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RESUMO

Rodovias sao estruturas complexas que tem como objetivo principal servir como via
de transporte terrestre para pessoas e cargas. Mesmo nao possuindo condicéo de
implantacdo e manutencdo de rodovias, o Brasil tornou-a seu principal meio de
deslocamento de produtos e servicos. A BR-381 é uma das principais vias de ligacao
entre a Regido Centro-Sul e Regido Nordeste do pais, atualmente encontra-se com o
trecho norte compreendido dentro do estado de Minas Gerais em obras de melhorias
e duplicacao de sua pista de rolamento. Um dos trechos de intervencéo teve avaliado
o impacto ambiental das Areas de Deposicao Material Excedente (ADME) implantadas
para atender as necessidades da obra, onde foi constatado que nenhuma das ADME’s
presentes em perimetro urbano obteve recuperacdo, por diversos fatores
heterogéneos.

Palavras-chave: Supervisdo Ambiental; Residuo de Demolicdo; Perimetro Urbano;
Gestédo Ambiental.
ABSTRACT

Highways are complex structures with the main purpose to serve as a land
transportation route for people and cargoes. Even though Brazil did not have the
condition to implement and maintain highways, the highways in Brazil still remains the
main way of transporting goods and services. The BR-381 highway is one of the main
connecting roads between the Center-South Region and the Northeast Region of the
country. The BR 381 highway currently has the northern section of the state of Minas
Gerais undergoing improvements and duplication of its running track. One of the
intervention sections evaluated the environmental impact of the Excess Material
Deposition Areas (EMDA) deployed to meet the needs of the work, where it was
verified that none of the ADMEs within the urban perimeter was recovered due to
several heterogeneous factors.

Keywords:Environmental Supervision; Demolition Waste; Urban perimeter;

Environmental management.
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1.INTRODUCAO

1.1. As rodovias federais do Brasil — breve historico

Deixando de lado os caminhos de carrocas que ligavam cidades e vilas
brasileiras desde o século XVI, foi com a inauguracao da estrada Unido Industria, em
1861, que a historia do rodoviarismo nacional comecgava a ser escrita. Entretanto,
mesmo depois da Unido Industria e até alguns anos apos a criacdo do DNER, em
1937, essa historia continuava sem ter muito o que dizer (DNIT, 2010).

A primeira lei a conceder auxilio federal para constru¢cdo de estradas foi
aprovada em 1905, mas s6 a partir de 1920 um 6rgéo publico, a Inspetoria Federal de
Obras contra as Secas, passou a cuidar da implementacéo de rodovias. Em a partir
de 1926 foram elaborados os primeiros planos rodoviarios e, em 1927, foi criado o
Fundo Especial para a Construcao e Conservacéo de Estradas de Rodagem, para o
qual era canalizado um imposto adicional sobre os combustiveis e veiculos
importados (TELLES, 1993).

Também nessa época foram construidas as antigas rodovias Rio-Sao Paulo e
Rio-Petrépolis, inauguradas em agosto de 1928, trechos iniciais dos grandes troncos
ligando todo o oeste-sul com todo o norte-leste do Brasil.

Na década seguinte foi elaborado o primeiro projeto nacional para o0s
transportes aprovado oficialmente, onde se reconhecia que a ferrovia, a navegacao
maritima e a fluvial eram por exceléncia meios de transportes de baixo custo, para
grandes volumes de trafego em extensas distancias. O documento ainda atribuia
primazia para a ferrovia, apesar da campanha em prol das rodovias ja existir desