dguas resulta em distdrbios em escala regional.

A segunda conceituacdo se refere ao Estudo de Impacto Ambiental (EIA)
considerada como uma avaliacdo e identificacdo sistemdtica dos impactos
(efeitos) potenciais dos projetos propostos, planos, programas, ou acgdes
legislativas, relativas aos componentes ambientais fisico-quimicos,
biolégicos, culturais e socioecondomicos (Canter, 1996). Como exemplo,
podemos citar o caso das melhorias operacionais da Paraty-Cunha, com a
pavimentacdo do seu leito estradal e seu respectivo estudo de impacto

ambiental (ETA) identificando os riscos potenciais.

Os riscos ambientais de projetos de infra-estrutura, como as construcdes
rodovidrias, tém dois componentes basicos que os definem: a probabilidade de
ocorréncia (impactos) e a dimensdo de suas conseqiiéncias (passivos). Estes
dois fatores devem sempre estar na mente daqueles que estudam e avaliam os
impactos ambientais visando mitigd-los e, conseqiientemente, ndo permitindo

gerar passivos ambientais desnecessarios.

Além do risco ambiental da geracdo de passivos, particularmente nas bacias
hidrograficas, tem-se a reboque outras categorias de riscos associados, tais
como: o risco econdmico de remediacdo ou recuperacdo desses passivos,
causando ao governo e sociedade um escape de capital ndo planejado e,
muitas vezes, impossivel de resolver dado o alto custo de recuperagdo ou
remediacdo; o risco sdécio-econdmico da populacido lindeira a degradacdo
causada, com perdas de recursos para sua sobrevivéncia e reducdo da
qualidade de vida; os riscos de endemias que afetem sobremaneira a saide da
populacdo local; os riscos institucionais de delegacdo de competéncia

politico-administrativa, entre tantos outros riscos.
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A dimensdo das conseqiiéncias dos riscos de gerar passivos ambientais,
provenientes de construgdes rodovidrias também pode ser avaliada da seguinte
forma: partindo-se da drea de influéncia da rodovia e do principio que, uma
atividade transformadora (construgcdo rodovidria) “pode ser constituida de n
intervenc¢des ambientais; e uma intervencdo ambiental pode dar origem a m
alteracdes ambientais, e uma alteracdo ambiental pode decorrer de n
intervencdes ambientais; e que uma alteracdo ambiental pode determinar a
manifestacdo de p fendmenos primdrios, e inversamente, um fenOmeno
primério pode decorrer de m alteracdes ambientais; e por fim, um fendmeno
secunddrio pode decorrer de p fendmenos prima’lrios”3 (software Magia), entdo
podemos formar um diagndstico de eventos ambientais possiveis de causar

perturbac¢des na darea de influéncia de uma constru¢dao rodovidria e intuir a

enorme potencialidade de riscos ambientais possiveis nesta mesma area.

A ocorréncia de alteracdo ambiental na area de influéncia direta (fendmenos
primérios, ou seja, primeiros impactos) ou nas dreas de influéncia indireta
(fendmenos secunddrios derivados dos fendmenos primdrios) pode ser
avaliada nos estudos de impactos ambientais, determinando melhor os riscos
impingidos a determinada regido. As caracteristicas intrinsecas de
desestabilizacdo das relacdes ambientais existentes devem ter seus efeitos
cuidadosamente avaliados, procurando caracterizar com eficdcia os efeitos
adversos inevitdveis e aqueles passiveis de serem minimizados e, estudar as
alternativas possiveis de menor impactacdo dos ecossistemas periféricos. A
eficiéncia dessas avaliacdes realizadas de forma preventiva nos estudos de
impactos ambientais nos dard o grau de risco de se gerar dano ambiental nos
ecossistemas influenciados pela construcdo rodovidria. A busca de avaliacdes
ambientais criteriosas, com a utilizacdo de profissionais habilitados nas

diferentes areas, reduzird também estes riscos.

No entanto quando a solucdo jid se torna “reativa” face aos problemas ja
criados, a situacdo deve ser vista na Otica das peculiaridades de cada caso,

com veremos no estudo de caso da rodovia RJ-165 - Paraty-Cunha.

3 Conceituagdo desenvolvida pelo software Magia, programa para avaliagdo de impacto ambiental.

52



2.6 A rodovia como “passivo ambiental duradouro”

No Brasil, em nome de um “desenvolvimento econdmico”, € nada sustentavel,
foram cometidos erros de propor¢des inaceitidveis em alguns projetos
rodovidrios, inserindo-os em meios totalmente inadequados ambientalmente,
sem um planejamento dos impactos que poderiam causar e, conseqiientemente,
sem as medidas que poderiam mitigéa-los, incorrendo em riscos ambientais ndo

calculados.

Algumas rodovias brasileiras como a BR-230 (Transamazdnica) e outras, sdo
modelos vivos de custos ambientais, sociais e econOmicos trazidos por
projetos de grande porte sem as devidas precaucgdes quanto aos riscos dos
impactos e da conseqiiente degradacdo que poderia ser gerada. A extincdo de
espécies, o exterminio de minorias étnicas, as doencas humanas trazida pela
insercdo destas rodovias em meios naturais sem observar suas condicionantes
ambientais - solo, clima, microclima, relevo, hidrografia, drenagem, flora,
fauna, e ocupacdo antrépica — (Ferreira, 1998), causando impactos de forma
continua através das interacdes ambientais decorrentes, transformaram estes
projetos em passivos ambientais de longo prazo, ou seja, ‘“passivos
ambientais duradouros”, na visdo da autora deste trabalho. Esta visdo é por
nés inferida, pois as rodovias estardo sempre demandando custos pelos
impactos continuados - econdmico, social ou ambiental - e com os danos
ambientais a serem constantemente controlados e remediados. Rodovias como
estas, inseridas em dreas de grande valor ambiental pela sua diversidade, sao
especialmente mais impactantes do que outras, localizadas em d4reas com
menor diversidade ambiental e menos sinergia entre os ecossistemas. Ou seja,
h4 ambientes frageis que sofrem mais com os efeitos dos impactos de natureza
antréopica. Os problemas ambientais trazidos a determinadas regides por
rodovias que ndo tiveram seus riscos computados na capacidade ambiental e
financeira dos empreendimentos estdo ai, visiveis nos diferentes danos

N

causados a sociedade.

No caso da Rodovia “Paraty-Cunha”, apesar de sua inser¢do no meio
ambiente ter ocorrido lentamente, de forma menos agressiva na abertura de
seu leito estradal pelos nativos ao longo de quatro séculos, como veremos

53



adiante, possui todos os componentes de risco ambiental para se transformar
em “um passivo ambiental duradouro”, se os problemas de degradacio ja
instalados em sua 4rea lindeira ndo forem recuperados e se as solucdes
propostas para a sua sustentabilidade dentro do Parque Nacional da Serra da
Bocaina nao forem implementadas com urgéncia, minimizando os riscos de

novos passivos.

E importante avaliar qual o risco ambiental que se deseja correr ao inserir-se
em um ambiente natural uma estrutura artificial como a rodovia, com
caracteristicas de modificar o ambiente natural ou modificar outro ambiente
desta vez também construido — o urbano. Neste caso, quais reflexdes devem
ser motivadas? Dentro dessas reflexdes, estes questionamentos sao
fundamentais: 1) Em que grau o projeto encoraja o crescimento urbano, o
tecnolégico e o industrial, e que resultados isto terd para a sociedade e para o
ambiente natural? 2) Em que grau o projeto é compativel com os usos
potenciais dos recursos da drea? 3) Em que grau o planejamento ambiental do
poder publico absorve os riscos inerentes ao projeto a ser implantado? 4) Em
que grau a fiscalizacdo atua na implementacdo de planos ambientais nestes
projetos? 5) Em que grau sdo monitorados os recursos da regido? 6) Qual o
risco de afetar os recursos hidricos regionais e comprometer as bacias
hidrograficas? 7) Ha programas de educac¢dao ambiental motivando a populagao
a cooperar na preservacdo do meio ambiente? As respostas a estas questdes,
sob a minha 6tica, sdo fundamentais para a reducdo de riscos de geracdo de
passivos ambientais, particularmente em nosso enfoque de Dbacias

hidrograficas e, portanto, devem ser bem avaliadas.

Nao deixar a rodovia transformar-se definitivamente neste “passivo ambiental
duradouro” s6 depende da consciéncia de seus gestores e da vontade politica

de realizar a¢cdes para o bem comum, como conscientizacdo e ética ambiental.

Na Figura 4, vemos o leito estradal da rodovia Paraty-Cunha localizado
dentro dos limites do Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB),
completamente deteriorado pelo descaso gerado pelos conflitos das
instituicdes envolvidas na problemédtica ambiental da rodovia, a ser visto mais
adiante, em confronto com a pavimentacdo do leito estradal fora dos limites
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do Parque Nacional da Serra da Bocaina (Figura 5). O leito estradal

deteriorado traz riscos aos corpos d’dgua préximos com o desagregamento do

solo.

Fig 5. Rodovia RJ-165 — Estrada Paraty-Cunha . Belezas cénicas 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 potenciais decorrentes

Os impactos ambientais em constru¢des rodovidrias, quando ndao mitigados,
trazem os potenciais riscos, cujos efeitos concretizados transformam-se em
danos ambientais, e pelos custos associados que demandam, transformam-se

nos chamados passivos ambientais rodoviarios.

O Estudo de Impacto Ambiental (EIA) em constru¢des rodovidrias foi um
avanco recente na drea de gestdo ambiental, visando mitigar os impactos e
reduzir ou eliminar a geragdo de passivos. O EIA trouxe uma nova ordem
ambiental aos projetos rodovidrios que sé tem sua licenca aprovada se houver
a realizacdao deste estudo. Porém, de acordo com a documentacido estudada,
constata-se que muitos ajustes devem ser realizados, entre eles, uma maior
abrangéncia quanto aos efeitos dos impactos, incluindo os efeitos secundarios
de atividades primdrias e os efeitos cumulativos, para que a lentidao dos
processos administrativos de aprovacdao do EIA ndo seja um entrave ao

andamento do projeto e nem prejudique a preservacdao ambiental desejada.

Podemos, basicamente, considerar alguns efeitos ambientais decorrentes de
atividades primadrias, causados por constru¢des rodovidrias e algumas acdes
mitigatérias para reducdo de riscos potenciais de degradacdo do meio

ambiental (Quadro 5).
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Quadro 5: Atividades primarias de constru¢des rodovidrias, efeitos

ambientais e acdes mitigatdrias

Atividades Efeitos ambientais Ac¢Oes mitigatorias
primarias
Ruido Impacto decorrente dos A acdo prevista deve ser

equipamentos utilizados na obra, e
da operac¢do da rodovia com o

trafego de veiculos automotores.

a protecdo e o
monitoramento do nivel

de ruido.

Uso do solo

Impacto decorrente da ocupacgio
antropica na drea de influéncia,
pela acessibilidade proporcionada

com a construcdo da rodovia.

A acdo prevista é o

ordenamento do solo.

Sécio-

econdmico

Impactos gerados pela ruptura e
relocacdo de comunidades, pelas
mudancgas culturais e nivel de

emprego.

Acido prevista deve ser
social e de apoio as

comunidades.

Qualidade do

ar

Impactos gerados por poluentes
dos equipamentos utilizados na
construcdo, ou quando da operacdo
da rodovia pelos poluentes
veiculares, como também por
excesso de poeira nao controlada

na obra.

Acido prevista é o
monitoramento da
qualidade dos
equipamentos, do
trafego de carros em
condicdes precdrias e da

execucdo da obra.

Qualidade da

agua.

Impactos causados por descontrole
de descargas poluentes na
superficie do solo, atingindo
também as camadas abaixo da
superficie, contaminando os
mananciais da regido; ou por
descarga direta nos rios proximos

ao empreendimento.

Acdo prevista é o
controle desses

poluentes.
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Comunidades
bidticas e

aqudticas.

Impacto na flora e na fauna local.

Acdo prevista é
identificar as espécies
ameacadas com a
insercdo da rodovia no
ecossistema presente, ¢
reloca-las, quando

possivel.

Areas
alagadas e
sujeitas a

inundacao.

Impactos causados por
modificacdes realizadas no
ambiente fisico durante a obra,
decorrente de dreas de
empréstimos formando lagoas,
impermeabilizacdo de grandes
superficies, erosdao de outras,
sedimentacdo de dreas que ndo
deveriam ser sedimentadas com os

bota-foras, etc.

Acdo prevista é o
controle adequado dos
programas ambientais

afetos a obra.

Fonte: autora

Cont....

Quadro 5: Atividades primadrias de constru¢des rodovidrias e seus efeitos

ambientais

Efeitos ambientais

Ac¢des mitigatorias

Atividades
primarias

Impactos causados na drea costeira, | Ac¢do prevista € estudar
Gerencia- préxima as baias, encostas, 0os impactos,
mento mananciais e outros. especificamente nessas
costeiro. areas, e controla-los

através de um
planejamento ambiental

integrado.

Emissdo de

luzes dos

impacto causado pela polui¢do

visual, interferindo na fauna e na

Eliminacdo ou reducio

de trafego a noite.
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veiculos a flora, causando estresse as espécies,
noite. caracteristicas de regides de grande

diversidade ambiental.

Fonte: autora

A inser¢do da infra-estrutura rodovidria no meio ambiente tem uma seqiiéncia
de fases que se divide basicamente em: fase de planejamento (estudo de
viabilidade e alternativas de tracado), fase de engenharia e obras (projeto
executivo e constru¢do) e fase de operacdo. Atualmente, estd sendo
considerada como quinta fase, a de manutencdo e, finalmente, como sexta
fase, a de desativacdo do empreendimento. Esta dltima € pouco incluida nos
meios técnicos rodovidrios, sendo que no meio industrial ela ja& possui
bastante relevancia pelos problemas ambientais ja apresentados. E necessdrio

a avaliacdo de impactos nestas fases e promover medidas mitigadoras.

Todas as fases da insercdo de uma rodovia no meio ambiente, provocam
impactos diversos, influenciando de forma positiva ou negativa, implicando
na necessidade de adequado tratamento dos impactos negativos em cada uma
delas, com vistas a reduzir os potenciais riscos de degradac¢dao ambiental. Em
qualquer empreendimento, principalmente aquele que envolve obras
descaracterizando o ambiente natural ou urbano, a fase mais importante ¢ a do
planejamento, que deveria ter sua importancia ressaltada. Corresponde,
certamente, ao mais importante momento na realizacdo de um projeto, cujos
impactos negativos, poderd deixar passivos tdo duradouros, que restard apenas
a forma de remediacdo e a convivéncia com eles por longo tempo. E nesta
fase que se define as politicas ambientais para a obra empreendida, a andlise
de viabilidade técnica e econdmica, os custos e os beneficios gerados, e se
deve ter a clareza da relacdo custo x beneficio e dos riscos que se deseja
correr. No Planejamento, o projeto deve se adequar as condicionantes
ambientais da regido para que ndo haja agressdo irrepardvel. Nesta etapa,
deve ser considerada como parte de um programa ambiental integrado toda a
area de influéncia da regido, direta e indireta. E necessdrio, harmonizar as
caracteristicas particulares do Projeto e suas alternativas, com as
caracteristicas ambientais regionais, verificando os efeitos sobre as pessoas, a
fauna, a flora, a atmosfera, os cursos d’dgua, o solo, e demais aspectos.
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Na segunda fase, a de projeto, define-se as caracteristicas dos
empreendimentos diante da melhor possibilidade das alternativas estudadas, a
aproximac¢ao cuidadosa dos impactos ambientais que serdo provocados e as
medidas mitigadoras que serdo tomadas, entre outras. Deve-se, nesta fase,
levar em conta a legislagdo pertinente e as normas previstas para cada

empreendimento para sua compatibilizacdo com a obra.

No quadro 6 colocamos um resumo da avaliagcdo de impacto ambiental de

obras rodovidrias na fase de planejamento (estudos e projetos).
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Quadro 6: Avaliacdo de Impacto Ambiental de Obras Rodovidrias-

Fase de Estudos e Projetos (Planejamento).

Acao Impactos / Atributos Medidas
Efeitos ambientais mitigadoras
Estudos de |geracdo de renda e benéfico, direto,
Viabilidade [emprego; regional,
expectativa de tempordrio,
desenvolvimento imediato e
regional. reversivel
especulacao adverso, direto compatibilidade com
imobilidria; indireto, planos e programas
geracdo de conflitos |regional, governamentais;
de uso e ocupac¢do do |tempordrio, curto |esclarecimento
solo; prazo e publico sobre o
pressao sobre o reversivel empreendimento;
patrimonio natural e consideracdes dos
cultural; recursos ambientais e
tensdo social. unidades de
conservacao
Estudo de |geracdo de renda e benéfico, direto
Tragcado / |emprego; indireto,
Projeto perspectiva de regional,
Basico desenvolvimento estratégico,
regional; imediato, médio

melhoria de infra-

e longo prazo e

estrutura. reversivel

especulacao adverso, direto compatibilidade com
imobilidria; indireto, planos e programas
geracao de conflitos |regional, governamentais;

de uso e ocupacgdo do
solo;

pressdo sobre o

tempordrio, curto
prazo e

reversivel

discussdo das
alternativas de

tracado;
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patrimdnio natural e avaliacdo dos

cultural; conflitos de uso e

tensdo social; ocupacdo do solo;

aumento do fluxo de andlise das

trafego e do risco de condicionantes

acidentes; fisicas, bioldgicas e

potencial de sécio-econOmicas;

degradacdo das dreas observacao dos

de intervencao. aspectos de
seguranca de trifego;
plano de reabilitacao
das areas degradadas

Fonte: Martins (1998)

Uma das etapas da atividade de construcdo rodovidria que mais sacrifica o
meio fisico e a populacdo € a da execucdo da construgdo, pois altera a
paisagem natural, consome recursos naturais, provoca bloqueios de passagem,
e conflita com interesses diversos. Mas é também nesta fase que a mitigacdo
dos impactos é mais facil, pela sua visibilidade quase imediata. E uma fase
bastante delicada, podendo apresentar problemas nao detectados no projeto
basico. Nesta fase, os impactos come¢am a pela intervenc¢do fisica no terreno,
pelo aumento da populacdo local devido a mao de obra instalada, pela
movimentacdao das mdaquinas e pela destinacdo dos rejeitos. Alguns desses
impactos podem ser transitorios e perfeitamente mitigdveis, outros,

produzirdo efeitos por periodos mais longos.

Como impactos provisérios podemos citar as mdquinas utilizadas para a
execucdo da infra-estrutura com seus ruidos e poluicdo do ar. Como
duradouros podemos falar sobre a mao de obra nao especializada que, ao
terminar a obra, permanece na regido sem ter a menor possibilidade estrutural
de acolhé-la, causando a chamada “favelizacdo" de entorno das rodovias,
trazendo outros impactos a regido de forma indireta, inclusive nos
mananciais. No Quadro 7 colocamos um resumo da avaliacdo de impacto
ambiental de obras rodovidrias na fase de execucdo propriamente dita
(engenharia e obras).
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Quadro 7:

Engenharia e Obras (Execucio).

Avaliacdo de Impacto Ambiental de Obras Rodovidrias- Fase de

Acao Impactos / Atributos Medidas mitigadoras
Efeitos ambientais
Desapropriagcdo |parcelamento do adverso, direto, |estudo de alternativas
de Terras. solo e alteracdo de |local de tracado;
modalidades de uso; |permanente, avaliacdo real de
tensao social; imediato e patrimonio;
deslocamento de irreversivel. planejamento de

populacio;
perdas de areas
produtivas;
relocamento de

infra-estrutura.

assentamento.

Alocacdo de

Mido-de-Obra

geracao de renda,
emprego, impostos e
tributos;

incremento da
estrutura produtiva e
estrutura de

Servigos.

benéfico, direto,
local,
temporario,
imediato e

reversivel.

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

€ costumes.

adverso, direto,
local
temporadrio,
imediato e

reversivel.

recrutamento local de
mao-de-obra;
prevencio e controle
de saude humana;
aplicacdo de recursos
em investimentos
sociais;

melhoria dos servicos
de assisténcia social e

segurancga publica.

Infra-Estrutura e
Obras de Apoio

(canteiro de

alteracdo do perfil
das encostas;

disposicao de

adverso, direto /
indireto, local,

temporario,

implantacdo em locais
adequados;

terrenos favoraveis;
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Obras e

alojamentos).

efluentes no solo;
contaminacdo das
dguas superficiais e
subterraneas;
remocdo da
cobertura vegetal;
conflito de uso do

solo.

imediato e

reversivel.

controle de drenagem;
efluentes e residuos
s6lidos;

reabilitacdo das dreas

degradadas.

Remocdo de

alteracdo de micro-

adverso, direto /

revegetacdo da faixa

Cobertura clima; indireto, local, |de dominio;

Vegetal. degradacdo dos permanente, desmate restrito as
solos; imediato / dreas de intervencio;
alteracdes de habitat [médio e longo protecao de drvores
e da paisagem. prazo e de valor paisagistico

irreversivel e/ou imunes de corte;
obter licencga de
desmate junto aos
orgaos florestais
competentes.

Terraplenagem |emissdao de material [adverso, direto / |otimizac¢do da

(cortes e particulado, ruido e |indireto, local, |compensacdo de

aterros, bota-
foras e areas de

empréstimo).

vibracdes;
alteracdo do perfil
das encostas;
degradacdo dos
solos e riscos de
erosao; aumento de
carga sélida e
reducdo da
disponibilidade
hidrica;

alteracdo da
paisagem e

degradacdo do

permanente,
imediato /
médio e longo
prazo,
reversivel /

irreversivel.

cortes e de aterros;
limitacdo da
terraplenagem as
adreas de intervencio;
controle de
estabilidade
geotécnica de taludes;
controle de erosao e
reabilitacdo das areas
degradadas;

protecdao de nascentes

e cursos d'dgua.
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patrimdnio natural e
cultural;
modificacdo na
forma de ocupacgio

do solo.

Remocdo de

emissdo de gases e

adverso, direto,

plano de fogo

Rocha. material particulado; |local adequado;
ruidos e vibragdes; permanente, controle de
alteracdo do perfil imediato, estabilidade
das encostas; irreversivel.. geotécnica;
degradacdo dos controle de erosao e
solos e riscos de reabilitacdo das dreas
erosio; degradadas;
alteracdo da protecdo do
paisagem e patrimonio natural e
degradacdo do cultural.
patrimdnio natural e
cultural.

Tuneis. ruidos e vibragdes; adverso, direto, |plano de fogo

alteracdo na
drenagem e recarga
de aqiiiferos;
alteracdo da
paisagem e
degradacdo do
patrimonio natural e

cultural.

local
permanente,
imediato,
reversivel /

irreversivel.

adequado;

controle de
estabilidade
geotécnica;

controle da drenagem
interna e externa;
protecdo do
patrimonio natural e

cultural.

Extracdo de
Minerais Classe
II (brita, areia,

cascalho).

emissdo de material
particulado;

ruidos e vibragdes;
alteracdo do perfil

das encostas;

degradacdo dos

adverso, direto /
indireto, local
permanente,
imediato /
médio e longo

prazo,

plano de fogo
adequado;
controle de
estabilidade
geotécnica;

controle de erosdo e
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solos e riscos de
erosdo; poluic¢do
hidrica e degradacdo
dos ecossistemas
aqudticos; alteracdo
da paisagem e
degradacdo do
patrimdnio natural e
cultural; degradacgio

da vegetacio.

reversivel /

irreversivel.

reabilitacdo das dreas
degradadas; protecdo
do patrimo6nio natural
e cultural; avaliagdo
ambiental dos locais

dos jazimentos.

Preparacdo de
Base e

Pavimentacdo

alteracdo de micro-
clima; ruidos e
vibracdes; alteracido

no run-off.

revegetacdo adequada
da faixa de dominio;
dimensionamento
adequado; sistema de

drenagem.

Acessos de

alteracdo do perfil

adverso, direto /

restricdo a abertura de

Servigos. das encostas; indireto, local vias de acesso;
degradacdo dos tempordario / controle de erosdo e
solos e riscos de permanente, reabilitacdo das dreas
erosdo; aumento de |imediato / degradadas; protecdo
carga sélida e médio e longo de nascentes e cursos
reducdo da prazo, d'dgua; protecdo do
disponibilidade reversivel / patrimonio natural e
hidrica; degradag¢do |irreversivel. cultural.
da vegetacdo da
paisagem e do
patrimonio natural e
cultural.

Obras e degradacdo dos adverso, direto / |dimensionamento

Drenagem. solos e riscos de indireto, local adequado do sistema

erosdo; alteracdo no

runoff.

permanente
imediato e

irreversivel.

de drenagem;
dissipacdo de energia

e controle de erosao.

Obras de Arte.

Degradacao de

adverso, direto,

limitacdo das areas de
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vegetacao ciliar; local intervencgao;
alteracdo da permanente, reducdo das dreas de
paisagem e imediato, desmate;
degradacdo do irreversivel. protecao do
patrimdnio natural e patrimonio natural e
cultural; cultural;
alteracdo da reabilitacdo das areas
modalidade de uso degradadas.
do solo.
Usina de emissdo de gases e |adverso, direto, |implantacdo de
Asfalto. material particulado; |local sistema de tratamento
ruidos e vibragdes; temporadrio, de emissdes;
alteracdo da imediato, avaliacdo ambiental
paisagem e conflito |reversivel. dos locais de
de uso do solo local. instalacao;
reabilitacdo das dreas
degradadas.

Fonte: Martins (1998)

A fase da Operacao do empreendimento, ou seja, a rodovia operando com seu
trafego tem impactos de longa duracdo e merecem uma atencdo especial,
quando inseridos em um contexto ambiental que ndo estd preparado para
recebé-los. O trifego de veiculos traz com ele os ruidos, a polui¢dao do ar, a
ocupacdo do solo quase sempre desordenada trazida pela acessibilidade
humana e interacdo modal, a destruicdo das espécies de animais e vegetais
que ndo conseguem resistir a este impacto, a mudanc¢a nas relagdes socio-
econdmicas da populacdo lindeira nem sempre de forma positiva; e,
finalmente, traz com ele os riscos de acidentes com produtos perigosos

transportados por esta via.

No Quadro 8, colocamos um resumo da avaliacdo de impacto ambiental de

obras rodovidrias na fase de operacdao do empreendimento rodovidrio.
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Quadro 8: Avaliacdo de Impacto Ambiental de Obras Rodovidrias- Fase de Operacdo

Acao

Impactos /

Efeitos ambientais

Atributos

Medidas mitigador

as

Abertura de

Trafego.

emissao de gases e
particulados;
aumento de pressio
sonora;

aumento do fluxo de
trafego;

risco de acidente.

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

irreversivel.

monitorizagao e
controle de ruidos e
emissoes
atmosféricas;
sinalizacdo de
seguranca;
fiscalizacdao do

trafego.

geracdo de impostos
e tributos;

fomento da estrutura
produtiva e de
Servigos;

melhoria das
condicdes de
acessibilidade;
melhoria do fluxo de
circulacdo de
mercadorias e
produtos;

inducdo do
crescimento
econdmico;
melhoria do nivel de

vida.

benéfico, direto
/ indireto,
regional,
permanente,
imediato /
médio e longo
prazo,

irreversivel.

Conservacgdo e

Manutencao.

acompanhamento e
controle de erosdo e
reabilitacdo de dreas
degradadas;
protecdo e limpeza

da faixa de dominio;

benéfico,
direto,
regional,
permanente,
curto prazo,

irreversivel.
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campanhas de
educacdo ambiental e
de transito;

protecdo da
sinalizacdo;

seguranca.

Fonte: Martins (1988)

A quinta fase, a de manuten¢do tem atualmente um papel relevante nas
discussdes ambientais rodovidrias. Pouco se constréi nos dias atuais, e as
rodovias que ai estdo, encontram-se em péssimo estado de conservacgdo,
estado este que gera ao longo de seus corredores, passivos ambientais em

diferentes niveis, ndo contabilizados nos or¢camentos publicos (Figura 6).

Fig. 6 Rodovia BR- 230, no Estado do Amazonas, sem manutencido. DNIT
/2003

Hoje, ja4 se considera uma sexta fase, a de desativacdo, que ¢é uma
preocupacdo recente em termos de rodovia. H4 rodovias que praticamente

foram abandonadas e estdo a mercé da evolucdo da natureza. Porém seus
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passivos ficaram também a mercé desta evolucdo. Alguns poderdao ser
absorvidos pela natureza com pouco tempo, outros levardo um tempo maior de
absor¢do, e alguns nao mais serdo recuperados (perdas de biodiversidades,

perdas humanas por veiculacdo de doencgas etc.).

A preservacdo ambiental no “boom” do desenvolvimento rodovidrio da década
de 70 ndo era considerada prioritdria nas trés primeiras fases de construgcdo da
rodovia. As duas tltimas nem eram cogitadas. Nao havia a visdo ambientalista
que existe hoje e a integracdao regional do Brasil, a época, era a meta
principal, independente dos transtornos que se pudessem causar com a
construcdo das rodovias. Na visdo do poder publico e empreendedores da
ocasido, construir estradas s6 trazia impactos positivos que “fazia progredir a

Nac¢ao”. Por isso, temos hoje que conviver com tantos passivos ai existentes.

Por outro lado, os impactos causados por rodovias vdo muito além do seu
corredor vidrio e de suas fases de implantacdo. Temos também os impactos
indiretos na drea urbana que podem provocar efeitos ambientais negativos

como podemos observar no Quadro 9.

Quadro 9: Impactos Ambientais Significativos em Areas Urbanas.

Impacto ambiental Conseqiiéncias Recomendacodes ou

significativo (IAS) negativas medidas mitigadoras

1. Modifica¢cdes no |1. Destruicdo ou ruptura |1. Recomposicao

uso e ocupacao do de valores estéticos, paisagistica observando,
solo. perda da qualidade da sempre que possivel, suas
paisagem urbana. caracteristicas originais e

de acordo com a vontade da

comunidade afetada.

2. Destruicao de sitios 1. Nao hd como mitigar este
de valor arquitetOnico, efeito negativo, evitar esta
urbanistico e/ou situacao.

paisagistico.
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3. Ocupacgao desordenada

de 4reas desocupadas

1. Estabelecer mecanismos
no sentido de evitar
possiveis conflitos espaco
vidrio x espag¢o urbano.

2. Sugerir e colaborar com a
municipalidade para o
desenvolvimento ou
reavaliacdo de Plano
Diretor.

3. Colaborar com a
municipalidade na obtencgado
de recursos para
implantacdo de infra-

estrutura urbana.

4. Intensificagcdo da
ocupacgao de areas,
alteracdo de uso,
migracdo, favelizacio,
reducdo de receita de
pequenas empresas,

desemprego

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

2. Desenvolvimento ou
reavaliacdo de plano

diretor.

2. Segregacdo

urbana

1. Ruptura ou reducio da
acessibilidade a
atividades (tais como

escola, comércio. etc.).

1. Criar canais de acesso
considerando a
possibilidade de
rebaixamento da pista
mantendo acessos na
superficie.

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

avaliacdo de plano diretor.
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3. Intrusdo visual. 1. Obstrucdo a paisagem |1. Propor projetos de
urbana. engenharia esteticamente
adequados a paisagem
urbana.

2. Criar faixas de dominio
em func¢do do grau de

obstrucao.

2. Desenvolvimento de 1. Utilizacao de vegetagao.
paisagem esteticamente

desagradavel.

Fonte: Martins (1998)

Todos estes impactos trazem riscos de gerar passivos ambientais devendo ser
identificados e mitigados em cada empreendimento. Vale ressaltar que os
fatores ambientais, modificados pela insercio de rodovia no meio
ambiente,ndo sdo padronizados, podendo ser desdobrados de acordo com as
condicionantes ambientais de cada regido afetada. Cada d4rea possui um

comportamento especifico para cada interferéncias.

No Quadro 10, abaixo, através da Matriz de Correlagcdo, genérica e hipotética,
de Impactos Ambientais de Obras Rodovidrias, mostraremos as possiveis
intersecdes entre as agcdes modificadoras e os fatores ambientais. Os efeitos
e, ou impactos ambientais potenciais decorrentes de intervencdes rodovidrias
estdo listados e caracterizados por seus atributos relativos a natureza, ordem,

espaco, temporalidade e reversibilidade.
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Quadro 10: Matriz de Correlacio de Impactos Ambientais de Obras
Rodovidrias.
MEIO FISICO | MEIO | MEIO ANTROPICO
BIOL
FATORES P
AMBIENTAIS. 0- i
GICO| B o S
= © @ 3 o — 2 =
] 18T EBIE Bl BRELPRIEE s
; slzlEl, | (2[SleE5lelcle i E e 522
iy o512z elal5]l8ls €182 B0 |s (S| |E
2 282221zl F gls|3|g|eB |1Elg|» |2 |m
L Sl8|la [P|I3|%IRcEl|S|2EB|5(E|0|8|e
< |[= |9 2SI |Slel2|2|8|I8S2 |8 | |9 |0 |®
3 RS} <\g> T | 52-5299388
= gl SlglEl (3|8 IE|E
- 9 So|a 2
ACOES DO =
EMPREENDIMENTO i
(%0}
QO
8
23
w o
o
Estudo de Viabilidade D|D D|D D
Estudo de Tracado / Projeto D|D|I |T |D|D|I |T |D
Bésico
Desapropriagdo de Terras D|D/D/ DD/ D|DD
Alocacao de Mao-de-Obra D|D|T1|D/D|/D|D
° Infra-estrutura e Obras de D/ D|D/D/I|D|I|I|D| |D D DD
<
% Apoio
< |Remogdo da Cobertura I ['D|I|I|DI|I|D| D
0
T |Vegetal
i
g |Terraplenagem D/ 1D DD D D|DI|I|D|l |D
L
Remocdo de Rocha D| [D|DID|I|I D
Construcao de Ttnel D I|D
Extracdo de Minerais Classe |[D| |D|D/D|D|I|D|I|1|D|D|D D D|D
II
Preparacdo de Base e D|D I
Pavimentacao
Acessos de Servigos D/ I|DDDD|I|D/I|1|D|/DD
Obras de Arte D| (D|D| |[D|I|I|D
Obras de Drenagem D|D|D|I D|D
0
'S | Usina de asfalto D| |D D| |I I{D| [D D| |D|D|D
-2
L
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Regulamentacdo de Trafego D|D

o
)
)

Abertura de Trifego D| (D I D|I D| |D|D|D|D
Conservacao e Manutengao D D D| |D/D|D

Obs: D — Efeito / Impacto Direto 1 — Efeito / Impacto Indireto
Fonte: ANEOR (1992)

2.8 A interacido das rodovias com as bacias hidrograficas

O risco de degradacdao dos recursos hidricos é vista atualmente com bastante
critério pelos 6rgdaos ambientais, ampliando horizontes que ha bem pouco
tempo ndo se conseguia enxergar. A ameaca de diminui¢do da dgua doce no
planeta, em condicdes de uso, comecgou a preocupar os governantes, pois ja se
tem consciéncia de sua escassez futura. Hd alguns paises que jd sentem os
efeitos dessa escassez e, portanto, sdo muito mais conscientizados. Face ao
exposto, hd uma expressiva mudanca na maneira de ver as questdes
ambientais afetas a estes recursos, mesmo no Brasil, onde a rede hidrogréfica

¢ bastante vasta com dgua abundante.

Ao se estudar um projeto de infra-estrutura vidria os cuidados devem ser
redobrados no tocante aos impactos na bacia hidrogréfica, pois, seus efeitos
nao mitigados, podem produzir riscos potenciais de degradacdo nestas bacias
induzindo aos chamados “passivos ambientais”, com repercussdes desastrosas
para a sociedade e para o meio ambiente. O estudo destes impactos nao deve
ater-se a area lindeira a rodovia, mas sim em uma Vvisdo macro das
interferéncias nas comunidades entorno, as quais sofrerdo os impactos e os

devolverdao ao meio ambiente.

As interveng¢des antrdopicas decorrentes de projetos vidrios alteram o fluxo e a
qualidade natural das 4dguas superficiais e subterrdneas criando obstdculos e
interrup¢des ao seu escoamento espontaneo, induzindo a processos erosivos e
trazendo assoreamento aos rios. Os rejeitos liquidos e sodlidos desta
intervencao causam poluicdo nas dguas podendo veicular doencgas além das
fronteiras estudadas. O desmatamento quando realizado modifica as relagdes

dos processos fisicos entre a superficie e a atmosfera podendo afetar o regime
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fluvial. A chuva ao atingir diretamente a superficie desmatada promove
erosdo indo assorear mais uma vez as regides de baixa topografia, além de
empobrecer o solo causando outros distdrbios decorrentes. H4 wuma
compactacdo do solo superficial provocada pelo maquindrio usado no
desmatamento e pelas ac¢des das precipitagdes. Isso colabora para o aumento
das taxas de escoamento superficial. Esse por sua vez influencia a magnitude
e o tempo em que ocorre o pico de vazdao do hidrograma. Além das questdes
relacionadas a quantidade de dgua, existem também as questdes relacionadas a
qualidade das dguas, onde caracteristicas associadas como turbidez, mudanca
de temperatura, nutrientes, etc, sdo aspectos que devem ser vistos com

cuidado quando de inicia um novo empreendimento rodovidrio.

A interag¢do da rodovia com as demais regides da bacia hidrografica, apesar de
sua importancia, € pouco citada nos estudos de impacto ambiental (EIA-
RIMA) dos empreendimentos rodovidrios. A visdo rodovidria é, ainda, muito
voltada para a técnica de estudos de hidrologia e drenagem, ndao computando
os riscos indiretos de seus impactos nas bacias hidrograficas e as
conseqiiéncias nos seus usudrios. Dentro do contexto de planejamento
integrado, deve-se visar manter o equilibrio entre o homem e seu meio

ambiental, tornando este meio melhor para as proximas gerac¢des (Ferrari,

1979).
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CAPITULO 3- GERACAO DE PASSIVOS AMBIENTAIS RODOVIARIOS

3.1 Introducao

Apéds termos desenvolvido nos capitulos anteriores estudos sobre os riscos das
construcdes rodovidrias causarem danos ao meio ambiente em conseqiiéncia as
modificacdes ambientais introduzidas em sua drea de influéncia, neste
capitulo falaremos mais detalhadamente sobre a origem, as causas e as
conseqiiéncias desses danos e porque sdo chamados algumas vezes de passivo
ambiental. Daremos também uma visdo institucional da problemadtica dos
passivos ambientais na 4drea rodovidria, a 6tica publica e privada em relacdo a
esses eventos, os custos associados e os tipos de gestdo e acdes que podem ser
implementadas para minimizar os riscos de geracdo desses passivos, ou de
indu¢do a novos passivos, particularmente quando se refere a bacias
hidrograficas. O seu comprometimento serd enfocado no contexto da

construcao de rodovias e de seus passivos ambientais.

3.2 A origem dos Passivos Ambientais

A mobilizacdo da sociedade para a preservagdao ambiental futura é uma das
grandes questoes mundiais da atualidade, onde a maioria dos paises procura
inseri-la no contexto de qualquer processo de planejamento para o
crescimento econdmico. Ndo se admite mais que qualquer atividade produtiva
ndo tenha respaldo de a¢des ambientais de sustentabilidade. O surgimento das
normas internacionais da série ISO 14000, reconhecidas voluntariamente
pelos principais paises industrializados, foi um esfor¢co a nivel global para o
controle da poluicdo e para a reduc¢dao da degradacdo ambiental. Hoje, elas
norteiam muitas atividades que possam causar riscos potenciais ou gerar
impactos ao meio ambiente, desde industrias, prestadoras de servigcos, e

transportes, até em gestdo ambiental de municipios (Sequeira, 1998).

A constatacdo de que a falta de conhecimento de  muitos problemas
ambientais surgidos em nossos dias, na maioria das vezes de dificil solucdo,
foram gerados sem que os atores tenham tomado conhecimento anterior das
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acdes que os estavam provocando. Os efeitos nocivos da exposicdo dos
residuos ou dos impactos ambientais ndo eram conhecidos, reconhecidos e,
ou, divulgados em épocas passadas. Este desconhecimento da realidade
ambiental do passado e a irresponsabilidade de alguns segmentos produtivos
contribuiram para que, atualmente, tenhamos um quadro de degradacao
ambiental bastante preocupante, deixado sob a guarda das novas geracodes.
Empregando uma linguagem oriunda do mundo da contabilidade, este legado €
considerado como passivo ambiental, havendo necessidade de levanta-los e
de procurar ferramentas eficazes para soluciond-los e, o mais importante,
procurar implementar acdes de gestdo para impedir o surgimento de novos

(Ribeiro, 1998).

A evolucdo dos passivos ambientais estd intimamente ligada ao
desenvolvimento industrial ocorrido nas ultimas décadas e visualizados pelos
acidentes ocorridos, pois o desenvolvimento industrial e tecnoldgico em
todas as d4reas tem acarretado uma série de problemas ambientais, nio
invalidando sua importiancia sob o ponto de vista do crescimento social,

econdmico e tecnoldgico.

O surgimento de problemas que se tornaram ‘“passivos ambientais” teve inicio
ap6s a Revolucdao Industrial, Inglaterra (1745-1800) onde, por mais de um
século e meio ndo havia grandes preocupag¢des com os residuos gerados no
processo produtivo. Estes, descartados no meio ambiente, contribuiram para
um aumento sensivel nos impactos sobre a saide ambiental. A época, havia
um sentimento de que a natureza era excessivamente infinita em sua
adaptacdo para absorver os incrementos provenientes da minera¢do, inddstrias
quimicas, metalurgia, agricultura, pecudria, constru¢do de estradas, cidades e
outros, mesmo sabendo prejudiciais ao homem. Com o crescimento industrial
e urbano veio o descontrole do lancamento excessivo de poluentes ao meio
ambiente sem qualquer tipo de tratamento e, também, a devastacdo de
recursos naturais influenciando e extinguindo ecossistemas importantes

(Sanchez, 2001 e Schianetz, 1999).

Além da polui¢do de origem industrial, ocorreram, e vem ocorrendo, desastres
com produtos quimicos produzidos, armazenados e transportados diariamente
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por vias e dutos, contribuindo significativamente para a incidéncia cotidiana

eventos dos ecossistemas

2002).

desses que degradam a qualidade ambiental

(Gusmao, Neste caso, as vias de transportes sdo um importante
instrumento de difusdo destes desastres por viabilizar o acesso a varias
regides. Conseqiientemente, desastres ecoldégicos de propor¢gdes imprevisiveis
sdo produzidos, muitos deles causando problemas de debilitacdo da saudde

humana.

Relacionamos no Quadro 11 alguns acidentes ocorridos nos dltimos tempos

causados por produtos quimicos, deixando passivos relevantes.

Quadro 11: Acidentes ambientais causados por produtos quimicos.

Ano Local Causa Impacto
Flixborough, Explosdao de nuvem 28 mortes, 89 feridos e
1974 Inglaterra. de vapor de prejuizos de US$ 232
ciclohexano. milhdes.
Vazamento de Contaminac¢do de extensa
1976 Seveso, Italia. tetraclorobenzoparadi | drea, afetando mais de 700
oxina (TCDD). pessoas.
Cidade do Explosdao de gas Cerca de 500 mortes e
1984 | México, México. liquefeito de prejuizos de US$ 20
petrdleo. milhdes.
1984 Bhopal, India. Vazamento de 2.500 mortes e 200 mil
isocianato de metila pessoas contaminadas.
Vazamento de 30 Contaminacdo do Rio
1986 Basiléia, Suica toneladas de Reno numa extensdo de 60
pesticidas. 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 Weyne (1988)
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As repercussdes ambientais negativas de acidentes como estes, gerando danos
ambientais de grande monta, foram entdo visualizadas pela sociedade que se
conscientizava dos riscos de degradacdo ambiental em larga escala, se
providéncias mais enérgicas ndo fossem tomadas. Inclui-se neste contexto a
visdo dos riscos de grandes projetos com seus impactos e passivos em
potencial, tais como a construcdo de represas, usinas nucleares, complexos
industriais e de mineracdo, o desenvolvimento dos transportes, o crescimento
acelerado das malhas vidrias, entre outros. Com o surgimento dos problemas
ambientais e uma formacgdo de consciéncia ambiental em crescimento, os
movimentos ambientalistas foram se organizando preocupados com as
conseqiiéncias destes eventos e dos riscos ambientais potenciais que a

humanidade estava correndo.

Sabe-se hoje que, ao se empreender qualquer atividade modificadora da
relativa estabilidade ambiental, as conseqiiéncias podem ir de uma simples
modificacdo ambiental até uma degradacdao de proporg¢des incontroldveis, com
o risco de degradacdo ambiental em decorréncia dos impactos significativos e
negativos ndo mitigados. Neste caso, os custos associados, quer sejam
ambientais, sociais, econdmicos, institucionais, politicos etc, sdo
imprevisiveis. Vale ressaltar que, depois de instalados, a recuperacido ou
remediacdao dos passivos ambientais sempre envolve um custo financeiro,
como vimos nos acidentes acima e que, em grande parte dos casos, estd muito
além das possibilidades econdmicas da maioria dos administradores publicos,
quando eles assumem a responsabilidade, ou dos privados, quando a

responsabilidade lhes € imputada.

Ainda hoje, apesar dos esforcos da sociedade e dos instrumentos regulatdrios
ambientais disponiveis e de boa qualidade, nos deparamos com noticias de
aparecimento de novos danos ambientais causados por projetos antigos,
acrescidos de danos causados por projetos mais recentes, nos levando a crer
que as conseqiiéncias destes impactos e, conseqiientemente, dos passivos

gerados, ndo se encontram ainda controlados pelos nossos governantes.
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3.3 A terminologia “Passivo Ambiental”

O emprego do termo “passivo ambiental” tornou-se muito conhecido nas
diltimas décadas com as noticias dos sucessivos desastres ambientais

provocados nos ultimos tempos, como vimos no Quadro 11 do item 3.2.

Para que se entenda melhor a colocagcdo do termo passivo ambiental, deve-se
esclarecer que ele € proveniente da associacdo a palavra “passivo”
empregada na drea contdbil e que vem a ser as obrigacdes das empresas com
terceiros, sendo que tais obrigacdes, mesmo sem uma cobranca formal ou
legal, devem ser reconhecidas (Ribeiro, 1998). Segundo o diciondrio
Michaelis, “passivo € um conjunto das dividas, encargos e obrigacdes de uma
empresa”. Extrapolando para o meio ambiente, o passivo ambiental representa
os danos causados ao meio ambiente (dividas) representando assim, a
obrigacdo e a responsabilidade social da empresa, seja publica ou privada,
com os aspectos ambientais que devem ser preservados. Bellia e Santos (1998,
p.1-2) comentam que “o passivo ambiental é andlogo ao passivo contabil das
empresas: na verdade, o passivo ambiental € parte do passivo total dos
empreendimentos (tal como os passivos trabalhistas; os créditos bancdrios; os
impostos devidos; etc). Em outras palavras, a existéncia de um passivo
qualquer - ambiental incluido - se deriva da mera existéncia/operacdo dos
empreendimentos considerados. A saude dos empreendimentos,
conseqiientemente, estd umbilicalmente associada ao gerenciamento dos
passivos acumulados - novamente: ambiental incluido - visto que eles podem
trazer prejuizos considerdveis, seja aos empreendimentos de per si, seja aos
beneficidrios (usudrios e/ou vizinhos do empreendimento), seja a imagem dos
organismos empreendedores e financiadores”.

Outro conceito de passivo utilizado por Sanchez (2001, p.19) diz que “o
termo passivo ambiental é empregado com freqii€ncia sem sentido monetdrio,
para conotar o acumulo de danos infligidos ao meio natural por uma
determinada atividade ou pelo conjunto de acdes humanas, danos estes que
muitas vezes ndo podem ser avaliados economicamente. Representa no sentido
figurado “uma “divida para as geracOes futuras”. Este mesmo autor conclui
que o termo passivo ambiental pode ser empregado em sentido amplo, ndo se
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restringindo a aquilo que é contabilizdvel. O conceito de passivo ambiental
ganhou mais forca a partir da legislacdo vigente, onde o custo de reparacdo de

danos passou a ser levado em conta nas atividades produtivas do dia a dia.

Na drea rodovidria, entende-se como “passivo ambiental os danos causados
pelos impactos negativos gerados por terceiros sobre a rodovia e os impactos
negativos gerados pela rodovia sobre terceiros”, segundo Bellia (1993). Os
passivos gerados por terceiros sobre a rodovia nem sempre permitem a
identificacdo de seus responsdveis para fins de recuperacdao dos custos de
corre¢do, obrigando o 6rgdo rodovidrio a assumi-los em defesa da estrada e,
ou de seus usudrios. Como exemplo, temos constru¢des marginais a rodovia
que podem modificar seu sistema de drenagem causando erosdes e
assoreamentos, podendo descalcar leito estradal, pontes, etc. O passivo

ambiental gerados sobre terceiros vem a ser os impactos sobre a drea de

influéncia da rodovia, seja ela natural ou urbana.

Neste trabalho, o termo passivo ambiental terd sentido amplo, porém
enfocando os passivos oriundos de impactos rodovidrios sobre terceiros.
Temos consciéncia que apesar de nem todo dano ambiental se transformar em
um passivo e poder ser valorado economicamente, algum custo ele sempre
traz, seja social, econdmico, ambiental, institucional ou politico, e seréd

sempre uma “divida” a ser resgatada.

3.4 Passivo Ambiental no Brasil

O Brasil, por ser pais de dimensdes continentais contribui para que o cidadao
tenha a impressdo erronea de que nossos problemas com passivos ambientais
sdo irrelevantes. Apesar de ser um pais em desenvolvimento, a sua
preocupacao com a degradacdao do meio ambiente e com os descartes de seus
residuos ainda € muito recente. Como vimos no capitulo 1, foi no comeg¢o da
década de 30 do século passado que o poder publico federal comecou a
legislar sobre a matéria com o Cédigo das Aguas em 1934. Para se ter uma
idéia da exponencialidade da geracdo de passivos, imagine se todas as
industrias brasileiras langcassem seus produtos altamente poluentes nos nossos
rios, no nosso solo e no nosso ar, indiscriminadamente, sem tratamento.
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Imagine também se todos os hospitais deixarem que seus efluentes
contaminem nossas dguas causando problemas e riscos a saide de nossos
habitantes. Continuemos a imaginar se todas as nossas obras fossem mal
projetadas ambientalmente, causando impactos negativos significativos,
consumindo recursos naturais e fazendo disposi¢do inadequada de seus
rejeitos gerando assim indmeros passivos ambientais. Nesta linha, podemos
imaginar que o nosso problema com os passivos ambientais ndo sdo tdo

pequenos quanto se deseja acreditar.

Vale ressaltar alguns eventos ocorridos no Brasil, como por exemplo: os
constantes vazamentos de 6leo de navios da Petrobrds contaminando nossas
praias e matando grande parte da fauna marinha, citando um dos maiores
acidentes registrados no Brasil por derrame de 6leo cru, em 26 de margo de
1975, vazando 5.879 toneladas, atingindo vdarias praias da Baia de Guanabara,

destruindo as reservas bioldgicas dos mangues (SECT, 2000, p.415).

Recentemente vimos a contaminacdo por residuos quimicos do Rio Pomba, e
os estragos causados em grande parte da regido do Vale do Paraiba. Este
desastre, causado pela Empresa de celulose de Cataguases, espalhou-se pelos
recursos hidricos da regido e contaminou uma bacia hidrogréafica importante,
a do Rio Paraiba do Sul, afetando toda uma dindmica populacional regional,
além das perdas ambientais irrecuperdveis tais como o projeto de preservacao
de espécies aqudaticas em extin¢do daquela regido. Na Figura 7 podemos

visualizar este desastre ambiental.
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Fig. 7 Desastre ambiental do Rio Pomba — Lan¢camento de efluentes com

produtos quimicos.

Fonte: Feema (2003)

A contaminacdo dessas dguas levou a uma série de problemas tais como
problemas ambientais (perda de biodiversidades), problemas sociais (perda da
produtividade de pescadores, levando-os a ficar sem seu sustento didrio),
problemas econdmicos (recursos financeiros de recuperacdo e assisténcia a
populacdo afetada) e problemas institucionais (conflito de competéncia entre
dois estados, Espirito Santo - poluidor e afetado - e Rio de Janeiro - afetado e

nao poluidor).

Nos paises em desenvolvimento como o Brasil os passivos ambientais
tornam-se um desafio ainda maior, pois sua recuperacdo encontra obstidculos
na area econdmica, sempre com pouca disponibilidade de capital e com
grande caréncia de pessoal especializado. Além disso, hd uma perspectiva de
aumento da degradacdo ambiental, por omissdo, devido ao inadequado
controle dos 6rgdos ambientais responsdveis pela fiscalizagcdo das empresas
poluentes ou impactantes, piblicas ou privadas, que estdo pouco estruturados

para a importancia que exercem.
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Diante do exposto, além da investigacdo, andlise e recuperacdo de passivos
ambientais existentes, torna-se bastante importante ndo permitir a geracdo de
outros passivos ambientais. Cuidar para que se tenha uma gestdo ambiental
eficiente e preventiva é dever de nossos governantes, através de um
planejamento ambiental adequado que reduza os riscos de impactos causados

ao meio ambiente se transformarem em passivos.

No Brasil, esta ndo é uma tarefa facil, face as suas dimensdes continentais e
as pressoes de agentes econdmicos de setores de industria de transformacdo e
de infra-estrutura. Por outro lado, a opinido publica pouco se manifesta em
relacdo aos passivos, pois desconhece de modo claro e preciso os mecanismos
de sua geracdo. Quando um fato relevante aparece na midia e a sociedade
percebe, entdo os danos, neste caso, j4 estdo instalados, restando somente as
acdoes de recuperacdo, ou remediacdo, cujo custo acaba saindo sempre do

bolso de todos.

Em paises como o Brasil, em vias de desenvolvimento, as aglomeracdes
humanas préximas as dreas industriais, onde had grande concentracdo de
substancias potencialmente poluidoras, tém contribuido para a ocorréncia de
acidentes envolvendo produtos quimicos com graves conseqiiéncias, como no
caso do acidente com gasolina em Cubatdo, Sdo Paulo, causando 508 mortes

(Tommasi, 1994, p.131).

Quanto aos projetos de grande porte modificadores ambientais,
particularmente os projetos rodovidrios, as licengas ambientais trazendo a
exigéncia de estudos de impactos ambientais vieram controlar, ainda que de
forma nao totalmente eficiente, a devastacdo dos recursos naturais e a
poluicao ambiental indiscriminada. No entanto, hd um longo caminho a ser
percorrido entre a pratica lenta das atividades de preservacdao ambiental e as

necessidades urgentes de ndo degradacdo do ambiente em que vivemos.

3.5 O Custo economico dos passivos ambientais
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Ao se iniciar um novo empreendimento, seja publico ou privado, hd que se
reduzir o risco de insucesso no inicio do projeto usando metodologias ou
ferramentas para evitar ou minimizar a ocorréncia de passivos ambientais,
como também, deve-se identificar a existéncia na drea deste empreendimento
de algum tipo de passivo ambiental pré-existente. Um passivo nao
identificado, j4 instalado na drea do novo projeto a partir de um outro evento,
pode inviabilizar economicamente uma empresa ou o novo empreendimento.
Sabemos que todo passivo ambiental de alguma forma causa custos, muitas
vezes nao valorizados e valorados na contabilidade econdmica das empresas
ou nas atividades empreendedoras publicas. Os recursos naturais sdo, em
principio, bens publicos e por estarem “disponiveis” ndo tem valor associado,
o que € uma falha na troca de valores dentro da sociedade. A destrui¢ao
ambiental desses recursos nao sendo entdo valoradas, mesmo porque suas
proporcdes sdo dificeis de quantificar, sdo impagdveis, ainda que agregue

algum valor monetdrio ao dano causado.

Ha a tendéncia nos dias atuais de responsabilizar efetivamente os geradores
de passivos quanto a restauracdo dos danos causados ao meio ambiente com a
aplicacdo de multas de valor considerdvel. Em virtude disto, o passivo
ambiental vem se incorporando na gestdo das empresas, em geral, como um
importante fator a ser considerado na identificacdo de seus investimentos. A
inclusdo de recursos e estratégias gerenciais para detectar passivos pré-
existentes e impedir a geracdo de novos, sendo de extrema importiancia para
reducdo de gastos com remediacdes, principalmente os gastos publicos, hoje

ta0 escassos.

A economia tem um papel importante para o caminho da sustentabilidade de
qualquer setor e € a base material para inserir a varidvel ambiental no
planejamento econdmico de qualquer atividade impactante. Na administrac¢ao
publica esta questdo encontra barreiras nas politicas puablicas, sempre
imediatistas nas suas gestdes e quase sempre sem recursos para as chamadas
necessidades bdsicas da populacdao (saude, educacdo, moradia,etc), deixando
sempre para o préximo gestor a incumbéncia de incorporar a gestdo ambiental
na questdo dos passivos em sua estrutura organizacional ambiental. No
entanto, os passivos ambientais existem, instalados ou potenciais, e sempre
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trazem danos a sociedade. A cada postergacdo de solucdes mais e mais danos
sdo gerados, chegando muitas vezes a limites insuportdveis para a

recuperacao.

A inclusdao de recursos e estratégias gerenciais para impedir a geragcdao de
novos passivos, ou detectar passivos jd instalados em um novo
empreendimento ¢é de extrema importancia para a sobrevivéncia das
instituicdes publicas ou privadas, no contexto do fluxo econdmico. A
preservacdo da satude financeira, a melhorias de imagem no cendrio ambiental
e o desenvolvimento sustentdvel sdo aspectos fundamentais para a eficiéncia
de qualquer gestdo, inclusive para a permanéncia no mercado competitivo das
empresas privadas, seja nacional ou internacional. No caso das empresas
publicas estes aspectos se revestem de especial importdncia, principalmente
quanto ao aspecto financeiro pela necessidade constante de reducdo de gastos
publicos. A recuperacdo de passivos instalados traz enormes custos ao Estado
que tem dificuldade de arcd-los sozinho, por isso quase sempre os posterga.

E preciso entdo identificar, avaliar e contabilizar os gastos ambientais
potenciais dentro de um novo empreendimento. Precisa-se verificar também se
as acdes e esfor¢cos a serem desenvolvidos para eliminacdo ou reducgdo de
passivos encontram-se dentro da viabilidade publica ou empresarial prevista

para o novo empreendimento.

No sistema ambiental tradicional, ainda representado pelos primérdios da
revolucdao industrial, o processo de geracdao de passivos € iniciado com a
extracdo de matéria prima passando pelo processamento primdrio ou
secunddario e pelos processos industriais de fébricas e usinas, sendo os
produtos finais, bens durdveis ou nao, encaminhados para o uso. Os produtos
ap6s utilizagdo vao para o lixo, sendo finalmente depositados em aterros
sanitdrios ou valas comuns. Atualmente, os processos produtivos estdo se
alterando em funcdo da busca permanente da reducdo de custos, do uso
racional de matérias primas e insumos, ou pela ado¢do de processos

tecnologicamente mais evoluidos ou ambientalmente adequados.
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Além do aspecto econdomico do processo da geracdo de passivos ambientais,
ha também o lado legal, que ainda gera muitos conflitos por estar inserido na
drea do Direito ha pouco tempo. Schianetz (1999, p. 11) comenta que “o
tratamento efetivo dos passivos ambientais exige a criacdo de uma base
juridica. A elaboracdo de diretrizes legais e normas validas para todo o pais
para identificar e analisar e recuperar passivos ambientais evidenciou-se ser
um caminho proveitoso”. Esta citacdo nos leva a constatacdo de que hoje ndo

temos juridicamente um tratamento objetivo, com diretrizes bdsicas claras

para a questdo da geracdo de passivos ambientais e suas seqiielas.

A questdao dos passivos ambientais com abordagem juridica, quantitativa e
financeira € bastante recente. Muitas perguntas ainda permanecem sem
resposta. Quem paga a conta de um passivo ambiental detectado tardiamente,
quando as vezes a empresa poluidora ndo existe mais? Como identificar o
causador e imputar-lhe a culpa de forma precisa e clara? Tém o causador, se
identificado, condi¢des de assumir a recuperacdo desses passivos? Terad
liquidez para custear as medidas necessdrias? E os oOrgdos publicos,
responsdveis pela fiscalizacdo e licenciamento, ndo teriam sua parcela de
culpa também? Todas essas questdes ndo solucionadas terminam no juridico.
Culpas nao detectadas, o pagamento pelos danos realizados acaba sendo
assumido pelo poder publico que se vé obrigado a fazé-lo pelo bem da
sociedade, mas que eleva sua carga de despesas, recaindo novamente na
sociedade que acaba sofrendo as conseqii€ncias fisicas e financeiras deste

evento.

Reportando-se a década de 70, a politica ambiental das organizacgdes
produtivas dos paises desenvolvidos limitava-se a incorporag¢do de tecnologias
de depuracdo, ou seja, aparatos diversificados que eram incorporados ao final
da linha de producdo para a depuracdo de efluentes liquidos e gasosos, bem
como residuos sdélidos. Contudo, ndo se questionava a performance do

processo produtivo (UFF—1998)4.

Na década de 80, a énfase passou para o ciclo de vida do produto (ou de

atividade produtiva comercial). Observou-se na prdtica que a “causa verde”
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poderia oferecer a empresa vantagens competitivas através da percepgdo
publica favordvel, economia de custos ou mesmo, rendimentos adicionais, na
medida em que a matéria prima e as energias eram conservadas e reduzidas

(UFF-1998).

Hoje, além dessa consciéncia pela “causa verde”, agrega-se a ela uma
consciéncia econOmica, pelos prejuizos causados com gestdes ambientais
desastrosas ou inconseqiientes, devido a leis mais rigidas e multas altas para
os infratores ambientais. A geracdo de passivos ambientais por empresas tem
conseqiiéncias que somente as empresas desavisadas podem correr. O risco de

inviabilidade empresarial ou de processos publicos é muito grande.

Portanto, ndo se pode esquecer que passivo ambiental nos dias atuais quer
dizer custo adicional. Sua avaliacdo € de vital importancia para governantes e
empreendedores privados. A esséncia do passivo ambiental estd no controle e
reversdo dos impactos das atividades econdmicas sobre o meio natural,
considerando todos os custos das atividades que sejam desenvolvidas para

este sentido (Lisboa, 2000).

3.6 A ética publica e privada de geracao de passivos ambientais no Brasil

A gestdo de passivos ambientais deve ser atualmente uma meta de governos e
empresas preocupados com os efeitos ambiental, social e financeiro causados,
mas também com o “efeito imagem da organizacdo”, pois se sabe que a
varidvel ambiental € um diferencial competitivo entre as empresas privadas e
também da credibilidade dos governos, criando novas oportunidades de

negdcios tanto no pais como no exterior.

No entanto, observamos que o modelo atual de desenvolvimento econdmico
adotado no Brasil ainda traz varios custos ao meio ambiente. A tendéncia de
terceirizacdo ou privatizacdo dos servigcos publicos nos contempla com
trabalhadores casuais ou empregados por tempo determinado, que ndao chegam

a ter nenhum compromisso com o sistema de trabalho da empresa ou do 6rgéo
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publico para o qual prestam servicos, muito menos com os cuidados
ambientais afetos aos servigcos executados. Mostrar a esse grupo de
trabalhadores que, além de executar o empreendimento, também se deve
preservar o ambiente em questdo, ndo € tarefa facil. Nao existe tempo habil de
permanéncia no mesmo trabalho, conseqiientemente, comprometimento dos
trabalhadores para adquirir esta conscientiza¢do. Sua luta, normalmente, ¢é

para suprir suas necessidades basicas.

Um passivo gerado em qualquer grau de nocividade sempre traz perdas a
sociedade em geral e ao meio ambiente como vimos. Contudo, o grande perigo
das perturbacdes ambientais crdnicas vem de seus efeitos que demoram
bastante tempo para aparecer. Empreendimentos altamente modificadores do
meio ambiente, cujo planejamento ambiental ndo foi bem realizado, ao
concluir-se, tornar-se-ao um problema ambiental para as populacdes futuras,
podendo transforma-se no que chamamos anteriormente de passivo ambiental

duradouro, caso das rodovias inseridas em ambientes frageis.

Sabemos que o pais dispde de recursos naturais de grande diversidade e
quantidade, porém ndo sdo finitos, e as empresas, sejam publicas ou privadas,
precisam ter a compreensdao deste fato e concluir que uma mda gestao
ambiental em seus empreendimentos poderd sofrer a inclusdao de custos
ambientais, sociais ou financeiros. De qualquer forma, elas estdo percebendo
que essa mé gestdo ambiental poderd levar a danos de propor¢des imprevistas
e estdo acordando para a implantacdo de uma politica de sustentabilidade
ambiental, ainda que muito incipiente. O passivo ambiental pode atingir
niveis maiores que a capacidade de gerar recursos financeiros para resolvé-
los. Os valores investidos para recuperacdo, ou remediacdo de uma 4rea
degradada ou contaminada vai depender do tamanho da contaminag¢do ou

degradacao.

Um gerenciamento ambiental publico ou privado, com reduc¢do da
probabilidade de riscos de se gerar passivos ambientais, deve ser
implementado através de alguns instrumentos de gestdo, sugerindo-se: 1) uma
politica ambiental clara e precisa; 2) monitoramento ambiental dos processos;
3) avaliacdo dos impactos ambientais e suas interacdes com a darea de
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influéncia; 4) andlise e gerenciamento de riscos; 5) tecnologia de controle
ambiental; 6) auditorias ambientais; 7) relacionamento cooperativo com

governo e sociedade.

E importante ressaltar que leis e instrumentos ambientais regulatérios existem
para uma boa gestio das empresas em seus empreendimentos, e sdo de
excelente qualidade como j4 vimos, mas constatamos que por si sO, ndo
garantem gestdes ambientais adequadas dessas empresas, sejam publicas ou
privadas. A consciéncia empresarial publica ou privada de preservacgao
ambiental deve ser despertada em grande parte desses empreendedores, ou
seja, adotar wuma politica ambiental implantada e, evidentemente,
implementada com eficdcia. Uma fiscalizagdo por o6rgdos ambientais deve
adotar instrumentos que inibam o descumprimento das leis, reduzindo assim

os riscos de passivos gerados.

A influéncia da opinido publica, aliadas a pressdo internacional é fundamental
na formulacdo de politicas publicas brasileiras, com vistas a ndo geracdo de
passivos, respaldando-se em Orgdo ambientais bem aparelhados para o
cumprimento de seu papel de preservacdo do bem comum, sem esquecer o
desenvolvimento que dad base a sustentabilidade das necessidades do homem.
A participagdao publica de forma conscientizada e ndo “direcionada” para
interesses excludentes € imprescindivel na gestdo de passivos de
empreendimentos rodovidrios, particularmente na drea de gestdo de bacias

hidrograficas, ela é de fundamental importancia como veremos mais adiante.

3.7 Passivo ambiental e as gestoes “pro-ativa” e “reativa”

A gestdo ambiental incluindo a visao futura de potenciais passivos ambientais
¢ a forma mais inteligente de ndo degradar a natureza e reduzir custos futuros
de recuperacdo em empreendimentos impactantes. Nao expor o ambiente

natural e o homem a riscos de degradacdo € mais que uma obrigacido dos

governantes e empreendedores, ¢ dever da sociedade como um todo.

A forma de gerir os impactos ambientais estd relacionada com as politicas
publicas, pois sdo elas que deveriam garantir que o fator “desenvolvimento”
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nao seja também fator de geracdo de passivos quando da realizacdo de

atividades produtivas. No caso de infra-estrutura vidria ndo é diferente.

Ha diversos tipos de atitudes adotadas quando se fala em gestdao de passivos
ambientais. O tipo de abordagem, seja na forma preventiva ou na forma
reativa e em qualquer tipo de conducdo da questdo ambiental, fard a grande
diferenca entre: reduzir a niveis suportdveis os riscos de potenciais passivos
ambientais de atividades modificadoras do ambiente com acdes pro-ativas, ou
correr riscos nao calculados de conviver com degrada¢gdes nao previstas e ter
que empreender acdes reativas. Estas duas abordagens ddao a no¢do exata de
como podem ser conduzidas as questdes ambientais pelos nossos

empreendedores.

Todavia, hd outros tipos de abordagens adotadas para passivos ambientais ja
instalados e que se enquadram perfeitamente na concepcdo praticada neste
trabalho de conducdo de projetos de engenharia que trazem riscos ambientais
associados. Sanchez (2001, 117-126) considera cinco tipos de abordagem para
a questdo dos passivos ambientais: Negligéncia, Reativa, Corretiva,

Preventiva e Proativa.

O primeiro tipo de abordagem € a da negligéncia. Consiste em “ndo fazer
nada e esperar que o problema se manifeste, ou nido seja descoberto. Esta
postura é amplamente difundida. Nesta abordagem, o problema fica restrito a
alguns especialistas, ndo dando conhecimento publico do problema
apresentado”. Por nao ter repercussao publica, o problema ndo € visto como
importante e s6 é valorizado quando detectado sem ser esperado, quando
ocorre um acidente qualquer. Como exemplo de abordagem negligente temos a
permissdo para moradia de pessoas em sitios contaminados, sem que sejam
alertadas para os potenciais riscos. Esta abordagem é muito difundida em
paises em desenvolvimento, porém alguns desastres acontecidos em paises
desenvolvidos nos mostram que o problema estd longe de ser solucionado,

necessitando de posturas politicas ambientais mais eficazes. Negligenciar ¢é

acumular problemas que poderao vir a tona drasticamente.
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O segundo tipo de abordagem € a reativa. Trata-se de uma a¢ao desarticulada
e com resposta caso a caso. Esta abordagem reativa € muito comum nos paises
em desenvolvimento com poucos investimentos na drea ambiental. As reagdes
a problemas ambientais surgidos pela negligéncia sdo sempre reativas. Estas
acdoes geralmente nao sdo adequadas, pois nascem quase sempre de uma
problemdtica ambiental ndo esperada, emergencial ou ndo, e que precisa ser
controlada imediatamente. H4 acdes reativas ndo emergenciais, mas que se
tornam necessdrias devido aos danos causados por impactos ambientais das
atividades produtivas. Esta postura se caracteriza normalmente por acdes
desarticuladas, principalmente se forem emergenciais, com respostas caso a

caso.

A terceira abordagem € a corretiva. Trata-se de uma acdo de forma planejada
e sistemdtica, com medidas visando remediar um problema apds identificagcdo
e diagndstico e estudo de eventual recuperacdo. Esta abordagem se dd quando
ha reconhecimento do problema e se adota uma estratégia para resolvé-lo. A
abordagem corretiva € muito utilizada ultimamente pela quantidade de
passivos ambientais hoje existentes no mundo, como é o caso de sitios
contaminados classificados segundo os riscos ambientais, estabelecendo

critérios de prioridades para futuras ac¢des de limpeza.

A quarta abordagem é a preventiva. Trata-se de uma acdo de planejamento
para fechar empreendimentos em atividades que possam causar contaminag¢ao
do solo, quando este é o caso. Neste trabalho, consideramos como abordagem
preventiva aquela que diz respeito a todas as ac¢des necessdrias para reducgao
de riscos de potencial degradagcdo ambiental, ou impedir o aumento da ja

instalada.

Por dltimo, a mais recente abordagem, a proé-ativa, que busca um
planejamento e gestdo ambiental em todas as etapas do ciclo de vida do
empreendimento, conduz a uma aplicacdo eficaz da avaliacdo de impacto
ambiental dando uma visdo holistica das interagdes ambientais nos varios
ecossistemas. Esta abordagem é a mais efetiva quando se trata de reducdo de

riscos ambientais de geracdo de passivos em atividades impactantes.
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Estes tipos de abordagem estdo presentes na politica publica ndo apenas em
sitios contaminados, mas também na forma de executar suas atividades
produtivas. No que se refere a gestdo de passivos ambientais rodovidrios, a
abordagem ¢é predominantemente corretiva no Brasil. Neste caso, o dano ja foi
concretizado. A gestdo ambiental para reduc¢dao de passivos ambientais nem
sempre estd contida em programas e politicas ambientais para as atividades
causadoras de impactos ao meio ambiente. A introducdo de metodologias e
tecnologias para reduzir da geracao na fonte, pré-ativamente, deveria ser de
dominio global, pois seu interesse favorece a todos sem excecdo. Temos
consciéncia empirica de que a solugdo dos problemas ambientais brasileiros e
mundiais ndo estd em acdes ou tecnologias usadas na forma “reativa”, como
despoluir, recuperar, ou mitigar, e sim na introduc¢do de a¢des pro-ativas, ou
seja, ndo poluir, nao degradar, usar tecnologias mais limpas, eliminando os

custos associados que se insere quando a solucdo é reativa.

No entanto, as solug¢des proé-ativas demandam custos iniciais que muitos
governantes e maus empreendedores ndo querem arcar. Contudo, esta é uma
posicdo pouco eficaz na medida que os custos com a recuperacdo vao
aparecendo, aliados a multas, taxas, etc, sem falar nos custos ndao financeiros
envolvidos. Uma gestdo inteligente, sem riscos maiores, requer com certeza
acdes pré-ativas desde o inicio do processo da atividade empreendida, ou

seja, na fase inicial do planejamento do empreendimento.

As acdes reativas s6 devem ser utilizadas quando esgotados todos os recursos
para impedir a geracdo de passivos, mesmo assim, eles se instalam, por
alguma falha de gestdo. Neste caso, as acdes reativas devem ser iniciadas,
procedendo ao levantamento dos passivos existentes e procurando recuperd-
los. E notério, que os custos das acdes pré-ativas sdo menores que 0s custos
das ag¢des reativas, vide os custos de despoluicdo da Baia de Guanabara e do

rio Tieté.
3.8 A problematica atual dos passivos ambientais em rodovias
Toda obra de engenharia rodoviaria interfere no meio ambiente gerando

modificacdes na sua relativa estabilidade, como jd vimos. A intensidade desta
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interferéncia resulta em uma resposta do meio onde foi inserida, podendo
colocar este meio em risco maior ou menor dependendo da capacidade de
suporte ambiental, ou seja, da resisténcia aos impactos da obra sobre o meio e
do meio sobre a obra, que também pode sofrer degradacdo decorrente dos
reflexos de seu préprio impacto ao meio entorno. Os cuidados ambientais pré-
ativos, ou no minimo preventivos, se propostos na fase de planejamento,
projeto, execucdo e operagdo da obra, contribuem para reduzir esta
interferéncia. Esses impactos inerentes aos empreendimentos, se mal
administrados e sem acdes preventivas mitigatdorias, gerardo passivos

ambientais de conseqiiéncias diversas.

H4 um movimento de mudanca nas preocupacdes ambientalistas acerca dos
empreendimentos rodovidrios. Até ha pouco tempo, elas estavam centradas na
prevencido contra os impactos ambientais adversos oriundos dos projetos,
construcdes e operacdao de novas rodovias, especialmente se pavimentadas.
Com a “prioridade dada nos udltimos anos a conservag¢dao e recuperacao de
malhas vidrias existentes, observou-se que elas acumulam um passivo
ambiental elevado, envolvendo, inclusive, rodovias construidas mais
recentemente, ji4 sob as condi¢des estabelecidas nos Estudos de Impacto
Ambiental (EIAs) e nos Projetos de Controle Ambiental (PCAs), introduzidos
nas avaliagdes e nos projetos de novas estradas nos ultimos dez ou quinze
anos”, comenta Bellia e Santos (1998, p.1).

De fato, hoje a constru¢cdo de rodovias sofreu um retrocesso com as crises
econdmicas recentes e ao se voltar para a conservacdo das estradas,
atualmente também bastante precdrias, descobriu-se o elevado numero de
passivos ambientais em sua area de influéncia. Nas Figuras 8 e 9, podemos
observar dois exemplos bem recentes da precariedade atual de manutencdo das

estradas federais que podem induzir a gerag¢dao de passivos ambientais.
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Fig. 8 Rodovia BR-230 — Transamazo6nica (AM), totalmente deteriorada pela

auséncia de manutencdo. Fonte: DNIT (2003).

Verificamos que o leito da rodovia BR-230 (Transamazdnica) se encontra
totalmente destrocado, em conseqiiéncia da falta de investimentos adequados
a sua estrutura, tornando-se um passivo ambiental com dificil recuperacdo em
curto prazo pelos aos parcos recursos existentes para o setor rodovidrio nos

dias atuais.
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Fig. 9 Leito estradal da BR — 364, Mato Grosso, Km. 115.0, sem
conservacdo. Foto de Regina Avena. DNIT (2003)

Outro caso € o leito da rodovia BR-364, em Mato Grosso, com leito
pavimentado e totalmente destruido pela falta de investimentos adequados a
sua estrutura, que se nao recuperada, continuard desagregando particulas
s6lidas causando assoreamento nos dispositivos de drenagem e baixios
topograficos (rios, talvegues, etc). Além disso, propicia acidentes com cargas
e pessoas trazendo danos ambientais e sociais. Estes exemplos ilustram a

problemdtica rodovidria na geracio de passivos por falta de manutencao.

Um passivo ambiental corresponde a eventos localizados e pré-existentes de
degradacdo ambiental e vai desde erosdes, escorregamentos, queda de blocos,
assoreamentos atingindo diretamente as dreas lindeira das estradas por
desagregacdo superficial, inadequag¢do de dispositivos de drenagem,
interferéncia danosa entre as rodovias e dreas urbanas através da falta de
planejamento e controle do uso do solo, chegando até aos intimeros acidentes
envolvendo perdas materiais e humanas na fase de operacdo da rodovia. A

ocorréncia nio € s6 derivada da qualidade original da constru¢do, ou seja, ndo
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mitigacdo de impactos, recuperacdo de d4reas degradadas pelas obras ou
. : z 73 . A . ~ « 5 .

projetos incompletos, mas também “da deficiéncia da conservag¢do rodovidria,

da acdo dos agentes meteoroldogicos e de sinergias entre a estrada e seus

componentes” (Bellia, 1998, p. 1).

Em geral, as interferéncias nos recursos hidricos derivam da atividade de
construcao da estrada e da sua sinergia com a drea de entorno, a medida que a
simples presenca da estrada atrai maior ocupacdo urbana, incluindo as
margens dos rios, tanto em func¢do da maior facilidade de deslocamento como
das oportunidades de negécios que sdo oferecidas. E esta sinergia que
queremos enfocar, pois dela provém grande parte das alteracdes ambientais
que comprometem os recursos hidricos regionais, pouco estudados e

controlados.

Em decorréncia, ¢é fundamental administrar bem os empreendimentos
rodovidrios adequando-os as condicionantes ambientais da regido de forma a
mitigar ao mdximo os impactos ambientais, realizando diversos estudos de
eliminacdo e mitigacdo, buscando maior controle na implementacdo das acdes
sugeridas nesses estudos ambientais e assim, buscando reduzir a niveis

minimos a possibilidade de geracdo de passivos.

Por outro lado, ndo podemos esquecer que obras mal concebidas e ndo
adequadamente estudadas em seus impactos ambientais miultiplos podem ser,
em si mesmas, passivos ambientais duradouros para a humanidade. Senao
vejamos, como impedir que uma barragem como a de Itaipu pare de gerar
impactos na sua regido de influéncia, decorrentes da alteracdao do regime das
chuvas, da alteracdo da flora e da fauna, do assoreamento a montante,
causando diversos passivos como os danos ao meio fisico: as enchentes
constantes; ao meio bidtico: a extin¢cdo de algumas espécies de plantas e
animais; e ao meio econdmico-social: interferéncia no modo de vida da
populacdo entorno. Esta populacdo lindeira ndo tem alternativa sendo
conviver com esses passivos por longo tempo, apenas lhe restando acdes
“reativas” de remediacdo dos males causados. O mesmo acontece com oS

empreendimentos rodovidrios, que se mal concebidos, construidos, operados,
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conservados e, se for o caso, desativados, podem causar problemas ambientais

sérios e freqiientes com custos associados impagéaveis.

3.9 O comprometimento das Bacias Hidrograficas

A rodovia é um elemento que mexe com toda a dindmica de uma regido, por
1sso, a sua importancia em ser bem concebida e gerenciada de forma ampla e
holistica. A sinergia da rodovia com o meio ambiente favorece a geracdo de
passivos ambientais por intermédio da multiplicacdo de seus impactos em
varias ordens. Neste caso, através da cadeia de impactos, vem o
comprometimento dos recursos hidricos e a geracdo de passivos ambientais
comprometendo as bacias hidrogrdaficas, nem sempre reconhecidos de

imediato.

As Bacias Hidrograficas sdo afetadas pelos impactos de construgdes
rodovidrias de vdrias maneiras. Uma delas é um projeto inadequado
modificando a bacia de drenagem natural, outra é pela polui¢dao direta dos
recursos hidricos durante a execucdo ou operacdo, € uma terceira
possibilidade € pelos impactos indiretos como crescimento regional,
aumentando a quantidade de efluentes contaminantes, desmatamento, erosdes,

assoreamentos, mau uso do solo etc. (Figuras 10 e 11).
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Fig. 10 Efluentes contaminantes lancados in natura nas margens do Rio
Perequé-Acu, no centro de Paraty, devido ao crescimento urbano desordenado

da cidade. Foto de Luciene Pimentel (2003)

Fig. 11 Dragagem do rio Perequé - Acu, dentro do centro urbano de Paraty,

devido ao assoreamento. Foto de Luciene Pimentel (2003)
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Os impactos estabelecidos pela constru¢do rodovidria normalmente levam um
bom tempo para serem sentidos. Neste caso, pode vir a irreversibilidade de
seus efeitos. Exceto, quando os impactos de cargas altamente poluentes
derramadas acidentalmente sobre a rodovia sdo sentidos imediatamente pela
contaminacdo das dguas e de solos préximos, podendo propagar-se por outros
locais, subterrdnea ou superficialmente, provocando desastres ambientais de

acdes urgentes.

As aguas poluidas ou degradadas de uma Bacia Hidrografica causam uma
série de distirbios ambientais, sociais e econdmicos. No capitulo seguinte,
mostraremos como elas sdo afetadas pelas rodovias e sua importancia em nao

ser degradada.

100



CAPITULO 4. AS BACIAS HIDROGRAFICAS NO CONTEXTO DA
GERACAO DE PASSIVOS AMBIENTAIS RODOVIARIOS
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4.1 Introducao

No capitulo anterior pudemos observar como o0s passivos ambientais sdo
gerados, quais impactos rodovidrios contribuem para esta geracdo e de que
forma eles atuam no cotidiano ambiental, social e institucional. Dentro desta
dindmica cotidiana enquadram-se as bacias hidrograficas, com a modificacdo
da qualidade e quantidade de seus recursos hidricos. Esta degradacdo causa
tantos distirbios que os riscos de degradd-la devem ser considerados no

contexto de qualquer atividade de potencial risco.

Neste capitulo iremos mostrar este importante sistema diante da geracdo de
passivos ambientais rodovidrios, mostrando como se dd o comprometimento
das bacias e analisando a importancia de ndo permitir a sua degradacgio.
Mostraremos também quais os fatores ambientais que sdo modificados pela
rodovia e como eles podem contribuir para os potenciais passivos gerados nos

recursos hidricos.

4.2 A importiancia das Bacias Hidrograficas

Ao analisarmos as bacias hidrograficas no contexto das questdes ambientais
rodovidrias, precisamos ressaltar sua importdncia no contexto da gestdo dos
recursos hidricos e de que forma se d4d o processo de degradacdo diante dos
impactos dessas obras civis e da sinergia dessas obras com o ambiente onde

se instala.

O sistema bacia hidrogrédfica €, hoje, importante fonte de estudo de vérios
pesquisadores (Machado, 2003b, 2003c; Campos e Studart, 2001), decorrente
das transformacg¢des que vém sofrendo em fun¢do de acdo antropogénica
negativa sobre o meio ambiente. Os impactos ambientais causados
diretamente com a polui¢do dos corpos d’dgua, ou de forma indireta através
de interacdes ambientais e da propagacdo de seus efeitos, além dos efeitos
cumulativos, causam a bacia hidrogrdfica danos tdo intrinsecos que as
conseqiiéncias desses danos ao serem sentidos, provavelmente jd estardo em
estigio bastante avancado, algumas vezes de dificil solu¢cdo ou
economicamente invidvel.
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A importancia de ndo causar danos as bacias hidrograficas tem diversas
vertentes, e uma delas é que a influéncia de sua degradacdo ndo fica
localizada apenas nas suas dguas, pois através das interacdes multiplas e dos
efeitos cumulativos repercute em toda uma cadeia de ecossistemas
dependentes com reflexos que vao muito além da drea ambiental degradada,
atingindo também a drea social e a econOmica, cujos custos a arcar nem

sempre sdao projetados nos or¢camentos governamentais.

Neste sentido, ndo podemos esquecer que tudo no wuniverso tem
interdependéncia (Boff, 2002) e que os reflexos de um impacto localizado
podem ser sentidos em 4areas distantes da considerada drea de influéncia da
atividade impactante, neste caso a rodovidria como ja visto. No que se refere
as rodovias, os efeitos dos impactos rodovidrios nas bacias hidrograficas ndo
mitigados de forma preventiva tem a semelhanca de um efeito domind, ou
seja, a degradacdo de uma 4rea vai atingindo tantas dreas quantas forem as
suas dependéncias, e assim, vai construindo seus estragos ficando dificil
avaliar todas as suas conseqiiéncias. Boff (2002, pp. 72-73) traduz, muito
bem, a interacdo entre os componentes da natureza no seguinte texto: “Tudo
co-existe e inter-existe com todos os outros seres do universo”. (...) “Ndo
existe célula sozinha. Ela é parte de um tecido, que é parte de um 6rgdo, que
¢ parte de um organismo, que é parte de um nicho ecoldgico, que € parte de
um ecossistema, que € parte do planeta Terra, que é parte do Sistema Solar,
que é parte de uma galdxia, que é parte do Cosmos, que € uma das expressodes

do Mistério ou de Deus”.

A Bacia Hidrografica é uma area de planejamento em que aparecem todas
estas interdependéncias com os meios ambientais, seja fisico, bidtico e
antrépico, com sua teia de relagdes complexas, por isso a importancia em nao
ser degradada. E também por isso que a visdo de gestdo da Bacia hidrogrifica
deve ser holistica, ou seja, considerar o todo e as inter-relagcdes dindmicas de
suas partes. Campos (2001, p.21) cita o pensamento filos6fico de Hegel que
se adequa aos conceitos modernos de visdao holistica: “Primeiramente
queremos ter a visdo total de um bosque para depois conhecer demoradamente
cada uma das arvores. Quem considera as 4rvores primeiro € somente estd
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dependente delas, ndo se dd conta de todo o bosque, se perde e se desnorteia
dentro dele”. De fato, quando se faz planos para qualquer setor que va
interferir no meio ambiental, ndo se deve fragmentd-lo em partes antes de
olhar para todo um conjunto de influéncias. A bacia é um sistema em que esta
importancia € ressaltada, pois interage com todas as atividades em seu

entorno pela dependéncia dos organismos vivos de suas dguas.

Muitos elementos tém relagcdo direta com a estrutura de uma bacia
hidrografica, entre eles podemos citar o relevo, a qualidade do solo, as chuvas

e a vegetacao.

O relevo determina a direcdo em que os rios correm, a densidade de drenagem
na area e a intensidade de seus caudais. Um elemento de extrema importancia
nas bacias € a qualidade do solo, pois dependendo de sua capacidade de
desagregacdo pode carrear particulas para dreas da bacia assoreando-as,

alterando vazdo e qualidade das dguas.

As chuvas que caem sobre a drea da bacia possibilitam enormemente este
desagregamento de particulas e seu carreamento, aliado a outros agentes de
transporte. Em decorréncia, o conhecimento da quantidade de precipitacao ¢é
de suma importancia para a estabilidade dos nutrientes do solo e das
caracteristicas intrinsecas das bacias. E necessdrio conhecer também quais
rios contribuem para a bacia e onde estdo localizados, se na drea urbana ou
rural, pois os poluentes encontrados sdo determinados pela localizacdo e
capacidade de vazao destes tributdrios. Esta capacidade de vazao depende das
chuvas, portanto variam com as épocas de maior ou menor precipitagdo, e
também € responsdvel pelo grau de concentracdo dos poluentes lancados nos

tributdrios do rio principal da bacia.

Nao podemos finalmente esquecer da vegetacdo, principalmente aquela
préxima aos mananciais, cuja supressdo trard distirbios ambientais
inevitdveis, traduzidos em eventuais mudanc¢as no microclima e no solo, com

reflexos na qualidade e quantidade das dguas.
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O estado de estabilidade da bacia hidrografica depende das condicionantes
climaticas (insolacdo, vento, precipitacdo pluviométrica, temperatura),
litolégicas e biogeograficas que vao, por sua vez, determinar a estruturacio
de determinada rede de drenagem e de determinadas formas de relevo.
Portanto, como enfatiza Almeida e Tertuliano (2002, p.117), “alcancando o
estado de estabilidade, a geometria da rede fluvial e a da morfologia
encontram-se em perfeito estado de equilibrio e s6 sofrerdo modificagdes se
porventura houver alteragdes nas varidveis condicionantes”. As acodes
antréopicas podem alterar qualquer uma das condi¢des acima, ocorrendo a

ruptura do equilibrio e o desenvolvimento de uma trajetdria de readaptacdo.

Caso a magnitude do evento de precipitacdo ultrapasse a capacidade de
infiltragdo, o sistema se modifica podendo gerar danos de dificil
irreversibilidade, entdo o ciclo hidroldgico serd afetado junto com os recursos
hidricos regionais, induzindo aos chamados passivos ambientais. As mudancas
ocorrem ndo apenas nas dguas superficiais, mas também nas dguas
subterraneas. As atividades humanas que modificam o ambiente tendem a
aumentar a taxa de escoamento das dguas (pavimentando a terra, retificando e
canalizando rios, tornando mais compactos os solos agricolas, desmatando,
etc.) o que reduz o recarregamento do compartimento de dguas subterraneas

(Odum, 1983).

Estudos realizados em bacias no prazo de 10 anos ou mais nos Estados Unidos
e em outros paises em bacias hidrogrdficas experimentais, teve como
repercussao o avanco do entendimento dos processos biogeoquimicos bdasicos
conforme ocorrem nos ecossistemas relativamente ndo perturbados das
cabeceiras dos rios. Estes estudos serviram de base de compara¢do com bacias
hidrograficas agricolas, urbanas e outras, onde vive a maioria das pessoas. As
comparagdes revelam até que ponto muitas atividades humanas sao
“negligentes” e incorrem em desperdicios desnecessdrios. Apontam meios de
se reduzirem as perdas de materiais e de se restaurar o comportamento ciclico
dos nossos nutrientes vitais e também de conservacdo de energia (Odum,

1983).
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Um dos maiores perigos de desastre ambiental potencial € a contaminagao das
dguas subterraneas e dos aqiiiferos profundos, que fornecem uma grande
quantidade de &4gua usada na cidade, na indudstria e na agricultura. Ao
contrdrio das &dguas superficiais, as subterraneas sao de dificil purificagao
depois de ficarem poluidas, pois ndao estdo expostas a luz solar, a correntes
fortes nem a outros processos naturais de purificagcdo que limpam as dguas

superficiais.

Os sistemas aquaticos, tanto continentais como litordneos, alagados e outros,
sdo ecossistemas naturais ou seminaturais que sofrem com os impactos dos
sistemas construidos, tais como a constru¢cdo de rodovias. Além das razdes
ambientais expostas para ndo impactar negativamente as bacias, temos as
razdes de ordem econdmica e social, bastante relevantes quando se trata de
contaminar recursos hidricos. Uma bacia degradada por residuos sélidos traz
potencial risco de inundacido de 4reas produtivas levando também a processos
de erosao destruindo solos e dreas construidas, traz endemias a populacdo que
utiliza as dguas daquela bacia contaminada, além de trazer o potencial risco

de escassez de dgua para a populacdo local pela destruicdo dos mananciais.

Mas o que é realmente uma bacia hidrografica? Muitas sdo as formas de
conceituar bacia hidrografica. Escolhemos conceituar bacia hidrografica como
tendo no seu rio principal o ponto central para onde convergem todos os seus
afluentes e os remanescentes de todas as atividades ali desenvolvidas, sendo
que convergem para uma unica saida, chamada ponto exutério da bacia
hidrografica. Esta unidade geogrdfica € um sistema terrestre e aqudtico,
geograficamente definido e composto por sistemas fisicos, bioldgicos,
econdmicos e sociais. Contém, portanto, uma grande diversidade de
ambientes, onde se desenvolvem diferentes atividades econdmicas, as quais
exercem uma influéncia direta na vegetacdo, nos solos, na topografia, nos
corpos d'dgua e na biodiversidade em geral (Machado, 2002, p.165). Esta
conceituacdo € bastante abrangente para os propdsitos deste trabalho, pois da
a exata nog¢do de como a sua degradacdo pode induzir a geracdo de passivos
ambientais em seus ecossistemas internos (aqudticos) e externos, porém
dependentes, com repercussdes sociais e econdmicas provenientes dos danos
causados.
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Os componentes das bacias hidrogrédficas sdo interligados pelos rios que sdo
os veiculos dessa integracdo. Analogamente, os rios sdo como veias e artérias
do nosso corpo, transportando nutrientes de um lado para outro. As massas
d’4gua ndo estdo isoladas e tem ligacdes superficiais ou subterraneas,
trazendo processos pontuais de degradacdo para eixos convergentes dessas
massas, provocando uma difusdo em toda a drea de drenagem. Essa
interligacao favorece o conceito de bacia hidrogréafica, ou bacia de drenagem
— conceito utilizado em projetos construtivos - como unidade minima de
ecossistema para fins de gestdo de recursos hidricos de interesse do homem.
Da mesma forma € o municipio, considerada a menor unidade de
administracdo para propésito de planejamento e gerenciamento. Um municipio
pode conter vdrias bacias hidrogréaficas. Por outro lado, uma bacia

hidrogréafica poderd eventualmente abranger varios municipios.

Considerando a bacia hidrogrédfica inteira como uma unidade minima de
ecossistema seu gerenciamento fica mais prdtico, portanto o controle de
preservacdo da qualidade e da quantidade de suas dguas se otimiza. As massas
de dgua ndo sdo sistemas fechados e precisam ser considerados como partes
de maiores bacias de drenagem ou sistemas hidrogriaficos. Neste sentido,
Odum (1983, p.122) ilustra esta concepc¢do sistémica afirmando que “os
campos, as florestas, as massas de dgua e as cidades, interligados por um
sistema de rios ou riachos, ou as vezes por uma rede subterrinea de
drenagem, interagem como uma unidade prédtica em nivel de ecossistema”, e
ainda, “que as causas de poluicdo de recursos hidricos devem ser
considerados em uma bacia de drenagem inteira. Esta também € uma visdo

holistica que deve ser observada no gerenciamento de bacias. Geralmente, o

gerenciamento incorreto de bacias € que destrdi os recursos aquaticos.”

4.3 O elemento agua

Para entendermos como as bacias hidrogrdficas ou de drenagem podem ser
afetadas pelos impactos diretos e indiretos oriundos de construcdes

rodovidrias necessitamos entender melhor o seu elemento principal: a dgua.
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A 4dgua € um recurso abundante na superficie terrestre. Tem um volume
aproximadamente de 1,4 bilhdes de km? e cobre cerca de 70% da superficie do
Planeta. E um recurso natural renovavel por meio do ciclo hidrolégico. No
entanto, apenas 3% € de dgua doce e ndo estd totalmente disponivel, parte se
encontra nas calotas polares, geleiras, lencdis fredticos e aqiiiferos, restando
cerca de 1% realmente disponivel a populacdo mundial através de rios,
nascentes, e dguas subterrineas, o que relativisa bastante esta abundincia

(Braga et al, 2002).

Tabela 1: Distribuicdo percentual da massa de 4gua no planeta

Localizacao Area Volume Porcentagem | Porcentagem
(10°km?) (10° Km3) | da dgua total | da dgua doce
(%) (%)
Oceanos 361,3 1338 96,5
Agua subterrinea 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 0,013 0,001 0,04
atmosfera
Total de dgua 35 2,53 100
doce
Total 510,0 1386

Fonte: Braga et al (2002)
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Estima-se que a massa de dgua total existente no planeta aproximadamente
igual a 265 400 trilhdes de toneladas, distribuidas conforme a Tabela 1 acima
(Braga et al, 2002, p.72). Nesta tabela podemos visualizar a localizagdo, a

drea e o volume da distribui¢ao da massa d’dgua no planeta.

No histérico das civilizagdes percebemos que elas sdo extremamente
dependentes da disponibilidade hidrica, sendo fator de desenvolvimento e de
fixacdo de comunidades humanas. Este fato explica a instalagdo das
populacdes preferencialmente em zonas costeiras, margens de rios, lagos, etc,
ocorrendo ainda hoje esta preferéncia. Outrora, a facilidade de utilizacdo do
recurso hidrico para consumo doméstico, agricultura ou para fins industriais,
produzia rejeitos que eram suportados pelos ecossistemas aqudticos, inclusive
com a exploragcdo de recursos vivos dessas dguas, ndo comprometendo a

capacidade de autodepuracdo do ecossistema afetado (Morais et al, 2003).

O aumento da populagcdo humana e o crescente nivel de desenvolvimento
tecnolégico aumentaram o consumo de dgua e também a sua deterioragdo, por
intermédio do desenvolvimento desordenado de nicleos urbanos e industriais,
principalmente depois da revolugdo industrial. Os rejeitos deste
desenvolvimento crescente eram langados nas dguas préximas sem qualquer
tipo de estrutura preventiva de ndo degradacdo dessas dguas, ou seja,
tratamento prévio para ndo contamind-las, e com elas, os ecossistemas
aquaticos. Ndo havia conhecimento formal da importincia e da abrangéncia

que os danos poderiam causar ao meio ambiente.

Por outro lado, comecaram a surgir grandes estruturas construidas como
barragens, canais, pontes e construcdes vidrias, que produziam alteracdes
morfolégicas em linhas de 4dgua, conduzindo a formacao de descontinuidade
no fluxo de dgua considerados lesivos a estrutura e funcionamento dos
ecossistemas (Ferreira, 2002). Esta intervencdo humana tem produzido
alteracdes ambientais bastante perturbadoras ao funcionamento dos
ecossistemas aqudticos, na medida que diminuem a diversidade de habitat e,
assim, a bioldgica, alterando as caracteristicas hidrolégicas e interferindo

sobre os processos naturais de autodepuracdo e sobre a erosdao e transporte de
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s6lidos. Em conseqiiéncia, os rios se degradam tornando vulnerdvel a

degradacdo a bacia hidrografica ou de drenagem.

Um bom exemplo de alteracdo ambiental de origem antrépica é o
desmatamento para desenvolvimento de ntucleos urbanos, sendo um grande
componente de influéncia na degradacdo das bacias hidrogrdficas com
conseqiiéncias desastrosas para o meio ambiente. A retirada excessiva da
cobertura vegetal e as méas prdticas de utilizagcdo da terra destroem a textura
do solo e aumentam a erosdao, aumentando também o escoamento superficial,
podendo aparecer desertos locais em regides de precipitacdes suficientes
(Odum, 1983). Esta condi¢do de desmatamento pode ser trazida pela ocupacdo
urbana e pela retirada de vegetacdo nativa pelos empreendimentos construidos
como os corredores rodovidrios. As conseqiiéncias podem se traduzir em
erosdes, assoreamentos generalizados nas bacias, enchentes constantes,
empobrecimento do solo, poluicdo dos mananciais de d4gua superficial,

problemas de biodiversidade etc.

As dguas utilizadas nas cidades e no campo retornam aos rios sob a forma de
esgotos e efluentes industriais, que se ndo tratados, vao ser lancados em
estado natural com toda a sua matéria orgadnica servindo de alimento aos
organismos heterotr6ficos que retiram carbono da matéria organica
(autotréficos — retiram do ar) que a decompde para alimentar-se, utilizando-se
do oxigénio que se encontra dissolvido na dgua. Portanto os esgotos que
contém esta matéria organica, quanto mais contaminados por ela, mais serad
necessario oxigénio para sua decomposicdo, que fard falta para os organismos
aquéaticos e terrestres que dependem deste oxigénio para sobreviver. A esta
quantidade de oxigénio consumida chama-se demanda bioquimica de oxigénio

(DBO).

A alteracdo da qualidade da dgua pode se dar por poluicdo ou contaminacio.
A poluicdo se d4d quando se alteram as caracteristicas por quaisquer agdes ou
interferéncias, sejam naturais ou provocadas pelo homem. Este conceito estd
muito ligado ao aspecto estético da dgua, porém tem se amplificado em
funcdo de maiores exigéncias com relacdo a conservacgdo e ao uso racional dos
recursos hidricos. A contaminac¢do refere-se a transmissdo de substincias ou
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microorganismos nocivos a saude pela dgua. A presenca de contaminacdao nao
implica necessariamente em um desequilibrio ecoldgico, de maneira andloga a

poluicdo ndo implica necessariamente em riscos a saude (Braga, 2002).

Sabemos que a d4gua € uma necessidade fisiolégica para todo o protoplasma, e,
do ponto de vista ecoldgico, um fator limitante, principalmente em ambientes
terrestres, ou em ambientes aqudticos, nos quais a sua quantidade pode flutuar
muito, ou onde a alta salinidade provoca uma perda de dgua dos organismos
pela osmose. A chuva, a umidade, o potencial de evaporacdo do ar e o
suprimento disponivel de dguas superficiais sdo os principais fatores medidos.
Entende-se por fator limitante qualquer condi¢do que se aproxime de, ou
exceda os limites da tolerancia. O conceito de limites de tolerancia para a
existéncia de um fator limitante tem um minimo ¢ um méaximo ecoldgico. O
excesso de luz, dgua, calor ou falta destes influenciam na existéncia ou ndo
de alguns organismos em determinada 4rea (Odum, 1983). Portanto, a
preservacdo das espécies bidticas (fauna, flora e o homem) depende do

tratamento dado a essa dgua.

Todos nds dependemos do ciclo hidrolégico, um dos dois ciclos
biogeoquimicos provavelmente mais importantes da humanidade, (o outro é o
do carbono). Em épocas passadas, o conhecimento deste ciclo dava a nocao de
que ele era um repositor natural de 4gua, onde a d4gua subia pela evaporacgdo e
retornava pela precipitagcdo, ou seja, a escassez de dgua ndo era questionada,
pois era um bem renovdvel. O aumento populacional e o desenvolvimento das
cidades provaram que nao € bem assim. A alteracdo negativa processada no
meio ambiente por acdo antrépica afetam este ciclo e trazem distdrbios que se
refletem no meio ambiente e com potencial comprometimento da dgua para as

geracodes futuras.

O ciclo hidrolégico global é o movimento das moléculas de d4gua que vado da
superficie dos oceanos e continentes para a atmosfera, por evaporacido e
retornam sob a forma de chuva, neve ou outras precipitacdes. A evaporagio
depende da temperatura, movimento ¢ umidade do ar. Parte considerdvel da
precipitacdo que sustenta os ecossistemas terrestres, incluindo a maior parte
da producdo de alimentos, provém de dgua evaporada pelos mares. As plantas
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contribuem para a umidade do ar por meio da transpiragcdo e da descarga de
vapor d’dgua através das paredes das células externas. Grande parte da dgua
que penetra nas plantas pelo solo se evapora, e para cada quilo de material
seco produzido pela planta pelo solo se evapora e, para cada quilo de material
seco produzido pela planta, até 1000 quilos de &4dgua sdao eliminados por
transpiracdo. A maioria das plantagdes utiliza cerca de 500 quilos ou mais de
dgua para cada quilo de material seco produzido, embora colheitas resistentes
a seca possam usar apenas 250 quilos. O retorno da dgua para a Terra também

¢ governado por uma série de condi¢des ambientais como o regime das chuvas

de cada regido, a temperatura, a umidade (Odum, 1983).

Observando o esquema da fase terrestre do o ciclo hidrolégico, no Quadro 12
vemos que a chuva tem trés caminhos distintos quando chega ao solo. O
primeiro caminho é evaporar-se voltando a atmosfera. O segundo caminho ¢é
infiltrar-se e o terceiro é escoar- se para lugares mais baixos (talvegues). A
dgua que se infiltra pode ser absorvida pelas plantas e parte retornar a
atmosfera pela transpiracdo, podendo infiltrar-se no solo e retornar aos rios, e
também, por percolagdo, alcancar os aqiiiferos mais profundos. Percebemos
entdo, que qualquer alteracdo no caminho natural desses elementos provocara

os mais diversos distirbios, podendo levar a graves conseqiiéncias para o

ambiente.

Quadro 12: Ciclo hidrolégico
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Condensagao
A

Evaporagédo direta <
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Capi}aridadeTTT Percolagéu* ; Sew.

B
Escoamento subterraneo

Zona de
saturacédo

Fonte: Braga (2002).

4.4 Fatores de desequilibrio afetando as bacias hidrograficas

Muitos sdo os fatores de desequilibrio que podem comprometer os
ecossistemas aqudticos e terrestres por intermédio dos impactos nos corpos
d’4dgua, entre ele podemos citar o desmatamento, modificagdes na drenagem
natural e o lancamento de efluentes liquidos provenientes de atividades de
construcdo de infra-estrutura vidria, ou de expansdo de d4reas urbanas,

industriais e agricolas.

Se destruirmos a vegetacdo provocando erosdo do solo e perda de nutrientes,
carreando particulas sélidas em quantidade para as dguas, se introduzirmos
material orgdnico de esgotos ou outros efluentes que ndo puderem ser
assimilados pelos ecossistemas, ou seja, estd acima do limite de tolerancia,
entdo o rdpido acimulo de materiais nao absorvidos poderd destruir a
qualidade e quantidade das d4guas, com graves conseqiiéncias para os
ecossistemas como ja exposto. Contudo, convém novamente ressaltar que
mudancas na qualidade e na quantidade de 4dgua de uma regido ndo afetam

somente o0s ecossistemas aqudticos, mas também os terrestres que sao
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dependentes, que por sua vez possuem outros de si dependentes, provocando

uma cadeia de interacdes negativas que pode ter um custo ambiental e social

economicamente elevado.

Os efluentes liquidos — poluentes que se apresentam de forma liquida por

estar dissolvidos, em suspensdao ou emulsionados na d4gua — e detritos sélidos,

sdo importantes fatores de polui¢do dos corpos d’dgua nos dias atuais, tanto

em daguas superficiais quanto as dguas subterraneas. No Quadro 13, temos

alguns exemplos de tipos de substancias contidas em efluentes, os respectivos

impactos potenciais nos corpos d’dgua e os provaveis danos ambientais

causados.

Quadro 13: Fatores de desequilibrio nos corpos d’dgua e seus efeitos

Fator de

desequilibrio

Impactos potenciais nos

corpos d'agua

Danos ambientais

Efluentes que
contém O6leos e

graxas

Inibicdao da fotossintese,

deplecdao do oxigénio,
intoxicacdo dos organismos

Vivos

Efluentes que
contem so6lidos em

suspensao

Inibicao da fotossintese,

reducdo da quantidade de
oxigénio gerada; obstrucao das

vias respiratdrias dos peixes.

Efluentes que
contém substancias

que causam CcOor

Inibicdo da fotossintese,

reducdo da quantidade de
oxigénio gerada e
conseqiientes danos aos

organismos vivos.

Efluentes que
contem material
sedimentavel (finos
de minério, areia,

etc)

Soterramento

Morte de organismos aquéticos

Efluentes que
contém substancias
biodegradaveis

(esgotos domésticos

Em concentragdes
superiores aos limites
aceitdveis, gera o

aumento excessivo de

Morte de organismos aquéaticos
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e diversos efluentes
industriais,
constituidos de
matéria organica

biodegradavel).

bactérias, exaurindo as
reservas de oxigénio da

dgua

Efluentes com

temperatura elevada

Reducao da concentracao
de oxigénio dissolvido
na dgua, enquanto
aumenta a necessidade
de oxigénio por parte
dos peixes, devido a
aceleracdo de seu

metabolismo.

Isto pode causar a morte de

muitas espécies

Efluentes que
contem detergentes
sintéticos,
desengraxantes e

sabOes naturais

Reducao da tensdo
superficial da dgua,
permitindo que ela se
misture com 6leos e
graxas. Inibi¢do da
fotossintese, devido a

formacdo de espuma.

causando uma deplecdo do
oxigénio e conseqiientemente

danos aos organismos vivos

Efluentes com alta

salinidade

Efeito da salinidade em

organismos de dgua doce

Mortandade de peixes e outros
organismos aqudticos de dgua

doce, por “murchamento”

Efluentes acidos ou
alcalinos (ph abaixo
de cinco ou acima

de nove)

Efeito na mudanc¢a do Ph
do habitat normal dos

organismos residentes.

Mortandade de peixes e outros

organismos aquaticos

Efluentes que
contenham cianeto

e/ou metais pesados

Mecanismos intensos e
rapidos de intoxicagdo
aguda e cronica dos

organismos vivos

A contaminag¢do da cadeia
alimentar, atinge o homem. A
acdo téxica se propaga ao
longo do curso d'dgua e
permanece atuando por longo

tempo.

Fonte: Adaptado pela autora, de Moreira (2001, p.103)
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Observamos que os ecossistemas aquaticos alterados vao ter a magnitude da
intensidade dos impactos impingidos a este meio, porém quando se trata da
morfologia alterada trazendo mudancas na quantidade de d4gua disponivel e na
vazdo da bacia, a recuperacdo envolve sempre grandes investimentos, como
por exemplo na despoluicio da Baia de Guanabara, do Rio Tieté, etc. Estas
alteracdes ou danos se transformam nos chamados passivos ambientais. A
recuperacdo total de passivos em bacias hidrogrdficas é praticamente invidvel
em curto espaco de tempo, pelos altos custos e pelas biodiversidades

perdidas, algumas vezes extintas.

4.5 A degradacao das bacias hidrograficas decorrentes de construcoes

rodoviarias.

Os corpos liquidos sofrem toda sorte de danos resultante da exploracao de
recursos naturais e da simples ocupa¢do humana em determinadas 4reas.
Altera-se o ciclo hidrolégico pelo mau uso da terra, com o desmatamento e
uso agricola, ou pela dificuldade da &4gua infiltrar-se em dreas urbanas,

escoando mais superficialmente iniciando processos erosivos.

O desenvolvimento de infra-estrutura rodoviaria, como vimos, tem uma
sinergia ambiental bastante significativa influindo nos diversos ecossistemas
em sua aparente estabilidade. Sabemos que os ecossistemas se caracterizam
pelo equilibrio do inter-relacionamento do meio ambiente com seus
organismos vivos. Quando pequenas variagdes sdo sentidas, rapidamente sao
depuradas pelo meio. Também o corpo d’dgua tem essa capacidade de
autodepuracido quando sofrem variacdes ndo significativas ou estas variagodes
estdo dentro de sua capacidade de absorcdo. Todavia, quando perdem esta
capacidade de autodepuracdo ou de absorcdo, rompe-se o equilibrio
caracterizando a polui¢dao ou degradacdo desses corpos. Neste caso, temos um

sistema que pode ser bastante afetado, o da bacia hidrogréfica.

A insercdo de uma rodovia mal administrada ambientalmente pode trazer o
risco de degradar as bacias hidrogrédficas pelos efluentes lancados direta ou
indiretamente em seus cursos d’dgua ou pelas modifica¢cdes introduzidas na
drenagem natural e no uso do solo. Os impactos causados ao meio ambiente
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pela construcdo, seja em nivel primdrio pela prépria execugdo e operagao do
projeto da rodovia, facilmente controldveis, ou em nivel secundario através
do desenvolvimento sbécio econdmico das cidades influenciadas causando
outros impactos, estes menos controldveis, podem atingir os recursos hidricos
regionais e, conseqiientemente, as bacias hidrograficas, se nao forem
mitigados através de gestdes ambientais preventivas e eficientes do gestor do
projeto proposto. Os impactos trazidos pela acessibilidade da rodovia a regido
necessitam de ac¢des mais integradas, controladas e pro-ativas de outros

segmentos institucionais da sociedade, como por exemplo o poder municipal.

Vale ressaltar, que as conseqiiéncias dos impactos nos recursos hidricos, seja
de obras de infra-estrutura sem controle das dreas ambientalmente frageis ou
de suas conseqiiéncias no desenvolvimento urbano de uma regiao, seja quando
ndo implantadas politicas adequadas de desenvolvimento urbano e tratamento
de seus efluentes — residuos liquidos e sé6lidos - traz sérias modifica¢cdes na
bacia hidrografica. Estas modificacdes nem sempre acontecem de forma
prevista quanto a magnitude de degradacdo, podendo nao ser detectadas no
inicio de estudos de impactos dos empreendimentos rodovidrios. Torna-se
dificil na anédlise dos impactos ambientais, conseguir detectar todas as
interagdes possiveis e presentes entre os elementos dos ecossistemas, mesmo
porque hd a existéncia de impactos de n ordens que quase sempre nao sao
computados nestes estudos. O diagndstico e o progndstico ambiental,
considerando todas as interacdes do empreendimento com o ambiente em
estudo deve ir um pouco mais adiante, ultrapassando a drea considerada de
influéncia sem limites regionais rigidos, pois a visdao ambiental de suas
questdoes deve ser macro, considerando o meio ambiente como um todo

vislumbrando a sua cadeia de interacdes infinitas.

Constatamos que alguns estudos de impactos ambientais nos empreendimentos
de obras civis rodovidrias sdo praticamente omissos na questdo dos riscos e
da defesa civil, separando os problemas de acordo com os meios fisico,
bidtico e antrépico. Estes estudos omitem outros riscos que se interagem e se
ampliam reciprocamente. Pode-se dizer que em questdes como as das bacias
hidrograficas os EIA(s) de empreendimentos rodovidrios sdo, também,
praticamente omissos, ndo se preocupando com os riscos ambientais trazidos
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pela interacdo da atividade de construcdo e operacdo da rodovia, a bacia
entorno. Neste caso, as interacdes ambientais e a ampliacdo dos efeitos dos
impactos rodovidrios sdo pouco consideradas nos estudos realizados. Os
efeitos cumulativos também podem chegar até as bacias da regido e sao

dificilmente observados.

Esses estudos de impactos ambientais em projetos rodovidrios ddao pouca
importancia as alteragdes que podem ser provocadas a essas bacias de forma
indireta, oriundas das modificacdes das dreas natural e urbana préximas,
como também das implicagdes sociais decorrentes com mudang¢as na
economia, no estilo de vida, na estrutura social, na saidde publica e na

qualidade de vida da populacao.

No Quadro 14, elaboramos um modelo reduzido e esquemadtico, com base na
matriz de impactos rodovidrios vista no Capitulo 2, onde podemos observar de
forma sucinta, alguns fatores ambientais modificados pelos impactos da
construcdo de rodovias tais como: qualidade do ar, microclima, solo, dgua
subterranea, d4gua superficial, nivel de ruidos, vibracdes, ecossistemas
aquéticos, vegetacdo, uso e ocupacdo do solo, dinamica populacional, nivel de

vida, estrutura produtiva de servigos.
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Quadro 14: Fatores ambientais que sdo modificados e passivos que podem ser

gerados. Fonte:

Fonte: autora

Fatores ambientais
modificados, que podem

EMPREENDIMENTO RODOVIARIO

comprometer 0s recursos
hidricos,
consequentemente, as
Bacias Hidrograficas,
decorrentes dos impactos
rodoviarios.

Insercdo no
Ecossistema,
Construcdo,
Operacio,
Melhorias e
Conservacao.

Impacto no Impacto no Meio Impacto no Meio
Meio Fisico Bidtico Antrépico
Qualidade do ar, Beoasiiaime Uso e ocupagéo do
Microclima, Solo, Aquitico, solo,
| Aguasuperficial, R Vegetacio. ~ > Dinamica
"| Aguasubterranea, [, N Populacional,
Nivel de Ruidose | Nivel de Vida,
vibragoes. Estrutura produtiva
de servicos.
l A 4 ‘
DEGRADACAO DAS BACIAS HIDROGRAFICAS

(Passivo Ambiental em Potencial)

:

MEIO FISICO
1 - Ar poluido, afetando a
vegetacdo, a fauna, o homem, com
efeitos na bacia hidrografica.
2 — Microclima, mudando a
umidade do ar, modificando
a vegetacgao, o solo,
influenciando a bacia
hidrografica..

3 — Erosao do solo, transporte de
particulas, assoreamento da bacia
hidrogréifica, mudancga na
morfometria e na vida aquatica, e nas
caracteristicas fisico-quimicas.

4 — Agua superficial contaminada
chegando até a bacia hidrogréfica.
5 — Residuos chegando as dguas
subterraneas, ao lencol fredtico e a
bacia hidrografica.

6 — Ruidos e vibragdes causando
stress nos animais, mudando o
comportamento dos organismos
aqudticos, influenciando a vida na

bacia hidrografica, modificando-a.

MEIO BIOTICO

1 - Ecossistema aqudtico
todo modificado pela
insercdo da rodovia,
modificando as relacdes
entre 0s Organismos
bidticos € 0 novo
ambiente.

2 — Vegetacao
modificada com o
desmatamento ou

poluicao das folhas,
causando modificacdes
na bacia hidrogréfica.

’

MEIO ANTROPICO

1 — Ocupagao
desordenada do solo
trazendo modificacdes
na estrutura ambiental
existente, afetando
indiretamente a bacia.
2 — Mudanca no nivel de
vida mudando as
relagdes do homem com
seus recursos hidricos.
3 — Mudanga na relagdo
do homem com seu
trabalho, podendo
degradar a bacia
hidrografica.
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Os impactos vistos no quadro acima, produzirdo efeitos ambientais que
podem induzir ao comprometimento da qualidade e quantidade das dguas de
uma bacia hidrogrdafica, por intermédio de interagdes multiplas e da

interdependéncia entre eles.

Portanto, para que reduzamos os riscos de impactos e seus conseqiientes
passivos ambientais nas bacias hidrogrédficas oriundos de projetos rodovidrios,
alguns aspectos devem ser considerados no meio ambiente, relacionados aos
recursos hidricos, tais como: climatologia, aspectos hidrolégicos,
intervencdes na drenagem, taludes de corte e aterro instdveis, e variacdo da

qualidade da dgua.

O primeiro aspecto € o conhecimento da climatologia da regiao. Como a
rodovia em sua execuc¢do e insercdo no meio ambiente ird modificar o clima e
conseqiientemente interferir no regime hidrolégico da bacia em questdo?
Através do desmatamento excessivo na época de construcdao do leito da
rodovia, ou pelo uso indiscriminado do solo sem planejamento adequado, ou o
aumento de populacdo trazida pela acessibilidade da rodovia, também
causando mais desmatamento, trazendo mais impactos na precipitagcdo

pluviométrica, na temperatura e no balan¢o hidrico da regido.

Um outro aspecto, o hidrolégico ¢ de fundamental importancia para o
dimensionamento das estruturas das obras vidrias, como, por exemplo, a
disposi¢cdo de aterros, obras de arte especiais, obras de arte correntes, entre
outros, ocorridas na fase de implantacdo. Se modificarmos os aspectos
hidrolégicos mais adiante, através dos impactos causados e conseqiientes
geracdo de passivos como cheias constantes, mudancas climdticas ou outras,
interferindo no equilibrio inicial do ecossistema, este dimensionamento de
estruturas deixard de ser eficiente, podendo contribuir para o aumento das
mudancas instaladas e outras degradac¢des. Podemos dizer que a hidrologia é a
ciéncia que se ocupa dos processos que regulam o enchimento e o

esvaziamento dos recursos hidricos na parte sélida da crosta terrestre

(IME:DNER, 1996, p.9).
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Perguntas freqiientes sdo feitas quando se vai iniciar um projeto de
empreendimento rodovidrio e se vao dimensionar as estruturas que dependem
do regime hidrolégico da regido. Qual a mdaxima enchente que se pode
esperar, com uma dada freqii€éncia? Que impactos irei causar que poderao
gerar um incremento no regime dessas enchentes? Qual serd o efeito de
drenagem nos terrenos a montante da rodovia sobre a vazdo de um curso
d'dgua que se origina na bacia da regido? Como o desmatamento pode afetar o
nivel do lencol fredtico ou a vazdo de um curso d'dgua? Para se responder a
estas questdes, € necessdrio que o especialista conhec¢a algumas varidveis
como: escoamento superficial, curvas de deplecdo da dgua e do solo, umidade
do solo e 4dgua do subsolo, runoff, variacio do fluxo dos cursos d'dgua,
classificagcdo dos cursos d'dgua, regime de cheias e inundag¢des dos cursos,
andlise de uma hidrografia que envolve vdrios contribuintes que compdem o
fluxo do curso d agua, conforme suas origens, resultando no escoamento total

do tributéario.

A intervencao na drenagem natural do -ecossistema afetado pelo
empreendimento rodovidrio € outro aspecto bastante relevante. A alteracdo do
fluxo das dguas superficiais e subterraneas provenientes das aberturas de
caminhos de servicos, das atividades de corte e aterro, da exploracdo de
jazidas, do desmatamento para constru¢cdo do canteiro de obras, de
construcdes de pontes, de material de erosdo carreado de cortes e taludes ndo
estabilizados, de bueiros e corta rios mal dimensionados, traz também
repercussdes e mudancas na bacia hidrogrdafica. Depois da rodovia
implantada, as interven¢cdes na drenagem ficam por conta de pequenas
reparagdes ou mudancas de tracado ou duplicacdo da rodovia. No entanto, as
intervencdes iniciais quando ndo bem planejadas, vao deixar suas seqiielas
para adiante, os chamados passivos ambientais vindos dos efeitos na
drenagem. Sao cheias e inunda¢des ndo previstas, assoreamentos de calhas de
rios, secas em determinadas dreas, mudanca conseqiiente na vegetacdo local, e

nas espécies animais que podem migrar ou extinguir-se.

O quarto aspecto referente a taludes de corte e aterro instaveis é muito
importante para a ndo degradacdo das bacias hidrograficas, pois quando
sofrem processos de escorregamento vao assorear dispositivos de drenagem,
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calhas de rios, etc. Estes taludes de cortes e aterros quando ndao bem
reconformados de acordo com as técnicas ambientais adequadas, tais como
inclinacdo adequada e revegetacdo com espécies nativas proprias, e
compactacdo de aterros, suas particulas desagregadas desses taludes podem,
por acdes exdgenas (dgua, vento, etc), sofrerem um processo de transporte,
assoreando vales, baixios e corpos d'dgua. Neste caso, o estudo do solo €
bastante importante quando se quer inserir uma rodovia no meio ambiente,
pois poderd ter seus efeitos repercutidos na bacia hidrogrdafica. O
assoreamento, normalmente ocorrendo em baixios topograficos, talvegues,
calhas de corregos, rios, talvegues, lagos e lagoas e baias através do acumulo
de materiais s6lidos provenientes de uma ou mais fontes, ocorre em toda vida
util de uma rodovia. Os passivos gerados por este assoreamento, como ja foi
dito, trazendo degradacdo as bacias, sdo em maior ou menor quantidade

dependendo do processo erosivo do solo ser mais ou menos intenso.

Finalmente, além dos aspectos acima, ndo podemos esquecer a variacao da
qualidade da agua. O aporte de materiais sélidos e liquidos, orginicos e
inorganicos, causando a alteragcdo de suas propriedades fisico-quimicas, pode
manifesta-se em todas as etapas da vida util de uma rodovia, por intermédio
de sua populacdao lindeira, da falta de manutencdo do leito estradal, de
deslizamentos de corte e aterro mal conformados. A variagcdo da qualidade de
dgua das bacias decorre da gerag¢do de particulados, de processos erosivos, de
aporte de carga orginica, sobretudo lixo e efluentes domésticos, e da
deposicdao de elementos quimicos presentes nos gases dos equipamentos em
geral. Processos de ocupacdo humana ndo planejada, sem saneamento bdsico
e disposicdo adequada de seus residuos sdo altamente poluidores das bacias
hidrogréficas, como também o uso do solo para a agricultura e extrativismo,
pesca e caca sem controle de populagdes migrantes pela constru¢cdo da
rodovia. Tudo isto leva a uma degradacao da qualidade da &4gua que
precisamos conservar adequadamente para uso. Outros eventos podem causar
poluicdo nas dguas, e desta vez de forma aguda, como é o caso de
derramamento de produtos téxicos ou perigosos ocasionados por acidentes em

nossas rodovias e que chegam até os rios.
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E claro que os ecossistemas naturais sdo eldsticos, possuindo resisténcia a
determinados tipos de agressores, periddicos ou agudos. Estes ecossistemas
podem resistir algum tempo dependendo da quantidade de exposicdo aos
impactos. No entanto, quando se insere um elemento estranho e permanente
neste ecossistema, como as rodovias, trazendo alteracdes multiplas em todos
os meios ambientais, a resisténcia natural do ecossistema pode ndo suportar.
Levando-se em consideracdo que normalmente as interven¢des de recuperagao
sdo escassas, temos hoje entdo, enormes problemas em nossas bacias

hidrogréaficas.

No caso das rodovias, além da degradacdo causada pelos impactos inerentes a
construcdo e operagdo, como, por exemplo, as modificacdes na rede de
drenagem trazendo processos de assoreamentos, agravados por outras
varidveis que se interagem transformando-se em alteracdes ambientais
significativas na bacia hidrogrdfica, traz também com ela processos de
degradacdo indiretos com a facilidade de fluxo de pessoas e mercadorias,
induzindo as ocupacdes irregulares, produzindo alteragdes sécio-econOmicas
na area de influéncia, com a substitui¢do de atividades do setor primdario por
outras, expansdo urbana nas dreas ribeirinhas, falta de saneamento adequado
ao crescente nivel populacional pela acessibilidade gerada pela rodovia, entre
outras mudancgas. Estas mudancas vao interferir diretamente na qualidade das
dguas daquela regido e em todos os ecossistemas periféricos através da
transferéncia e propagacdo dos efeitos localizados. As 4dguas poluidas e/ou,
contaminadas poderdao gerar doencas na populacdo que as consome, sdo as
chamadas doencas de veiculag¢dao hidrica.

Na fase operacional da rodovia a poluicdo é representada pela precipitacdo de
hidrocarbonetos e aldeidos emanados pela descarga dos veiculos, borracha e
asbestos, liberados dos pneus desgomados e lona de freios no seu desgaste,
poeiras e materiais s6lidos maiores oriundos de cargas transportadas, etc. A
mitigacdo dos efeitos da operacdo da rodovia deve ser feita através do
controle dos equipamentos automotores utilizados para os quais sdo feitos
exigéncias — Resolucdo CONAMA 18/86 - de adequacdao tecnoldgica de

veiculos, de modo a minimizar os efeitos da poluicao.
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Por outro lado, o desmatamento excessivo ao longo das rodovias, antes e
depois de sua insercdo no meio ambiente, tem contribuido para o
desagregamento do solo pelas gotas de chuva, diminuindo a infiltracdo e a
recarga do aqiiifero, aumentando o volume e a velocidade do escoamento
superficial, facilitando também o carreamento de sedimentos e de substancias
poluentes produzidas nas rodovias para as bacias de inundac¢do e calhas dos
rios. Estes sedimentos causados pela erosdo do solo aumentam a concentragio
de material em suspensdo no corpo hidrico, aumentando assim a turbidez que
pode trazer reducdo de camada eutréfica, sombreamento de macréfitas,
hiperplasia de branquias de peixes, entre outros, na seqiiéncia de efeitos e
danos ambientais, ou seja, de impactos e passivos progressivamente

(Tommasi, 1994).

O mau dimensionamento e posicionamento da drenagem pluvial € outro
problema sécio ambiental causado pelas rodovias implantadas. Nao existe
uma andlise do escoamento das dguas, que levem em conta as altera¢cdes do

uso do solo na bacia.

De todos os riscos de poluicdo de empreendimentos rodovidrios em bacias, um
que preocupa é o transporte de produtos perigosos, pois qualquer acidente
com esses produtos poderd trazer a bacia hidrogrdfica uma degradacao de tal
espécie que, além de seus danos intrinsecos, os efeitos poderdo repercutir nos
varios ecossistemas periféricos, chamados de efeitos agudos no Ecossistema.
Diante do exposto, a inser¢do de rodovias dentro de dreas com grande
diversidade ambiental, pré6xima a rios e mananciais deve ser estudada com
cuidado, considerando as restricdes aos aspectos considerados de risco. A
Portaria Ministerial de n° 291, de 31/05/1988, baixa instrucgdes
complementares ao regulamento de transporte rodovidrio de produtos

perigosos, classificando-os em grupos de risco (I-alto, II —médio, III-baixo).

Hé4 dificuldades institucionais muito grandes em se fazer inventdrios
ambientais em bacias hidrograficas, como também de um plano de manejo
adequado, pois demanda recursos financeiros de grande monta, nem sempre
disponiveis. Por isso, as acdes preventivas em tudo que pode causar algum
tipo de alteracdo nos aspectos naturais existentes refletindo-se nestas bacias
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devem ser realizadas criteriosamente. Em se instalando a degradacao
ambiental podemos adotar metodologias de obtencdo de dados quantitativos e
qualitativos das &dguas da bacia com vistas a determinar este nivel de
degradacdao. Um estudo baseado em interpretacdo de fotografias aéreas de
levantamentos aerofotogramétricos ou estudo de imagens orbitais obtidas por
sensoriamento remoto dard a dimensdo das mudang¢as nos aspectos naturais da
bacia hidrogrédfica, comparando-se as imagens anteriores com as atuais,
avaliando tanto na qualidade visual dos recursos hidricos quanto na dimensao

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

Em decorréncia de todos estes fatores, da sua importidncia como unidade de
gestdo e dos custos associados bastante relevantes para estudo e recuperacgao
de passivos instalados em bacias hidrograficas, é que devemos realizar agdes
de preservacdo das mesmas, fiscalizando empreendimentos ou outros atos que

possam degrada-la.
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CAPITULO 5 - ACOES INSTITUCIONAIS PARA SUSTENTABILIDADE DAS
BACIAS HIDROGRAFICAS E REDUCAO DE RISCOS

5.1 Introducao

Nos capitulos anteriores mostramos um pouco da politica ambiental do pais
em relacdo a constru¢dao da malha rodovidria brasileira, dando origem a uma
quantidade expressiva de passivos ambientais rodovidrios que temos hoje.
Vimos também os caminhos que levam a sustentabilidade dos recursos
ambientais. Conhecemos os riscos que trazem a geracdo de passivos
ambientais a sociedade, a economia e ao meio ambiente, particularmente
enfocando os riscos de causar danos aos recursos hidricos regionais, com o
potencial risco de degradar a qualidade das dguas e a morfometria das bacias
hidrogréaficas da regido de influéncia, importante sistema a ser preservado
atualmente. E, finalmente, constatamos a real importancia de ndo degradar
uma bacia hidrogréafica, pelos custos ambientais, sociais e econdmicos que

demanda.

Neste capitulo iremos abordar a questdo dos poderes constituidos dentro da
temdtica apresentada, principalmente os poderes municipais, cuja
responsabilidade pelo meio ambiente estd intrinsecamente ligada aos seus
municipes, os primeiros que sofrem com qualquer tipo de degradacdo que
ocorre na regido. Procuramos também inferir sobre os tipos de abordagens de
acdoes que podem ser realizadas para a redu¢dao de riscos de geracdao de
passivos ambientais em bacias hidrograficas face a construcdo de infra-
estruturas vidrias, particularmente inseridas em ambientes fragilizados por

suas caracteristicas ambientais.

5.2 A responsabilidade dos poderes constituidos

A insercdo de qualquer infra-estrutura de transporte em ecossistemas
relativamente equilibrados, como vimos, além dos riscos de degradacdo em
diversos segmentos ambientais, tem risco alto de comprometer as bacias
hidrogréaficas da regido atingindo a qualidade e a quantidade dos recursos
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hidricos. Deste modo, a conducdo do processo de protecdo ambiental aos
recursos hidricos deve ter visdo holistica pelos poderes constituidos,
integrando-se todas as esferas de interesse, através de um planejamento
integrado e participativo, procurando garantir a sustentabilidade desses
recursos. Vale novamente ressaltar que a grande maioria dos projetos de
infra-estrutura rodovidria ndo contempla uma visdo ambiental holistica de
preservacdo dos recursos hidricos em seus projetos, pois ndo ha visdo macro
de seus impactos, restringindo-se os estudos de impactos ambientais a
critérios técnicos referidos a drea de influéncia direta do empreendimento,
com estudos de hidrologia para cdlculos de vazdes para suas obras de artes

especiais e correntes.

H4 um grande avanco no Brasil na valorizacdo dos recursos naturais, porém a
implantagcdo de politicas publicas, principalmente em empreendimentos de
infra-estrutura rodovidria, encontra barreiras nas inter-relagcdes entre as
instancias de governo, federal, estadual e municipal, incluindo d&rgaos
ambientais. Nao hda um consenso geral para determinar até que ponto se deve
preservar e até que ponto se deve desenvolver uma regido através destas
infra-estruturas. Os governantes querem o desenvolvimento de suas areas, 0s
ambientalistas querem a preservac¢ao ambiental, e a populacdo se divide entre
um e outro, em tese. Algumas 4reas ambientais sdo preservadas por lei,
porém, cuidar do meio ambiente vai muito além desses nichos de preservacao,
muitas vezes ndo ultrapassando os limites do papel. Nao adianta querer
preservar, é preciso saber preservar, utilizar-se de ferramentas e tecnologias
existentes, residindo ai a diferenca de atitude para a efetividade das gestdes

ambientais das instituicdes.

Como vimos no Capitulo 1, a Constitui¢do de 1988 deu um grande passo na
drea ambiental procurando descentralizar suas ag¢des estatais, transferindo
grande parte de suas atividades para o poder municipal. As partes mais
genéricas das politicas publicas ficaram com o governo federal e o lado mais
operativo coube aos municipios, com a implementacdo de profunda reforma
tributdria. O municipio € a primeira unidade administrativa que sofre quando
existe degradacdo em determinada drea. No entanto, em sua generalidade, a
Constituicdo de 1988 desconsiderou as desigualdades entre os municipios e
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sua capacidade de gerir seus problemas internos, principalmente os
ambientais. Ao gestor municipal foi delegado controlar o uso do solo urbano,
0 que poucos municipios conseguem fazer, até por desconhecimento das
implicagdes causadas pelo descontrole ambiental. No que tange a gestdo do
meio ambiente, poucos conseguem montar estruturas administrativas
realmente eficientes e organizadas na drea ambiental. Alguns municipios tém
recursos tdo escassos que mal conseguem realizar as necessidades mais

bdsicas da sua populacio.

Introduzir empreendimentos impactantes, neste caso rodovias, em um meio
natural e urbano sem instrumentos de controle ambiental utilizados em um
planejamento integrado traz sérios riscos de gerar degradacdo ao meio
ambiente, induzindo a devastacdo de recursos naturais importantes e polui¢cao
do ar, do solo, e principalmente das 4dguas da regido, recursos de vital

importancia a ser preservados.

Para que ndo haja apenas eficiéncia - bom uso dos recursos — mas também
haja eficdcia - ganho de metas e objetivos para alcancar os propdsitos da
instituicdo na gestdo dos empreendimentos, se faz necessdrio um
planejamento a nivel federal que estabeleca diretrizes claras, que dificilmente
possam ser atropeladas por varidveis indesejdveis ao processo de inclusdo
destes empreendimentos ao meio proposto. Hoje, os instrumentos de controle
ambiental s3o muito frdgeis, pois h4d uma caréncia de formacdo de
profissionais na drea de sustentabilidade. Nao existe também avaliagcdo de
politicas publicas setoriais e de seus impactos negativos nos diferentes niveis
da federagdo. Segundo a Agenda 21 Brasileira (2000), a caréncia de dados
confidveis e de indicadores de qualidade ambiental para avaliar os efeitos da
p6s-ocupacdo de empreendimentos publicos e privados no meio ambiente, é

enorme.

A constru¢do de uma rodovia, seja federal, estadual, ou municipal trard
impactos positivos a regido, entretanto trard também os impactos negativos,
que se nao controlados e mitigados, irdo repercutir em uma vasta drea sem
fronteiras. Contudo, quem sofre com os impactos e potencial degradacdo é
primeiramente o municipio. Conseqiientemente, seu governante € municipes
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sentirdo os efeitos negativos e arcardo com seus custos sociais e econdmicos.
Somente um estudo de impacto ambiental referido ao projeto a ser
implantado, porém adequado e integrado aos interesses ambientais da regido
e aos interesses sociais da populacdo de sua drea de influéncia, serad
fundamental para o sucesso do projeto e para reducdo do crescente nivel de
passivos ambientais rodovidrios. Este estudo deve ser respaldado por um
planejamento integrado regional, incluindo governantes locais e regionais
igualmente receptores dos impactos do empreendimento, aliados a d4rgaos

ambientais de fiscalizacdo dos poderes constituidos.

Na avaliacdo ou andlise dos impactos ambientais, o planejamento regional ndo
pode prescindir de alguns profissionais especificos tais como: o Hidrélogo
que relaciona a morfologia da bacia de drenagem ao escoamento e a producgao
de sedimentos; o gedlogo que estuda as variacdes litoldgicas e estruturais de
uma area a partir dos padrdes de drenagem; o planejador do uso da terra que
deve predizer os ajustamentos da bacia as mudancas antrépicas no uso da
terra e no clima; o gedgrafo que faz a andlise fisico-territorial e propde
medidas que conduzam ao adequado sistema de organizag¢do espacial; o
cartégrafo que poderd inserir técnicas mais avancgadas nestes estudos tais
como andlise de imagens obtidas por sensoriamento remoto, foto-
interpretacdo de fotografias aéreas, geoprocessamento com banco de dados
para comparacdes e andalises, levantamento e referenciamento de areas por

GPS (Global Positioning System), entre outros.

O contato direto dos municipios com os efeitos negativos do empreendimento
rodovidrio traz problemas de ordem econdmica quase sempre nao
dimensionados nos orcamentos de seus administradores. Neste caso, acdes de
neutralizacdo dos efeitos negativos da introduc¢do regional de uma rodovia
devem ser realizadas. Porém, nao apenas o empreendedor deve fazé-las,
possibilitando a aprovacio da licenca ambiental para executar o projeto, mas
também o poder publico local afetado potencialmente pelo desenvolvimento
regional de sua drea sécio-econdmica, desenvolvimento este trazido pelas
condicdes de acessibilidade proporcionada pela rodovia. Esta condicdo de
acessibilidade induz a um aumento populacional, conseqiientemente, a um
aumento de atividades produtivas levando a uma crescente demanda por infra-
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estruturas bdsicas na regido, tais como saneamento, educacdo, habitacao, etc.
Dificilmente essas infra-estruturas bdsicas acompanham a demanda gerada
pelo desenvolvimento em curso. Em decorréncia, traz poluicdo as dguas que
sofrem com os rejeitos lancados in natura, ou seja, sem qualquer tipo de
tratamento. Por outro lado, cresce a demanda por transportes, por saude, por
emprego etc. O municipio ndo preparado vai ter seus rios degradados, sua
periferia favelizada, seus recursos naturais devastados e a saide de sua

populacdo abalada por endemias.

Na esfera municipal, alguns governantes, além da escassez de recursos
financeiros, agregam o desconhecimento da problemdatica ambiental hoje
existente em relacdo a geracdo de passivos ambientais em bacias
hidrograficas. Sabe-se que as a¢des antrépicas, decorrentes da ocupacgdo de
adreas entorno das bacias hidrogrédficas, tém grande parte da responsabilidade
pelos impactos negativos causados ao meio ambiente. Portanto, esses
governantes precisam ter a consciéncia que a populacdo lindeira as bacias
hidrograficas sdao de extrema importidncia para sustentabilidade de seus
recursos naturais, precisando desenvolver nelas uma nova relacdo com a
natureza, um pouco mais conscientizada, buscando o exercicio da cidadania

através da educacdo ambiental.

O fato de ndo existir postura ambiental eficiente nos trés niveis
administrativos de poder traz riscos maiores na problemédtica da geracdo de
passivos ambientais, comprometendo também os municipios. Estes,
normalmente, ndo tem qualquer tipo de ajuda de poderes publicos
hierarquicamente mais desenvolvidos, mesmo sendo os primeiros a sofrerem
com os desmandos ambientais publicos ou privados. Merico (2001, p.251)
comenta que “a presenca dos municipios na gestdo ambiental €, na verdade,
um imperativo para a mudanca dos padrdes ambientais brasileiros”. Ainda,
segundo ele, “as politicas publicas devem garantir a estabilidade dos ativos
ambientais para as geragOes futuras. Muitos desconhecem que o ciclo
hidrolégico, a regulacdo climéatica, a capacidade produtiva dos solos, a
biodiversidade e outros fatores sdo fundamentais para a estabilidade social e

produtiva”. Percorrendo alguns municipios percebemos que estamos muito
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longe de alcancar esta estabilidade social e produtiva, como também a

ambiental e econOmica.

Quanto as construcdes rodovidrias, nos paises como o Brasil, ainda existe
uma postura bastante “negligente”. Normalmente, sdo as cobrancas externas,
com finalidade de obter facilidades de financiamento que impdem a busca da
inclusdo da varidvel ambiental nos empreendimentos. Por outro lado, ainda se
adota conceitos externos sem questiond-los e, nem sempre, sdo adequados a
nossa realidade dominante. Alguns conceitos importados carecem de criteriosa
avaliacdo de sua eficiéncia aqui no Brasil. Temos consciéncia de que as novas
tecnologias devem ser de dominio global, que a cooperacdo internacional ¢é
necessaria, que os empréstimos sdao bem vindos em paises em
desenvolvimento como o Brasil, entdo por que ndo usi-los de forma mais
inteligente para promover mais conhecimento dentro da realidade brasileira?
Serd que devemos comprar um pacote pronto sem ao menos saber se o seu
conteido € benéfico para nossa populacdao? Neste ponto, é preciso vencer
paradigmas importados ou enraizados e inovar com OS poucoS recursos que
dispomos, questionando sempre a imposicdo de povos estrangeiros nos
destinos ambientais de nosso pais. Esta imposicdo de padrao externo de
preservacdo da natureza pouco olha a também preservacio do homem como
ser social fazendo parte desta mesma natureza, na tentativa de buscar formas
inteligentes de integrid-los, natureza e homem, e caminhar para um

desenvolvimento sustentdvel mais justo para ambos.

Todavia, quebrar paradigmas e inovar, encontra barreiras no desconhecimento
ambiental, na rigidez humana em mudar, nas interpretacdes erroneas das leis
da qual se servem alguns gestores como desculpa para a ineficiéncia ou a
impoténcia administrativa. Sabe-se que as leis nem sempre refletem interesses
universais e nem sempre sdo cumpridas por nossos administradores. Este ¢é
mais um fator que pode trazer riscos ambientais de degradacdo e de geracdo
de passivos. Sao necessdrias medidas preventivas para neutralizar essa e
outras varidveis em obras civis como estradas, cujos impactos, sO terdo seus
efeitos sentidos anos mais tarde, pois sdo efeitos de longo prazo. A legislacdo
ambiental, apesar do bom nivel, ndo consegue mudar o status quo da falta de
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implementacdo adequada das politicas puiblicas, pouco explicitas e com
cobrancas ineficientes do compromisso de preven¢do na formacdo de passivos
ambientais. E, aqui estdo eles, se acumulando ao longo dos anos, ficando
cada vez mais dificil de quantificar, explodindo em efeitos e danos ao
meio ambiente, exigindo cada vez mais acdes reativas, quando deveria ser
mais acdes pro-ativas de reducdo na geracdo de passivos provenientes de

acdoes humanas.

Alguns administradores publicos, no Brasil, principalmente na drea de infra-
estrutura de transportes, além de “negligentes” em ac¢des ambientais de
preservacdo, tem essa postura reativa das questdes ambientais afetas aos
empreendimentos sob sua responsabilidade. Mesmo com a legislagdo
brasileira exigindo programas de estudos de impactos ambientais dos projetos,
nio os licenciando sem eles, os problemas por eles causados ainda existem, e
nao sdo poucos. As politicas publicas implementadas pouco sdo fiscalizadas, e
quando sao fiscalizadas, sdo pouco adequadas a racionalidade do problema
apresentado. Alguns fiscais tém uma visdo ambiental de pura utopia, ou seja,
irrealizdavel, outros fazem da materialidade pura o se lema, ambos ndo
favorecem a questdo ambiental. O equilibrio traz o consenso entre os

puramente preservacionistas e os puramente desenvolvimentistas.

Vale ressaltar que o planejamento ambiental pré-ativo pouco existe e pouco €
exigido, ficando praticamente a cargo do executante do projeto gerenciar de
acordo com sua consciéncia ambiental. Se ela for boa, teremos provavelmente
projetos bem estruturados ambientalmente, se ela for mad, teremos riscos
ambientais incalculdveis. Muitas vezes somente a boa consciéncia ambiental
também ndo funciona, pois a visdo dos impactos causados é multidisciplinar e
temos a tendéncia monogdmica de que apenas um ou dois profissionais do
ramo de meio ambiente poderd responder por todos os impactos que poderao

ser gerados. E um erro que a chamada “economia de profissionais” traz a este

pais nos projetos empreendidos.

A gestdo ambiental publica é extremamente dependente da percep¢dao humana
de seu relacionamento com a natureza, em vista disso, a preservacdo da
natureza como uma prdtica cotidiana consensual ainda estd muito longe de ser
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uma realidade neste comec¢o de século. As atuais politicas econdmica e social
nao respondem aos desafios das necessidades presentes, encontrando barreiras
ainda na ignorancia, na omissdo e no capitalismo exacerbado de nossos
governantes e de nossos empreendedores. Uma boa parte deles estd voltada
apenas para ag¢des de curto prazo que déem visibilidade imediata para elei¢des
préoximas. Todavia, hd também aqueles, cuja escassez de capital para sustentar
os servicos minimos para sua populacdo os impedem de buscar outras formas
de melhorias na qualidade de vida, ficando o meio ambiente em plano

secunddrio em suas gestdes.

Como foi dito anteriormente, nunca se deve dissociar desenvolvimento
regional de controle ambiental ou defesa ambiental, este dltimo, um conceito
mais moderno instituido pela Lei n° 6.938, 1981, como ja visto. Constata-se
que a degradacdo de uma drea traz caminho inverso ao desenvolvimento,
principalmente se esta drea for costeira e turistica como a regido enfocada
neste trabalho. Quantas regides costeiras, présperas no passado, ao terem
degradado suas dguas, estdo hoje com seu turismo prejudicado, e com sua
populacdo mais pobre e desassistida? A falta de planejamento ambiental traz a
poluicdo das praias, rios assoreados e contaminados, desviando o fluxo da
economia para outras regides mais cuidadas ambientalmente, portanto mais
atrativas. Este € o quadro de faléncia social e econdmica de uma regido
porque poluiram suas dguas, devastaram seus recursos naturais, mudaram as
caracteristicas ambientais de sua regido e ndo promoveram acdes de defesa

ambiental necessarias.

Vivemos um dia a dia de politica ambiental brasileira em profunda desordem
com sucessivas e ciclicas crises econOmicas, declinando as estruturas de
controle, tanto nos 6rgaos federais como nos estaduais e municipais. Mesmo
sendo essencial para desenvolver acdes ambientais mais efetivas, a
recuperacdo e a estruturacdo do poder publico é de dificil solucdo.
Administradores se sucedem com tamanha velocidade que ndo conseguem
implementar as acdes por eles propostas. E o que vemos sdo a¢des ambientais
pouco consistentes, nao encontrando na técnica sua aliada, e sim na “ordem
politica vigente” do interesse de poucos, sem acdes de longo prazo e visdo
mais abrangente de uma politica mais clara e duradoura para o pais.
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Por outro lado, esta crise traz a falta de conservacdo das rodovias,
pavimentadas ou ndo, deteriorando seu leito, trazendo problemas ambientais
que afetam a populagdo usudria e o meio ambiente. A manutencdo, por
incapacidade institucional, ou por incapacidade econOmica ou por decisdo
consciente de prioridades, é um complicador a mais na problemadtica

rodovidria atual e seus inimeros passivos.

Enquanto este quadro ndo mudar, cabe aos gestores publicos, convencer-se da
necessidade de incluir a varidvel ambiental em suas gestdes, usando de toda
criatividade e vontade politica, conclamando também a sociedade a fazer sua
parte para proteger nossos recursos naturais diante de impactos causados por
empreendimentos rodovidrios inseridos em dreas de fragilidade ambiental.
Neste ponto, cabe a participacdo efetiva de cada gestor municipal, fazendo o
seu trabalho de “formiguinhas” na neutralizagcdo dos impactos rodovidrios e
nas suas conseqiiéncias, particularmente nos recursos hidricos de sua regido.
Na realidade, o processo deveria ser iniciado sempre pelas esferas superiores
do pais, que faz bem a sua parte quando legisla, mas ndo consegue ter a

mesma eficiéncia quando a atividade é executiva.

O gestor municipal, por ser o mais afetado diretamente, deve ao procurar o
desenvolvimento sdcio-econdmico de seus municipes, fazé-lo de forma
sustentdvel. Através de infra-estruturas vidrias, proporcionard acesso ao
emprego, saude, lazer, educacdo, moradia, etc, porém, deve fazé-lo sem gerar,
ou deixar gerar, danos ao meio ambiente, buscando acdes pré-ativas de
controle ambiental e promovendo a sustentabilidade em suas vdrias
dimensdes. O caminho mais préximo para reduzir os riscos de danos

ambientais e conseqiiente geracao de passivos € a sustentabilidade.

5.3 Acoes para reducido de riscos de geracio de passivos em bacias

hidrograficas

Neste ponto, destacamos a importancia de se promover ac¢des que venham
reduzir os danos ambientais provenientes de projetos que possam impactar o
meio ambiente, sejam instituicdes publicas ou privadas.
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E obrigagio do poder piblico, além de legislar, implementar politicas de
prevencdo mais eficazes para impedir a degradagdo ambiental, combatendo a
possibilidade de geracdo de novos passivos e recuperar aqueles ja instalados.
Também a sociedade tem o seu papel de alertar para o enorme
descumprimento das leis e normas ambientais por parte de executores de
empreendimentos impactantes, que muitas vezes elaboram excelentes
programas ambientais destes empreendimentos, tdo somente visando cldusulas
licitatérias ou contratuais, esquecendo-se da eficdcia de sua implementacio,
aliada a omissdo de alguns organismos publicos na fiscalizacdo, e também
pela auséncia de monitoramento das questdes ambientais sob sua
responsabilidade. Cabe a esta sociedade incitar o poder publico a buscar
acdes que impecam ou minimizem o descumprimento das leis e das normas
ambientais vigentes, procurando também a busca da neutralizacdo das
varidveis histéricas tais como: decisdo politica, falta de conscientizagdo
ambiental, corrupcdo passiva, poder econdmico, inadequag¢do da mdquina
administrativa, problemas econdmicos e sociais, demonstrando que € possivel
melhorar a gestdo publica, minimizando os impactos ambientais provenientes
de nossas obras, atuando desde o inicio do processo, ou seja, no
planejamento, no projeto, na licitacdo, na contratacdo, na execu¢dao € na
operacdo do empreendimento. Como ja visto, hoje jd se fala também da
desativacdo do empreendimento, que deve ser planejada desde a o inicio do

processo de sua inclusdo no meio ambiental.

Desenvolver e preservar é um paradoxo muito dificil de ser conciliado pelos
governantes, principalmente de paises em desenvolvimento como o Brasil,
onde a falta de recursos financeiros dita as prioridades de cada um. E claro
que estas prioridades nem sempre obedecem a 6tica da técnica, da ética, da
razdo e da necessidade. Muitas vezes vem carregada de uma forte tendéncia
aos interesses pessoais e politicos. Neste ponto, o planejamento ambiental é

de relevante importancia, pois coibe algumas destas varidveis histdricas.

A necessidade de um planejamento ambiental holistico se faz presente na
gestdo de bacias hidrogrdficas face a implantacdo de novas rodovias. A
integracdo de um projeto de infra-estrutura vidria no meio ambiente deve
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suscitar acdes efetivas de planejamento rumo a sustentabilidade ambiental e
nao degradacdao de nossos recursos, caso contrdrio demanda riscos potenciais
de causar danos ambientais, evoluindo para o que chamamos de passivo
ambiental, que interfere ndao sé na drea ambiental, mas também na drea social

e econdmica.

No entanto, o planejamento como processo racional para as situacdes que se
apresentam, na esfera politico administrativa encontra-se hd bastante tempo
em desuso, com algumas reacdes isoladas de retorno. Nos processos de
transformacdo politica do pais dos udltimos anos, o planejamento deixou de ser
um processo racional e técnico para um processo com dimensdo politica mais
valorizada, com negociacdes que visavam uma conciliacdo de interesses entre
varios atores que disputassem os beneficios do governo, em detrimento das
questdes prioritariamente técnicas, incluindo as questdes ambientais. E sem
planejamento, as questdes ambientais ndo se sustentam. Esta estratégia nos
levou a execug¢dao de projetos duvidosos, principalmente nas questdes

referentes a preservacdao ambiental (Machado, 2003b).

Alguns desses projetos duvidosos se relacionam com a constru¢do da malha
rodovidria brasileira (outros exemplos sdo as barragens, usinas hidroelétricas,
usinas nucleares, etc). Nesta malha, temos rodovias que estdo inseridas em
ambientes ndo propicios pela sua fragilidade ambiental, sem os cuidados

especiais pelos aspectos inerentes a esta fragilidade.

Mostramos nos capitulos anteriores que o crescimento regional tem muito a
ver com o desenvolvimento da infra-estrutura viaria, dando acesso as areas de
producdo e comércio, trazendo interacdes culturais entre as regides, etc. Todo
projeto de infra-estrutura vidria, devido a suas caracteristicas bdsicas de
desenvolvimento, ¢é muito desejado pela populacdo local e seus governantes.
No entanto, as modificacdes ambientais, bastante significativas no contexto
onde € inserida, principalmente se tem interfaces com ambientes de grande
valor ambiental, devem ser criteriosamente estudadas para evitar futuras
questdes ambientais de cardter destrutivo ao ambiente. Neste caso, acdes
efetivas de sustentabilidade devem se planejadas, minimizando os possiveis

efeitos ambientais negativos da atividade de construcado rodovidria.

136



Uma dessas acdes efetivas de sustentabilidade regional em relacdo a rodovias
inseridas em 4rea de grande diversidade ambiental e de beleza paisagistica
incomum € transforméa-la em uma rodovia eco-turistica, também chamada de
Rodovia Cénica, Rodovia Parque, etc. Esta condi¢do da sustentabilidade a
uma rodovia inserida em ambiente ndo adequado, com condi¢des ambientais
de grande fragilidade. Além de produzir geracdo de empregos e rendas para a
regido onde se localiza, com o incentivo ao turismo, produz também recursos
financeiros para investimentos na prote¢do da drea ambiental em questdo. Em
caso de rodovias inseridas em Unidades de Conservacdo anteriores a sua
criacdo, esta condi¢do pode resgatar os danos causados, angariando recursos
através da cobranca pelo uso da estrada, investindo esses recursos em sua

conservacao.

No Brasil a criagdo desses nichos de preservacdo ndo vem acompanhada dos
recursos necessdrios a sua manutencdo. Em seu trabalho, o bi6élogo Marcos
Da-Ré (1998) propde que o empreendimento rodovidrio - na sua proposta
enquadrar a SC-410 como “Estrada-Parque” - tenha caracteristicas
diferenciadas da normalidade das construc¢des rodovidrias, com mecanismos
de monitoramento, controle de trafego, e outros, que catalise positivamente os
beneficios da rodovia em prol da natureza e sua sustentabilidade. Outro
pesquisador, Ferreira (2002) propde o uso compartilhado entre ambiente
preservado e rodovias ja existentes neste local, através de zonas de
compartilhamento ambiental (ZAUCS) com caracteristicas especiais dos
projetos vidrios. No entanto, este tipo de instrumento — a rodovia parque —
necessita de acdes locais de planejamento pré-ativo, ou seja, acdes municipais

para equacionar o incremento na ocupacido demogréfica da regido.

E bem verdade que acdes pré-ativas rumo a sustentabilidade demandam
gastos, porém, é de dominio publico que sdo muito menores que gastos com
recuperacdo e eliminacdo de passivos ja instalados, por menores que sejam.
Veja o caso do Rio Tieté, citado por Marinho (2002)°. Diz ele “A saide

ambiental caminha pari passu com a saide das pessoas. A regra de que

> José Roberto Marinho, Vice-presidente das Organiza¢des Globo —Art “Oportunidade Ambiental” —
11/04/2002 — Jornal “O Globo”.
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remediar € muito mais caro que prevenir vale para as duas. O caso do rio
Tieté € emblemdtico: depois de anos de descaso e deterioragdo, a recuperagio
dele vai consumir recursos da ordem de US$ 2,5 bilhdes”.

Na realidade, por mais que se recuperem os passivos ambientais existentes, os
custos ja foram computados no ambiente, na sociedade e na drea econdmica,
mesmo que ndo tenham sido valorados pelas esferas responsdveis. Portanto,
ha sempre custos quando se geram passivos ambientais, ou seja, alguém ou
algo saiu perdendo. E o caso de danos as bacias hidrogrificas brasileiras. Os
danos, quando visualizados, muitas perdas ja foram computadas porque no
Brasil quase sempre ndo sio monitoradas. As bacias possuem um sistema de
detec¢do de danos muito dificil logo no inicio da degradacdo. A detecc¢do
ocorre normalmente quando o nivel de degradacdo é muito elevado em curto
espaco de tempo, como por exemplo um desastre ambiental de derramamento
de produtos perigosos. Este desastre € visivel imediatamente. Temos o caso
recente da contaminacdo do Rio Pomba por produtos quimicos afetando a
bacia hidrografica do Rio Paraiba do Sul e varios ecossistemas periféricos

dependentes, juntamente com sua populacdo lindeira. (Figura 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 segmentos da drea ambiental,
favorece tantas interacdes devido a sua sinergia, que os custos associados
(econdmicos, ambientais, sociais, institucionais, etc) sdo dificeis de arcar,
principalmente pelo gestor publico sempre carente de recursos, até para as
necessidades bdsicas de sua populacdo. Vimos neste caso que a degradacgdo
nao tem fronteiras administrativas, pois um problema ocorrido no Espirito
Santo afetou o Rio de Janeiro através da contaminacdo das dguas do Rio

Paraiba do Sul.

Urge a implantacdo de mecanismos preventivos e integrados em todo os niveis
de governo, como a implantacdo de sistemas nacionais de emergéncias
ambientais conectados a todas as esferas de interesse; fortalecer e agilizar os
comités de bacias previstos em lei para monitorar bacias, descentralizado dos
governos locais; e criar sistemas de informagdes interestaduais integrados

para prevencdo (Minc, 2003)°.

Em face disto, uma abordagem preventiva com ag¢des préd-ativas no
planejamento ambiental de suas atividades de gestdo, faz dos governantes a
diferenca entre aqueles que querem correr riscos, “os negligentes” e aqueles
que querem minimiza-los, os “pré-ativos”, quando se deparam com projetos

de infra-estrutura vidria em sua regido.

Segundo Lima-e-Silva (1999) hd um limite para o desenvolvimento. Mas ha
um limite também para o tipo de preservacdo ambiental que desejamos ter.
Pois ambas fazem o mundo caminhar e a sua equacdo de equilibrio é que dira
se estamos avan¢ando ou se estamos retrocedendo no tempo como civilizacgao.
Este autor comenta que existe uma reviravolta de mentalidade, na economia,
no planejamento, na educac¢do, em relacdo a preservagao. Esta reviravolta &

que poderd salvar o planeta de uma destrui¢cao anunciada.

® Carlos Minc. Deputado estadual (PT,RJ). Jornal O Globo de 11 de abril de 2003
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O chamado desenvolvimento caminha em sentido contrdrio quando as acdes
negativas suplantam a capacidade de suporte do sistema em desenvolvimento.
As solucdes nao devem ser radicais, mas o romantismo torna as acdes nao
factiveis e utépicas. E preciso achar um ponto de equilibrio. Onde
desenvolver? Onde preservar? Ou, onde ambos devem se aliar para promover
um desenvolvimento regional sustentdvel e inteligente? Estas respostas ndo
sdao faceis de responder pela dinamica egocéntrica da espécie humana. A
variabilidade de interesses, diferencas culturais, desenvolvimento econdmico,
faz do homem um grande paradoxo entre predador e conservador. Em
decorréncia disto, as entidades publicas, feita de ‘“homens paradoxais”,

arriscam a deixar para as gerac¢oes futuras um mundo degradado.

O desenvolvimento da infra-estrutura rodoviaria no Brasil, em determinadas
regides, acarretou diversos danos tais como: erosdao dos solos, contaminacdo
dos leng¢dis fredticos, assoreamentos dos rios, perdas de biodiversidades. Os
processos erosivos acelerados podem provocar enchentes, alagamentos em
diversos lugares, estragando lavouras, pastos, destruindo casas, trazendo ao
homem perdas financeiras, provocando endemias e prejuizos a saude, podendo
levar & morte, a extingdo de espécies e populagdes ali localizadas. O
desmatamento de grandes extensdes de terra, sem levar em conta a
susceptibilidade dos solos aos processos erosivos sdo os grandes causadores
da degradacdo ambiental de muitas regides deste planeta. As bacias
hidrograficas sofrem com o assoreamento dos rios que nela desembocam. A
recuperacdo dos rios quando degradados tornam-se praticamente invidveis
economicamente em curto prazo. Outro problema causado pelas construcdes
rodovidrias sdao as encostas. Comenta Lima-e-Silva (1999) que a
insustentabilidade das encostas é um problema critico e recorrente no Brasil,
podendo ser visto ao longo das estradas, onde o reinado da engenharia
produziu esta catdstrofe de eternos deslizamentos. Realmente, as obras
rodovidrias, apesar das técnicas de engenharia de alto nivel construtivo, nao
computaram os efeitos ambientais decorrentes, inclusive nas encostas, onde
anos atrds nao havia reconformacdo ambiental da drea lindeira a obra
rodoviaria. Esses danos ambientais estdo ai, visiveis nas rodovias do Pais, em
forma de passivo ambiental, a espera de recuperacio.
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Face as questdes acima e a dificuldade econdmica de recuperacdao de passivos
ambientais pelos governos em geral, quer seja por problemas emergenciais ou
nao, evitd-los € o melhor caminho. Os impactos ambientais, apds sofrer
avaliacdo, devem ser mitigados através de medidas contidas em um
planejamento ambiental — com abordagem pré-ativa nos diversos segmentos
influenciados. Caso essas a¢des ndo acontecam, corre-se o risco de danos
ambientais imprevisiveis que pode transformar-se em passivo ambiental em
varios segmentos. Esses passivos ambientais podem instalar-se em bacias
hidrogréaficas quando suas dguas ficam contaminadas e a morfometria da bacia
se altera mudando sua vazdo. H4 casos em que, por alguma falha ou pela
margem de probabilidade de risco presumido, as a¢des proé-ativas ndo sao
suficientes. Neste caso hd um certo grau de dano, que pode chegar também as
bacias hidrogradficas. Quando as a¢des préo-ativas sdo suficientes entdo, ndo ha

dano ambiental a considerar.

Ao se instalar um passivo ambiental restam dois caminhos a seguir. O
primeiro caminho € ndo fazer nada, ou seja, uma atitude negligente. O
segundo caminho é promover uma acdo corretiva em relacdo a instalacdo do
passivo, remediando ou recuperando o passivo. Porém, neste caso, 0os custos
associados — ambientais, sociais e econdOmicos - ji estdo presentes, ou seja, a
sociedade ja perdeu com os problemas sociais gerados, juntamente com o
meio ambiente na perda de biodiversidade, e a drea econdmica com a perda
de recursos financeiros desembolsados para as a¢des corretivas. No entanto,
nem sempre se consegue recuperar os passivos instalados, restando apenas a
remediacdo. Quando ndo se propde nenhuma acdo corretiva, ou a degradacdo
estaciona, neste caso temos um passivo com risco potencial, ou hd um
aumento progressivo da degradacdo que pode atingir outros segmentos,
causando novos impactos, que novamente devem ser avaliados. E, assim, o
ciclo se restabelece com novas demandas por estudos de impactos e por mais
recursos financeiros. E o caso das bacias hidrograficas quando negligenciadas
na mitigagcdo de impactos rodovidrios nos recursos hidricos e,
conseqiientemente, sao degradadas interagindo com tantos outros
ecossistemas periféricos causando novos impactos e novas degradacdes
(Quadro 15).
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Quadro 15: Diagrama conceitual reduzido do ciclo de gerag¢do de passivo

ambiental em bacia hidrografica, por influéncia de empreendimento

rodoviario.
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Vemos neste quadro que o tipo de acdes que mais interessa as estruturas
institucionais carentes de recursos € a realizada com abordagem preventiva,
com acdes pro-ativas de sustentabilidade dos empreendimentos em conjunto
com acdes de sustentabilidade em vdarios niveis, cuidando holisticamente das
partes afetadas da drea de influéncia. A atitude do empreendedor em relacdo

ao tipo de abordagem realizada em cada empreendimento é que vai determinar

o grau de risco trazido ao meio ambiente.

5.4 A sustentabilidade das bacias hidrograficas face as infra-estruturas

° 2

rodoviarias

O conhecimento na 4rea de recursos hidricos e de controle ambiental é de
grande importancia dentro do contexto de desenvolvimento sustentdvel para
preservacdo dos recursos naturais. No entanto, este conhecimento ndo é global
e unico para cada regido e sim, dependente da realidade encontrada em cada
unidade que se pretende estudar ou interferir. O comportamento da hidrologia,
os tipos de poluentes, o solo, o clima, os nucleos urbanos sdo fatores a
considerar quando se estuda regionalmente os recursos hidricos. Em vista
disto, a dificuldade de se estabelecer um padrao de comportamento em relagao

a eles € muito grande.

Importar principios de sociedades mais desenvolvidas cientificamente pode
ser valido, mas as caracteristicas de comportamento, convivéncia e solucdes
sustentaveis devem vir de cada realidade estudada (Machado, 2002). Assim,
também sdo as obras civis inseridas em ambientes naturais. A harmonia entre
ambiente construtivo e o sistema natural é vital para a sustentabilidade
ambiental, particularmente quando a sustentabilidade se refere ao risco de
degradag¢dao nos recursos hidricos, dada a sua importancia nos dias atuais. O
desenvolvimento brasileiro e o controle ambiental estdo centrados em
aspectos tais como gerenciamento de recursos hidricos, desenvolvimento
urbano, modificacdo e uso do solo rural pelo grande impacto distribuido,
modificacdes climdticas, prevencdao de calamidades, etc. As obras, ambientes
artificiais modificam o ciclo hidrolégico e gera, conseqiientemente, impactos

que podem levar a sociedade a sofrer sérios danos, como enchentes,
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deslizamentos, escassez de dgua (Tucci, 1996). O ciclo hidrolégico alterado
pelo mau uso da terra - como desmatamentos e outros usos - ou pela expansao
urbana - que faz com que as dguas tendam a escorrer mais na superficie do
que infiltrar — contribuem para a formag¢ao de processos erosivos.

O lencol fredatico também é fator importante na preservacdo dos recursos
hidricos que ndo pressupde apenas os superficiais, e que podem ser
contaminados por infiltracdo de residuos poluentes. Neste caso, hd risco de
contaminacdo de mananciais. Em regides como o nordeste onde o indice de
evaporacgdo € alto, ndo se pode desprezar as dguas subterraneas. A recuperacgdo
dessas dguas é muito dificil pois se trata de d4gua existente em sub-superficie.
A reducdo de quantidade de dgua nos leng¢dis fredticos traz problemas em
relacdo ao abastecimento. A maior fonte de d4guas subterrdneas, como vimos,
sdo as chuvas que se infiltram e vao abastecer os lenc¢dis fredticos. Desta
forma € de fundamental importancia que os solos sejam preservados para que
a 4dgua continue a infiltrar-se e conseqiientemente continue a abastecer as

nascentes e rios. A pavimentacdo das rodovias diminui as dguas de infiltracao.

A degradacido ambiental ocorre em toda parte com maior ou menor intensidade
dependendo das praticas utilizadas. A degradacdo do meio natural traz muitos
riscos aos seres humanos, inclusive doengas, podendo levar até a morte. Para
evitd-la € necessario antes de tudo inserir a dimensdo ambiental e qualquer
atividade potencialmente poluidora ou impactante. Antes de realizar esta
atividade € necessdrio um planejamento onde sejam feitos diagndsticos e
progndsticos dos impactos ambientais que possam ocorrer, como por exemplo
riscos de deslizamentos, enchentes, erosdes, etc. (Keller, 1996). Os objetivos
do planejamento devem ser levados em consideracdo. No caso de ocupacdo
préxima a bacia hidrogréfica, o planejamento deve incluir a protecdo de vidas
humanas e propriedades, protecdo da qualidade e reservas da 4dgua, protecao
da vida selvagem e ecossistemas e cuidado com o acesso a drea de lazer

dentro de uma perspectiva de sustentabilidade (Cunha, 2002).

Uma das a¢des de sustentabilidade inclui o monitoramento da qualidade das
dguas na d4rea de influéncia da rodovia apdés sua implantacdo. Esta
sustentabilidade envolve a necessidade de identificagcdo e classificacdo das
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dguas segundo seu uso (abastecimento, irrigacdo recreacgao, etc); a verificagcao
periddica de possiveis alteracdes no uso das dguas e do espaco (solo, recursos
naturais, etc) em suas bacias de captacdo; e ainda, quando possivel do se
regime e balanco hidrico; a verificacdo permanente de possivel disposic¢do
inadequada de lixo, esgotos, efluentes de oficinas e outros equipamentos e
servicos ao longo da rodovia; a necessidade de cuidados e dispositivos
especiais em d4guas criticas da rodovia, do ponto de vista de acidentes,
sobretudo com cargas perigosas em relacdo 4s dguas de abastecimento

(DNER,1996)

Observamos que, para obter a sustentabilidade de bacias hidrograficas,
esbarramos em politicas publicas nem sempre sustentdveis, muitas vezes
socialmente injustas, economicamente invidveis e ecologicamente desastrosas.
A gestdo conjunta dgua superficial e 4gua subterrdnea associada a reutilizacdo
constituem, sem duvida, opc¢Oes necessdria a inversdo da degradacdo dos
sistemas hidricos afirma Cupeto (2003). Este mesmo autor sugere bases para
implementar linhas de trabalho que conduzam a uma utiliza¢do sustentdvel da
dgua tais como: desenvolvimento de tecnologias de menor consumo de dgua;
diminui¢do de perdas; melhoria de tecnologia de irrigacdo; definicdo e
implementacdo de critérios para o estabelecimento de regimes caudais
ecolégicos e ambientais que conduzam a protecdo e conservacdo dos recursos
hidricos; estudos de sistemas aqudticos, ribeirinhos e sistemas aqiiiferos e
compreensdao dos processos relevantes a eles associados; uso conjunto e
interdependente considerando: caudais disponiveis, qualidade, localizacdo de
origens e custo de transporte, tratamento e distribui¢cdo dos recursos
superficiais subterraneos; definicdo de objetivos claros no que se refere ao
grau de protecdo dos recursos naturais e dos ecossistemas hidricos; a
definicdo e implementacdo de programas de monitoragcdo de quantidade e

qualidade e dos regimes de caudais ecoldgicos.
Porém, se ndo olharmos os empreendimentos rodovidrios inseridos nos

diversos meios ambientais e seus impactos causados, procurando uma visao

macro de planejamento, esses usos sustentdveis nao terdo a eficdcia desejada.
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Finalizando, a sustentabilidade tem diferentes aspectos e a sua inter-relagdo é
que dard a efetividade na sustentabilidade total de uma regido. Comenta
Guimardes (2001, p.43), que “o fator determinante da qualidade de vida de
uma populacido ndo € apenas seu entorno natural e sim a rede de relacdes entre
5 componentes que configuram um determinado modelo de ocupacgao
territorial”, fazendo uso de uma imagem sugerida inicialmente por Otis
Duncan (1961) propondo que a sustentabilidade de uma comunidade depende

das inter-rela¢cdes contidas no que ele chama de “Equacao do Poeta”.

Equacgdo do Poeta

Populacdo (tamanho, composicdo e dindmica demografica)

Organizacdo social (padrdes de producdo e de resolucdo de conflitos, a
estratificacdo social)

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

Tecnologia (inovagdo, progresso técnico e uso de energia)

Aspiracdes sociais (padrdes de consumo, valores, cultura).

Esta equacdo envolve uma infinidade de varidveis que podem intervir nos
conceitos particulares de preservacdo ambiental de cada povo em sua
regionalidade. A visdo ambiental Unica de cada ser humano dentro de seu
contexto regional, valendo-se de seus valores culturais, faz com que surjam
entdo os conflitos. Somente o consenso € a consciéncia ambiental de cada
cidadao e de cada comunidade definird o padrdo de sustentabilidade que se
deseja conseguir. Entendemos que os determinantes culturais regionais sao
muito importantes para que se alcance a sustentabilidade regional. De fato, as
diferentes concepc¢des de meio ambiente, seja global, ou em cada pais, estado
municipio, comunidades ou individuo, € que vai determinar o caminho para a

sustentabilidade de cada um deles.

No entanto, sabemos que a natureza ¢ um todo que se entrelagca nos diferentes
ecossistemas. Como comenta Machado (2000), administrar a natureza como
hoje administramos, fragmentada em meios ambientes, € um foco de conflitos,
pois ndo existe o meio ambiente dos grandes projetos, o meio ambiente das
empresas poluidoras ou ndo, o meio ambiente urbano das grandes cidades, o
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meio ambiente das unidades de conservacdo etc, que parecem ter existéncia
propria e autdonoma. Isto faz do espaco ambiental estatal (outra fragmentagdo)

um local de disputas dos agentes institucionais por seu espaco.

No Quadro 16, mostramos que a preservacao e a sustentabilidade das bacias
hidrogréaficas face as constru¢cdes rodovidrias, depende da contribuicdo de
diversos tipos de sustentabilidade: a sustentabilidade dos recursos naturais, a
sustentabilidade urbana e a sustentabilidade dos recursos hidricos para que
seja realmente efetiva, usando-se todos os componentes da “Equacdo do
Poeta”.

Quadro 16. Sustentabilidade das bacias hidrograficas

CONSTRUCOES
RODOVIARIAS

Sustentabilidade dos Sustentabilidade

Recursos Naturais Urbana

Sustentabilidade dos

recursos hidricos <

Sustentabilidade das bacias

hidrograficas

Fonte: Autor
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5.5 Acoes institucionais para controle das bacias hidrograficas face as

infra-estruturas viarias.

Algumas ag¢des podem ser previstas para a sustentabilidade das bacias

hidrograficas diante dos efeitos ambientais provocados pelas rodovias.

a) Elaborar programas ambientais com defini¢cdo de objetivo claro no que se
refere ao grau de protecdo dos recursos naturais e dos ecossistemas hidricos,
definindo planos de monitorizagao da quantidade e qualidade das dguas.

b) Estudos das bacias com seus ecossistemas aqudticos, ribeirinhos, aqiiiferos
e dos processos relevantes a eles associados, quando impactados por
construcdes vidrias.

c) Desenvolvimento de tecnologias de menor consumo de dgua, diminui¢ao de
perdas com o uso administrado e o reuso quando possivel, prevendo o
incremento de populacdo trazida pela acessibilidade proveniente das
construcdes vidrias.

d) Gestao conjunta de dgua superficial e dgua subterrdnea associada a
reutilizacdo desses recursos para reduzir a escassez pelo excesso de consumo
trazido pelo impacto rodovidrio de efeito do desenvolvimento soécio-
econdmico.

e) Discussdo de viabilidades de projetos de vias de transporte, incluindo
alternativas que reduzam os impactos ao meio ambiente, particularmente nas
bacias hidrogrédficas, de forma integrada entre os trés poderes, Orgdos
ambientais e sociedade afetada.

f) Destrui¢dao de paradigmas antigos calcados em prdticas pouco justas tanta
ambiental como social, caminhando para a constru¢do de um desenvolvimento
sustentdvel enfocado nos problemas locais de acordo com as caracteristicas
ambientais de cada regido e das necessidades de seu povo.

g) Pensar em desenvolvimento de infra-estruturas de saneamento badsico
acompanhando a demanda em virtude do crescimento populacional trazidas
pelas infra-estruturas de transportes, com medidas preventivas e acdes pro-
ativas no planejamento ambiental.

h) Utilizar somente medidas reativas apenas quando a degradacdo se instalar

inevitavelmente, depois de esgotados todos os recursos preventivos.
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i) Desenvolver planos de manejo adequados aos diversos segmentos

ambientais para chegar a sustentabilidade desejada das bacias hidrograficas.

Estas e muitas outras acdes sdao necessdrias na sustentabilidade das bacias
hidrograficas, para que possamos ter riscos menores de geracdao de passivos
ambientais provenientes de construcdes rodovidrias. Entendemos que um
projeto vidrio envolve um complexo de a¢des periféricas dos setores publicos,
ainda desejdveis nos dias atuais, que sdao determinantes para nao degradacgao
do meio ambiental e das bacias hidrograficas. E necessdrio o cuidado com a
preservacdo e a promocdo da sustentabilidade das bacias diante de tantos

impactos que o homem lhes proporciona.

Observamos no Quadro 17, que ao se promover o desenvolvimento de uma
regido por infra-estrutura rodovidria, podemos ter varios tipos de acdes de
manejo necessdrias ao controle da qualidade e quantidade das 4dguas de uma
bacia hidrografica. O primeiro tipo de manejo é o manejo dos recursos
naturais, que envolve o uso e preservacdo do solo e o manejo dos
ecossistemas periféricos. O segundo é o manejo € o dos recursos hidricos
propriamente dito. O controle de cheias, o controle de erosio que causam
assoreamentos nos rios, a irrigagdo, o abastecimento, o uso e o reuso da dgua
sdo pontos que devem ser controlados em um plano de manejo desses
recursos. Ndo menos importantes sio os manejos dos recursos urbanos e
recursos humanos. A preservacdo da qualidade e quantidade das dguas da
bacia hidrogréifica de uma regidao, ndo encontram a eficdcia desejada sem a

implementacao dos planos de manejo.

149



Quadro 17: Desenvolvimento Regional e Planos de Manejo.

Conservacao do solo Manejo do uso do solo Manejo de ecossistemas

A 4

Manejo de recursos naturais.

ﬂ

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

Y Manejo de Recursos Urbanos
Controle de cheias; A
Controle de erosao; A 4
Assoreamento; Educacio;
Irrigacdo; Conhecimento ambiental;
Conservacao; Atitudes para riscos;
Abastecimento de Habilidades técnicas.
agua;
Recreacdo;
Uso e reuso.
A A A
Atividade industrial Recursos politicos e Rios urbanos
institucionais.

Fonte: Adaptado pela autora, de Barbosa Filho (2002)

Finalmente, lembramos que o tema dgua tem sido motivo de discussdes em
todos os niveis da sociedade diante de sua propalada importancia nos dias
atuais. A escassez, o uso inadequado e a crescente demanda, com j4 vimos,
estdo prenunciando a questdo das dguas como um dos mais graves problemas
do século XXI, caso ndo busquemos urgentemente solucdes para esta questao.
Além da pouca reserva de dgua doce existente no planeta temos a degradacgao
ambiental de parte da d4gua que existe como fato comprovado. Sabemos que
os danos causados em determinado ponto de nossos rios, potencialmente

comprometem as bacias hidrograficas e através de sua intensa sinergia com a
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maioria dos ecossistemas, os efeitos interagem com eles e se propagam como
em “efeito dominé”, afetando muitos outros ecossistemas, degradando dreas

além das imaginadas nos estudos realizados.

No Brasil, o sentimento de escassez da dgua no mundo ainda é muito recente,
pois possui 12% das reservas mundiais de d4gua doce e uma grande quantidade
de bacias hidrogrdficas que suprem as nossas necessidades. E bem verdade
que estas dguas ndo estdo adequadamente distribuidas entre as regides, porém
temos a sensacdo de que ela existe em abundancia.

Diante deste quadro, ressaltamos a importancia de dar a influéncia de
empreendimentos de infra-estrutura rodovidria na degradacdo dos recursos
hidricos da regido o seu lugar de destaque. Vimos também neste trabalho que
areas frdgeis ambientalmente como as dreas de protecdo ambiental e de
preservacdo demarcadas por lei apresentam equilibrio critico com a presenca
da rodovia. E este equilibrio quando alterado traz riscos potencias de afetar as
bacias hidrogrédficas. Deixar que os estudos de impactos se restrinja apenas a
sua execuc¢do e ao seu corredor vidrio, esquecendo-se da cascata de impactos
gerados a partir do impacto de primeira ordem, pode contribuir bastante para

a degradacdo desses recursos.

Identificar e minimizar os riscos de degradacdo de bacias hidrogréficas,
oriundos de empreendimentos rodovidrios, € uma prdtica desejavel, “pois
reduz a probabilidade ou a possibilidade de valores, eventos ou fendmenos
indesejaveis ou adversos. No entanto ndo o eliminam radicalmente, pois sendo
uma probabilidade, hd sempre um grau de incerteza” (Campos et al, 2001,

p.132).

A relativa estabilidade dos ecossistemas aqudticos e dependentes corre o risco
de se desfazer diante dos impactos que os projetos vidrios trazem aos Nnossos
mananciais e bacias hidrogradficas, direta ou indiretamente, devendo entdo ser
observados criteriosamente. Os estudos dos efeitos ambientais de degradacgao
sobre a disponibilidade e a qualidade dos recursos hidricos ndo é visto de
forma holistica como observamos, mas tém-se intensificado a sua consciéncia
nos ultimos anos.
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As reacdes ambientais aos efeitos causados pelo empreendimento vidrio, os
processos sociais de interacdo com a constru¢do, o uso da tecnologia
adequada para reduzir danos ao ambiente e a organiza¢cdo da sociedade como
membro participativo das decisdes institucionais, também sao fatores de
grande importancia na conduc¢do dos problemas ambientais rodoviarios.
Conseqiientemente, este € um bom caminho para a evolucdo na reducdo de
riscos de geracdo de passivos ambientais, sempre de alto custo para a

sociedade e para o ambiente.

A problemdtica das dguas deve ser tratada com bastante responsabilidade
pelos governantes, nesta visdo macro proposta. Recuperar os recursos hidricos
e bacias degradadas demanda muitas vezes por equipamentos sofisticados e
caros e, muitas vezes, o alto indice de poluicdo se torna praticamente
irreversivel em médio prazo, ji podendo ter afetado outras regides. Portanto,
tornam-se necessdrias abordagens institucionais com acdes pré-ativas de
planejamento ambiental rumo a sustentabilidade, reduzindo riscos de geracgao
de passivos ambientais face a instalacdo de infra-estruturas rodovidrias em
determinada regido. Essas a¢des vao dar sustentabilidade também as bacias
hidrograficas, que sofrem com a insercdo dessas obras civis em sua regido de
influéncia, tanto dos impactos gerados ao meio ambiente fisico como os

impactos gerados no ambiente bioldgico e antrépico, como verificamos.
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CAPITULO 6- A RODOVIA RJ-165 - “PARATY-CUNHA” E SEUS
RISCOS ASSOCIADOS

6.1 Introducao

Nos capitulos anteriores afirmamos que é possivel controlar os riscos de
degradac¢dao ambiental, podendo induzir a geracdo de passivos ambientais, se
este controle vier acoplado a um planejamento ambiental integrado e visao
holistica das questdes ambientais promovendo, sempre que possivel, acdes
preventivas e pro-ativas de sustentabilidade, no caso de construcdes
rodovidrias inseridas em ambientes inadequados, ou sabidamente frageis, tais
como rodovias em dreas de preservacdo ambiental e histérica. Ressaltamos a
importancia dos 6rgdos governamentais na conducdo de projetos impactantes
e de sua responsabilidade em ndo gerar passivos ambientais, mostrando que
olhar o ambiente como um todo, particularizando em dareas a posteriori, deve
ser uma prdtica de gestdo ambiental cotidiana para que se alcance a

sustentabilidade nos seus segmentos.

Este capitulo aborda, de forma concreta, a problemadtica apresentada acima,
por intermédio dos estudos dos potenciais riscos de degrada¢cdo ambiental de
uma bacia hidrogrédfica, neste caso a bacia contribuinte da Baia da Ilha
grande, face a interferéncia ambiental de uma construg¢do rodovidaria, caso da
rodovia RJ-165, mais conhecida como Estrada Paraty-Cunha. Exemplificamos
esta interferéncia em dois ambientes: um ambiente natural preservado -
Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB) no Bioma da Mata Atlantica — e
em um ambiente construido e de preservacao histérica — a cidade de Paraty,
ambientes esses que tem intensa relagcdo com os recursos hidricos regionais, e
podem contribuir para a degradacdao da bacia hidrografica local ou das
microbacias. A figura de passivo ambiental duradouro, por nés apresentada,

fard parte dos questionamentos envolvidos pela problemadtica institucional da

Estrada Paraty-Cunha.

A Estrada Paraty-Cunha mereceu destaque neste trabalho pelas suas
peculiaridades ambientais de grande diversidade no contexto onde estd
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inserida, induzindo a uma problemédtica entre uma institui¢do executiva, um
orgdo ambiental, e vdrios atores da sociedade em geral. Os interesses
miultiplos, tendo como foco principal a preservacdo ambiental de um lado, e o
desenvolvimento regional por intermédio de infra-estrutura vidria, de outro,
elementos supostamente paradoxos ou de dificil integracdo, levou os atores
deste cendrio em busca de solugdes que contemplassem as partes, sem
prejuizos para ambas. Em conseqiiéncia, vdrios estudos ambientais foram
realizados (Rondon, 1995; Boueri, Martins e Ferreira, 1997; Ferreira, 1998 ¢
2002), objetivando fornecer elementos bdsicos mais abrangentes para uma

solucdo satisfatéria desta questao.

Contudo, na questdo ambiental da Estrada Paraty-Cunha, a ser vista adiante,
algumas perguntas ficam no ar. O ambiente natural e urbano suporta uma
melhoria da acessibilidade trazida pela rodovia a regido? Caso suportem,
quais medidas devem ser tomadas para minimizar os riscos ambientais de
geracdao de passivos? Os programas ambientais reduzem estes riscos de
degradacdao? Qual o potencial risco de afetar as Bacias hidrograficas e as

microbacias locais?

6.2 A Estrada Paraty-Cunha

6.2.1 Localizacao

A RJ-165 - Estrada Paraty-Cunha é denominada também de Rodovia Estadual
Transitéria (BR-459/165), por estar referenciada no Plano Nacional de Viacido
(Lei N° 5917 de 10 de setembro de 1973), como BR-459, ligando Pocos de
Caldas (MG) — Lorena (SP) e Mambucaba - no entroncamento BR-101 — R]J.
O trecho localizado no Rio de Janeiro, apesar de pertencer a malha do Plano
Nacional de Viacgdo, foi assumida pelo Estado do Rio de Janeiro, em 1953,
através do Departamento Estadual de Estradas de Rodagem, hoje Fundacdo
DER-RJ, doravante chamada FUNDERJ, com a sigla de RJ-165. Recebeu o
nome de Rodovia Benedito Telmo Coupé (Dito Coupé) pelo Decreto 24.366,
publicado no D.O. em 15/06/1998. No trecho localizado no Estado de Siao

Paulo, a continuacdo da rodovia recebe a sigla de SP-171.
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A Estrada Paraty-Cunha, e para alguns paulistas de Estrada Cunha-Paraty,
assim conhecida, tem origem nas discussdes por sua manuteng¢do e existéncia
ao longo de vdarias décadas de uso e desuso. A estrada possui Parte de seu
leito localizado dentro do PNSB, criado em 1971, cerca de 18 anos depois da
abertura oficial como Rodovia RJ-165, em 1953. O acesso a rodovia é feito a
partir da cidade de Paraty, a 265 km do Rio de Janeiro e a 320 km de Sdo
Paulo. Outro acesso a rodovia pode ser feito também pela rodovia Presidente
Dutra (BR-116) até a cidade de Guaratinguetd, e dai pela SP-171, passando
por Cunha (50 km), até a divisa dos estados do Rio de Janeiro e de Sao

Paulo, limite do Parque Nacional da Serra da Bocaina, doravante denominado

PNSB (Figura 13).

B aas

Fig. 13 Mapa Estadual do Rio de Janeiro: localizagcdao da Rodovia RJ-165 —
Estrada Paraty-Cunha. (FUNDERIJ - 1997)
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6.2.2 Caracteristicas técnicas da Estrada Paraty-Cunha, trecho no Estado

do Rio de Janeiro

A estrada Paraty-Cunha apresenta como uma de suas caracteristicas,
plataforma com largura muito varidvel, com medidas que vdo de 3,85m a
8,00m, sendo o seu leito estradal localizado no Estado do Rio de Janeiro e
dentro da drea do Parque, em situacdo de revestimento natural e em precdrio
estado de conservacdo, fortemente erodido. Possui um trecho paulista que se
encontra em perfeito estado de conservacido e totalmente pavimentado em
concreto asfdltico usinado a quente (CBUQ). O trecho no Rio de Janeiro, que
se desenvolve ao longo da Serra do Carrasquinho, no maci¢o da Serra do Mar,
regido sul do Estado, tem parte do seu leito asfaltada (Figura 14), e parte em

revestimento natural (Figura 15).
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Fig.14 Trecho pavimentado da Estrada Paraty-Cunha, localizado dentro do

Rio de Janeiro, fora dos limites do Parque Nacional da Serra da Bocaina.
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Fig. 15 Trecho da Estrada Paraty-Cunha, localizado no Estado do Rio de
Janeiro, dentro do Parque Nacional da Serra da Bocaina.
A FUNDERJ, a exemplo de Sdao Paulo que também assumiu a Estrada Paraty-
Cunha, trecho rodovidrio pertencente a malha federal, como rodovia estadual
SP-171, resolveu implementar melhorias operacionais na rodovia com um
projeto de pavimentacdo de seu leito, antiga reivindicacdo dos moradores das
localidades servidas préximas a rodovia, no Rio de Janeiro e em Sdo Paulo.
No entanto este foi o estopim para uma série de conflitos institucionais e

ambientais provocados entre a FUNDERJ e o IBAMA, antigo IBDF.
O projeto inicial de melhorias operacionais da Estrada Paraty-Cunha, com a

pavimentacdo de seu leito estradal, possuia as seguintes caracteristicas

técnicas, antes e depois do embargo judicial de suas obras (Quadro 18).
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Quadro 18: Caracteristicas técnicas do projeto inicial da RJ-165 Estrada

Paraty-Cunha

Caracteristicas

Antes do embargo

Apos embargo

Classificacdo funcional

Arterial secundaria

Coletora local

V.M.D

> 1400 veiculos

< 300 veiculos

Visibilidade de

ultrapassagem

350 metros

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 médxima 6% 23%
Velocidade mdxima 60.00 km/h 30.00 km/h
Projeto Classe I-B Classe IV

Fonte: FUNDERIJ — 1990

Apbés o embargo da obra de pavimentacdo da rodovia pelo 6érgdo ambiental

IBDF, atual IBAMA, dentro do PNSB, a FUNDERIJ modificou a classificacdo

funcional da estrada no Plano Rodovidrio Estadual, este aprovado em 16 de

novembro de 1976, objetivando transformd-la em uma estrada especial, de

acordo com as exigéncias do 6rgdo ambiental IBAMA. As caracteristicas

acordadas depois do embargo judicial das obras de pavimentacdo estdo no

Quadro 19.
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Quadro 19: Caracteristicas técnicas acordadas para a rodovia dentro do

PNSB.
Fonte: FUNDERIJ (2002).
Caracteristicas Segmento homogéneo I | Segmento homogéneo
Montanhoso II
Terreno escarpado
Classificagcdo funcional v v
Visibilidade minima 20m 20m

Visibilidade de proibida proibida
ultrapassagem

Faixa de dominio 50 50 metros

Largura da Pista

> 6.00 metros - variavel

3.80 a 6.00 metros

Acostamento 0,00 a 1.50 metros 0,00 a 1.50 metros
Rampa médxima 12% 19,7%
Rampa média 7,9% 10,5%
Velocidade maxima 40 km/h 20 km/h

Segundo o Programa de Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paraty-Cunha
(1997), a classe sugerida para a rodovia seria a Classe Especial ou Turistica.
A velocidade diretriz seria no maximo de 30 km, com uso de veiculos leves,
face a topografia acidentada da regido e sua fragilidade ambiental. A 4rea
diretamente afetada pela rodovia € o corredor Paraty-Guaratinguetd e a area
de influéncia indireta sdo: o litoral sul do Rio de Janeiro, norte paulista e
médio vale do Paraiba. As dreas um pouco mais distantes, porém entorno
destas, sofrem influéncia remota.

trecho

6.2.3 - Caracteristicas ambientais da Estrada Paraty-Cunha,

localizado no Estado do Rio de Janeiro
A Rodovia RJ-165- “Paraty-Cunha” encontra-se inserida no Bioma da Mata

Atlantica, tendo parte de seu leito estradal, cerca de 9,345 km, dentro de

Unidade de Conservacdo, o Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB).
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O trecho no Estado do Rio de Janeiro foi dividido em trés segmentos
homogéneos pela FUNDERJ, para efeito de Inventario Vidrio-Ambiental’ da
Estrada Paraty-Cunha. Os dois primeiros segmentos estdo dentro do PNSB,
havendo um terceiro segmento fora do PNSB, ndo contemplado no Programa
de Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paraty-Cunha, realizado pelo
IBAMA. O Segmento I, montanhoso, vai da Divisa RJ/SP até Estiva Preta, na
estaca inicial=0+0,00 e na final=254+0,00, com extensdao de 5.080,00 metros.
O Segmento II, terreno escarpado, vai de estiva preta até a divisa final do
PNSB, da estaca inicial 254 +0,00 até a final=467+5,00, com extensio de
4.265,00 metros. Estes segmentos ddo um total de 9,345 metros de estrada
dentro do Parque Nacional. O segmento III estd fora dos limites do Parque,
também em terreno montanhoso, com larguras de plataformas superiores a 6m

(Figura 16).
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Fig. 16 Divisdo da RJ-165 por segmentos homogéneos (Ferreira, 1998)

Resumindo as caracteristicas ambientais locais mais importantes da 4rea de

insercdo da rodovia Paraty-Cunha, no trecho Rio de Janeiro, de acordo com o

" Nota: Este inventario ambiental encontra-se no Programa de sustentabilidade Ambiental da Estrada Paraty-
Cunha, FUNDER]J, 1997.
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levantamento vidrio ambiental realizado de 1990 a 1994, contido no Programa
de Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paraty-Cunha, temos: um solo com
baixa capacidade de suporte fisico, devido a sua composi¢do pouco coesiva,
possuindo um grau de erosibilidade potencial alta e expansibilidade
acentuada. Este problema ¢é maior no segmento II; um clima com alta
pluviosidade, com volume precipitado de 1500 mm/ano a 3000 mm/ano, com
ventos de intensidade moderada a fraca, vindos do litoral para o interior, com
alta taxa de umidade e com temperaturas médias de 18 °C a 22 °C. O
microclima tem poucos dados disponiveis, porém onde a cobertura vegetal foi
mantida, possui baixa variacdo de amplitude. O relevo no Segmento I ¢é

montanhoso e no Segmento II é escarpado.

A hidrografia apresenta, como caracteristica dos cursos d’dgua, um regime
torrencial, devido a forte declividade da regido. No segmento I, estes volumes
individuais sdo pouco considerdveis pela proximidade com o divisor, € no
segmento Il sdo mais considerdveis pelo espago percorrido pela dgua desde o

divisor, permitindo uma maior concentracdo de volumes.

As Bacias Hidrograficas sdo estreitas e com forte inclinagcido, apresentando
sempre um revestimento cerrado de vegetacdo. A drenagem do terreno
superficial tem a inclinag¢do dos talvegues superiores a 30°, com coeficientes
de “Run of” aproximadamente de 15%. A drenagem profunda encontra uma
permeabilidade do solo alta, com escoamento sub-superficial e através de

fissuras de rocha matriz.

A Flora natural tem uma estrutura original com espécies acima de 30 metros,
abobadas bem definidas tipico de florestas tropicais, com microclima
associado a cobertura vegetal com taxas de umidade altas acima de 90%,
baixa luminosidade no nivel do solo de 10% e pequena variagcdao de
temperatura durante o dia (inferior a 8 °C). A Fauna da regido tem ainda a sua
estrutura faunistica de floresta tropical preservada devido a grande drea de
circulagdao dos animais em locais remotos de dificil acesso do homem. A caca

predatoria é pouco explorada atualmente.
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Populacdes na drea estdo restritas, ndo tendo nudcleos urbanos nestes
segmentos, com ocupa¢do de baixa intensidade devido a topografia
desfavordvel. Na fig 17, Carta do Brasil - Escala 1:250.000—, observamos o

relevo montanhoso e escarpado, onde se localiza o leito da Estrada Paraty-

Cunha e a bacia hidrogrédfica entorno.

[

o

Fig. 17 O relevo, a hidrografia e a rodovia RJ-165 - Estrada Paraty-Cunha.
(Mapa do IBGE, 1976)

6.3 Areas de Influéncia da Estrada Paraty-Cunha

Vimos que as construcdes rodovidrias trazem uma série de alteracdes ao
ambiente onde se insere, quer seja afetando diretamente a drea lindeira por
onde passa o seu corredor vidrio, quer seja por influéncia indireta pela
acessibilidade que traz as outras regides proximas, quer seja pelos impactos
que se interagem provocando novos impactos em toda regido por elas
envolvidas. Neste trabalho estamos considerando dois ambientes
influenciados pela rodovia, que se afetados vao contribuir de maneira
desastrosa para a degradacdo dos recursos hidricos locais e,

conseqiientemente, provocar danos na bacia hidrogrdfica e microbacias locais.
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Um deles é o ambiente natural, aqui constituido pelo Bioma da Mata
Atlantica, onde se insere o Parque Nacional da Serra da Bocaina, uma unidade
de conservacdo da natureza e um dos elementos integrantes da questdo
institucional da rodovia. O outro, € um ambiente construido — o ndcleo urbano
do municipio de Paraty, com seu bairro histérico tombado pelo patrimdnio
nacional, onde desemboca um dos pontos extremos da rodovia. A bacia
Hidrografica considerada € a Contribuinte da Baia de Ilha Grande, mais
particularmente e as microbacias, neste caso a do Perequé-acu. Um
conhecimento mais detalhado dessas 4reas ambientais vao nos permitir
concluir sobre a importancia em ndo degradar as dguas dessa regido pelos

impactos secunddrios que as rodovias trazem a aquela regido

6.3.1 Ambiente Natural: Bioma da Mata Atlantica - Unidade de

Conservacao: Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB)

Hoje, sob o ponto de vista de gestdo ambiental, a rodovia RJ-165 estd situada
em uma das regides mais complexas do Estado, onde suas matas e restingas
constituem um reservatorio de biodiversidade de extrema importancia,
enquanto que suas ilhas e serras sdo de grande beleza e consideradas de
patrimonio nacional. A Mata Pluvial Costeira, denominada de Mata Atlantica,
¢ determinada por caracteristicas ambientais especificas, resultante do
posicionamento da grande escarpas montanhosas, paralelamente a costa
Atlantica. Possui alta pluviosidade, presenca de vegetacdo densa, cuja
biodiversidade ¢é excepcionalmente alta, e estd localizada em relevo de
altitudes que variam de 800 a 900 metros, podendo chegar a 1200,
propiciando a formacdo de rios encachoeirados de dguas cristalinas. Ela estd
também presente proxima a 4rea urbana de Paraty, com algumas alteracdes
devido a proximidade da planicie costeira e seu solo arenoso (EIA/RIMA,

1990).

A constituicdo de 1988 declarou toda a Mata Atlantica com Patrimoénio
Nacional juntamente com a Floresta Amazodnica e o Pantanal (Cap VI, art.225,
paragrafo 4°). A Mata atlantica no Rio de Janeiro € abrigada pelo Parque
Nacional da Serra da Bocaina (PNSB), inserido a posteriori em darea
tradicional de ocupacdo antrépica, tendo internamente um sistema Vidrio
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conectado a importantes rodovias estaduais e federais, motivo este de varias
pendéncias judiciais quanto a desocupacdo de proprietdrios seculares daquela
regido. Historicamente, a mata atlantica, assim como 0SS manguezais e
restingas, vém sofrendo pressdo antrépica devido a sua localizacdo e aos
recursos naturais que oferece, tais como: madeiras, resinas, remédios e
alimentos. Esta pressdo tem sido cada vez maior a medida que o litoral €
ocupado (Dean, 2002). Tanizaki (2000) cita que a densidade populacional
entorno da mata atlantica provoca uma demanda de recursos naturais e a falta
de planejamento da gestdao destes recursos provocou o declinio do potencial
hidrico das bacias hidrograficas, a perda da fertilidade do solo, problemas de

assoreamento fluvial, queda generalizada da qualidade de vida da populacio,

perda de diversidade cultural, étnica e bioldgica.

Nestes quinhentos anos de histéria do Brasil, a Mata Atlantica foi de tal
forma explorada que é até considerada, hoje, o ecossistema mais agredido e
ameacado em todo o mundo. Ocupando uma drea superior a um milhdo de
quilometros quadrados, esta floresta litoranea, de matas fechadas e altas
arvores, se estendendo pela costa leste do pais desde cabo Sdo Roque (RN),

até a regido de Osorio (RS). Atualmente restam 7% de sua extensdo primitiva.

A feicdo vegetal ao longo do corredor vidrio da Paraty-Cunha, citada em 1990
no EIA/RIMA, e persistidas ainda hoje, é de descaracterizacdo da vegetacdo
de origem, pelo longo periodo de existéncia e ocupacdo antréopica de suas
margens. O acesso a regido trouxe atividades agricolas e extrativistas, sem
que houvesse um controle ambiental adequado. Com o declinio destas

atividades, algumas dreas foram recompostas

Por estar inserida no maior remanescente da Mata atlantica do Estado do Rio
de Janeiro, a rodovia traz a preocupacido de potencial risco de degradé-la
ainda mais, junto com uma grande extensdo de unidades de conservagcdo em
seu entorno que protege amostras significativas de quase todas as
comunidades naturais da regido. Em 1998, foi divulgado um levantamento
realizado pela Fundacdo SOS Mata Atlantica e pelo Instituto Sécio Ambiental
(ISA), com fotos de satélite do Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais
(INPE), constatando que entre 1990 e 1995 o estado do Rio de Janeiro foi o
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recordista em desmatamento da Mata Atliantica, com 140 mil hectares
derrubados (s6 no municipio de Trajano de Moraes cerca de 7700 hectares
perdidos para pastagens). Segundo este levantamento, a floresta nativa vem
sendo vitima de um desmatamento didrio de 390 campos de futebol e ¢
responsdvel pela perda de biodiversidade, queda da qualidade e quantidade
de agua dos mananciais, além de alteracdes climaticas, que colocam o
ecossistema em risco de extincdo nos préximos 50 anos.Na drea diretamente
influenciada pela Estrada Paraty-Cunha, o estado precdrio do seu leito no
interior do Parque, e a falta de acesso para a fiscalizag¢do, contribuem para
que os predadores se sintam livres para atuar em incursdes pelas matas a
procura de recursos naturais comercidveis. Segundo o estudo de impacto
ambiental realizado para obter o licenciamento prévio (LP) da pavimentacgao
desta rodovia em 1990, esta situagdo pode ser revertida com a acessibilidade
controlada por intermédio da fiscalizacdo do trifego da rodovia - apods
concretizar-se suas melhorias operacionais - trazida apd6s as solucgdes
sugeridas de convivéncia entre o ambiente construido da rodovia e o ambiente

natural do Bioma Mata Atlantica (Ferreira, 2002).

Observamos que esta medida pode ser bastante propicia para a
sustentabilidade da regido, desde que outras varidveis também sejam inseridas
no contexto tais como: fiscalizagcdo adequada de 6rgdos ambientais, alocacao
de recursos necessdrios a uma gestdo ambiental eficiente, educacdo ambiental
da populacdo residente e de turistas e, planejamento urbano ambiental

implementado nas regides préximas.

Os principais ecossistemas do Bioma Mata Atlantica sio o marinho, o insular,
a Floresta Ombré6fila densa, a Floresta Ombréfila mista e os campos de
altitude. Qualquer atividade antrépica que venha a modificar esta relativa
estabilidade, influencia nos recursos naturais da regido, particularmente os
recursos hidricos regionais pelos efeitos associados ao desmatamento,
alteracdo dos cursos dos rios, e outros. No plano de manejo elaborado para o
PNSB (1997), foram colocadas em forma de alerta, algumas situacdes atuais
que sdo extremamente prejudiciais a este Bioma, independente da realizacao
das obras de melhorias operacionais da rodovia na drea do parque, ainda ndo
executadas. Entre elas foram citadas: as atividades de uso piublico, ndo
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controladas e existentes dentro da area do PNSB, como caminhadas,
excursdes, piqueniques, camping selvagem, mergulho, banhos de cachoeira,
mountain bike, etc; atividades produtivas conflitantes como caca, pesca,
extragdo de plantas nativas, extracao de madeiras de lei e retirada de espécies
comestiveis como palmito; piscicultura de trutas; retirada de plantas
ornamentais como orquideas e bromélias etc; atividades de hotelaria e
especulacdo imobilidria, destruindo a vegetacdo; e as atividades de
fiscalizagdao muito incipientes pelos parcos recursos alocados a esta finalidade

(Rondon, 2003)%.

O quadro que acaba de ser descrito nos leva a refletir sobre se realmente a
unidade de protecdo integral (SNUC, 2000) criada para a preservacdo da Mata
Atlantica estd alcancando os objetivos preconizados pela lei federal 9.985, ou
seja, ndo permitir a degradacdo de seus recursos naturais. Pelos estudos
referenciados e pelas observacdes em campo, nos parece que ndao. Neste caso,
ndao € apenas a insercdo de melhorias na Estrada Paraty Cunha que interfere
no Bioma. Segundo os estudos realizados para a rodovia e ja citados, esta
inser¢do € perfeitamente controldavel, caso acdes adequadas, e nés
acrescentariamos as acOes de gestdo integrada aos diversos seguimentos,
forem implementadas com este objetivo. Constatamos que também a falta de
controle ambiental adequado as necessidades de preservacdo de
responsabilidade das institui¢des oficiais, podem ser extremamente nocivas a

causa ambiental.

Até o século passado ndo havia conscientizacdo dos processos ambientais de
degradag¢do por que passa uma regido quando um elemento ndo previsto, com
caracteristicas modificadoras do meio ambiental, aparece em seu contexto,
como € o caso das rodovias. No entanto, ja havia uma certa preocupacido com
a devastacdo dos recursos florestais, principalmente a extragcdo de madeiras
como mostra o texto de Manuel Ferreira da Camara Bittencourt Ferreira de
Sa’, em 1789: “Portanto creio que interessard muito ao Estado expedir ndo
ordens meramente, porque algumas jad as tem expedido, se bem que sem

proveito, mas ministros que vigiem e regulem o corte de madeiras

¥ Entrevista realizada com o chefe do Parque Nacional da Serra da Bocaina.
® Almanaque Brasil, 2000/2001, p.189
166



indistintamente, obrigando os proprietdrios dos terrenos marinhos a conservar
ilesas a de constru¢cdo, que ocupando uma parte pequena de seu terreno nao
danificam por certo a sua cultura.” Na Figura 18, temos a Estrada Paraty-

Cunha no interior da exuberante Mata Atlantica.
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Fig. 18 Mata Atlantica que margeia a estrada Paraty-Cunha.
Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha (2003).

6.3.2 Ambiente Construido: nicleo urbano e costeiro do Municipio de

Paraty.

A drea de influéncia urbana da Estrada Paraty-Cunha ndo se restringe apenas
ao municipio de Paraty, influencia também o Vale do Paraiba, em Sao Paulo,
com suas dreas urbanas, e as regides costeiras préximas a Paraty, como
Angra dos reis e Ubatuba, e distritos. No entanto, focalizamos o municipio de
Paraty, por suas peculiaridades ambientais e pelo fato de que este municipio
sofre influéncia direta da rodovia no Estado do Rio de Janeiro. Além de ser
uma ponta direta de finalizagcdo da rodovia, o municipio é detentor de um
bairro histérico tombado pelo Patrimdnio Nacional, tem caracteristica
costeira, portanto bastante vulnerdvel a ocupacdo antrépica, e estd cercado

por dreas de preservacao natural e comunidades étnicas preservadas. Na Fig.
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19, visualizamos uma parte do Bairro histérico de Paraty, tendo ao fundo a

Mata Atlantica.

= e

Fig. 19 Bairro Histérico de Paraty. Foto de Luciene Pimentel (2003)

A cidade de Paraty tem uma taxa média geométrica de crescimento a partir do
ano de 1991 até 2000, de 2,36% ao ano contra 3.46% na regido da Baia de
Ilha Grande e de 1,28% em relacdo ao Estado do Rio de Janeiro (Fonte:

Tribunal de Contas, RJ, 2002).

No Quadro 20 podemos verificar a evolucdo da populagdo no municipio de

Paraty a partir de 1970.

Quadro 20: Evoluc¢ado populacional de Paraty, 1970 a 2000

Municipio 1970 1991 1996 2000
Paraty 15.934 23.928 27.127 29.521
Fonte: IBGE
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Esta expansdo demogrédfica, ndo acompanhada de incentivo ao saneamento
basico, traz a regido um incremento de residuos orgadnicos ndo tratados,
induzindo a poluicdo e assoreamento de rios como o rio Perequé-Acu, dentro
do bairro histérico. Nesse ponto, deve ser dada importidncia maior a estudos
mais abrangentes da influéncia da estrada Paraty-Cunha quando em operacdo
plena, pois pode contribuir ainda mais para este aumento populacional,
incluindo uma demanda maior de saneamento bdsico e um incremento dos
riscos de mais degradacdo nos recursos hidricos, além de outros aspectos
ambientais a serem considerados. Mostramos nos capitulos anteriores, que 0s
impactos rodovidrios trazem uma profunda modificacdo na &drea urbana de
qualquer regidao onde estd inserida, pois a acessibilidade trazida pela rodovia
induz a um crescimento populacional e, conseqiientemente, de atividades
produtivas, que vao interferir diretamente no meio ambiente. A forma de
tratamento ambiental e a gestdo do incremento populacional, realizada pelos
governantes da regido € que vao definir os riscos de geracdo de passivos
ambientais, e determinar em grau poderdo ser afetados os recursos hidricos e

as bacias hidrograficas locais.

Um dos maiores problemas da melhoria operacional da Rodovia Paraty-Cunha
com a pavimentacdo de seu leito é com a acessibilidade, trazendo um fluxo
de pessoas e veiculos, imprimindo um novo ritmo de desenvolvimento,
permitindo um maior intercambio entre as populacdes do Vale do Paraiba e o
municipio de Paraty, intensificando assim, as rela¢gdes sociais e comerciais
(Rondon, 1995). Neste caso, este problema de acessibilidade também pode ser
a solucdo para uma melhor fiscalizacdo, pois permite o acesso mais facil ao

interior do PNSB.

Os danos causados a regido sdao sentidos, ndo apenas pela influéncia da
Estrada Paraty-Cunha, mas em maior parte pelo surgimento de uma rodovia
litoranea, a BR-101, levando Paraty a nova fase de desenvolvimento junto
com suas regides vizinhas, provocando grandes alteracdes sociais e
econOmicas, trazendo modernidade aos costumes e em ritmo acelerado de
crescimento urbano, fazendo com que se expandissem as fronteiras agricolas e
a colonizagdo das dareas vicinais, rapidamente supervalorizadas, gerando
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ocupacodes irregulares de dreas de preservacdo permanente (Rondon,1995).
Antes, Paraty estava isolada durante décadas, entre o mar e a serra,
preservando seus usos e costumes € uma arquitetura colonial urbana que lhe
valeu o titulo de Monumento Histérico (Decreto Lei n° 1.450/45) e
Monumento Nacional (Decreto n°® 58.077/66). Infelizmente, este incremento
no desenvolvimento da regido veio aliado a falta de controle ambiental, sem
planejamento do uso do solo, sem fiscalizacdo, sem educacdo ambiental e sem
obras de infra-estrutura bédsica de saneamento, controle este que deveria

acompanhar a demanda expandida.

Recentemente, em 2002, foi aprovado um Plano Diretor para a cidade de
Paraty, depois de alguns anos tramitando na camara. Todavia, ao que parece,
ele estd chegando um pouco atrasado em relagdo aos distirbios ambientais ja
causados a regido face a ocupacdo desordenada do solo observada in loco,
trazida pela especulacdo imobilidria, ocorrida anos atrds e hoje continuada.
Observa-se que o uso do solo, principalmente por empreendimentos
imobilidrios, ndao obedece a critérios ambientais de preservacdo, haja vista a
quantidade de mangues que foram destruidos por estas construgdes. No
Quadro 21 podemos visualizar mais este crime ambiental, observando 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, o restante
da 4rea foi aterrado visando a instalacdo da Vila de

Monsuaba dos funcionarios da Petrobras.

Jacuecanga Completamente eliminado em virtude da instalacdo do

estaleiro Verolme e demais dependéncias na década de

cinqiienta.
Praia da |Mangue praticamente eliminado pela expansdo do bairro do
Chéacara Balnedrio. Foi recuperado a partir de 1989, por plantio

induzido. Atualmente, este mangue faz parte do Projeto

Angra Orla, constituindo um de seus elementos educativo e
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eco-turistico.

Retiro

Completamente eliminado pela expansido imobilidria.

Japuiba

Apresentando expressiva formacdo de mangues embora sua
drea esteja parcialmente ocupada por populacdo de baixa
renda e pelas instalacdes do aeroporto de Angra dos Reis,
sendo observadas edificacdes de residéncias e lancamento
de esgoto sem tratamento nos mangues. Ainda nesta drea
existem interesses associados a futura instalacdo de marina
e shopping, que teriam de aterrar parte dos mangues locais
para a sua instalacdo. A drea do mangue sofreu um
expressivo incremento a partir do ano de 1988, quando, em
virtude de enchente, grande quantidade de sedimentos
foram depositados junto a foz do rio Japuiba,
possibilitando o avanco do manguezal sobre estes novos
baixios. Neste mangue sdo observadas capturas predatorias
de caranguejos, bem como a coleta do bivalve
Anomalocardia  brasiliana  (samanguaid). Apresenta

interessantes associagdes com bromélias e orquideas.
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Quadro 21: Situacdo dos manguezais da Baia de Ilha Grande

Manguezal

Situacao

Gamboa

Mangue particularmente aterrado, para instalacdo de
loteamento, e seccionado pela abertura da rodovia BR-101.
Vem sendo assoreado em virtude da atividades de uma
saibreira situada a montante da rodovia. Apresenta ainda
significativa formacdo de franja acompanhando o trajeto da
rodovia. Constituido por belos exemplares de Avicennia

schaueriana.

Pontal

Parcialmente aterrado para a instalacio de loteamentos,
marinas e hotéis. Ainda apresenta significativa formacao

de manguezais naturais e de manguezais recuperados.

Ariré-Jurumirim

O maior dos mangues continentais da regido, apresenta as
melhores condi¢cdes ambientais e conserva a maioria de
suas caracteristicas originais. Sofreu a retificacdo do rio
Jurumirim, em 1988. Em seu interior, ocorrem captura
predatoria de caranguejos e a coleta de Anomalocardia
brasiliana e ostras que se fixam nas “raizes escora” de
Rhizophora mangle. Existe intencdo por parte da prefeitura
municipal da criacdo de unidade de conservacdo nesta 4rea,
associada a instalacdo do primeiro centro de visitacgao,

pesquisa e ecoturismo para mangues do Estado do Rio de

Janeiro.

Itanema Parcialmente aterrado para a instalacdo dos
empreendimentos imobilidrios Porto Itanema, Porto
Marisco e de estaleiro, ainda apresenta expressiva
formacdo de manguezal constituido por Rhizophora
mangle.

Bracui/Cansado |Um dos maiores mangues do municipio, parcialmente

desmatado, dragado e aterrado, visando a instalacdo de
grande loteamento e marina (Enseada dos Girassdis e Porto

Abrigo dos Reis). Atualmente seus proprietdrios
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encontram-se em entendimento com o poder publico local
visando a liberacdo de parte do empreendimento em troca
da recuperacdo do manguezal degradado e perturbado.
Gracas a suspensdao dos tensores antropogénicos que
persistiam na drea até 1994, os mangues perturbados vém
apresentando clara recuperacdo natural. Foram observados
na 4rea colhereiros (Ajaia ajaja) e capivaras que variavam

de 60 a 120 kg.

Bracui

Manguezal associado ao Rio Bracui, completamente
aterrado para a instalacdo do loteamento e marina do

Bracui.

Saco do Bracui

Mangue parcialmente impactado pela construcdo de via de
acesso de 1.800 metros de extensdo, ligando a BR-101 ao
loteamento da Ilha do Jorge. Esse loteamento foi
responsdvel pela degradacdo e perturbacdo de 10 hectares
do mangue e degrada¢ao de sua franja, visando a instalacao
de marina no loteamento. Atualmente o manguezal
perturbado apresenta claros sinais de recupera¢cdo natural,
contudo com alteracdes nas suas comunidades vegetais,

tanto do ponto de vista 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 loteamento,
Quitumba até hoje ndao implantado.
Frade Completamente aterrado para a instalacdo de dependéncias
hoteleiras e loteamento associado.
Mambucaba Parcialmente aterrado pelas obras de dragagem do rio

Mambucaba, na década de setenta, atualmente sofre
interven¢des de hotel local que tenta desenvolver
atividades de eco-turismo associadas a presenca do
manguezal. Ocorrem conflitos entre os proprietdrios do

empreendimento e pescadores locais.

Saco Grande

Este manguezal de franja localiza-se junto a BR-101,
apresentando em, sua por¢do posterior, clara zonacgdo das
espécies de transicdo. Além da interferéncia fisica
produzida pela rodovia e pela acdo predatéria de
caranguejeiros, nao foi observada qualquer maior

perturbacao.

Mangue do Tu

Apresenta situacdo semelhante ao mangue do Saco Grande.

Jabaquara

Situado quase em continuidade aos dois anteriores. Neste
mangue, vem ocorrendo problemas quanto ao aterro de uma
de suas extremidades (junto a praia do Jabaquara), visando
a instalacdo de loteamento parcialmente ja vendido dentro
do mangue. Esta extremidade do mangue acha-se cortada
por uma via que liga a praia do Jabaquara a BR-101,
facilitando o processo de aterros bem como de captura

predatdria de caranguejos.

Terra Nova

Mangue recentemente desenvolvido naturalmente, em
frente ao Centro Histérico de Parati. O crescimento deste
manguezal gerou o comprometimento visual do conjunto
arquitetonico tombado. Visando compatibilizar a existéncia

do manguezal e a visualizagdo do conjunto arquitetdnico,
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foi elaborado, em 1995, um plano de gerenciamento do
mangue, visando transforméd-lo em Parque Municipal de
visitagdo, com o desenvolvimento de atividades de poda.

Recentemente o manguezal foi cortado pela Prefeitura.

Il1ha das Cobras

Mangue residual, visto que praticamente 100% de sua area
original foi aterrada visando a instalacdo do aeroporto e de
residéncias. Chama a atencdo a opinido de moradores
locais, que mesmo sendo pescadores, consideram os
mangues locais, circunvizinhos a Ilha de Cobras um grande
problema, visto sua associagdo a maruins € mutucas

(insetos hematéfagos).

Boa Vista

Mangue cortado pela BR-101 e aterrado parcialmente

visando a instalacdo de marina ndo concluida.

Parati-Mirim

Mangue situado na foz do rio Parati-Mirim. Sofre
problemas associados a presencga de quiosques, situados
sobre a restinga, que o utilizam como drea de
armazenamento, e apresenta aterros para a construcio de
segundas residéncias. Salienta-se que se ndo tomadas as
devidas providéncias, em bem pouco tempo este mangue

podera desaparecer.
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Quadro 21: Situacdo dos manguezais da Baia de Ilha Grande

Manguezal

Situacao

Saco Grande

Ocupa édrea de cerca de 320.000 mz, sem informacgdes sobre

sua situacdo atual.

Saco do Fundio

Ocupa 4rea de cerca de 60.000m”, sem informacdes sobre

sua situacdo atual.

Caetana /
Meros / Turvos

/ Ttatinga

Extensa formacdo de varios mangues que vém sofrendo
perturbacdo indireta pela presenca do “lixdo” de Parati,
situado junto a BR-101, que despeja a producdo de
chorume sobre a planicie continua ao mangue. Neste
conjunto de mangues, houve uma tentativa de instalacdo de
marina, durante a década de oitenta. No entanto, devido a
instabilidade do substrato, a maior parte do aterro afundou
e o manguezal paulatinamente vem se recuperando
naturalmente. Ocorre captura predatdéria de caranguejos

nesta drea. Observa-se a presenca de capivaras.

Mamangua

Extensa formacdo de manguezal constituido por bosques
frontais de Avicennia schaueriana (mangue negro).
Apresenta interessantes associacOes com bromélias e
orquideas. Praticamente ndo sofre grandes perturbacdes
exceto a captura de caranguejos, coleta de bromélias e
arrastos junto aos baixios, situados em frente aos
manguezais. O fator chave de preservacdo da qualidade
deste mangue € seu relativo isolamento, visto que sé pode

ser alcancado por mar ou por longas caminhadas.

Praia do Sul e

do Leste

Manguezal de franja localizado na Ilha Grande, que
recobre as margens de ambas as lagunas, caracterizando-se
como o menos perturbado de todo o litoral sul fluminense.

Toda sua drea é considerada Reserva Bioldgica.

Fonte: SEMADS (2001)
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A falta de um programa de gestdao municipal integrado com outras esferas de
poder, visando um desenvolvimento sustentdvel no municipio, principalmente
no que diz respeito a drea turistica, e tendo como base a sustentabilidade
ambiental, econdmica, social, cultural, espacial, demogréafica e politica (ver
Capitulo 1, item 1.5), poderd levar a regido a uma decadéncia insustentdvel
pela degradacdo ambiental que pode advir por um desenvolvimento néo

N

planejado de forma proé-ativa dos seus impactos a cidade.

Paraty é essencialmente uma cidade com caracteristicas de turismo muito
forte — turismo maritimo, ecoldgico e cultural - este udltimo bastante
desenvolvido na regido. O turismo ecoldégico possui um potencial enorme
pelas belezas cénicas da drea com suas trilhas, cachoeiras e uma fauna e flora
riquissimas, inclusive guardando espécies em extincdo. No entanto, carece de
investimentos em infra-estruturas adequadas. Vive também de pesca,

producdo de bananas, de aguardente e de artesanato.

Neste ponto, a estrada Paraty Cunha tanto pode contribuir para um
desenvolvimento sustentdvel, dependendo de seu uso, como pode maximizar
os problemas ja existentes na regido, dependendo da forma de gestdo
institucional que serd realizada. Caso os problemas ambientais da regido
sejam maximizados, os efeitos adversos serdo sentidos nas dguas da regido
que receberdo os rejeitos de uma politica ndo adequada ambientalmente como

veremos a seguir.

6.3.3 Bacia Hidrografica Contribuinte da Baia de Ilha Grande: ambiente

influenciado pelos impactos rodoviarios no ambiente natural e urbano.

Na drea de influéncia indireta da Estrada Paraty-Cunha temos a Bacia
Hidrogréafica Contribuinte para a Baia de Ilha Grande, que sofre influéncia,
desta vez direta, da degradacdao dos recursos naturais do Bioma da mata

Atlantica e da degradacdo urbana das cidades préximas como Paraty.

Esta bacia inclui integralmente os municipios de Paraty e Angra dos Reis.
Estd localizada no litoral da Costa Verde, compreendido no chamado Litoral
de Sudeste ou de Escarpas Cristalinas, que vai desde o sul do Estado do
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Espirito Santo até o Cabo de Santa Marta, no Estado de Santa Catarina. Nesse
trecho a linha da costa forma um arco cuja morfologia estd associada a génese
da Serra do Mar, as flutuagdes do nivel do mar ocorridas durante o periodo
geoldgico quaterndrio (formando indmeras ilhas e ilhotas) e a formacao de

bacias ocednicas, como a Baia da Ilha Grande.

Ela compreende os rios que nascem na encosta da Serra do Mar, préximos ao
litoral, e desdguam na Baia da Ilha Grande, nos municipios acima citados. E
formada pelos rios Jacuecanga, Japuiba, Areia do Pontal, Arird, Jurumirim,
Bonito, Bracui, Gratau, da Concei¢do, Japetinga, do Funil, Mambucaba, Sdo
Roque, Barra Grande, Pequeno, Gratuna, Perequé-acu, Corisco, dos Meros e

Parati Mirim, e os cérregos da Areia, do Sul e Andorinha (Semads, 2001).

As édguas da Baia da Ilha Grande ocupam uma grande reentrdncia entre a
Ponta Grossa da Marambaia e a Ponta da Juatinga. Entre as pontas, a presenca
de afloramentos pré-cambrianos e cristalo-filianos, com gnaisses e
migmatitos, formam o perfil da costa, denominado vulgarmente de costdo.
Esses costdes sdo entremeados com praias de tamanho e qualidade de areias
variados. Dentro da baia oceadnica existem quatro pequenas angras, ou
reentrancias, conhecidas como Baia de Mangaratiba, Baia de Jacuecanga, Baia
da Ribeira e Baia de Paraty. Nas duas dltimas se localizam os maiores nucleos

urbanos, as cidades de Angra dos Reis e Paraty.

O recorte acentuado, a proximidade e declive da Serra do Mar, cujos inimeros
rios desdguam no litoral, além de elevado indice pluviométrico anual, fazem
da baia um dos ambientes aqudticos mais ricos em micro-nutrientes do Brasil.
Esse fato se reflete na turbidez das &4guas pela clorofila presente nos
organismos planctdnicos, com sua caracteristica coloracdo esverdeada. Se,
por um lado, essa riqueza de nutrientes favorece a presenca de peixes e
crustidceos, por outro, limita a abundincia de espécies menos tolerantes a
turbidez, ou com maior necessidade de exposi¢dao a luz, como é o caso da

maioria das espécies de corais e algumas algas marinhas.
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Outro fator de influéncia na produtividade da dgua na baia é a tendéncia de
afloramento de dguas frias, de junho a agosto (época seca), que adentram pela
parte sudoeste da Ilha Grande, e afloram a superficie, e, em contato direto
com a luz solar, causam o fendmeno da ressurgéncia. Nos anos onde ocorre
ressurgéncia, hd picos de pesca de diversas espécies como a sardinha, cujo
declinio atual ndo deve ser atribuido somente a sobrepesca, mas também ao

fato que ndo tem havido ressurgéncia recentemente.

Ainda na orla maritima, além de praias e costdes rochosos, acompanhando os
rios, hd significativos manguezais. Fora da época seca, a matéria orginica
proveniente dos estudrios € manguezais contribui para o desenvolvimento dos

organismos que constituem a base da cadeia alimentar.

Do ponto de vista ambiental, a bacia ocupa uma regido das mais complexas do
estado, em grande parte regides de dreas de uso controlado ou de preservacdo
permanente, contando com uma grande extensdo de unidades de conservacgido
como mostra o Quadro 22.

Quadro 22: Unidades de Conservacdao da Baia de Ilha Grande

Nome Area Orgﬁo Comunidades | Patrimo- | Principais | Estado de
(ha) |Respon Naturais nio Problemas |Implanta-
- Paisa- cao
savel gistico
APA Estuario, Pesca de
Munici- PM manguezal, Saco do arrasto, Nio
pal da banco de Maman- assorea- | implanta-
Baia de | 5.642 lodo, fundo Gua. mento da, sem
Paraty e Paraty arenoso, Severo, Plano
Saco do costdo despejo de | Diretor.
Maman- rochoso. esgoto in
Gua. natura.
Floresta sub- | Ponta da Cacga, Incipiente
Reserva montana, Juatin- extracdo , hao
Ecologi- floresta ga, Praia |de palmito. [demarcada
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ca da 8.000 IEF montana, Martins , Sem
Juatinga capoeira, de S4. infra-
costao estrutura,
rochoso, sem plano
praias. de
manejo.
Floresta sub- ITha
montana, Grande, | Ocupacio Plano
floresta Ilha da por Diretor de
APA dos | 20.630 | FEEMA montana, Gipdia, segundas 1993,
Tamoios restinga ITha residéncias | nenhuma
arbustiva- Botinas, , EXCESSO infra-
arbérea, mata | Ilha de | de turistas | estrutura,
de restinga, | Catagua- fiscaliza-
manguezal, Zes. cao
costdo deficiente.
rochoso,
praias.
Lagoas |Excesso de
Floresta sub- | do Leste turistas, Plano de
montana, e do Sul, caca, Manejo de
Reserva | 2.854 |FEEMA restinga Praias do | conflito de | 1985, sede
Biold6gi- arbustiva- Leste e objetivos e 3
ca da arbérea, mata do Sul com a funcionari
Praia do de restinga, populacdo 0s,
Sul. manguezal, residente pessoal
costdo na Vila do | insuficien
rochoso, Aventurei- | -te para
praias. ro, dentro | fiscaliza-
da cdo.
Reserva.
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Quadro 22: Unidades de Conservacdao da Baia de Ilha Grande

Nome Area Orgﬁo Comunidades | Patrim6- | Principais | Estado de
(ha) |Respon Naturais nio Problemas |Implanta-
- Paisa- cao
savel gistico
Sob a
Parque Fundo Praias do | Pesca de | responsa-
Estadual arenoso, Sul e do arrasto e bilidade
do 1.786 |FEEMA costdo Leste. pesca da REBIO
Aventu- rochoso. submarina. | da Praia
reiro. do Sul,
sem plano
de
manejo..
Floresta sub- | Pico do |Excesso de | Plano de
montana, Papagaio, | visitantes, | manejo de
Parque floresta Praias de lixo, 1992, sede
Estadual | 5.600 IEF montana, Dois construcao €
da Ilha restinga Rios e nas funciond-
Grande. arbustiva- Lopes encostas e rios,
arboérea, Mendes. costdes auséncia
costdo rochosos. de
rochoso, fiscaliza-
praias. ¢ao
regular.
Floresta sub- Conflito
montana, legal com Niao
Reserva floresta I1Tha 0s 4.900 implan-
Biol6gi- | 18.080 | SEMA montana, Grande | habitantes tada.
ca da restinga da Ilha
I1ha arbustiva- Grande.
Grande. arborea,
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manguezal,
costao
rochoso,

praias.

Parque
Naciona
1 da
Serra da

Bocaina.

106.80

IBAMA

Floresta sub-
montana,
floresta
montana,
floresta do
planalto
dissecado,
floresta de
neblina,
campos de
altitude,
costdo
rochoso,

praias.

Praias da
Trinda-
de e
Cacha-
dacgo,
picos do
Frade, do
Gaviido,
do Tira
Chapéu,
Serra do
Mar,
entre
Gratna e
Tarituba
inume-
ras
cachoei-

ras.

Queimadas
agropecua-
ria nas
encostas,
caca e
captura de
aves
silvestres,
extracao
de palmito,
conflito
com a
populacgao
acerca da
abertura da
estrada
Paraty-
Cunha.

Niao
implantad
o no Rio

de
Janeiro,
sem plano
de

manejo.
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Quadro 22: Unidades de Conservacdao da Baia de Ilha Grande

Nome Area Orgﬁo Comunidades | Patrimo- | Principais | Estado de
(ha) |Respon Naturais nio Problemas |Implanta-
- Paisa- cao
savel gistico
Estacdo | 8.640 |IBAMA | Floresta sub- | Ilhas da | Ndo foram | Incipiente
Ecologi- montana, Baia da | constatado , sem
ca dos costdo ITha S plano de
Tamoios rochoso, Grande. | problemas | manejo.
praias. significati-
Vos.
Pico do | Queimadas
APA do Floresta sub- | Cairugu, , Incipiente
Cairucgu | 28.340 | IBAMA montana, Saco do |agropecua- , sem
floresta Maman- ria nas plano de
montana, gua, encostas, manejo.
restinga praias caca,
arbustiva- |ocednicas| extragcdo
arbdrea, mata de palmito,

de restinga,
manguezal,
costao
rochoso,

praias.

excesso de
veranistas,
lixo,
ocupacio
por
segundas

residéncias

Fonte: SEMADS (1997)
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Os ecossistemas mais ameacados da regido sdo os costeiros devido as
construcdes que se localizam préoximo a orla maritima, tendo destruido
mangues, restingas e matas de restingas, com o empobrecimento da
biodiversidade da regido, inclusive ameacando espécies quase extintas. Este
incremento populacional, sem planejamento adequado de uso do solo e
saneamento bdsico é um grande alavancador de degradacdo nos recursos
hidricos regionais, principalmente pelos esgotos lancados in natura na orla
maritima e nos rios sem nenhum controle ou fiscalizagdo do poder publico,
induzindo aos chamados passivos ambientais, de custos imprevisiveis e
muitas vezes 1impagdveis. Verifica-se, pelas observacdes realizadas
recentemente, na incursdo que fizemos a regido em mar¢o e julho de 2003,
que existe uma preocupacgdo ndo suficiente para impedir a degradacdo dos

rios, alguns deles visivelmente poluidos e assoreados em vdrios trechos, como

o rio Perequé-A¢i que margeia a cidade (Figuras 20 e 21).

Fig. 20 Rio Perequé-Acu poluido pelos esgotos in natura.

Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha (2003)
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Fig. 21 Rio Perequé-Ac¢u assoreado, sendo dragado.

Foto de Luciene Pimentel (2003)

Poucas acdes institucionais sdo vistas fora do papel e do discurso ambiental.
Os rios recebem esgoto in natura dentro da prépria cidade de Paraty, aos
olhos de seus habitantes e turistas. A ocupacdo desordenada do solo, sem
saneamento bdsico que a contemple, agrava a situacdo desses rios que recebe
os rejeitos desta populacdo sem o minimo tratamento. A degradacdo da drea
de influéncia da Estrada Paraty-Cunha pode potencializar os danos nas bacias
hidrograficas, jd4 sofrendo poluicdo e degradacdo pela ocupacido antrdpica
préxima aos mananciais e pela devastacdo da drea verde da regido. Na Fig. 22
podemos observar o rio Perequé-Aci ainda com dguas claras, sem poluicdo
visivel, no trecho margeando a Estrada Paraty-Cunha no interior da Mata

Atlantica.
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Fig. 22 Rio Perequé-Aciu visto da Estrada Paraty-Cunha, dentro da Mata
Atlantica - Foto de Regina Avena e Carlos Saldanha (2003)

Observa-se que a rodovia Paraty-Cunha ndo me parece, no momento, a grande
causadora dos problemas ambientais da regido, que vém se agravando mesmo
sem a inclusdio de sua acessibilidade mais ativa oriunda das melhorias
operacionais propostas. Os problemas ji existem, porém esta acessibilidade
tende a agravd-los mais rapidamente se medidas de cardter preventivo e

integrado as esferas de interesse ndo forem interpostas neste processo.

6.4 O Conflito institucional da Estrada Paraty-Cunha

No contexto sdcio-ambiental onde estd inserida, a Estrada Paraty-Cunha
induziu a conformacdo de um problema litigioso entre uma instituicdo
executora, um Orgdo ambiental e vdrios atores da sociedade em geral. O
reconhecimento, hoje, da rodovia RJ-165 com sendo a “Estrada Paraty-Cunha”
¢ proveniente desses vdarios conflitos, inicialmente institucionais entre a
Fundacdao DER-RJ (FUNDERJ), 6rgdo gestor da rodovia, e o IBDF, atual
IBAMA, O6rgdao ambiental federal responsdvel pelo Parque Nacional da
Bocaina (PNSB). No decorrer de mais de uma década de conflitos agregam-se
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instituicdes governamentais estaduais e municipais, organiza¢gdes nao

governamentais e sociedade.

A abertura da Estrada Paraty-Cunha foi surgindo, naturalmente, no inicio da
colonizacdo do século XVI com a necessidade de colonizadores e indios da
regido se deslocarem abrindo caminhos no meio da mata para atingir regides
mais distantes. Através dos séculos foi utilizada como trilha para diversos
fins, até que foi levada a condicdo de rodovia, em meados do século XX,
através de melhoramentos do seu leito estradal. Nesta época, ndo se tinha
ainda consciéncia dos impactos que poderiam advir de sua inser¢do em
ecossistemas equilibrados e, conseqilientemente, que poderiam causar um
aumento na potencialidade de geracdo de passivos ambientais. Hoje, alguns
passivos ambientais ja estdo instalados em decorréncia da mata atlantica

reduzida e, possivelmente, com os recursos hidricos regionais ja alterados.

Sabe-se que a abertura de estradas traz modificagdes ambientais bastante
relevantes pelas suas técnicas construtivas e pela inducdo ao crescimento
regional pela acessibilidade facilitada entre as regides. Estas modificacdes
podem ser tanto positivas como também podem ser negativas, causando
degradacdo aos ecossistemas naturais, se nao planejadas de forma
ambientalmente sustentdvel. A atividade de preservacdo ambiental e a
tentativa de concilid-la com o desenvolvimento sécio-econ6mico da regido de
Paraty, isolada durantes muitos anos, s6 aflorou na consciéncia de uma série
de atores envolvidos quando foi elaborado o projeto de pavimentacdo da
Estrada Paraty-Cunha. Ao iniciar-se a pavimentagcdo, o projeto sofreu
embargo na 4rea dentro do Parque Nacional da Serra da Bocaina, com parte da

obra de pavimentacdo da rodovia ja concluida fora dos limites do Parque.

Neste momento, 0s riscos ambientais que a regido poderia correr na sua area
de preservacdo natural (PNSB e outras unidades de conservacdo) e de
preservacdo histdrica (Bairro Histdérico de Paraty) foram visualizados, como
também os riscos de comprometer as regides urbanas adjacentes caso
aumentasse a acessibilidade a regido, determinadas pelas melhorias

operacionais da rodovia, sem um estudo criterioso dos impactos e um
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planejamento ambiental holistico adequado e sustentado por acoes

mitigatorias.

Em 1999, o entdo prefeito de Paraty Benedito Melo solicitou ao Presidente da
Fundacao DER-RJ (FUNDERJ), através de ofl’ciolo, providéncias nas obras de
recuperacdo da estrada, apesar de nesta época a estrada ja possuir inimeros
programas e estudos ambientais realizados, mas ndo eram implementados.
Esta institui¢cdo, FUNDERJ, mostrou-se também preocupada com a falta de
conservacao da rodovia e possivel degradacdo da regido. Por intermédio de
seus pesquisadores e consultores registrava suas preocupacdes com 0s s€rios
danos que poderiam resultar para o homem e para o meio ambiente devido a
falta de definicdo imediata dos agentes responsdveis pelas acdes
institucionais para a conclusdo dos servigos emergenciais previstos no
programa de Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paraty-Cunha, entregue
ao Ibama em 1998. Segundo estes mesmos pesquisadores, havia um aumento
de trafego nesta rodovia sem o necessdrio controle operacional previsto, em

prejuizo da fauna e dos usudrios.

Este programa citado, elaborado por uma equipe de professores da UNITAU
(Universidade de Taubaté), contratado pelo IBAMA a Ong fundacdao Pré-
Bocaina:UNITAU, foi submetido ao Ministério Publico por iniciativa dos
atores envolvidos, fazendo parte de um conjunto de esfor¢cos institucionais
para a liberacdo das obras da rodovia estadual, tornando transparente a
sociedade as alternativas possiveis e as medidas mitigadoras para viabilizagao

do projeto.

Percebe-se, em qualquer discussdao acerca de impactos ambientais em
rodovias, ndo diferentemente na questdo da Estrada Paraty-Cunha, que os
varios atores em diversos cendrios tém distintas percepcdes do risco
ambiental trazidos por elas. Alguns enfocam os impactos positivos, outros
enfocam os impactos negativos, freqiientemente enveredando esta percepcoes
pelo campo emocional e de interesse pessoal. Esta percepcdo diferenciada

dificulta a tomada de decisdo e as negociag¢des que se fazem necessdrias para

Y Oficio G.P.N°315/99
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o perfeito entendimento da questdao e de sua solucdo. Isto € facilmente visto
nesta questdo Paraty-Cunha, analisando os depoimentos e entrevistas de

alguns atores, parcialmente transcritas abaixo.

Fundacido — DER - RJ (FUNDERIJ)

Nancy Medeiros - Arquiteta

Chefe do servi¢co de meio ambiente

Entrevista realizada em 2002

Segundo seu depoimento, o Ibama quer que a FUNDERJ assuma todas as
despesas de transformacido da rodovia RJ-165 em Rodovia Parque, que a
conserve, mas que os bdnus sejam creditados ao Ibama para colocar na
preservacdo do Parque, tal como a cobranca de peddgio. Para ela, o DER ndo
acha justo e nem tem recursos para arcar”’, e diz ainda que o DER-RJ possui
poucos recursos para suas obras, ndo podendo despender a quantidade de
recursos suficientes para transformacido e manutencio de 9,5 km de “Rodovia-

Parque”, com tantas outras estradas mais precdrias e necessitadas".

IBAMA - PNSB

Mario Augusto Bernardes Rondon -Engenheiro agronomo

Chefe do Parque Nacional da Serra da Bocaina (PNSB)

Entrevista realizada em 18 de junho de 2003 (por telefone). Segundo seu
depoimento, a permissdo para realizar qualquer espécie de pavimentacdo na
rodovia Paraty-Cunha encontra muita resisténcia no Ibama, apesar dos
indimeros estudos realizados na tentativa de dirimir os conflitos existentes e
de ter achado uma alternativa sustentidvel para o problema, ou seja,
alternativa que contemplasse a maior parte dos atores envolvidos, sem
prejuizo para o meio ambiente. No entanto, as gestdes se sucedem sem que
uma solucio efetiva seja dada. Particularmente acha que a solug¢do ja deveria
ter sido implementada em prol das necessidades urgentes do Parque em sua
preservacdo. Ainda segundo ele, apesar da criacdo do Parque h4 32 anos,
tendo um de seus objetivos impedir a tomada das vertentes da serra do mar
pelo desenvolvimento induzido pela abertura da rodovia BR-101, o Parque
continua a ser degradado pela falta de investimentos das instituicdes
responsdveis. O Plano de Manejo do Parque elaborado em 1997 € uma espécie
de “Plano Diretor do Parque”, porém continua sem sair do papel.
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PREFEITURA DE PARATY

Secretario de Meio Ambiente de Paraty/ 2003

Entrevista informal sobre a Estrada Paraty-Cunha

Diz ele que particularmente acha que a abertura da Paraty-Cunha iria trazer
um turismo de veraneio, podendo ficar igual a localidades préximas como
Ubatuba. Ele prefere um turismo selecionado pelas caracteristicas da cidade,
que gasta dinheiro nas pousadas e nos restaurantes, coisa que o turismo de
veraneio ndo faz, pois ele vai e volta no mesmo dia e ndo gasta na cidade.

(13

Segundo ele, traria também desmatamentos caso ndo sejam mudadas as

caracteristicas da estrada”.

E bom lembrar que as caracteristicas da estrada jd foram modificadas
justamente para ndo haver desmatamentos. Ainda segundo os estudos de
impactos ambientais realizados, a regido de Paraty ndo possui praias atrativas,
como Ubatuba e outras, o que predomina mesmo é o turismo cultural, ainda

precario e dificultado pela distancia e dificil acessibilidade.

UNITAU — Universidade de Taubaté-SP
José Bento Ferreira, Engenheiro, Pesquisador, autor da idéia sobre as ZAUCs
(zonas ambientais de uso compartilhado).
Entrevista realizada em 03/11/2002

“Nao se pode fazer preservacio ignorando as necessidades humanas”

“Cada estrada € unica na avaliacdo do meio ambiente”

“«O ( ~ <~z PR

uso € uma questdo fundamental, guardar ndo é esconder, € vigiar, e para

vigiar € preciso de caminhos, ou estradas”

113 ~ Y .

Nao se deve segregar o homem do seu meio”, e continuando este pensamento

13

do pesquisador, a autora desta dissertacdo acha que “ a natureza estd aos
olhos do homem para ser apreciada e sua interagcdo com ela ndo deve levar a
sua destruicdo — nem natureza, nem ao homem. O compartilhamento deve ser

benéfico para ambos.

6.5 As fases historicas da Estrada Paraty-Cunha e seu tratamento

ambiental.
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Para melhor entendimento da questdo institucional Paraty-Cunha, sua histdria
foi dividida em duas fases neste trabalho. A primeira fase, chamada de Fase I,
refere-se a abertura e insercdo da rodovia em ambiente natural de alta
diversidade sem planejamento ambiental adequado. A segunda fase, chamada
de Fase II, refere-se a melhoria da condi¢do fisica e operacional da rodovia,
com o projeto de pavimentagdo de seu leito estradal. A época, 1985, a estrada
necessitava de recuperacdo do seu leito, cuja manutencdo a cada dia ficava
mais freqiiente e onerosa. Isto levou as prefeituras de 4reas proximas a
rodovia, sentindo-se prejudicadas, a acionarem o Poder Publico Estadual.
Através do Orgdo responsdvel pelas estradas, FUNDERJ, foi elaborado um
projeto de implantacdo dessas melhorias tentando resolver o problema criado,
prevendo entdo, um tratamento asfaltico convencional em seu leito degradado.
Esta obra foi embargada dando origem aos véarios conflitos em diversos
cendrios, com muitos atores envolvidos, tentando adequar os interesses de
desenvolvimento por infra-estrutura rodovidria dos municipios aos interesses
conservacionistas do Parque da Serra da Bocaina. O conflito deixou de ser

local e institucional, passando para o dominio da opinido publica.

Estas duas fases em que dividimos a histéria desta rodovia diferem uma da
outra pelo tratamento ambiental que foi dado a cada uma delas. Este
tratamento diferenciado nas duas fases nos dd a oportunidade de mostrar toda
a problemadtica dos riscos ambientais de geracdo de passivos, incluindo o
potencial comprometimento das bacias, oriundas de ac¢des institucionais de
gestdo nao adequadas, com suas implicacdes sociais e econOmicas

decorrentes.

A primeira fase, foi considerada a partir da existéncia da Estrada Paraty-
Cunha, aberta ao uso publico por volta de 1953 como rodovia integrante do
Sistema Rodovidrio Nacional, apesar de ter existéncia secular. A segunda fase
da rodovia, por volta de 1986 a 2003, considerada a partir de quando o Estado
do Rio de Janeiro iniciou a obra de pavimentacdo do leito estradal, que se
encontrava em leito natural, prevendo uma extensdo de obra de 21 km,
enquanto que o Estado de Sao Paulo iniciava as obras da SP-171, lado

paulista, com extensdo prevista de 70 km.

191



Em 1986, quando a Funda¢cdao DER-RIJ jd havia pavimentado parte do trecho, o
IBDF, hoje IBAMA, requereu em juizo o Interdito Proibitério’’ das obras de
pavimentacdo do uUnico segmento da ligacdo BR-116/BR-101 contido dentro
do PNSB, a fim de manter as caracteristicas do Parque. O problema é que o
Parque foi criado posteriormente a rodovia, e englobou um trecho desta,
ficando dentro dos seus limites cerca de 9,345 Km da estrada. Esta situacgdo
de superposicdo de competéncia em matéria de gestdo territorial foi a
geradora de mais de uma década de conflitos institucionais, conflitos estes

que se estendem até a presente data sem perspectiva de uma solucdo efetiva.

As caracteristicas exigidas ap6s o embargo levavam a transformacdo da
rodovia em uma “Estrada-Parque”, com algumas restri¢des referentes ao
trifego de veiculos longos, as velocidades superiores a 30 km e ao triafego
noturno. Na segunda fase foi prevista a cobranca de peddgio para manutenciao

do PNSB.

Ao longo desses anos de histéria e de existéncia da rodovia, muitas leis
ambientais foram surgindo e com elas, a conscientizacdo sobre os potenciais
impactos causados por uma infra-estrutura vidria em suas diferentes fases de
implantacdo. Por outro lado, algumas unidades de conservag¢ao foram criadas,
tornando-se um complicador a mais na busca de uma solugdo perene para a
Estrada Paraty-Cunha, pelo fato de parte de seu corredor vidrio estar inserido

em uma destas unidades de conservacao.

6.5.1 - FASE 1 (desde a abertura da rodovia até 1986)

Na primeira fase de existéncia da Estrada Paraty-Cunha, na condicdo de
rodovia integrante do Sistema Rodovidrio Nacional (1953 - 1986), ndo se
obedeceu a nenhum estudo sobre as possiveis conseqiiéncias de sua inser¢ado

sobre o meio ambiente. Nao havendo observancia as caracteristicas

"' Nota: Interdito Proibitério. Fundamento legal: Artigos 932 a 933 do Cédigo de Processo Civil e artigo 501
do Codigo Civil. Artigo Niimero: 932: O possuidor direto ou indireto, que tenha justo receio de ser molestado
na posse, poderd impetrar ao juiz que o segure da turbagdo ou esbulho iminente, mediante mandado proibitdrio,
em que se comine ao réu determinada pena pecunidria, caso transgrida o preceito
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ambientais da regido (clima, solo, relevo, etc.), provavelmente surgiram
passivos ambientais ndo detectados por ser uma drea de grande diversidade

ambiental e valor historico.

A abertura desta estrada, ligando a cidade de Paraty, no Estado do Rio de
Janeiro, a cidade de Cunha, no Estado de Sao Paulo, remonta de data anterior
ao boom das construg¢des rodovidrias (1970) e também anterior a criagcdo da
Unidade de Conservacdo onde estd inserida — Parque Nacional da Serra da
Bocaina (1971). Apesar de se considerar a data de 1953 como o marco de sua
existéncia, ela jad era usada pela populacdo desde o século XV, antes como
trilha, 1inicialmente chamada de “caminho do ouro”, ou “trilha de
Guaianazes”. Este caminho desenvolvia-se ao longo da encosta da serra do
carrasquinho, levando o ouro de minas até o porto da entdo Vila de Paraty.
Na década de 50, apds algumas intervenc¢des anteriores, também de melhorias,
seu tracado foi modificado e o seu leito estradal revestido com processo
primdrio de encascalhamento, para que pudesse ser usada por veiculos
automotores com mais continuidade. Em 1972, a rodovia sofreu algumas obras

de melhoramentos de pequena monta com alguns ajustes de tracado,

resultando no tragcado da rodovia atual RJ-165, trecho Rio de Janeiro.

Aproveitando o antigo caminho do ouro, a Estrada Paraty-Cunha, nos anos 50,
dava a regido seu unico acesso rodovidrio a entdo Vila de Paraty. Antes, a
localidade de Paraty vivia isolada dos outros ntucleos urbanos tendo acesso
apenas pelo mar, motivo pelo qual manteve suas caracteristicas iniciais por
bastante tempo. Esta ligacdo ao vale do Paraiba ficou esquecida pelos
governantes por algum tempo em decorréncia da abertura da rodovia BR-101,
que contornava o litoral da serra do mar, possibilitando acesso mais rdpido a
outros municipios pela sua condi¢do estrutural mais adequada. A Estrada
Paraty-Cunha foi, entdo, colocada em segundo plano dentro do planejamento
viario do Estado do Rio de Janeiro, nao recebendo melhorias nem
investimentos para sua manutencdo adequada. Desta forma, foi deteriorando
sua estrutura ficando em precéario estado de conservacgao e, em alguns trechos,

totalmente intransitdvel em épocas de chuva.
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A degradacao instalada anteriormente e observada ainda hoje, ndao sé pela
inser¢cdo da rodovia naquele ambiente, mas também por politicas ambientais e
institucionais inadequadas, deu inicio a uma série de medidas “reativas” de
preservacdo ambiental e preservacao histérica, tais como: o tombamento do
bairro histérico da cidade de Paraty como drea de preservacado histérica, pelo
decreto 58.007 de 24/03/1966, a criacdo da unidade de conservacao do Parque
Nacional da Serra da Bocaina, em 04/02/1971 através do decreto 68172, e

outras unidades de conservacao periféricas, ndo contempladas neste trabalho.

O estado precdrio da rodovia Paraty-Cunha também foi objeto de uma medida
de cardter reativo de preservacdo ambiental, materializada no projeto de
melhorias fisicas e operacionais da rodovia (FUNDERJ), sendo um dos
objetivos corrigir a degradacdo ambiental ja instalada. O leito estradal
deteriorado induz a geracdo de novos passivos ambientais, com impactos
continuados pela ndo observancia das condi¢des ambientais da regido, e nado
mitigados pela auséncia de acg¢des pré-ativas em planejamento ambiental.
Consideramos, na o6tica deste trabalho, um “passivo ambiental duradouro”,
devido aos impactos continuados e geracdo de potenciais passivos, pela falta
de conservacdo da rodovia pelo 6rgao gestor e pela demora de implementacgdo
de solug¢des dos impasses gerados, agravando sobremaneira este quadro. A
melhoria operacional da rodovia caracteriza-se por ser uma medida reativa,
em relacdo a abertura da estrada e sua deterioracdo, porém pro-ativa na
solucdo futura da rodovia com a recuperacdo de seus passivos ja instalados,
iniciando entdo a segunda fase da rodovia, onde os riscos ambientais foram

mais visualizados (Quadro 23).

194



Quadro 23

Diagrama da seqiiéncia de acdes da histéria da RJ-165-

Estrada Paraty-Cunha. Fase |

Auséncia de
medidas pré-
ativas de

Implantaciao da Rodovia RJ - 165

‘“Paraty-Cunha”
Ano 1953

Insercdo no Bioma da

Mata Atlantica

preservagao

»
>

ambiental e
mitigacdo de

Impactos causados aos meios

impactos.
(Auséncia de fisico, bidtico e Antrépico.
Planejamento (N7o observancia das
Ambiental) condicionantes ambientais) -
Areas de influéncia da
< rodovia.
v L
Vila de Corredor vidrio Paraty (RJ) a Cunha (SP) Serra do Mar/Serra da
Paraty Bocaina/Bacias
L hidrograficas.
Conservagdo precdria e ndo
observancia dos problemas
Desenvolvimento ambientais gerados.
Devastacdo da mata

urbano desordenado
e influéncia nos
recursos hidricos

¥ l v

Degradag¢do ambiental, gerando

Cidade de Paraty
(tombamento
como drea de

preservagao
histérica).
Dec.58077 de
24/03/1966
Resp: Prefeitura

passivos ambientais na drea de
influéncia da rodovia.

Y

Medida reativa de corregao da

Atlantica / modificagdes nas
bacias hidrogréficas .

degradacdo ambiental instalada

Projeto de melhorias fisicas
e operacionais
(pavimentagdo da rodovia
no trecho RJ).

Resp: FUNDERJ/1986

Custos
associados: Risco de danos ambientais
ambientais, a cidade historica de

econdmicos e Paraty, ao PNSB e a Bacia

sociais. Hidrografica .

Criacao do Parque Nacional
da Serra da Bocaina
(PNSB).
Dec.68172 de 04/021971,
englobando um trecho da
rodovia de 9, 345 km.

Resp: IBAMA

Conflitos Institucionais
causados IBAMA e
FUNDERIJ) pelo embargo
judicial da execug¢do da
pavimentacdo no trecho
dentro do PNSB.
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Pode-se observar no diagrama resumo da Fase I, desde a abertura da estrada
Paraty-Cunha até o projeto de melhorias operacionais da rodovia através da
pavimentacdo do leito estradal, com sua pavimentacdo, trazendo a consciéncia
dos riscos de degradacdo ambiental, gerando o conflito institucional ja

exposto.

Sabemos que rodovias ndo devem estar inseridas em APAS, pelo grande risco
de impactos que a regido corre se ndo tiver o acesso controlado. No entanto, a
forma de colonizagdo daquela drea a partir do descobrimento do Brasil, nao
impediu que pessoas 14 se instalassem de forma desordenada e usassem os
recursos naturais “a sua disposicao”. Sabemos que as estradas sdo necessdarias
para o deslocamento de pessoas. Andar em trilhas também nado garante
preservacdo dos recursos naturais. Como conviver entdo, estradas impactantes

e a natureza? A natureza fez do homem um ser pensante para descobrir este

caminho.

6.5.2 FASE II (de 1986 até a presente data)

Na segunda fase da Estrada Paraty-Cunha, o Estado do Rio de Janeiro tinha
entdo iniciado as melhorias fisicas e operacionais da rodovia com a obra de
pavimentacdo do leito estradal, que se encontrava em leito natural, em uma
extensdo prevista de 21 km. Em 1986, quando a Funda¢do DER-RJ ja havia
pavimentado parte do trecho, o IBDF, hoje IBAMA, requereu em juizo o
Interdito Proibitério das obras de pavimentagcdo do uUnico segmento da
ligacio BR-116/BR-101 contido dentro do PNSB, a fim de manter as
caracteristicas do Parque. O Parque foi criado posteriormente a rodovia,
englobando um trecho desta, ficando dentro dos seus limites administrativos
cerca de 9,345 Km da estrada. Esta situagao de superposicdo de competéncia
em matéria de gestdo territorial foi a geradora de mais de uma década de
conflitos institucionais, conflitos estes que se estendem até hoje, sem

perspectiva de uma solucdo efetivamente implementada.

Ao mesmo tempo, ao longo desses anos, muitas leis ambientais foram sendo
criadas. A conscientizagdo sobre os potenciais impactos causados por uma
infra-estrutura vidria, em todas as suas fases de implantacdo, se tornaram de

196



dominio publico. Contudo, a vocacdo turistica desta regido e sua
caracteristica costeira é um fator inquestiondvel e irrefredvel de crescimento,
potencializa e maximiza os riscos de degradacdo, necessitando uma vigilancia
redobrada dos impactos causados por parte dos governantes, sociedade e
6rgdos ambientais. Por outro lado, apesar dos riscos ambientais de geracao de
passivos, hd o desejo da populagcdo de ter acesso a elementos como
desenvolvimento sécio-cultural, saide, educacao e lazer. Para isso, precisa ter
acesso a centros mais desenvolvidos ou obter isto internamente em sua regiao.
Sabe-se que a exclusao social aos bens considerados bdsicos traz a reboque
muitos problemas ambientais. A populacdo da cidade de Paraty, com o
tempo, percebeu-se que a BR-101 ndo era a resposta para seus anseios de
integracdo aos municipios vizinhos, pois, constantemente, estava isolada
devido as chuvas e constantes deslizamentos de barreiras. O alto indice
pluviométrico da regido faz com que, em épocas de verdo, aconte¢cam diversos
deslizamentos e interrupc¢cdes na rodovia BR-101 isolando periodicamente a
cidade de Paraty dos demais centros urbanos. Trata-se de uma situagao
dramdtica que ainda persiste nos dias atuais, pois isola a populacgio,
deixando-a sem assisténcia, que se dd apenas por via maritima, aumentando
consideravelmente o movimento reivindicatério da populacdo para

pavimentacdo da Estrada Paraty-Cunha.

Com o intuito de dirimir conflitos foram propostas medidas para a
sustentabilidade da Estrada Paraty-Cunha e para o Parque Nacional da Serra
da Bocaina. Estas medidas se materializaram em elaboracdao de um Programa
de sustentabilidade Ambiental do Parque Nacional da Serra da Bocaina, com
a insercdo da Rodovia RJ-165, Estrada Paraty-Cunha, transformada em
rodovia Eco-turistica, (chamados por alguns de rodovia cénica, rodovia-
parque, etc), e fazendo parte do Plano de Manejo do Parque Nacional da Serra
da Bocaina, que ainda ndo foi implementado. Esta transformac¢do, se bem
administrada, pode ser uma solucdo interessante para todas as partes
conflitantes. Neste caso, os impactos ambientais seriam mitigados € 0s riscos
de degradacdo ambiental se reduziriam, segundo estes programas. No Quadro
24, elaboramos um diagrama da fase II, resumindo os riscos demandados com
a pavimentacdao da Estrada Paraty-Cunha e as ag¢des propostas para reducgdo
destes riscos.
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Quadro 24. Diagrama representando os riscos das Melhorias Operacionais da RJ-165—

Estrada Paraty-Cunha e da seqii€éncia de agdes propostas - Fase Il

Objetivo inicial:

Correcao de uma
situacdo pré-
existente de

degradacdo ao longo
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!
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ambientais instalados.
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RJ-165 - “Paraty-Cunha” pré-ativas de
FUNDER] - 1986 preservacao
(EIA/RIMA).
< Planejamento
¥ ¥ Ambiental ndo
Impactos Impactos integrado a
provenientes mitigados pelas outros
da operacdo medidas pré- segmentos.
plena da ativas.
rodovia. (execucdo) v

Nao h4 passivos

ambientais a serem

gerados.
| o Riscos ambientais de
aélll}ﬁi;tal degradagdo © geragao de Impacto ambiental no PNSB (Parque
na Cidade PasSIvOs. Nacional da Serra da Bocaina)
Histérica de v
Paraty. : Os riscos de degradacdo ambiental
Contflitos induzem ao Embargo Judicial da
gerados pavimentacdo do trecho dentro do
\ 4 PNSB, pelo IBDF (atual IBAMA).
Prefeitura e ] 1
.s001edade ho Paralisag@o da conservagdo do v
{mpasse enire trecho dentro do Parque. Elab 50 de P
(%esenvolvime‘:nto Impedimento de realizar as 2:1 Ogag&tlo teb.ll:(()lgl('lama
S0C10-CCOoNOMICo € melhorias devido ao embargo Ae bl.ls inlzzl ! ;’1\21‘51:
preservagao judicial (FUNDERY). mbrental €o
ambiental
histérica. \
Risco de aumento de danos
A ambientais e,
Implementacio conseqilentemente, mais
de Plano Diretor geragdo de passivos. Elaboraf;ﬁo de Plano de
Municipal, para a Manejo do Parque,

area ambiental
com vistas a
mitigacao de
impactos.

A

Solugdo ambiental integrada.
(tempo de resposta , mais de

uma década).

A 4

integrando a construcao
rodovidria a sua estrutura
preservada. Em 2003, ndo

foi implementado ainda.

A

y

Transformacio em estrada Eco-turistica.

“Rodovia-Parque”.

(uso compartilhado, beneficiando varios atores)

A

198



Observamos que a solucdo para a reducdo destes riscos ainda demandard
algum tempo, tendo em vista o lento caminhamento burocrdtico das decisdes
em Orgdos publicos. Hoje, pouco se avangou na resolucido concreta das acdes
propostas para os destinos da estrada Paraty-Cunha, a ndo ser na progressao
dos danos ambientais, sociais e econdmicos, face ao arrastamento da soluc¢ao

do impasse por quase uma década e meia.

Portanto, essas duas fases, que foram apresentadas anteriormente nos quadros
23 e 24, sintetizam o estado da arte do imbroéglio politico administrativo da
rodovia. E digno de nota, o fato de pouca atencido tem sido dada aos recursos
hidricos e a sua decorrente degradacdo pelas interacdes com o meio urbano,

facilitadas pela abertura da rodovia.

Como decorréncia, os impactos gerados pela inser¢do de uma infra-estrutura
rodovidria devem ser estudados ndo s6 nos ecossistemas naturais, mas também
nos ambientes urbanos, e neste caso costeiro, ambientes que muitas vezes nao
suportam o incremento de atividades produtivas, e que provavelmente
lancardo os rejeitos de suas atividades, no solo ou nos ambientes aquéticos,
induzindo os chamados “passivos ambientais”, alguns deles ja conhecidos
nesta 4rea pelo poder publico federal, estadual e municipal. Estao

relacionados no item seguinte alguns destes passivos.

6.6 Passivos ambientais detectados na regido de influéncia da Estrada

Paraty-Cunha.

Como ja vimos no Capitulo 3, os impactos rodovidrios trazem alteragdes
diversas no meio ambiente, em toda drea de influéncia da rodovia, seja na
area diretamente afetada - 4rea lindeira ao corredor vidrio - seja na drea de
influéncia indireta - regides proximas, mas nao ligadas diretamente a rodovia
— seja nas dreas remotas, raramente afetadas. Quando esses impactos ndo sao
mitigados, trazem degradag¢do, gerando os chamados passivos ambientais. No
caso da regido de influéncia da Estrada Paraty-Cunha, alguns passivos ja
foram observados, segundo dados do EIA-RIMA (1990) e do Programa de
Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paraty-Cunha (1997), abaixo
relacionados.
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No corredor viario observou-se como passivo ambiental: a) as erosdes,
localizadas no trecho do segmento 112, ocorrendo normalmente onde a
plataforma da estrada encaminha um volume de dgua excessivo para um sé
ponto da encosta, sobrecarregando o talvegue natural, devido as chuvas
constantes na regido e a alta erosibilidade do solo, b) devastacdo progressiva
da floresta em suas espécies comerciais. Ac¢do mais intensa no segmento I
pelo dificil acesso ao trecho do segmento II; c¢) devastagdo progressiva da
floresta por ocupagdo antrépica, préxima ao divisor da serra (segmento I),
com atividades de cultura de subsisténcia e pastos. Pouco ocupada no
segmento Il pela dificuldade topogrédfica. Acdo prejudicada de fiscais pelo
dificil acesso a essas regides nao possibilita um estudo confidvel do
percentual desta ocupacdo; d) espécies ameacadas de extingdo pelo seu alto
valor comercial como madeira de lei e palmito, este condicionante de
numerosas espécies de fauna; e) descaracterizacdo antrépica do Bioma ao
longo do corredor vidrio, com extracdo de vegetais nativos de valor comercial
e pequenas criacdes de animais. Vegetacdo nativa descaracterizada em alguns
trechos; f) leito estradal da rodovia fortemente erodido, carreando particulas

s6lidas para as dreas lindeira, assoreando rios e talvegues.

No Bioma da Mata Atlantica observou-se como passivo ambiental: a)
desmatamentos que ocorrem nas planicies litordneas, em fun¢do da expansdo
urbana e da implantagcdo de pastagens; e nas encostas, devido a agricultura
praticada pelas comunidades locais; b) espécies raras de madeira de lei, pois a
regido tem sido alvo de intensa atividade extrativista, j4 sendo hoje rara a
ocorréncia de espécies como a peroba e o jatobd. A canela, o cedro e a
aricurana sdo as espécies mais retiradas; c) destruicdo dos ecossistemas
costeiros como as restingas, as matas de restinga e os manguezais — a
expansdo urbana é a principal causa da devastacdo destes ecossistemas; d)
fauna em exterminio, pela cacga praticada na regido, principalmente, por
esporte, e como complemento alimentar da populacdao local. O problema

reside na caca de espécies que estdo em vias de extincdo ou na época de

procriacao.

'2 A estrada Paraty-Cunha, trecho no Rio de janeiro foi dividida em 3 segmentos homogéneos para efeito de
estudos, sendo 2 dentro do PNSB o terceiro fora da drea do Parque. (vide fig. 16).
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Devido a caca, na maior parte da Baia da Ilha Grande estdo praticamente
extintas espécies como a jacupemba, o macuco, o mono carvoeiro e a
jacutinga, dentre outras; e) espécies como papagaios € tucanos estdo
praticamente extintas nas matas mais acessiveis da regido devido a captura de
animais nativos — esse tipo de comércio € intenso na regido, especialmente em
relacdo a avifauna; f) eliminacdo gradativa da espécie do palmito da regido
pela extracdo. Esta atividade utiliza como mao-de-obra os habitantes das
dreas rurais, que cortam o palmito e o entrega aos palmiteiros na beira da
estrada. O palmito € uma espécie mutualista-chave, cujos frutos fornecem a
principal fonte de alimentacdo para muitas espécies da fauna, como os
tucanos e as jacutingas, que por sua vez sdo os principais dispersores das
sementes de espécies da flora; g) plantas ornamentais ameacadas de exting¢ao.
Espécies como as Orquideas (Cattleia spp), ja estdo quase extintas das matas
de restinga. A Bromélia (Vriesea hieroglifica), estd ameacada de extin¢do por

seu belo aspecto ornamental, também € escassa na regido; h) grandes taludes

com substrato exposto, causando impactos paisagisticos e ambientais como o

[

assoreamento de rios € o desmoronamento de encostas instaveis, devido
extracdo de terra e aterros — as dreas de empréstimo servem tanto para a
retirada da camada fértil do solo para a criacdo de jardins em grandes
condominios e casas de luxo, como para o aterro de baixadas para construcdes

de casas e de estradas.

Na area urbana, observou-se os seguintes passivos ambientais: a) expansio
urbana desordenada, movida pelo desenvolvimento de segundas residéncias e
pela mio-de-obra que estas atraem. E a maior ameaca sobre os ecossistemas
mais vulnerdveis da regido, e levard a sua inviabilizacdo ecoldgica, se as
atuais tendéncias ndo se modificarem (SEMADS, 1997); b) privatizacido da
orla maritima — centenas de quildometros de praias e costdes encontram-se
obstruidos por portdes e guaritas, para quem vem por terra, e por falsos
cultivos de mexilhdes, guardas de seguranca armados e cdes ferozes, para
quem vem por mar. Esse se constitui em grave impacto ambiental, pois
efetivamente elimina do meio ambiente coletivo os trechos privatizados da
costa. Longe de ser uma forma de viabilizar o turismo, a privatiza¢cdo da orla

elimina da lista de atrativos regionais as melhores praias e costdes da regido,
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reservando-os para o usufruto exclusivo dos proprietdrios de segundas

residéncias na regido, que ndo sao turistas.

Nas aguas da bacia contribuinte da Baia de Ilha Grande foram observados
os seguintes passivos: a) Contaminacdo das dguas da baia por 6leo — observa-
se a presenca de O6leo e outros derivados de petréleo na superficie em
praticamente todas as marinas particulares e clubes nduticos, bem como nas
principais praias de ancoradouro como, por exemplo, defronte a Vila do
Abrado e na Baia da Ribeira, em Angra dos Reis e nas praias de Tarituba,
Grande e Parati-Mirim, em Paraty. De acordo com o aspecto dos costdes
nesses locais, com as pedras junto a lamina d dgua impregnadas de fina
camada de 6leo e alteracdes na estrutura da biota, esse tipo de poluicdo vem
ocorrendo de forma continua e gradativa ja hd algum tempo. O 6leo € oriundo
do manuseio dos tanques de 6leo e gasolina e motores das embarcac¢des, bem
como proveniente da pratica de troca de 6leo e lavagem de pordo, muito
comum em traineiras e barcos de motor de centro. E tal a gravidade da
situacdo, que, nos locais mais criticos, como a Baia da Ribeira e a Vila do
Abrado e na baia defronte ao cais de Paraty, o costdo poluido por dleo se
encontra praticamente desprovido de qualquer espécie de vida marinha; b)
Lixo ndutico — um grave problema ambiental na regido é a presenca de lixo
ndutico que se observa: boiando a mercé das correntes e marés; amontoado
nas praias, onde se deposita trazido pela acdo dos ventos e das ondas; semi-
decomposto, espumante, trafegando ou estagnado em pontos variados da baia.
Os problemas gerados por esse tipo de lixo sdo: polui¢do visual e mau cheiro;
degradacdao de pequenas baias e enseadas, danificando os costdes por
eutrofizacdo ou assoreamento; aumento da turbidez prejudicando a
produtividade, atracdo de moscas, ratos e outra fauna transmissora de doencas
as praias; muitos animais marinhos como golfinhos, tartarugas e tubardes sao
atraidos pelo reflexo do lixo “prateado” que bdia na superficie. Quando
recolhidos para dissecacdo por pesquisadores, é bastante comum a presenca
nesses animais de O6rgdos internos rasgados ou entalados com tampas de
garrafa, sacos de biscoito ou aros de latas de aluminio, cujo reflexo ¢
confundido pelos animais como sendo o brilho de pequenos peixes
comestiveis; ¢) assoreamento costeiro talvez seja o impacto ambiental mais
devastador observado na baia. A erosdo de encostas e margens de rios devido
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ao desmatamento para fins agricolas ou pecudrios, assim como o
desmoronamento de encostas desestabilizadas por obras de manutencdo de
estradas e constru¢do de condominios e resorts, resultam no carreamento de
enormes quantidades de sedimentos toda vez que chove. Esses sedimentos em
suspensdao nas dguas costeiras aumentam sua turbidez a ponto de tornd-las
opacas em muitos locais. O efeito sobre a biota marinha é devastador:
somente os organismos mais resistentes conseguem sobreviver nos locais mais
afetados. Os sedimentos em suspensdo interferem com a alimentacdo de
organismos filtradores, prejudicam a respiragao dos peixes e recobrem a biota
bentdnica, sufocando-a. A produtividade dos costdes entra em colapso, e as
larvas e juvenis dos muitos organismos que passam parte de seu ciclo de vida
se abrigando e se alimentando nos costdes ndao sobrevivem. Esses organismos
incluem espécies de valor comercial como garoupas, lagostas, coquilles,
polvos, robalos e outros. Incluem também os peixes ornamentais tao
procurados pelos turistas que mergulham nas dguas outrora limpidas. Indicios
de assoreamento particularmente intenso foram detectados nas proximidades
de obras de condominios na regido. A abertura de ruas e a construgcdao de
platds para edificacdes, bem como a construcdo de marinas, geralmente
ocorrem sem nenhum cuidado para controle de erosdo. Como resultado, é
comum observar que em faixas de até 2.000 metros de extensdao ao redor de
obras relativamente pequenas, as dguas exibem turbidez semi-permanente e os
costdes encontram-se assoreados a ponto de ndo abrigar qualquer espécie de
fauna ou flora marinha; d) alteracdo nos costdes por condominios e casas
particulares — quase todas as casas a beira-mar na Baia da Ilha Grande tém
algum tipo de pier ou deck projetando-se sobre as dguas costeiras. A maior
parte destes sdo construidos com base em aterros sobre o espelho d’dgua,
resultando na eliminacdo da biota dos costdes, ndo somente no local aterrado
mas também em suas imediagdes, uma vez que durante a construgdo grandes
quantidades de terra e cimento vazam, assoreando as dguas mais préximas.
Nos aterros mais antigos, ja estabilizados, a biota marinha retorna lentamente,
incrustando os muros de arrimo e recriando o habitat perdido. Esse habitat
artificial é porém inferior ao costdo original em termos de diversidade e
produtividade, pois substitui um costdo complexo, cheio de reentrancias e
cavidades de diversos tamanhos, por um muro homogéneo e praticamente liso,
que nao fornece abrigo e habitat apropriado para muitas espécies; d) Poluicdo
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industrial — a Baia da Ilha Grande tem quatro fontes de poluicdo industrial: o
terminal de petréleo da Petrobrds (TEBIG), o estaleiro Verolme-Ishibrds, o
porto de Angra dos Reis e a usina nuclear de Furnas. As operacdes regulares
dessas instalacdes tém impactos localizados e ndo geram problemas
ambientais significativos, apesar da falta de formalizacdo de procedimentos e
de monitoramento adequado; porém, a real possibilidade de acidentes,
principalmente no TEBIG e na usina nuclear, torna a Bafa da Ilha Grande um
dos pontos criticos do Brasil em termos de risco de acidente ambiental; e)
Esgoto doméstico — o despejo de esgoto doméstico sem qualquer forma de
tratamento € uma das principais fontes de polui¢cdo da Baia da Ilha Grande;
seus efeitos, porém, se restringem as imediac¢des dos nucleos urbanos. A
operacionalizacdo de estacdes de tratamento prevista no ambito do projeto
PROSANEAR deverd evitar que a situagao se deteriore a curto e médio prazo;
f) residuos sdélidos — o municipio de Paraty tem um sistema de coleta
deficiente e nenhuma infra-estrutura para disposi¢dao final. O excesso de
veranistas durante a temporada sobrecarrega os sistemas existentes, enquanto
que o crescimento da populacdo regional deverd agravar o problema no
futuro; g) erosdo — os processos erosivos e o conseqiiente assoreamento de
rios e dguas costeiras compdem um problema ambiental da maior gravidade na
Baia da Ilha Grande. Suas principais causas sdo a ocupa¢dao de encostas
ingremes, a agricultura nas encostas, o fogo que impede a regeneracdo da
mata de encosta, a destrui¢do das matas ciliares e a construcdao mal-planejada
e com manutencdo deficiente de estradas secunddrias e da prdépria Rodovia
Rio-Santos. Observam-se na regido diversos processos erosivos: erosao
laminar e em sulco, que consiste na remocdo, movimento e deposicdo de
particulas individuais de solo que sdo transportadas pela dgua até o ponto de
sua deposi¢do final; vogorocas, que ocorrem em pontos de erosdo intensa em
taludes ou morros. Uma quantidade de d4gua maior do que a que gera erosdo
em sulco, normalmente inicia uma vogoroca. As dguas podem ser provenientes
da superficie ou minadas do subsolo. Depois de iniciadas, as vogorocas sdo
dificeis de serem contidas; erosdao das margens dos rios que, acontecem aonde
a mata ciliar é deficiente e quando a atividade humana aumenta sensivelmente
o volume de 4dgua no rio; movimentos de massa, incluindo rastejos, que sao
movimentos lentos e continuos que geram altos danos; corridas de massa, que
podem ocorrer associadas a ocasides de grande intensidade de chuva em
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terrenos instdveis e ingremes; escorregamentos por translacdo e por rotacio,
que sdo comuns nas margens da BR-101 e estradas secunddrias; e quedas de
pedra nas dreas ingremes de afloramento rochoso e beira de cachoeiras e;
deslizamentos, por translagcdo e por rotacdo, quase sempre associados a
rodovia Rio-Santos, as estradas secunddrias e as construcdes urbanas. Os
deslizamentos sdo gerados por uma combinacdo de fatores que incluem
geomorfologia instdvel, remocdo da vegetacdo nativa, alta intensidade de
chuva sobre terrenos ja saturada com dgua e uma atividade que desestabiliza a

encosta.

6.7 As solucoes demandadas entre FUNDER] e IBAMA, em decorréncia

do conflito instaurado.

6.7.1 O EIA/RIMA

Logo no inicio do conflito Paraty-Cunha, foi realizado um Estudo de Impacto
Ambiental e um Relatério de Impacto Ambiental - EIA/RIMA, 1990,
instrumento utilizado para enquadrar a rodovia nas exigéncias do IBAMA e
obter o licenciamento ambiental da obra de pavimentag¢dao. Contudo, no inicio
do projeto de pavimentagdo, este procedimento ndo foi adotado, pois nao
fazia parte das exigéncias da Resolu¢dao Conama 001/86, que preconizava
estudos de impacto ambiental somente para rodovias com duas ou mais faixas
de rolamento. No entanto, para adequar o projeto de pavimentacdo as
peculiaridades do Parque Nacional da Serra da Bocaina — drea considerada de
protecao integral, cujo gestor € o IBAMA, na época IBDF - e apds ter
revisado o projeto original, a FUNDERIJ iniciou o processo de licenciamento
ambiental em 1988, na CECA — Comissdao Estadual De Controle Ambiental /
FEEMA- Fundacdo Estadual de Engenharia do Meio Ambiente. A audiéncia
publica, parte do processo de licenciamento, visou incorporar as contribuicdes
das comunidades envolvidas com o empreendimento na avaliacdo dos
impactos ambientais (AIA), exigéncia da Lei Federal 6938/81 e implementada
pela Resolucao CONAMA 001/86. Na apresentacdao do Relatério de Impacto
do Meio Ambiente (RIMA), instrumento elaborado para as audiéncias
publicas, foram destacados alguns impactos, conforme documento
“Licenciamento Ambiental da RJ-165, Estrada Paraty-Cunha - Audiéncia
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Publica”, fornecido pela FUNDERJ. Observamos que os impactos tiveram
apenas os positivos destacados. Ao lado de cada impactos colocado no RIMA,
achamos por bem, também colocar nos também as observacdes quantos aos
impactos negativos, pois estes € que contribuem para a geragdao de passivos

ambientais.

Para os impactos na Fase de Execuc¢cdo da Obra, assim foi colocado: “impacto
positivo e temporario de ofertas de emprego durante a construcdo”.
Entendemos que somente seria positivo se a mao de obra fosse local, caso
contrario, o término da obra deixaria na regido uma populacio ndo

qualificada, sem emprego, induzindo a favelizacao.

Para os impactos da Fase de Operacdo da Estrada foram destacados os
seguintes impactos: a) Alteracdo da drenagem apds a pavimentacdo tais como
a coleta, disciplinamento, dissipacdo de energia e encaminhamento das dguas
das chuvas, reduzindo as possibilidades de erosdo e deslizamento de encostas
— impacto positivo e permanente; b) facilidade de fiscalizagcdao pela melhoria
do acesso em especial em épocas de chuva e, ou, a noite. Impacto permanente
e positivo; c) afluxo de turistas, viabilizando a vocacdo turistica, apontada
como principal em Paraty: centro histérico e Parque Nacional da Serra da
Bocaina. Impacto permanente e positivo; d) diversificagdo do perfil do
turista, atraindo os turistas de permanéncia maior, sendo identificados como
turista de temporada que se instala, construindo ou comprando casa de
veraneio. Os turistas de permanéncia menor sdao os turistas de caravana,
vindos de Sdo Paulo, permanecendo entre 12 e 24 horas/praias. Ambos trardao
demandas e oportunidades mais amplas de ofertas de servigcos aos moradores
locais. Impacto positivo e permanente; e€) Reducdo do tempo de percurso
entre Paraty e Cunha (influéncia direta) e Vale do Paraiba Paulista e sul de
Minas (influéncia indireta), trazendo implica¢des na melhoria da qualidade de
vida - — Facilidades e garantia de acesso permanente viabilizando relacdes
regulares entre a populacdo de Paraty e a do Vale do Paraiba; f) aumento da
oferta de emprego, decorrente do afluxo turistico a Paraty e da possibilidade
de trabalho em outros centros ligados pela estrada, em Cunha e Guaratingueta
(SP); g) reducdo de custo de vida, oferta de mercados no vale do Paraiba,
diminuindo os custos de transportes dos bens e refletindo no comércio local;
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h) reducdo dos riscos de emergéncias médicas, com atendimento feito a 180
km, em Barra Mansa - RJ, via BR 101, que sofre interrup¢cdes constantes
devido a quedas de barreiras, conseqiiente das condi¢des geoldgicas do

terreno e das chuvas intensas da regido.

Analisando esta lista de argumentos, verificamos a énfase somente nos
aspectos referentes aos impactos considerados benéficos, ou positivos, para o
desenvolvimento da regidao. Contudo, € imprescindivel a apresentacdo dos
impactos negativos de forma clara para a sociedade. Trata-se de um
procedimento necessdrio para a tomada de decisdo e para que se empreenda
acdes de mitigacdo apropriadas. Assim, os impactos ambientais determinados
no EIA poderiam ser mais aprofundados e abrangentes. Por outro lado, pouca
énfase foi dada aos impactos de origem secunddria, principalmente aqueles

que afetam os recursos hidricos.

6.7.2 Programa de Sustentabilidade Ambiental da Estrada Paraty-Cunha

Apé6s os estudos ambientais dos potenciais impactos gerados pela Estrada
Paraty-Cunha (EIA), sentiu-se necessidade de adequar as necessidades fisicas
e operacionais da rodovia com os objetivos conservacionistas do Parque
Nacional da Serra da Bocaina - PNSB. Foi entdo, elaborado pelo Ibama em
1997, o Programa de Sustentabilidade da rodovia Paraty-Cunha, a ser
implantado dentro do Parque, contemplando um conjunto de acdes e
proposicdes, fundamentadas em diretrizes de seu uso, destinadas a corrigir
situacdes pré-existentes oriundas de processos de degradacdo ambiental ao
longo da rodovia e prevenindo o aparecimento de outras que poderiam causar
sérias perdas de recursos e valores ecoldgicos, econdmicos e culturais. Este
programa integra o Plano de Manejo do Parque Nacional da Serra da Bocaina,
orientando as diretrizes de uso da estrada e as recomendag¢des técnicas que
viabilizem a sua melhoria e revitalizacdo. Segundo o Programa, por se tratar
de uma estrada construida cerca de 18 anos antes da criagdo do PNSB, o
procedimento preconizado s6 se aplica a ela, ndo podendo ser considerado
como justificativa para a abertura de um precedente histérico perigoso, ou

confundido como componente de um modelo a ser adotado para a inserc¢do de
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estradas em dreas naturais protegidas, onde poderia induzir os processos de

fragmentacgdo e insularizagdo de ecossistemas.

Na verdade, a Paraty-Cunha nao foi construida 18 anos antes da criacdo do
PNSB, ou seja em 04/02/1971. Como mostramos nos capitulos anteriores, ela
¢ secular e histérica, confundindo-se com a histéria da colonizag¢do brasileira
e do comércio do ouro. A estrada serviu a colonizacdo da drea e sua abertura
como caminho ou estrada atravessou os séculos a partir do séc. XVI. O
primeiro automdével passou por ela em 1925, segundo dados do Sitio Histérico
e Ecoldgico do Caminho do Ouro. Este fato pode concorrer para que a rodovia

tenha um uso mais adequado a sua importancia histdrica e cultural.

Retornando a leitura do Programa de Sustentabilidade Ambiental da Rodovia
Paraty-Cunha, observamos que o programa traz recomendacdes técnicas e
requisitos necessdrios a implementacdo de a¢des de cooperacdo técnica e
institucional a ser desenvolvidas pelo PNSB, instituicdes regionais e alguns
municipios inseridos na drea de influéncia do mesmo. Essas acdes visam o
desenvolvimento regional ambientalmente sustentdvel, sem que haja prejuizo

para o patrimonio natural daquela Unidade de Conservacao.

A procura pela harmonizagdo de aspectos restritivos ambientais iniciais do
projeto, que impediam a realizacdo de obras de maior vulto, deu a viabilidade
de se realizar “por imperiosa necessidade”, segundo o programa de
sustentabilidade ambiental da Paraty-Cunha, servi¢os emergenciais de menor
vulto “abrangendo solucdes técnicas ambientalmente vidveis e de menor
custo”, prevenindo e corrigindo situacdes de degradacdo ambiental ja
instaladas no corpo estradal, podendo atingir d4reas prdéximas, “face as
constantes alteracdes que, paulatinamente, vém se processando ao longo da
estrada”. As frases aqui destacadas, e de autoria dos elaboradores do
Programa, ddo a nocdo de urgéncia de medidas efetivamente implementadas,

ainda hoje ndo ocorridas.
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6.7.3 Plano de Manejo do Parque Nacional da Serra da Bocaina

O Plano de Manejo do Parque Nacional da Serra da Bocaina foi elaborado
através de um Convénio entre o Ministério do Meio Ambiente, o IBAMA e a
Associacdo Pro-Bocaina, firmado em dezembro de 1996. A Secretaria do Meio
Ambiente do Estado de Sdo Paulo também constituiu importante parceria
neste projeto, apoiado pelo Conselho Nacional da Reserva da Biosfera da
Mata Atlantica, de outras organiza¢cdes ndo governamentais e da iniciativa
privada. A recuperacdo da rodovia Paraty-Cunha estid contemplada neste
Plano de Manejo, no segmento compreendido dentro do Parque,

transformando-a em rodovia eco-turistica.

6.7.4 Diagnoéstico ambiental da Bacia Contribuinte da Baia de Ilha

Grande

Este foi um Programa de Gestdo para o Desenvolvimento Ambientalmente
Sustentavel da Bacia Contribuinte a Baia de Ilha Grande, realizado pela
Secretaria de Estado do Meio Ambiente (SEMA), tendo em vista o Programa
Nacional do Meio Ambiente — PNMA/MMA. Elaborou-se um diagndstico
ambiental da drea que influéncia da bacia contribuinte da Baia de Ilha
Grande, caracterizando os aspectos fisicos, as comunidades naturais
terrestres, os aspectos sociais e econdmicos, os problemas ambientais e as

unidades de gestao.

6.7.5 A “Rodovia Parque”

A idéia de rodovias se transformarem em Estradas Parque (Rodovia Parque,
Rodovia Cénica, Rodovia Eco-turistica etc) tem surgido em vdarias discussodes
no Brasil, onde é associada ao turismo e prote¢cdo de drea ambiental. Da-Ré e
Arcaril (1998), desenvolveram estudos com esta proposta, no intuito de
direcionar o uso de certo tipo de estrada para ajudar na sustentabilidade das
areas preservadas, implantando técnicas e gestdes diferenciadas de outras
categorias de estradas. Enquadra-se nesta categoria a Estrada Paraty-Cunha,
bem como outras rodovias que se encontram em unidades de conservacio,
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como a Estrada do Colono no PARNA Iguacu (hoje desativada), a SC-410 em

Santa Catarina, a MT-060 em Mato Grosso, entre outras.

Nao obstante a pertinéncia da proposta, € importante enfatizar que
transformar a Estrada Paraty-Cunha em “Rodovia-Parque” — nome dado a
uma rodovia de classe especial - demanda uma série de acdes e atitudes nem
sempre fdceis de empreender. H4 diversos problemas que precisam ser
resolvidos, como por exemplo, a integracdo entre as esferas de poder no
planejamento e estudo conjunto de mitigacdo de impactos, pois sempre se
esbarra na questdo da lideranca de poder e da diferenca filos6fica entre as
partes interessadas, nem sempre encontrando a racionalidade nas suas
posicdes, nem uma convergéncia de interesses em prol da preservacgao
ambiental e do bem estar da sociedade. Uma outra questdo a ser considerada
vem da area econdmica. O custo de acdes ndo rotineiras raramente faz parte
de orcamentos de gestdo dos o6rgdos envolvidos e, quase sempre, ndo
encontram caixa suficiente para agilizd-las. Neste caso, procuram delegar a
outrem a responsabilidade de implantacdo da solug¢do encontrada para o
problema apresentado. E o caso do IBAMA e da FUNDERJ, que transferem
entre si a responsabilidade de determinadas acdes necessdrias a transformacao

da rodovia Paraty-Cunha em rodovia especial.

A atitude de empreender algo novo, fora dos paradigmas normais vigentes,
também deve ser considerada. N&do basta ter os recursos financeiros, a
criatividade, a consciéncia ambiental discutida e enraizada nas pessoas, ou
entendimento nos conflitos pessoais e institucionais. E necessdrio antes de
tudo, querer fazer, ou seja, tomar a atitude necessdria sem medo de
empreender este algo novo, claro dentro das margens minimas de risco. Neste
caso a sociedade também deve estar presente nas discussdes ambientais, pois
ela € a mola para impulsionar esta atitude. Contudo, ndo apenas uma
sociedade induzida e orientada para este ou aquele ponto de interesse, como
as vezes acontece nas audiéncias publicas dos EIA/RIMAs, porém é desejavel
uma sociedade ambientalmente mais informada, que possa realmente

contribuir para as questdes ambientais de nosso tempo com eficiéncia,

neutralizando atitudes ndo éticas, negligentes e “interessadas”.
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A Rodovia Parque ndo é uma novidade no Brasil nem no exterior. Ela pode
ser uma solucdo vidvel para que a rodovia RJ-165 - Paraty-Cunha.
Observadas todas as varidveis ambientais de risco e as disputas institucionais,
ela pode deixar de ter o formato de passivo ambiental duradouro,
concepc¢ao por nds inferida, para se tornar um ativo ambiental que resgate a
qualidade de vida da populacdo e contribua para a preservacdao daquela drea
de exuberdncia natural. Odum (1983, p.317) cita o livro de lan McHarg,
Design with Nature (1969), para lembrar que o referido autor ja falava em
lidar com os ecossistemas executando projetos segundo as caracteristicas
naturais da paisagem. Neste mesmo livro, segundo Odum, pela primeira vez
argumenta-se em favor do planejamento holistico de utilizacdo da terra como
uma alternativa ao desenvolvimento incontrolado, planejamento este também

defendido por nés.

Observamos neste caso da Estrada Paraty-Cunha, que toda problemadtica de
conflitos ambientais com a construcdo rodovidria ndo repousa apenas no
conhecimento das tecnologias, e sim, na forma de usd-las, na coeréncia das
atitudes e na relacdo entre os poderes constituidos, fazendo com que os riscos

de degradacio provenientes dessas estruturas sejam minimizados.

6.8 Riscos ambientais de degradacao dos recursos hidricos e
comprometimento da bacia hidrografica contribuinte da Baia de Ilha

Grande.

Como temos demonstrado nos capitulos anteriores, as constru¢des de infra-
estrutura rodovidria, com suas caracteristicas peculiares, tém potencial risco
de causar danos ao meio ambiente, seja pela execucdo da obra que deve
atender aos parametros ambientais desejados, seja pela inducdo as
modificacdes ambientais que traz com o desenvolvimento econdmico e social
nao planejado, seja pela operacdo inadequada de sua estrutura, e
modernamente, seja pela falta de conservacdo de seu leito estradal, hoje tdo

precéria.

Na Estrada Paraty-Cunha, com localizacdo em d4rea ambiental bastante
sensivel, a execucdo da obra, a inducdo ao desenvolvimento econdmico-social
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e a operacdo da rodovia sdo fatores de extrema importancia que podem levar a
riscos de danos irreversiveis no meio ambiente, conseqiientemente,
necessitam ser avaliados de forma criteriosa. Sabemos que os
empreendimentos vidrios ndo tém seus efeitos ambientais com dimensdes
pontuais, podendo ocorrer em extensdes territoriais significativas e nao
respeitando fronteiras administrativas. Este fator deve induzir a adocdo de um
cardter holistico nos planos e programas governamentais, tornando necessdrio
a integracdo dos mesmos nas diversas esferas de governo, em planejamento de

médio e longo prazo.

Neste contexto, consideramos o Bioma da Mata Atlantica e a Cidade de Paraty
como areas diretamente afetadas pela Estrada Paraty-Cunha, que ao sofrerem
os efeitos da degradacdo, contribuirdo para a degradagdao dos recursos
hidricos da regido, com potencial risco de comprometer de forma irreversivel
a bacia hidrografica local, aqui considerada a bacia hidrografica contribuinte

da Baia de Ilha Grande.

6.8.1 Os impactos ambientais nos meios fisico, bidtico e antrépico.

Todos os impactos causados pela pavimentacdo da Estrada Paraty-Cunha,
conseqiiéncia de sua melhoria operacional, induzem a efeitos primadrios e
secunddrios, positivos e negativos, a regido de Paraty e outras fronteirigas,
dando a questdo da rodovia uma magnitude que ndo se pode desconsiderar. As
alteracdes na biota pela inser¢cdo do corredor vidrio na regido, provavelmente

interferiram, e ainda interferem, no equilibrio dos ecossistemas periféricos.

Veremos nos Quadros 25, 26 e 27, os principais impactos nos meios fisico,
bidtico e antréopico, que poderdao ser gerados com as melhorias operacionais
da Paraty-Cunha na visdo do EIA/RIMA elaborado em 1990, a pedido da
FUNDERJ.
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Quadro 25: Impactos no Meio Fisico

Impactos Implantacao, Operacao
construciao ou

melhorias operacionais

- Erosdo e assoreamento |- Erosdo e assoreamento causado pela

do leito estradal — A demanda por ocupacdo do solo nas
pavimentacdo reduzird o |[imediacOes da estrada e nos contrafortes da
processo que ja existe e |Serra.

tende a agravar-se. - Assoreamento dos rios e bacias pelo

- Alteracdo da drenagem |transporte de materiais dos processos

que encaminhard as erosivos
dguas das chuvas, - A 4rea de expansdo urbana serd acelerada
Meio |disciplinando-as, pelas melhorias de acesso a regiao.

Fisico |reduzindo a erosdo
favorecida pela auséncia

de drenagem adequada.

Observacgao da autora.
Em 2003, apds inspec¢do
na rodovia, constatamos
que a drenagem continua
precaria, agredindo o
leito natural e correndo
inversamente ao fluxo

normal.

Fonte: FUNDERIJ (1990)

Quadro 26: Impactos no Meio Bidtico
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Impactos

Implantacao,
construciao ou

melhorias

Operacao

Meio

Biotico

- Extrativismo — Pessoas
envolvidas nas obras
(tempordrio).

- Destrui¢ao de
“habitat”. Serd 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
fumar e de vandalismo,
sinalizacdo com
fogachos, e de
equipamentos e

combustiveis.

- Desmatamento — Por ocupacdo de 4rea
lindeira (ndo permitida dentro do PNSB)

- Descaracterizagdo paisagistica

- Mudang¢a na composig¢ao floristica,
introdug¢ao de novas espécies e surgimento
de mata secunddria.

- Extrativismo — a acessibilidade aumenta o
processo que ja existe na drea da mata
atlantica - mas também permite a
acessibilidade de fiscalizacdo dentro do
parque o que reduziria este extrativismo.

- Risco de incéndio por fluxo de veiculos —
O capim colonido, espécie invasora aumenta
este risco.

- Risco de atropelamento de animais — E
dependente da velocidade e trafego noturno.
- Evasao da fauna — o ruido do trafego
estressa a fauna, que pode se evadir,
principalmente a noite. E atenuada pela
existéncia da estrada hd bastante tempo,
com espécies provavelmente adaptadas ou

jé evadidas.

Fonte: FUNDERIJ (1990)

Quadro 27: Impactos no Meio Antrépico

Impactos

Implantacao, construciao

ou melhorias operacionais

Operacao
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Meio

Antroépico

- Oferta de emprego —
absorve mao de obra local
durante a execucdo da obra.
(temporario).

- Transmissao de doencas —
imigrantes de areas
infestadas.

- Favelizacdo — pessoas que
vem para a regido e nao
voltam, ficando na periferia
pois a regido oferece pouca
oportunidade de emprego e
sd0 na maioria de baixa
renda.

- Custos de construgdo —
aumenta os custos pelo
aumento da demanda por

materiais de construcao.

- Facilidade de fiscalizagdo das dreas protegidas.
— a acessibilidade ajuda a fiscalizag¢do no
combate aos predadores que usam a
inacessibilidade do local, a noite e a chuva para
agirem.

- Diversificacdo do perfil do turista em Paraty —
Aumenta o tipo de turista de 24 horas pela
reducdo do tempos de deslocamento até a drea de
Paraty.

- Aumento de pressdo sobre os servigos basicos
em Paraty — acréscimo da populacdo flutuante,
sobrecarga na infra-estrutura basica nas cidades
turisticas com agravamento do problema de
habitacdo, saide, abastecimento de alimentos e
urbanizacdo.

- Aumento dos riscos de acidentes com veiculos e
suas cargas, além de atropelamentos.

- Facilidade de escoamento da produgiao — O
escoamento ja existe mas € prejudicada pela ma
qualidade da estrada

- Aumento da renda per capta devido ao afluxo e
diversificacdo do turismo e das trocas com o Vale
do Paraiba.

- Possibilidade de integracao do PNSB ao
contexto regional, viabilizando-o como centro de
turismo ecoldgico, integrando-o ao contexto
sécio-econdmico da regido.

- Dificuldades legais e institucionais — O tragado
da rodovia passa por uma unidade de conservagao
— PNSB, estando a drea restrita a legislacdo e ao
tipo de intervenc¢do possivel no caso de melhoria
do acesso.

- Reforco na identidade cultural local secular em
relagdo as cidades de Cunha e Paraty — A

melhoria do acesso resgata lacos familiares,
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culturais e histéricos, porém com uma nova
dindmica mais moderna e contemporanea.

- Consolidacdo de Paraty como sitio turistico,
desenvolvendo o artesanato como manifestagao
cultural

- reducdo do tempo de percurso entre o vale do
Paraiba e Paraty. Este impacto pode ser positivo e
negativo, dependo das agdes a serem deflagradas
— Planejamento Ambiental

- Aumento da oferta de emprego

- Custo de transporte reduzido, reduzindo no
comércio local e no custo de vida

- Acesso a educagdo de 3° grau e cursos técnicos
mais f4ceis no vale do Paraiba.

- Reducdo de tensdo na expectativa de acidente

nuclear possibilitando mais uma alternativa. “

Paraty tem um sentimento de risco pressentido”

Fonte: FUNDERJ (1990)
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Estes impactos, acima relacionados, pouco contemplam os impactos de ordem
secunddria e nem as suas interacdes e efeitos cumulativos, que sdo igualmente
nocivos ao meio ambiente. Constatamos que pouca atencdo € dada aos
impactos nos recursos hidricos, afetados pela mata atlantica degradada, pela
ocupacdo de dreas proximas aos mananciais, pelo uso desordenado do solo,
pela especulacdo imobilidria da regido de Paraty e, também, pelos reflexos

nos ecossistemas costeiros, nao contemplados também neste de impacto.

E bem verdade, que um empreendimento tem o seu limite de estudo da 4rea de
influéncia, mas um planejamento holistico envolvendo as outras partes
interessadas na defesa ambiental da regido, fora do escopo primdrio de
atuacdao do empreendimento, é de importancia vital para a questao ambiental
regional. Particularmente, este planejamento holistico é de fundamental
importancia para a reducdo de riscos de degradar os recursos hidricos e as
bacias hidrograficas regionais, que sao bastante afetados pelos impactos

secunddrios, conforme vimos no Capitulo 3.

A seguir, analisaremos os riscos de degradacdo da bacia hidrogréfica
contribuinte da Bafa de Ilha Grande e microbacias, principalmente a do
Perequé-Aci que margeia a cidade, dentro do enfoque das duas dreas
influenciadas pela Estrada Paraty-Cunha, aqui consideradas como dreas de
impacto secunddrio oriundo das melhorias operacionais da rodovia em

questdo.

6.8.2 Risco de degradacio do ambiente urbano-costeiro de Paraty e

potencial comprometimento da bacia hidrografica.

A primeira drea de influéncia da Estrada Paraty-Cunha considerada de risco &
a d4rea urbano-costeira de Paraty. A implantagdo de uma rodovia ou a
ampliacdo de sua capacidade vidria em dreas urbanas consolidadas, ou em
consolidacdao, melhora a acessibilidade as mesmas e, com isso, modifica o uso
e a ocupacdo do solo, gerando migra¢des internas quase sempre nao
dimensionadas de forma compativel com a regido e o novo elemento
agregado, a rodovia, cujo Onus caird sobre as municipalidades influenciadas.
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Martins (1998), em sua dissertacdo de mestrado, diz que a supervalorizacio
de dreas e os aumentos freqiientes de iméveis e do valor dos aluguéis,
causados pela implantagcdo da via ou pela ampliacdo do espaco vidrio,
deslocarao seus habitantes em dire¢cdo as favelas, ou expulsardo seus
habitantes e as pequenas empresas, cujas rendas ndo sejam compativeis com a
nova realidade fundidria. Afirma também este autor, que os empreendimentos
rodovidrios exercem uma acentuada influéncia sobre a maneira como as
atividades urbanas se desenvolvem, cabendo ao empreendedor, ainda na fase
de planejamento e projeto, a ado¢do de medidas que eliminem ou minimizem
os impactos negativos causados pelas modificagdes no uso e ocupagdao do
solo. De fato, a potencial acessibilidade trazida pelas melhorias da Paraty-
Cunha traz riscos relevantes a esta 4area, se ndo for acompanhada de
programas de sustentabilidade ambiental incluindo planejamento de uso do
solo, e as infra-estruturas de saneamento bdsico, habitacdo, transportes e
outras. O aumento populacional previsto fard com que os rios sofram os
impactos com a disposi¢do dos rejeitos desta populacdao, que se for

inadequada, induzird ao risco de degradar as bacias e microbacias locais.

A Cidade de Paraty, além de suas implicagdes ambientais inerentes a uma
cidade costeira e com grande potencial turistico, possui uma peculiaridade a
mais, € bairro histérico tombado pelo Patrimdnio Nacional e cercada por
varias unidades de conservacdao, como o Parque Nacional da Serra da
Bocaina, a drea de protecdo ambiental dos Tamoios e outras. Esta condigdo
especial do municipio de Paraty propicia a ela um maior risco de degradacao
pela grande sensibilidade de seus recursos naturais e histéricos as alteracdes

ambientais de origem antrépica, atraida pelas suas caracteristicas.

Vale ressaltar, que a acessibilidade aumentada traz um incremento nas
atividades sécio-econdmicas importantes para o municipio, provenientes do
turismo, aumentando o fluxo de veranistas e de instalacio de segundas
residéncias. Esse turismo de “veranistas” foi referido pelo Secretdrio de Meio
Ambiente de Paraty em entrevista informal, como “indesejdvel” a cidade,
pois, segundo ele, o encurtamento do tempo entre Paraty e o Vale do Paraiba
com a plena operacdo da Estrada Paraty-Cunha traz um turista que vai e volta
no mesmo dia, pouco consumindo na cidade. No entanto, entendemos que o0s
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atrativos da cidade histéria ja selecionam, por si s6, o tipo de turista ou
veranista em Paraty. Esta cidade ndo possui boas praias e os turistas preferem
praias mais atrativas em localidades préximas a cidade, utilizando o caminho
da rodovia do litoral em melhores condi¢des de trafegabilidade (BR-101-Rio
Santos). Na realidade, o turismo ecoldégico e o cultural sdo os mais
procurados na regido, porém, observamos que precisam ser estimulados e
adequados as restri¢des ambientais locais. A Estrada Paraty-Cunha é um bom

elemento de desenvolvimento deste turismo, integrando também o PNSB a

estrutura turistica da cidade.

O impacto considerado positivo na cidade de Paraty sobre o desenvolvimento
regional traz também uma demanda por infra-estrutura de saneamento bésico,
transportes, educacdo, habitagcdo,etc, que a grande maioria dos municipios nao
estd preparada para dar conta. Falta, sobretudo, cultura administrativa de
planejamento a médio e longo prazo. E importante lembrar que os municipios
estdo sempre mergulhados em problemas financeiros, gerenciais e de recursos
humanos pouco qualificados. Apesar de muitas vezes sofrerem com os
impactos de atividades planejadas pelo governo federal ou estadual, cabe aos
municipios dar uma resposta ambiental positiva para a populacdo, quase

sempre sem contar com a ajuda desses poderes.

Atualmente, a cidade de Paraty e adjacentes, sem a Estrada Paraty-Cunha, ja
cresce em areas habitacionais sem nenhuma restricdo a agressdo ambiental.
Observa-se na regido, dreas ja totalmente degradadas pelo crescimento de
moradias a beira mar, destruindo os manguezais e poluindo rios e praias da

regido (Figura 23).
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Fig. 23 Moradias margeando o rio Perequé-Ac¢ui, com lancamento de esgotos
in natura em suas aguas.
Outro risco resultante da acessibilidade a cidade histérica é o aumento da
populacdo atraida por rumores de oportunidades de emprego que o turismo
oferece. No entanto, observa-se que ndo se encontram moradias suficientes e
adequadas, instalando-se esta populagdo nas periferias, induzindo a chamada
favelizacdo - uma forma espontdnea e precdria de assentamento - mudando a
paisagem local e sobrecarregando a infra-estrutura municipal e, parafraseando
a 1déia do autor Moraes (1999), contribuir para a poluicdo ambiental por
priticas de conscientizagdo ambiental ndo internalizadas nestas classes. Por
sua vez, o desenvolvimento regional também causa efeitos nas atividades da
populacdo residente e, esta mudanca de atividades, pode ser foco de muitos

tipos de degradacdo, entre elas a dos recursos hidricos.

Apresentamos no Quadro 28, a descricdo das diversas categorias de grupos
sociais contidas no Diagndéstico Ambiental da Bacia Contribuinte da Baia de
IlTha Grande(1999), cuja contribui¢do produtiva tem intrinseca relagcdo com as

condi¢des qualitativas das dguas da regido.
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Quadro 28: Grupos sociais presentes na Bacia Contribuinte da Baia de Ilha

Grande.
Grupos Sociais Caracteristicas
Comunidades
tradicionais

Existem, na regido, trés aldeias de indios guaranis,
origindrios do Sul do Pais, localizadas em Bracui,
Angra dos Reis, e Saco do Mamangud e Parati-Mirim,
Comunidades em Paraty. Integraram-se a regido por determinacdo da

Indigenas FUNALI, que lhes cedeu as terras. Apesar de adeptos da
cultura migratéria, fixaram-se na regido de forma
similar as comunidades nativas. Sobrevivem
precariamente da venda de artesanato e do plantio de
rocas em 4areas insuficientes e impréprias, da caca e do

extrativismo vegetal.

Sdo os habitantes mais antigos da regido. Praticam a
agricultura de subsisténcia e a pesca artesanal. Quando
tém acesso ao mercado, comercializam algum excedente
Caicgaras para complementar a renda familiar. Ocupam as vilas
mais distantes, sem acesso por rodovia, as pequenas
ilhas e praias da Ilha Grande. O apelo ao consumo, a
crise da pesca e a impossibilidade de expandirem suas
rocas, fez com que se aproximassem do turismo,
transformando-se, durante os meses de férias em
prestadores de servigos (barraqueiros de praia,

transporte e guia de turistas).

Trabalhadores

independentes

Pequenos Sitiantes de pequenas glebas, desenvolvem atividades de
produtores rurais |subsisténcia e uma producdo comercial, geralmente a
banana. Passam atualmente por uma séria crise,
motivada pela queda de rentabilidade da bananicultura,

pelo esgotamento de dreas cultivdveis e pela proibicdo
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de cultivar nas dreas de preservacdo. Como alternativa
de subsisténcia dedicam-se, também, a extracdo,
principalmente de palmitos, comercializados por
grandes atravessadores. Em Paraty, a fabricacdao de
aguardente ¢ uma atividade tradicional, desenvolvida em

escala semi-artesanal por estes mesmos produtores.

Barqueiros E uma categoria numerosa em Angra dos Reis, que vem
crescendo devido a crise da pesca e a boa remuneracio
obtida com o transporte de turistas para as ilhas, em
especial a Ilha Grande, funcionando também como guias
em passeios pela Bafa. Fazem transporte dos ilhéus para
as cidades de Angra e Paraty, entre as praias e pontos da
ITha Grande e para locais de dificil acesso no

continente.

Pescadores Ocupados nos barcos de pesca industrial de propriedade
de empresdrios do setor. Apesar de dividirem os lucros
da  captura, sdo parcialmente mantidos pelos
proprietdarios dos barcos na época do defeso. Como
alternativa a crise e para se ocuparem durante os meses
de defeso, exercem, eventualmente, atividades de
barqueiros. A pesca é, também, atividade eventual dos

desempregados, enquanto ndo encontram outra ocupac¢ao

no setor formal.
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Quadro 28: Grupos sociais presentes na Bacia contribuinte da Baia de Ilha

Grande.

Grupos Sociais

Caracteristicas

Ocupados na

Camelos e toda sorte de trabalhadores sem emprego ou

economia atividade fixa residentes na cidade. Vivem de trabalhos
informal. eventuais em setores de baixa produtividade. Sua
presenca é mais sentida na cidade de Angra, dado o
volume populacional, mas jd se manifesta em Paraty
durante os meses de intensificacdo do turismo.
Trabalhadores
formais
Trabalhadores da constru¢do naval, civil, do setor
energético, petroleiros, portudrios e ferrovidrios. Em
Operéarios geral, assalariados permanentes, sofrendo a ameacga do
industriais. desemprego, com excecdo dos da construgdo civil, em

expansdo, mas com a desvantagem do trabalho

temporadrio.

Trabalhadores do
setor de servigos,
comércio €

turismo.

Muito sensivel as oscilagdes econdmicas, estes setores
remuneram mal e ndao oferecem estabilidade. O ramo do

turismo, apesar da sazonalidade, apresenta um

potencial de expansdo significativo, capaz de gerar

novos empregos.

Trabalhadores da

Funciondrios das prefeituras, inclusive professores, e

administracdo |trabalhadores de empresas prestadoras de servigos as

municipal. prefeituras, como limpeza das vias, reparacdo da rede
elétrica, etc.

Trabalhadores |Vinculados a grandes empreendimentos agropecudrios,

rurais. raros na regido, recebem baixos saldrios e sdo pouco

capacitados profissionalmente. Inclui-se o segmento de

pequenos produtores que, mesmo que possuam suas

préprias terras, trabalham, regularmente, em terras de

outros proprietarios.

223




Empresarios

Médios e grandes proprietdrios, herdeiros das fazendas
de café, e especuladores que adquiriam terras quando da
valorizacdo do litoral de Angra gragcas ao acesso pela
Proprietarios de |Rio/Santos. Parte deles estd hoje associada a

terras. empresdarios dos ramos imobilidrio e tur{stico,
abandonando a atividade agricola, restrita a poucas
rocas e lavouras de banana e a criagdo de gado. Regra

geral, mantém as terras como reserva de valor.

Em geral de origem local, beneficiaram-se da
valorizacdo fundidria das décadas de 70 e 80 e
investiram na infra-estrutura turistica (condominios,
Empresédrios da |hotéis, casas de veraneio, marinas). Colaboram na
construcao civil. |[constru¢do dos empreendimentos  industriais e
respectivas vilas operdrias como contratados das
grandes empreiteiras nacionais, e realizam obras para o

governo municipal.

Empresdrios do |[Envolvidos com negdcios voltados para o atendimento
setor de turismo. |ao turista, incluindo o comércio de pequeno e médio
porte e firmas de arquitetura. O segmento de
proprietarios de grandes hotéis e Resorts forma, com
construtores e proprietdrios de terras, um grupo

econdmico poderoso.

224



Cont....

Quadro 28: Grupos sociais presentes na Bacia Contribuinte da Baia de Ilha

Grande.

Grupos Sociais Caracteristicas

Proprietdrios dos grandes barcos de pesca, a maior parte
Empresdrios da |nativa da regidao, os armadores empregam marinheiros e
pesca. pescadores profissionais, com os quais estabelecem um

contrato de parceria nos lucros da captura.

Geralmente forasteiros, dedicam-se, fundamentalmente,
a extracdo do palmito nativo (Jussara), de alto valor no
Empresarios mercado. Usam os caigaras para cortarem os palmitos na
extrativistas. mata. Aparentemente, ndo estabeleceram rela¢cdes mais
profundas com o empresariado local, pois praticam a

atividade clandestina e ilegalmente.

De origem local, em geral atacadistas, embora possuam
também pontos de venda a varejo nas cidades de Angra
Comerciantes. |e Paraty. Cresceram com o impulso imobilidrio das
décadas passadas, fornecendo material de construgdo e
géneros bdsicos. De tendéncia oligopolista, este grupo
expande sua renda adquirindo imdéveis para aluguel na

cidade e bairros da periferia.

Fonte: SEMADS (1999)

Portanto, as vias de acesso rdpido como as rodovias sdao necessdrias para o
desenvolvimento regional e de qualquer nudcleo populacional, trazendo
beneficios inerentes as suas caracteristicas de elemento alavancador de
desenvolvimento sdécio-econdmico-cultural. Todavia, junto ao projeto de
construcdo, deve vir programas ambientais com a educagdo ambiental
inserida, com a finalidade de habilitar os grupos sociais para o exercicio da
cidadania, no enfrentamento das questdes divergentes as expectativas locais e
de riscos ambientais decorrentes da abertura de uma infra-estrutura

rodoviaria.
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A rodovia traz beneficios inquestiondveis. No entanto, conclui-se que pode
ser um elemento indutor de destruicio ambiental bastante relevante, se ndo
controlados os impactos negativos que sao inerentes. Este controle é possivel
através de acdes que déem sustentabilidade ambiental ao desenvolvimento
regional. Os riscos ambientais causados por impactos econdmicos e sociais
oriundos de rodovias como a Paraty-Cunha, na cidade de Paraty, devem ser
minimizados através de ac¢des pré-ativas nos diferentes niveis de
sustentabilidade, referidas no Capitulo 1, pois tem repercussdo, também

inquestiondveis, na potencial degradacdo dos recursos hidricos regionais.
No Quadro 29, elaboramos um diagrama reduzido dos riscos de impactos da

Estrada Paraty-Cunha no ntcleo urbano do municipio de Paraty, que induz a

riscos de degradacdo da bacia hidrografica e microbacias locais.

Quadro 29: Riscos ambientais oriundos da Estrada Paraty-Cunha na cidade de

Paraty, com conseqiiéncias na bacia hidrogréfica.
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) ESTRADA PARATY-CUNHA
Auséncia de

planejamento v
ambiental: Impactos na cidade de Paraty
incapacidade do poder
publico na ordenagdo »

do uso do solo,
aumento da demanda
por infra-estrutura

Riscos ambientais

basica de saneamento v
e transportes, ausencia Degradacdo do ambiente urbano-costeiro: favelizagdo,
de praticas .de ocupagdo desordenada do solo, industrias poluentes,
educagdo ambiental. ocupagdo costeira, langcamento de poluentes in natura

nos rios, atividades extrativistas predatdrias,
assoreamento dos rios por sedimentos.

A 4

BACIA HIDROGRAFICA
CONTRIBUINTE DA BAIA DE ILHA
GRANDE. DEGRADADA.

Mudanca na quantidade de agua (vazao)
Mudanca na qualidade da agua (poluicio)
Espécies aquaticas alteradas ou extintas.
(PASSIVO AMBIENTAL)

Um outro dngulo a ser observado por agentes envolvidos com a problemaética
do gerenciamento da rodovia Paraty-Cunha com drea urbana de Paraty é que
uma cidade estagnada, sem desenvolvimento s6cio-econdmico e cultural, gera
pobreza, traz auséncia de cidadania e desalento a seus moradores, nao
contribuindo para a preservacdo do meio ambiente e, na maioria das vezes,
ajudando a impactd-lo ainda mais, trazendo mais danos ambientais. Sabemos
que nada é mais degradante do que a miséria humana, pois ela ndo poupa
nenhum recurso ambiental ao seu redor, devastado na luta pela sobrevivéncia.
Com a pobreza extrema - e nem precisa ser tdo extrema assim — vem a
poluicdo dos rios decorrentes do lancamento dos residuos produzidos e
rejeitados desta populacdo, e com a poluicio vem as doencas que sdo
veiculadas pelos préprios rios, que podem atingir outras regides através da
propagacao da contaminag¢do por intermédio da bacia hidrografica, que passa

a irradiar seus efeitos.
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Como exemplo local de recurso hidrico degradado, temos o rio Perequé-Acu
que margeia a cidade, poluido por influéncia da regido urbana (Figura 24).
Ele estd visivelmente degradado, pois recebe esgotos in natura, despejados
pelas comunidades locais, sem qualquer tratamento por parte dos poderes

constituidos. A cidade ndo possui tratamento de esgoto primdrio adequado,

sobrevive de fossas sépticas, quando elas existem.

N

Fig. 24 Comunidades pobres a margem do rio Perequé-Acgu.

Foto de Luciene Pimentel (2003).
6.8.3 Risco de degradacao do bioma Mata Atlantica (PNSB) e potencial

comprometimento da bacia hidrografica

A devastacdo da cobertura vegetal, a ocupacdo humana préxima aos
mananciais, o leito estradal deteriorado e o uso e ocupacdo do solo em torno
da rodovia sem planejamento adequado, sdo fatores de risco para a
degradacdo do bioma da Mata Atlantica, influenciando negativamente as
dguas da regido e comprometendo importante sistema de preservacdo que € a

bacia hidrogrédfica da Baia de Ilha Grande e das microbacias regionais.
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A Estrada Paraty-Cunha traz diversos impactos ao meio natural como
qualquer rodovia que se insira em ambiente altamente biodiversificado como
o Bioma da Mata Atlantica. O PNSB abriga parte deste bioma com a
finalidade de manter suas caracteristicas ambientais iniciais. O homem, com
suas atividades construtivas, poderd acelerar o processo de degradacdo dessa
drea ambiental, suprimindo 4reas de vegetacdo nativa, desviando cursos
d’4dguas, trazendo erosdes e assoreamentos, provocando mudancgas no
microclima, entre outros. Além dos efeitos de impactos de acdo humana,
temos os efeitos de impactos de fatores naturais, que possibilitam a erosado

causada pelas chuvas que caem desagregando determinados tipos de solo.

A erosao é um elemento altamente gerador de passivos ambientais em
recursos hidricos, pois levam ao assoreamento de rios diminuindo sua
morfometria e conseqiilentemente sua vazao, causando turbidez nas 4guas e
afugentando diversas espécies ndo adaptadas a esta turbidez, recebendo
nutrientes ndo desejdveis a vida aquéatica daquele ecossistema. Por sua vez, a
dgua torna-se imprépria para consumo humano necessitando de tratamento
adequado. Esta degradacdo dos recursos hidricos pode trazer sua escassez,
hoje, um problema mundial bastante questionado. A erosdo e o assoreamento
possibilitam também uma maior freqiiéncia e intensidade de enchentes
danosas que afetam a flora e a fauna, o solo e habitat humano, trazendo
desastres econdmicos aos setores publicos. Com vistas a impedir o processo
de erosdo do solo e suas conseqiiéncias na bacia, o conhecimento do meio
fisico em sua potencialidade e limitacdo deve estar na base técnica de
empreendimentos que sdao inseridos em dreas ambientalmente frageis, como a

Estrada Paraty-Cunha.

Comparando as observagdes contidas no EIA/RIMA em 1990 com as
observacdes feitas nos dias atuais, constatamos que pouca modificacdo foi
efetuada em relacdo aos problemas de erosdo do corredor vidrio e em sua drea
lindeira, cujo processo traz o assoreamento dos baixios topograficos em dareas
préoximas. A plataforma da rodovia continua altamente erodida pela auséncia
de conservacdo rotineira (Figura 24). A prefeitura municipal procura fazer
algumas interven¢des de cardter emergencial para dar seguranga aos poucos
usudrios que se aventuram a cruzar o trecho da rodovia dentro do PNSB.
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Quanto aos problemas com o desenvolvimento desordenado da regidao de
Paraty, observa-se que apesar de ndo haver um planejamento integrado entre
as institui¢cdes responsaveis pelo desenvolvimento ambientalmente sustentavel
da regidao (IBAMA, Prefeituras e FUNDERJ), este desenvolvimento
desordenado ndo atingiu ainda proporcdes catastréficas de degradacdo do
municipio de Paraty. Concluimos que a dificil topografia, conseqiientemente

dificil acesso a regido, € um fator natural de controle da degradacdo

antrépica, pois dificulta o aumento populacional local.

A fragmentacdo e a insularizacdo dos ecossistemas da Mata Atléantica,
oriundos da inser¢do da rodovia Paraty-Cunha, sem qualquer espécie de
monitoramento ambiental dos impactos no passado, pode ter sido a causa da
destrui¢cdao de muitos desses ecossistemas. A facilidade de acesso aos recursos
naturais da regido sem fiscalizacdo adequada no passado, persistidas ainda
hoje, aliadas ao incremento do turismo predatdrio, devido as caracteristicas
de biodiversidades da regido; a intensificando da ocupac¢do do solo sem
controle pressionando as dreas de vegetacdao nativa e as comunidades
tradicionais ainda preservadas; a carga de dejetos e residuos de natureza
antréopica poluindo os rios, sem um programa de educacdo ambiental
adequado, aumentando os problemas de degradacdo da 4rea entorno; sao
riscos ambientais trazidos pelos impactos na drea correspondente ao Bioma da
Mata Atlantica, provocadas ndo s6 pela abertura da rodovia, mas também por
impactos de uma gestdo ambiental inadequada aos principios de preservacao
ambiental, ndo pré-ativa e ndo integrada aos diversos setores da sociedade
local. Estes riscos, ao longo do tempo, contribuirdo para a degradacao de

. . . 13 12 .
outros sistemas ambientais ~ 14 existentes.

A criacdo de Unidades de Conservagdao como o Parque Nacional da Serra da
Bocaina (PNSB) foi um marco no processo de reducdo da devastacdo da Mata
Atlantica que, segundo o chefe deste Parque, o Engenheiro Rondon', teve
como um dos objetivos para sua criagdo ndo permitir a devastacdo desta mata
da encosta da Serra do Mar do lado do litoral. Esta devastacdo seria trazida

pelo aumento populacional causado pela constru¢dao de uma nova estrada na

13 Sistemas — conjunto ou combinagdo de coisas ou partes de modo a formarem um todo complexo ou unitario
(Michaelis, 1998)

230



regido, a BR-101, atravessando longitudinalmente toda a encosta em dire¢ao
ao Estado de Sdao Paulo. A criacdo desta reserva, em nosso entendimento, foi
uma ac¢do pro-ativa e providencial de mitigacdo de impactos daquela rodovia
no Bioma da Mata Atlantica. A ocupag¢dao antrépica prevista no litoral e nas
encostas daquela regido devido aos impactos da abertura da nova estrada
trouxe, e traz ainda, problemas ambientais relevantes de degradacio fisica das
encostas, que favorecem também a degradacdo dos recursos hidricos daquela
regido. A reducdo drdstica dos recursos naturais da Mata Atlantica ocorrida
desde o século XVI, persiste até os dias de hoje, ndo necessariamente pelos
impactos diretos oriundos da rodovia, mas também por causa deles, e pela
pouca fiscalizacdo existente dos O6rgdos ambientais aliado a falta de

planejamento urbano ambiental dos gestores piblicos municipais.

No Quadro 30, elaboramos um diagrama reduzido dos riscos de impacto direto
da rodovia no Bioma Mata Atlantica, e como eles podem refletir-se na bacia

hidrografica local, podendo gerar muitos passivos ambientais.

Quadro 30: Riscos ambientais oriundos da Estrada Paraty-Cunha no Bioma

da Mata Atlantica, com conseqiiéncias na bacia hidrografica.

14 Engenheiro Rondon — Chefe do PNSB/IBAMA - Sede em sdo José do Barreiro, 2003
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) ESTRADA PARATY-CUNHA
Auséncia de

planejamento v
ambiental, Impactos no Bioma da Mata Atlantica (PNSB)
incapacidade do poder
publico na fiscalizacao >,

dos usos predatérios
do recursos naturais do
PNSB, e arrastamento

Riscos ambientais

do conflito gerado y
pel.o PrOJetf’ de Degradacdo do ambiente natural: ocupacdo desordenada
pav1menta9ao da do solo, desmatamento, extin¢do de matas ciliares,
rodovia assoreamentos, lancamento de poluentes “in natura” nos

rios, atividades extrativistas predatérias, microclima
modificado, fragmentacdo e insularizagdo de
ecossistemas

L

BACIA HIDROGRAFICA
CONTRIBUINTE DA BAIA DE ILHA
GRANDE. DEGRADADA.
Mudanca na quantidade de agua (vazao)
Mudanca na qualidade da agua (poluicio)
Espécies aquaticas alteradas ou extintas.
(PASSIVO AMBIENTAL)

6.8.4 Risco de degradacao da bacia hidrografica e microbacias locais.

Os riscos ambientais que comprometem a bacia hidrogrdfica regional e
microbacias, oriundos de impactos nos recursos hidricos, concretizados em
danos ambientais, estdo ai, em forma de rios assoreados e 4guas de
qualidade duvidosas. Em decorréncia da demanda por recursos financeiros
necessarios para remedid-los, quase impagdvel pelo montante de recursos
solicitados, podem ser chamados de passivos ambientais. Vimos no Capitulo
4, que a degradacdo de uma Bacia Hidrografica ndao tem fronteiras, motivo
pelo qual ela é considerada uma unidade de gestdo independente de suas
divisas administrativas. E, também, por este motivo, que as agdes
governamentais tornam-se tdao dificeis, pois os governantes pouco interagem
em planejamentos globais dos recursos hidricos, ndo delimitados por estas

divisas.
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Observamos, nos itens anteriores, que os riscos ambientais dos impactos da
Estrada Paraty-Cunha na bacia hidrogrédfica contribuinte da Baia de Ilha
Grande e microbacias regionais, tanto podem vir dos impactos da execucdo da
obra em si, como dos impactos causados ao nicleo urbano de Paraty, trazidos
pela acessibilidade e dos impactos aos recursos naturais do Bioma da Mata
Atlantica. Estes riscos ambientais tém uma abrangéncia de atuacdo que ndo
podem ficar restritos a uma dunica esfera de poder. H4& uma grande
incapacidade do poder publico em gerenciar estes riscos de forma holistica,

pois as acdes ndo encontram convergéncia em pontos comuns.

Todos os fatores ambientais modificados, tais como a qualidade do ar, o
microclima, o solo, a dgua superficial e subterrdnea, o nivel de ruidos e
vibracdes provenientes de impactos no meio fisico; os ecossistema aqudticos e
a vegetacdo provenientes dos impactos no meio bidtico; o uso e a ocupacgao do
solo, a dindmica populacional, o nivel de vida e a estrutura produtiva dos
servicos modificados por impactos no meio antrépico; de alguma forma vao
interagir com as bacias hidrograficas, gerando risco de degradagcdao e
contaminacdo de suas dguas. A degradacdo da bacia hidrografica local
induzird a outras alteracdes ambientais, devido aos ecossistemas dependentes,
proporcionando novos impactos, e conseqiientemente, se nao mitigados,
formar novas degradacdes e novos passivos, e assim por diante em efeito

domind, como dito.

No Quadro 31, elaboramos um diagrama com a sintese dos riscos ambientais
da Estrada Paraty-Cunha, que contribuem para a degradacdo da bacia
hidrogréfica local, a partir das duas dreas de influéncia particularizadas neste

trabalho.
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Quadro 31: Sintese dos riscos ambientais da Estrada Paraty-Cunha na

degradacdo da bacia hidrogréafica da regido.

ESTRADA PARATY-CUNHA

Auséncia de

planejamento v
ambiental integrado e Impactos nos meios: fisico, bitico e antrépico.
holistico.
Incapacidade do <

poder publico na
conducdo dos
problemas ambientais

Riscos ambientais.

referentes a y
construgdes Degradagio do ambiente natural Bioma da Mata
rodovidrias e seus Atlantica.
reﬂexos' nas aguas Degradacdo do ambiente urbano-costeiro. (construido)
regionais. Degradagdo dos recursos hidricos.
l
BACIA HIDROGRAFICA

CONTRIBUINTE DA BAIA DE ILHA
GRANDE. DEGRADADA.
Mudanca na quantidade de dgua (vazio)
Mudanca na qualidade da agua (poluicao)
Espécies aquaticas alteradas ou extintas.
(PASSIVO AMBIENTAL)

6.9 Acoes ambientais para reducao de riscos de passivos ambientais na
Bacia Hidrografica Contribuinte da Baia de Ilha Grande, decorrentes da

questiao Estrada Paraty-Cunha.

Rodovias como Paraty-Cunha e muitas outras inseridas em ambientes de
grande sensibilidade ambiental pela diversidade existente, j4 ndo podem ser
negligenciadas como no passado. A consciéncia das interacOes ambientais
provenientes de inser¢do de elemento estranho e altamente impactador em
ambientes equilibrados, produzem modificacdes ambientais, como, por
exemplo, nas bacias hidrograficas, que vao interferindo em outros
ecossistemas devido a estas interacdes, que por sua vez vao influenciando em

outros ecossistemas, e quando conseguimos visualizar os danos jd& nada ¢
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possivel fazer, a nao ser tentar remedid-los a custos monetarios quase sempre
proibitivos para quem os arca, € custos sécio-ambientais relevantes para quem

os sofre.

Os riscos ambientais nido observados no inicio da fase I, descrita no item
6.5.1, considerado por ndés como o periodo de abertura e existéncia da
Estrada Paraty-Cunha antes do conflito, foram imputados ao tipo de
colonizacdao que foi feita na regidao, do litoral para o interior, onde os espacos
costeiros eram ocupados pela sua proximidade com o mar e pela facilidade de
navegacdo a época, ja que as estradas ndo existiam ainda. J4 na fase II,
descrita no item 6.5.2, a conscientiza¢gdo ambiental ja fazia parte da sociedade
brasileira, com as novas legislacdes as quais trouxeram uma outra visao de
preservacdo ambiental. A visdo que se tinha do meio ambiente no inicio da
questdo Paraty Cunha e hoje, € um pouco diferente. Hoje jd se admite a
convivéncia de ambiente natural com ambiente construtivo, na chamada

sustentabilidade, ndo muito difundida na época.

Todavia, todas as solu¢des demandadas nao sdo suficientes para conter os
riscos da Estrada Paraty-Cunha, ou agradar a populagcdo carente de acesso ao
vale do Paraiba, seja como porta de emergéncia para um problema com a
usina nuclear de Angra, seja por aspira¢des sociais, culturais ou econdmicas.
O envolvimento das instituicdoes de forma consciente e desprendida de
questdoes pessoais, com mais técnica, sem alegar omissdes por
incompatibilidade de competéncias institucionais, € que poderd mudar de vez
esta questao. Assim como a legislacdo ambiental ndo garante uma
preservacdo compulsdéria - pois depende da fiscalizacdo do uso desta
legislacdo — também, planos e programas ambientais altamente eficientes,
como os realizados para a Estrada Paraty-Cunha, podem ndo ser eficazes se
niao forem bem implementados e em tempo de resposta compativel com as

necessidades ambientais urgentes.

Isto mostra que a¢des de natureza pré-ativa de planejamento ambiental devem
ser tomadas no intuito de reduzir os riscos de degradacdo e geracao de
passivos, possibilitando um desenvolvimento sdcio-econdmico sustentdvel,
com solucdes institucionais e politicas também sustentdveis.
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Sob o ponto de vista de se melhorar as condi¢des operacionais da rodovia
Paraty-Cunha, em termos ambientais, a gestdo urbana de Paraty e municipios
adjacentes € o maior problema, merecendo acdes de controle do uso e
ordenamento do solo, de monitoramento ambiental, de educacdo ambiental,
entre outras para reduzir os riscos de impactos nos recursos hidricos regionais
na qualidade de suas dguas e na sua morfometria, reduzindo a quantidade de
suas 4aguas, modificando o sistema bacia hidrogrdafica. Contudo, o
desenvolvimento regional envolve muitas varidveis e € dependente de seus

gestores municipais € de seus parcos recursos.

Sob o ponto de vista da devastacdao da Mata Atlantica, ela é perfeitamente
controldvel com a implantacdo da Rodovia Parque, pois, com o peddgio
previsto, traz recursos financeiros maiores para a gestdo das unidades de
conservacao. A gestdo institucional pesa muito no término dos conflitos, pois
a morosidade de solugcdo e a falta de atitudes concretas de resolucdo dos
problemas gerados concorrem para o aumento do risco de mais passivos, com
a continuidade de degradacdo da Mata Atlantica e com o uso indiscriminado

do solo, tanto urbano quanto do interior da Mata.

Na histéria da Estrada Paraty-Cunha vimos a extensdo de seus riscos. Eles
sdo aceitdveis? Partindo-se da premissa de que eles sdo aceitdveis,
concluimos que, prevalecendo uma integracdo entre desenvolvimento e meio
ambiente, sob determinadas condi¢cdes de sustentabilidade, ou seja, através do
eco-desenvolvimento ou desenvolvimento com bases sustentidveis, 0S riscos
aceitdveis poderdo ser minimizados a niveis bastante baixos. No Quadro 32,
resumimos esta integracdo entre preservacdo ambiental e desenvolvimento

s6cio econdmico 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 CONSERVACAO
ECONOMICO

ECO-DESENVOLVIMENTO
“Desenvolvimento Sustentavel”

Fonte: autora

6.10 Consideracoes finais

As constru¢cdes rodovidrias, como toda infra-estrutura de transportes
rodovidrios, sdo indutoras de crescimento regional que influem em toda
dinamica das relagdes da natureza e das ocupacdes humanas, envolvendo o
uso de recursos naturais, uso do solo, desenvolvimento econdmico-social e
outros, definindo formas urbanas de crescimento, de devastacdo de recursos e

de polui¢dao ambiental, com visto.

Vimos também, que a Estrada Paraty-Cunha possui grande potencialidade de
causar impactos significativos positivos e negativos e, conseqiientemente,
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tem potencial risco de gerar passivos ambientais devido aos impactos
negativos quando ndo mitigados, ou ndo previstos nos programas ambientais
institucionais preventivos. A sua imersdao em ambiente de alta diversidade
biolégica, e a sua acessibilidade facilitando o desenvolvimento sécio-
econdmico dos municipios entorno, sdo fatores a considerar com bastante
critério. O risco de degradacdo da regido lindeira e de suas bacias
hidrogrédficas, s6 se concretizam caso ag¢des institucionais ndo sejam
deflagradas a tempo de minimizar os impactos desta inser¢cdo neste ambiente:
um de grande valor ambiental como é o Bioma da Mata Atlantica; e outro, de
grande valor histérico como € o municipio de Paraty, com seu bairro
histérico, suas d4reas de preservacdo ambiental e  seus grupos étnicos

preservados.

O planejamento integrado entre esferas de poder, 6rgdos ambientais e a
sociedade, procurando minimizar os riscos de incremento no passivo
ambiental ja existente, poderda tirar a estrada da condi¢cdo de entidade
potencialmente impactante - podendo gerar passivos ambientais na biota e
na drea s6cio-ambiental com a sua plena operagcdo - ou, tornar-se ela propria
uma entidade degradada, em resposta as constantes transformacdes
ambientais que demanda com a degradagcdo de seu corredor vidrio, tornando-
se Otica deste trabalho na figura de um passivo ambiental duradouro,

permitindo-se interagir com outros ecossistemas locais, gerando cada vez

mais degradac¢do, advindo custos financeiros de recuperacido constantes.

Vale ressaltar, que qualquer ambiente corre riscos de degradacdo quando
impactados negativamente. Porém, quando isto ocorre em d4reas de grande
fragilidade como o patrimoOnio histérico e cultural de Paraty, e os ambientes
de interesse ambiental de preservacdo como a Mata Atlantica, os riscos sao
maximizados. Portanto, os impactos inerentes as constru¢des rodovidrias,
precisam ser analisados de maneira abrangente e holistica, tendo seus riscos

qualificados e quantificados, para entdo minimizi-los de forma pré-ativa.

Neste caso da Estrada Paraty-Cunha, esse ‘“passivo ambiental duradouro”
referido por noés, ainda pode se transformar em ‘“ativo ambiental”, se
resgatado com as acdes pro-ativas de sustentabilidade previstas, que apenas
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ocorreram na fase II (vide Quadro 24), porém reativas em relacdo a fase I
(vide Quadro 23) da rodovia. Estas acdes proé-ativas foram traduzidas em
estudos de impactos para o projeto de pavimentacdo da rodovia, com o
Programa de Sustentabilidade da Paraty-Cunha, com o Plano de Manejo do
PNSB e com a elaboragdao de um Plano Diretor da cidade de Paraty e de outros
nicleos urbanos adjacentes, que contemplem a drea urbano-ambiental, com a
ordenac¢do do uso do solo, acdes de saneamento e educacdo ambiental entre
outras. No entanto, apesar de propostas estas acdes ainda ndo foram

implementadas, encontrando-se ainda na esfera burocrética.

A engenharia, em sua prética, tem responsabilidade de projetar e construir
elementos que ao longo da histéria vao influenciar variados contextos, entre
sociais, politicos, ambientais, econdmicos e institucionais, dependendo do uso
a que se propde. Em vista disto, é necessdrio incluir nesta prdtica uma anélise
dos riscos que a insercdo desses elementos poderdo causar ao ambiente nestes
varios contextos, viabilizando acdes pré-ativas nao apenas visando o tempo
presente, mais com uma visdo voltada para o futuro das geracgdes
subseqiientes. Os danos infligidos ao ambiente natural, construtivo, sécio-
cultural e institucional por praticas de engenharia ndo analisadas
corretamente, representa custos nem sempre externalizados monetariamente,
mas que ficam como se fossem “dividas” para o resgate das geracdes futuras,
por isso a freqiiéncia como se emprega o termo “passivo ambiental para estes

danos.

Devemos concluir que a pratica de engenharia, mais particularmente a de
transportes, deve ter um componente tedrico holistico — da parte para o todo e
do todo para as partes — discutidas nas diversas esferas de poder, desde a
concepc¢io e planejamento de localizacdao da pedra fundamental do projeto até
o final de seu ciclo de vida udtil. Muitos empreendimentos de infra-estrutura
de transportes, com vida util indeterminada, podem ser desativados.
Encontram-se neste caso as ferrovias, portos e até rodovias (estrada do colono
no Parque Nacional de Iguacu). Esta desativagdo pode ocorrer por
obsolescéncia ou incompatibilidade com o meio, entre outros, levando

também este ato a geracdo de passivos ambientais, devendo ser previstas
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acdes pré-ativas de recuperacdo da drea apds desativacdo, inseridas também

na fase de planejamento.

No caso da Estrada Paraty-Cunha, ndo pela desativacdo ou obsolescéncia do
empreendimento, que nao é o caso, mas sim pelo abandono de uma etapa do
ciclo de sua vida util pelos governantes dd, de certo modo, um prendncio de
morte do projeto, podendo acarretar conseqiiéncias negativas de cunho
econdmico, social e ambiental, caso as solucdes para o problema niao sejam
respaldadas em atitudes concretas. Os passivos ambientais existentes em
decorréncia da rodovia devem ser recuperados, assim como a Estrada Paraty-
como entidade degradada, dando a ela uma outra caracteristica, ou seja, a de
ativo ambiental que beneficie toda uma comunidade, sem, no entanto,
incompatibilizar-se com o meio natural, ou trazer problemas ao ambiente
urbano. Uma rodovia como a Paraty-Cunha, e muitas outras no Brasil, sem
melhorias e sem conservacdo, vai degradando a si mesma e,
conseqiientemente, a sua darea de influéncia ao longo dos anos, trazendo
problemas constantes que vao se acumulando, havendo dispéndio continuo de

recursos financeiros.

Do ponto de vista das politicas publicas para o setor de infra-estrutura de
transportes, a abordagem hoje é ainda muito “reativa”. O problema ambiental
s6 e visto quando surge e, entdo, as solucdes sdo procuradas para minimiza-
lo. Estas solu¢cdes normalmente ndo sdo as melhores, pois sdo encontradas e
implementadas solu¢des pouco estudadas para solucionar a emergéncia que a
questdo impde. O planejamento ambiental, com diagndstico e progndstico e
medidas preventivas, ou seja, uma perspectiva pré-ativa de ver as questdes
ambientais rodovidrias, ainda € muito incipiente neste setor, apesar de
necessario. Nem com toda a legislacdo ambiental brasileira pertinente e de
bom nivel, se encontra facilidade em mudar o status quo das politicas
publicas, pouco explicitas e que ndo cobram compromissos firmes de
prevencdo na geracdo de passivos ambientais. Mesmo as medidas “reativas”
hoje, necessdrias pelo grau de degradacdo ja instalado, encontram barreiras
econdmicas e politicas que nem sempre ddo ao resultado da acdao de gestdo a
qualidade desejada. Os passivos ambientais vdo se acumulando pelas
atividades humanas e pelo descaso publico de buscar e implementar solugdes.
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Também a questdo da Estrada Paraty-Cunha sofre do problema de abordagens
reativas, mas uma vez induzida por interesses multiplos e sectdrios que
impedem acdes mais rdpidas, impedindo a geracdo de novos passivos,
inclusive com o comprometimento dos recursos hidricos regionais e de suas
bacias. Esta questdo, na demora de soluc¢do do seu conflito institucional, traz
conseqiiéncias imprevisiveis ao meio ambiente, particularmente na bacia
hidrografica local e microbacias, como jd colocado anteriormente. E bem
verdade que, apesar de varios estudos realizados defendendo uma saida eco-
turistica (Bouery (1990), Ferreira (1998, 2002), Rondon (1995), Martins
(1995)), ha um complicador na busca de uma solug¢do perene para a Estrada
Paraty-Cunha, o fato de parte de seu corredor vidrio ter sido inserido a
posteriori pelo Ministério do Meio Ambiente em uma unidade de conservacaio,
hoje regida pela Lei n° 9.985 — SNUC - Sistema Nacional de Unidades de

Conservacdo, ano 2000.

A Estrada Paraty-Cunha € um grande exemplo, pelos estudos e pelas solucdes
criativas que foram demandadas, de convivéncia entre construir rodovias e
preservar o ambiente. Mas, infelizmente, é também um grande exemplo de
como a morosidade na implementacdo das solu¢des propostas, em func¢dao dos
conflitos de interesses entre os poderes constituidos, pode ser nocivo a
sociedade em termos de gerar mais degradacdo, instalada na forma de passivo
ambiental. Isto porque, Paraty-Cunha ainda é fruto de uma histéria ambiental
dissociada do meio ambiente e de acdes institucionais inadequadas a urgéncia

ambiental que o meio exige.
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CONCLUSOES

Um histérico de inadequac¢des entre a implantacdo de uma infra-estrutura
rodovidria e o meio ambiente e de acdes institucionais ndo correspondentes a
urgéncia ambiental que o meio exige, nos trouxe, e ainda nos traz, muitos
passivos ambientais. Como conciliar entdo o desenvolvimento de uma regido
com infra-estrutura rodovidria, € ao mesmo tempo preservd-la, ndo permitindo
que os efeitos ambientais negativos da insercdo desse elemento construtivo no
meio ambiental, relativamente estabilizado, possam ser sentidos nos meios

fisico e sOécio-cultural, na biota e na economia?

A rodovia RJ-165, conhecida como “Estrada Paraty-Cunha” por seus conflitos
ambientais e institucionais, foi objeto de andlise deste trabalho, onde
enfatizamos a importincia de tratar questdes ambientais relacionadas a
construcdes rodovidrias de forma holistica e pré-ativa pelos Orgdos
governamentais (ambientais e executivos). Trata-se de buscar a convergéncia
de interesses em integrar infra-estrutura rodovidria com o de preservacgao
ambiental. Sem este esfor¢co de obtencdo da convergéncia de interesses, o
efeito dos danos, traduzidos em “passivos ambientais”, traz custos
ambientais, sociais e econdmicos, de solu¢cdo muitas vezes nao compativel
com as necessidades envolvidas. A degradacdo ambiental oriunda de
impactos rodovidrios traz riscos potenciais de comprometer importantes
sistemas como as bacias hidrograficas, quando afeta os recursos hidricos

locais.

Neste trabalho procurou-se demonstrar, através do estudo de caso da Estrada
Paraty-Cunha, que € possivel minimizar os riscos de degradacdo ambiental
que induz aos chamados “passivos ambientais rodovidrios” e sua influéncia
nas bacias hidrograficas regionais. Constata-se que a sociedade tem todas as
ferramentas gerenciais e tecnoldgicas para proteger nossos recursos naturais
e, concomitantemente, ver suas necessidades bdsicas de desenvolvimento
s6cio-econdmico serem supridas. A inser¢dao de infra-estruturas rodovidrias
induz a este desenvolvimento sdécio-econdmico. Porém, alguns parametros
voltados a gestdo ambiental e a sustentabilidade em todas as suas dimensdes
devem ser observadas.
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No estudo de caso proposto, verificamos que € possivel a convivéncia
harmodnica entre o potencial desenvolvimento trazido pela acessibilidade
induzida pelas melhorias operacionais da Estrada Paraty-Cunha, quando
aberta ao trafego, a preservacdao do ambiente natural do bioma da Mata
Atlantica e do ambiente urbano de Paraty. No entanto, tal proposi¢cdo requer
acdoes de planejamento ambiental integrado, com abordagens pré-ativas de
sustentabilidade em diferentes niveis. E necessério, que as diversas esferas de
poder interajam e com agilidade suficiente para dar conta do processo de
controle dos riscos ambientais associados a esta rodovia, minimizando os

efeitos adversos, tais como os passivos ambientais gerados sobre os recursos

hidricos.

A construgcdo rodovidria faz parte de uma lista de empreendimentos de risco
que podem afetar seriamente a qualidade ambiental onde se insere. Os seus
multiplos impactos nos meios fisico, bidtico e antrépico, quando nao
mitigados trazem, conseqiientemente, modificacdes ambientais a regido de
influéncia, induzindo aos chamados passivos ambientais. Esta mudanc¢ca no
“status quo” regional, trazida pela rodovia, quando ndo vem acoplada a um
planejamento ambiental pré-ativo e eficiente na mitigacdo dos potenciais
impactos, realizado de maneira abrangente, com uma visdo holistica de sua
influéncia, pode causar uma transformacido negativa também nos recursos
hidricos, com a degradacdo de suas 4guas, em qualidade e quantidade,
comprometendo importante sistema como as bacias hidrogréaficas, cuja

preservacdo é de vital necessidade.

A falta de integracdo do processo de desenvolvimento de infra-estrutura
vidria com o meio ambiente - historicamente projetadas e implantadas sem
essa preocupac¢do com as questdes ambientais, nas suas diferentes fases -
projeto, construg¢do, operagcdo € manutengcdo, sem respeito as condicionantes
ambientais da regido e a sua capacidade de suporte, alavancou a quantidade
de passivos ambientais hoje existentes no Brasil. O desconhecimento
ambiental do passado e a irresponsabilidade de alguns segmentos produtivos,

contribuem para que, atualmente, com os parcos recursos que lhes sdo
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destinados, tenhamos que procurar solucdes criativas para o legado de

degradacdo ambiental deixado a nossa geracdo.

Vimos que para viabilizar projetos vidrios é necessdrio ter em mente 0s
objetivos a que se propde o projeto e o fator de risco que deve ser
considerado e aquele que se pretende correr. Estes fatores de risco vao se
traduzir na andlise das condicionantes ambientais da regido e na forma de
gerencid-las, resultando na escolha entre as diversas alternativas de projeto e,
até, podendo ndo ser implantado. Tudo dependerd da capacidade de suporte
ambiental da regido onde estd previsto inserir o projeto, da acdo institucional
que serd implementada para o controle das vdrias formas de impactos e da

andlise dos passivos ambientais pré-existentes, se houver.

Vale ressaltar que passivo ambiental ndo vem apenas da qualidade original da
construcdo, mas € também oriundo da deficiéncia da conservagdo rodoviaria,
da acdo dos agentes meteoroldégicos e de sinergias entre a estrada e seus
componentes. Em geral, as interferéncias urbanas derivam desta sinergia, a
medida que a simples presenca da estrada atrai a ocupac¢do urbana de suas
margens, tanto em funcdo da maior facilidade de deslocamento, como das
oportunidades de negdcios que sdao oferecidas. Este incremento populacional
trazido pela acessibilidade da rodovia na &4rea urbana ou rural, além dos
impactos diretos da construcdo na rede de drenagem e da operag¢do da rodovia
com seus veiculos poluentes, possui estreita relacdo com a degradacdo dos

recursos hidricos.

As mudancas induzidas pela rodovia, além da degradacdo causada pelos
impactos diretos inerentes a sua implantacdo, trazem também com ela
processos de impactos indiretos com a facilidade de fluxo de pessoas e
mercadorias, levando a ocupagdes irregulares produzindo alteracdes so6cio-
econdmicas na drea de influéncia, substituindo atividades do setor primédrio
por outras, promovendo a expansdo urbana nas dreas ribeirinhas, demandando
atividades de saneamento adequadas ao crescente nivel populacional. Estas
mudancgas vao interferir diretamente na qualidade das dguas da regido e
provocam distirbios em todos os ecossistemas periféricos, através da

transferéncia e propagacdo dos efeitos localizados.
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A degradacdo ambiental, depois de instalada, envolve um custo financeiro
quase sempre muito além das possibilidades econdmicas dos setores
envolvidos, particularmente o setor publico, administrando crises econdmicas
intermindveis. Esta degradacdo instalada ¢ chamada de “passivo ambiental”,
termo proveniente da drea contdbil, justamente pelos custos financeiros de

recuperacido que demanda, como vimos.

Muitos sao os fatores geradores de passivos ambientais em obras publicas.
Entre eles podemos destacar a falta de planejamento integrado entre as
diversas esferas de poder; a precariedade de envolvimento de empresas
construtoras com a questdo ambiental de preservacdo; poucos profissionais
realmente capacitados para a multidisciplinalidade das questdes ambientais; a
ineficdcia gerencial de setores publicos para a fiscalizacdo ambiental do
empreendimento por deficiéncia de estruturas administrativas proporcionais
as necessidades vigentes; vasta legislacdo porém com auséncia de divulgacao
eficiente e sistemadtica; problemas econdmicos delegando ao meio ambiente
um plano secunddrio; delegacdo de competéncia institucional ainda

conflituosa; rotatividade de dirigentes publicos.

Diante deste contexto, a maior importancia no estudo de passivos ambientais
€ procurar otimizar a¢des para ndo gerd-los, de forma preventiva e eficaz,
pois qualquer solucdo, quando na forma “reativa”, traz perdas expressivas
tanto ambientais, como econdmicas e sociais. Em face disto, torna-se bastante
importante cuidar para que se tenha uma gestdao ambiental voltada a reducgao
do aparecimento de novos passivos, por intermédio de planejamento integrado
desenvolvendo ag¢des pro-ativas e suficientes, ou seja, eficazes. Esta,
provavelmente é a solu¢do que melhor se coaduna com os paises em
desenvolvimento como o Brasil, com recursos financeiros em proporcdes

inadequadas as necessidades mais urgentes.

No entanto, a tarefa ndo € facil, pois nossa cultura empreendedora ndo € pro-
ativa. Por outro lado, a opinido publica pouco se manifesta em relagdo aos
passivos, pois desconhece de modo claro e preciso os mecanismos de sua
geracdo. Quando um fato relevante aparece na midia e a sociedade percebe,
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entdo os estragos ja foram concretizados, restando somente as agdes de
recuperacdo, ou remediacdo, ou seja ‘“reativas”, cujo custo acaba sempre

afetando o cidaddo, financeiramente ou socialmente.

O pais dispde de recursos naturais de grande diversidade e quantidade, porém
ndao sdo infinitos e o poder publico precisa ter a compreensdo deste fato e
saber que uma mé gestdo ambiental em seus empreendimentos poderd sofrer a
inclusdo de custos ambientais, sociais e financeiros imprevisiveis. Muitos
setores ja estao despertando para a implantacdo dessa politica, principalmente
no que se refere a sustentabilidade ambiental. Atualmente hd um certo grau de

conscientizacdao na sociedade, que vem procurando participar mais.

O processo de degradacdo do meio ambiente, pelos impactos causados pela
rodovia podem chegar aos recursos hidricos regionais. Como ja dito. Esses
recursos sdo ameacgados direta, ou indiretamente, por projetos de engenharia
rodoviaria mal conduzidos ambientalmente, seja pelos impactos da execucdo,
seja pela insercdo em ambiente inadequado por sua fragilidade. Quando hd o
desmatamento excessivo ao longo do corredor vidrio, antes - fase de obras - e
depois de sua inser¢cdo no meio ambiente com a ocupacdo humana e suas
atividades produtivas, o solo desprotegido sofre os impactos dos fendomenos
naturais, provocando o seu desagregamento facilitando o carreamento de
sedimentos e de substancias poluentes produzidas nas rodovias para outras
regides, assoreando os tributdrios e, conseqiientemente, as bacias
hidrograficas. Estas, de importancia fundamental no gerenciamento humano

dos recursos hidricos.

Vimos que a ameac¢a de diminui¢do da d4gua doce no planeta, em condi¢des de
uso € preocupante em periodo de tempo curto. H4 alguns paises que j4 sentem
os efeitos da escassez de dgua, e portanto sdo muito mais conscientizados que
o Brasil, privilegiado com estes recursos em abundincia. Porém a poluig¢do de
nossas dguas, o desmatamento proporcionando mudancas climdticas e no
aspecto hidrolégico da regido, e a falta de saneamento bdsico nas cidades
brasileiras em muito tém contribuido para a reflexdo de nossos especialistas
que comec¢cam a antever problemas sérios futuros também aqui no Brasil. Em
face disto, hd uma expressiva mudanca na maneira de ver as questdes
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ambientais afetas a estes recursos, mesmo tendo uma rede hidrogréfica
bastante vasta. Em relacdo a empreendimentos rodovidrios a preocupacio
com as bacias na drea de influéncia da rodovia ainda é pequena, possuindo
visdo apenas tecnicista, ou seja, prevalece as questdes técnicas e econdmicas,

em detrimento das questdes sociais e ambientais.

A execucdo de projetos vidrios pode contaminar também os lenc¢oéis freaticos,
através da poluicdo dos solos pela disposi¢cao inadequada dos residuos
inserviveis da fase de execuc¢do da obra, que podem facilitar a percolacdo de
substancias nocivas no subsolo e nos aqiiiferos. Estes impactos no subsolo e
nos aqliiferos muitas vezes atingem tal desequilibrio que a capacidade de
autodepuracio e regulacdo do meio ndo se torna mais possivel. O problema ¢é
que normalmente sdao detectados anos mais tarde a implantacdo do projeto,

quando sua recuperacdo ji se torna dificil.

A bacia hidrogréafica, com seus tributdrios, é hoje considerada como uma
unidade minima de gestdo, face aos processos de degradacdo que vem
sofrendo. Os campos, as florestas e as cidades, interligadas por um sistema de
rios e riachos ou, as vezes por uma rede subterrinea de drenagem, interagem
como uma unidade pratica para estudo e para gerenciamento, ndo devendo ser
dissociadas. O progresso, com os rejeitos da industrializacdo, com suas
tecnologias modificadoras dos aspectos fisicos ambientais € com o aumento
de populacdo global, pressiona em muito a degradacdo dessas bacias, e neste
caso estdo as grandes obras civis, como as construcdes de imensos corredores
vidrios em regides de fragilidade ambiental comprovada.

E quase impossivel conseguir detectar todas as interagdes possiveis e
existentes entre os elementos dos ecossistemas nos estudo de andlise dos
impactos ambientais, mesmo porque hd a existéncia de impactos primaérios,
secunddrios, tercidrios, etc, ou seja de n ordens, que quase sempre nao sao
computados nestes estudos, que se atem apenas a um limite geografico da drea
de influéncia nem sempre respeitado pelos efeitos ambientais. O diagnéstico
ambiental e o progndstico ambiental, considerando todas as interacdes do
empreendimento com o ambiente em estudo, deve ir um pouco mais adiante,
ultrapassando a drea considerada de influéncia, sem limites regionais rigidos,
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pois a visdo ambiental de suas questdes deve ser macro, considerando o meio

ambiente como um todo com sua cadeia de interagdes infinitas.

Nesta diretriz, a inclusdo de recursos e estratégias gerenciais pré-ativas para
impedir a geracdo de novos passivos, ou detectar passivos ja instalados em
um novo empreendimento, ¢ de extrema importancia, particularmente para os
recursos hidricos, considerados de importancia estratégica para a economia e
para a sobrevivéncia da maioria dos ecossistemas. A necessidade constante de
reducdo de gastos publicos faz com que a recuperacdo de passivos instalados,
nao valorados nos orcamentos publicos, traga enormes custos ao Estado,
tendo este dificuldades em arcd-los sozinho. Um gerenciamento ambiental
inteligente, sem riscos ambientais relevantes, requer planejamento das acdes
desde o inicio do processo empreendido. As acdes reativas sO6 devem ser
utilizadas quando, esgotados todos os recursos para impedir a geracdo de
passivos e assim mesmo eles ainda se instalam, por alguma falha nao

observada.

Contudo, com o desenvolvimento sustentivel, ndo precisamos isolar
comunidades da construcdo de infra-estruturas vidrias, restringindo-lhes o
acesso as necessidades bdsicas de nosso tempo, talvez as condenando a
estagnacdo e ao declinio. Necessdrio entdo se faz buscar este desenvolvimento
regional integrando todas as dreas onde ¢€é possivel promover a
sustentabilidade, técnica, social, econOmica, cultural, institucional, etc,
principalmente a sustentabilidade ambiental, que ndao deve ser dissociada
dessas outras. Preservar do ponto de vista deste trabalho ndo quer dizer
condenar uma sociedade ao isolamento, sem suprir as suas necessidades
bdsicas de acesso ao lazer, a cultura, a educagcdo e ao emprego. Hoje temos
consciéncia de que preservar nao ¢ necessariamente manter o sub-
desenvolvimento, sem tecnologia ou progresso social e econdmico, sem
estruturas que o facam competir de forma justa com os que jd avangaram
nestes setores. Preservar também é dar ferramentas ao homem para que ele
tenha a capacidade de se desenvolver social e economicamente, sem devastar

os recursos que lhes sdo necessdrios a sobrevivéncia futura.
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As localidades, principalmente aquelas que vivem do turismo, como Paraty e
outras regides costeiras na darea de influéncia da rodovia Paraty-Cunha,
necessitam de uma gestdo que leve em consideracdo a capacidade de suporte
da regido, em relagdo a seus recursos hidricos, a preservacao do meio
ambiente, ao saneamento bdsico acompanhando a demanda populacional, mas
também a necessidade de vias de transporte para seu desenvolvimento,
sustentado por um programa de cardter abrangente e pré-ativo de
sustentabilidade destes empreendimentos e do desenvolvimento regional que
traz.. Hoje, as ac¢des regionais de sustentabilidade ndo podem prescindir de
programas de preservacdo de Bacias Hidrograficas, pois a insustentabilidade
de determinadas regides refletem sobremaneira nos recursos hidricos

afetando as bacias hidrograficas e toda a economia local.

Os projetos vidrios devem fazer parte do desenvolvimento sustentdvel de
qualquer regido, quando encarado nos seus multiplos aspectos, tanto
benéficos como negativos. E necessdrio adequé-los as condi¢cdes ambientais
da regido, fazendo um trabalho onde a visdo de preservacdo prevaleca, mas
niao seja cega ao homem e as suas necessidades, pois ele também precisa ser
preservado como elemento integrante desta mesma natureza a ser preservada.
Caso contrdrio, ele preservard este planeta, mas terd que se mudar para outro,

ou sera também extinto.

Podemos concluir que preservar e desenvolver ndo sdo paradoxos insoldveis
na nossa gerag¢ao, caso contrdrio, a destrui¢cdo serd inevitavel. Preservar ¢
antes de tudo “atitude”, ou seja, compromisso real de efetivar acdes que
possam permitir este desenvolvimento. A preservacdo pura € utopia, pois O
mundo caminha em seu desenvolvimento, sem chances de retorno ao estado de
origem. E preciso entio derrubar mais este paradigma introduzindo a visdo
de desenvolvimento ndo apenas sustentdvel, mais de um desenvolvimento
inteligente que seja bom para ambos, sociedade e natureza. Portanto, deve-se
procurar modificar a visdo de “desenvolvimento a qualquer custo” para uma
visdo de desenvolvimento com melhor qualidade de vida, de olhos voltados

para o futuro, através de um desenvolvimento sustentado por bases

ambientais.
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Observamos que os problemas ambientais rodovidrios afetam as bacias
hidrogréaficas, seja através dos impactos diretos no meio fisico, bidtico e
antréopico, seja através dos impactos indiretos provenientes das alteracdes
ocorridas nestes meios ambientais. Observamos também que a solug¢do dos
problemas ambientais rodovidrios de geracdo de passivos em Dbacias
hidrogréaficas ndo estd s6 em acOes usadas na forma “reativa”, usualmente
empregadas tais como despoluir, recuperar, ou mitigar, € sim na introducio de
acOes pro-ativas de sustentabilidade, ou seja, ndao poluir, ndo degradar e usar
tecnologias mais adequadas, eliminando os custos associados que se insere
quando a solucdo é “reativa”. As solucdes pré-ativas demandam custos
iniciais, porém na computacido geral dos custos, incluindo os associados tais
como a imagem da organizacdo com sua responsabilidade ambiental, as multas
ndo previstas por infracdes ambientais, os conflitos institucionais e o0s
problemas sociais e financeiros envolvidos com a degradacdo, tornam o custo

de prevencdo infinitamente mais toleravel.

A Estrada Paraty-Cunha, como a grande maioria de rodovias construidas no
Brasil, ndo teve um estudo dos impactos ambientais na regido onde seria
projetada. Mesmo porque esta rodovia tem a particularidade de ter sido
inserida na regido proxima a cidade de Paraty, devido a processo histérico de
interiorizacdo da colonizacdo brasileira, pois data do século XVI a sua
trajetéria como caminho dos indios e caminho do ouro. Porém foi considerada
neste trabalho a sua abertura com a data de 1953, quando fez parte de um
plano de integracdo rodovidria do governo federal. Nao tendo sido observada
as condicionantes ambientais da regido quando inserida na regidao da Mata
Atlantica, os problemas ambientais se agravaram pelas caracteristicas de 4rea
de grande valor de preservacdo pela diversidade bioldgica e histdrica, de

cardter inquestiondvel.

Esta auséncia de estudos ambientais iniciais, a época pouco conscientizados,
proporcionou a regido passivos ambientais dificeis de quantificar nos dias de
hoje. e, ndao lhe € creditado passivos maiores, devido as suas condicdes de
relevo acidentado, e leito estradal deteriorado, desviando seu fluxo de carros
para uma nova estrada, a BR-101, com leito pavimentado e em melhores
condicdes de trafegabilidade. Esta sim, possui muitos créditos de passivos na
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regido costeira ndao contemplados nesta dissertacdo, mas também afetando as

bacias hidrogrédficas da drea de influéncia da rodovia RJ-165 - Paraty-Cunha.

O conflito institucional provocado pela melhoria operacional da Estrada
Paraty-Cunha, em decorréncia da pavimentacdo do leito estradal, veio em uma
época onde muitas leis ambientais j4 haviam surgido e a conscientiza¢do dos
potenciais impactos causados por uma infra-estrutura vidria ja era de dominio
publico. Além disso, este conflito teve mais um complicador na problemadtica
ambiental da rodovia, o fato de parte de seu corredor vidrio estar inserido em
uma Unidade de Conservacdo, o Parque Nacional da Serra da Bocaina,
administrada pelo IBAMA. Na realidade, o Parque foi criado posteriormente a
rodovia e englobou um trecho desta, ficando dentro dos seus limites 9,345 km
de estrada. Esta condi¢do foi a geradora de mais de uma década de conflitos

institucionais, ainda sem uma solucao efetivamente implementada.

A histéria da Rodovia Paraty-Cunha, ap6s se arrastar ao longo desses anos,
chegou a uma solucdo compartilhada, integrando a obra de engenharia
rodovidria com os elementos bidticos e abidticos da natureza, através da
transformac¢do do segmento da rodovia localizado dentro do Parque Nacional
da Serra da Bocaina em uma rodovia eco-turistica, denominada “RODOVIA-
PARQUE”, beneficiando ndo sé a preservagdao e sustentabilidade do Parque,
como também a possibilidade de desenvolvimento social e econdmico dos
habitantes da cidade de Paraty, dando-lhes acessibilidade aos grandes centros
de educacdo, cultura e lazer e de geracdao de empregos, desenvolvimento este

de forma ndo agressiva ao meio ambiente.

A opc¢do pelo eco-desenvolvimento ou desenvolvimento sustentdvel beneficia
os envolvidos, porém deve vir acoplado a um planejamento ambiental
integrado e participativo do governo local e da comunidade que deseja a
rodovia. A estratégia adotada pelas instituicdes FUNDERJ e IBAMA foi a de
auto-sustentabilidade do empreendimento, conjugados as d4reas de interesse
ambiental, preservacdo do bioma da Mata Atlantica, e de desenvolvimento

regional no municipio de Paraty.
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E as Bacias Hidrograficas? Estas ndo foram contempladas nos estudos em
relacdo ao empreendimento rodovidrio e ao PNSB, porém, através da
preservacdo do bioma da Mata Atlantica e de elaboracdo e implementacdao de
programas de sustentabilidade urbana e rural, trard também a sustentabilidade
as bacias hidrogréaficas e contribuird para a preservacdo da qualidade e da

quantidade de suas dguas.

Sabemos, que a problemadtica referida a Estrada Paraty-Cunha, vai muito além
dos estudos ambientais com vistas a ndo degradag¢dao ambiental daquela regido.
Esta histdria traz a clareza de que desenvolver e preservar depende muito da
responsabilidade ambiental e social das instituicdes governamentais. A
pratica ambiental ainda é muito filos6fica nos meios institucionais. Discute-se
muito sobre os efeitos ambientais trazidos pelas rodovias, principalmente
quando estdo inseridas em dreas de fragilidade ambiental comprovada. As
discussdes de conceitos e preconceitos ambientais, de cegueira ambiental de
alguns, movida por ignordncia ou por interesses divergentes e nem sempre de
boa fé sdo intermindveis. Enquanto isso, a degradacdo ambiental caminha a
passos largos e seus custos também. H4 necessidade de atitudes mais efetivas
e menos morosas. E preciso acdes prdticas e mais imediatas, pois a lentiddo
das ac¢des, como a praticada na histéria da Paraty-Cunha, traz sempre muitos

custos, e a cada dia sem solucgdo eles se potencializam.

A procura do equilibrio entre desenvolvimento econdmico, combatendo as
desigualdades sociais, concomitantemente com a preservacao dos recursos
naturais nao é féacil. Os conflitos gerados sdo imensos e as férmulas para
soluciona-los passam por tantas varidveis divergentes que necessitam de
sistemas inteligentes de planejamento e gestdo para equacionar estes conflitos
de forma eficaz. A implantacdo e gerenciamento de programas ambientais,
quando existem, muitas vezes sdo tdo ineficazes que, quase sempre, acabam
demandando ag¢des reativas, principalmente pelas esferas de governo, quando
deveriam ser proé-ativas, impedindo que qualquer tipo de degradacio se
instalasse e que seus custos associados ndo existissem. Quantos custos estao
se agregando a problemadtica Paraty-Cunha? Como se ndo bastassem os custos
institucionais entre o IBAMA e a FUNDERJ, ha os custos ambientais de
degradacdo de seu leito, os custos sociais de auséncia de suprimento das
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necessidades bdsicas da populagdo, e com certeza, muitos custos econdmicos

ainda serdao demandados.

Muito se tem procurado avangar na drea de passivos ambientais em
construcdes rodovidrias, pois a consciéncia ambiental cresce pouco a pouco,
destruindo lentamente conceitos e preconceitos tdo arraigados de que
desenvolvimento de infra-estrutura vidria ndo combina com preservacao
ambiental. Porém, ainda insuficientes. Este é mais um paradigma que pode
desaparecer, mostrado através do Estudo de Caso da Rodovia Paraty-Cunha,

dependendo da implementacdo das acdes que possam ser deflagradas.

Lembramos que a acdo do governo municipal é de extrema importancia neste
contexto de geracdo de passivos ambientais e degradacao de bacias
hidrogréaficas, quando estruturas rodovidrias sdo ali inseridas. O municipio,
menor unidade administrativa, deve estar preparado para receber os impactos
da acessibilidade trazida pela Estrada Paraty-Cunha, neste caso, prevista pela
pavimentacdo do leito natural da rodovia. Esta acessibilidade incrementard os
problemas ambientais existentes, alguns ji detectados em visita a regido. O
municipio deve procurar desenvolver ac¢des mais efetivas no conjunto da
sustentabilidade dos recursos hidricos regionais. Muitos gestores municipais
e empreendedores apenas contabilizam os efeitos positivos da construg¢dao de
uma rodovia em determinada regido, esquecendo-se, ou delegando a outros, os
problemas que poderdo advir com os efeitos negativos desses impactos. Na
realidade, eles deveriam estar preventivamente planejando acdes para que os
riscos ambientais de degradacdo tenham os menores riscos possiveis.

A questdo ambiental rodovidria, hoje, ainda € vista por muitos Orgdos
governamentais através de uma visao ndo horizontalizada, ou seja, cria-se um
setor de meio ambiente, porém ele ndo interage adequadamente com outros
setores, principalmente os setores relativos a engenharia de projeto e de
construcao de infra-estrutura, ndo participando, normalmente, das solucgdes e
decisdes técnicas do gestor direto do empreendimento a ser realizado. As
acdoes ambientais restringem-se muitas vezes em “apagar incéndios”, quando
questdoes de férum legal sdo colocadas ou, se algum estudo de cardter
imediato e quase sempre reativo se faz necessdrio. Muitos projetos sdo
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iniciados sem uma revisdo ambiental adequada, sem busca de melhores
alternativas de tracado, deixando para a fase de construcdo e operacdo a
solu¢do dos problemas ambientais que possam surgir, ndao adotando uma
postura preventiva na fase inicial. Por outro lado, a acessibilidade trazida
pela rodovia induz a um aumento de populagdo e conseqiientemente as acdes
antropicas de degradacdo se maximizam, influenciando toda a regido servida
pela rodovia. Vimos que a ocupacdo do solo de forma desordenada, a qual ja
vem ocorrendo em Paraty a despeito do projeto de melhoria operacional da
Paraty-Cunha e nao acopladas a um planejamento ambiental integrado e pré-
ativo com saneamento bdsico que caminhe passo a passo com seu crescimento,
traz desastres ambientais de grandes proporc¢cdes. Inspecionando alguns rios
da regido, observamos que alguns deles estdo com suas dguas poluidas, com
seus leitos assoreados, desembocando esta degradacdo na Baia de Ilha
Grande, que j4 se encontra com praias degradadas, com extin¢do de alguns
manguezais e com declinio da pesca. Neste ponto, verificamos a importincia
de acdes de preservacdo dos recursos hidricos da regido que se verifica

independente da questao Paraty-Cunha.

O estudo do caso “Rodovia RJ-165 - Paraty-Cunha” confirma nossa hipétese
de trabalho de que ac¢des de gestdo ambiental integrada e proé-ativa podem
reduzir os riscos de degradacdao ambiental em dreas frdgeis, particularmente
quando afetam recursos hidricos regionais. As peculiaridades ambientais e a
conducdo dos conflitos institucionais da rodovia, nos mostraram que muito
mais que um belo discurso, muito mais que estudos de impactos ambientais,
muito mais que planos de sustentabilidade ambiental, precisamos de atitudes
concretas dos poderes constituidos e da sociedade, colocando em pratica
acdes que minimizem todos os impactos gerados, cuidando dos passivos
ambientais ja instalados e dos potenciais, minimizando os riscos de mais
degradacdao ambiental e, conseqiientemente, mais passivos, integrando-se
harmonicamente todas as esferas de poder em busca do bem comum, a

qualidade de vida em nosso planeta.

No diagrama do Quadro 33 procuramos sintetizar todas as inter-relagdes da

Estrada Paraty-Cunha e seus riscos associados as bacias hidrograficas.
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Quadro 33: Diagrama sintese das inter-relacdes das construg¢des vidrias com

seus riscos associados as bacias hidrograficas.
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RECOMENDACOES

A principio, qualquer atividade humana que modifica o meio ambiente,

modifica também o equilibrio da natureza, causando impactos em seu meio

fisico, bidtico e antrépico, por isso recomenda-se:

1-

Disciplinar o modo de gestdo de projetos rodovidrios, agregando a
varidvel passivo ambiental advinda com as constru¢des rodovidrias e
seus riscos, aos recursos hidricos locais e, conseqiientemente, as bacias

hidrogréficas.

Organizar uma gestao que traduza em eficdcia os objetivos propostos,
fiscalizando e monitorando todo o sistema ambiental envolvido com a

construcdo rodovidria, procurando eliminar riscos ambientais futuros.

Definir pardmetros objetivos de tomada de decisdo ao inserir uma
rodovia em ambientes frageis, ou de promover sua melhoria

operacional.

Retirar a Estrada Paraty-Cunha da condi¢do atual de passivo
ambiental para a condicdo de ativo ambiental, eliminando o cendrio
de conflitos através de acdes efetivamente implementadas, propiciando
o compartilhamento de sua paisagem de rara beleza e privilegiando sua

histéria secular, porém promovendo a preservacdo ambiental.

Nao permitir que os conflitos institucionais que se arrastam h4 quase
15 anos entre FUNDERJ e IBAMA sejam postergados indefinidamente,
pois trazem mais riscos a regido com o desagregamento do leito
estradal, altamente deteriorado pela auséncia de conservacdo, induzindo
a assoreamentos de baixios topograficos e comprometendo a bacia

hidrografica.

Criacdo de 6rgdos colegiados sediados regionalmente, objetivando a
interpretacdo de acdes, podendo-se adotar o modelo de gestdo das dguas
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(federal ou estadual), descentralizada e participativa no equilibrio de

composicdo entre poder publico, sociedade civil e populacdo local.

Nao esquecer que os anseios da populacdo envolvida com a melhoria
operacional da Estrada Paraty-Cunha, também € de extrema relevancia e
devem ser computados nas decisOes das questdes ambientais afetas a
esta rodovia, pois uma populacdio com caréncias bdsicas, nao
conscientizada e insatisfeita com o projeto, nao internaliza as questdes

ambientais e portanto nao contribui para a preservacdo ambiental.

E por ultimo, recomendamos que qualquer programa ambiental de
sustentabilidade com infra-estrutura vidria deve ter um controle
regional coordenado entre as institui¢des e ndo fragmentado como
vemos hoje. A falta de integracdo e visdao ambiental das institui¢des
agrava os riscos de problemas ambientais, particularmente, nas bacias
hidrograficas que recebe os tributdrios poluidos ou degradados pelas
modificacdes ambientais de origem antrépica, modificacdes estas que
nao reconhece divisas administrativas de propagacdo dos efeitos de sua

degradacao.
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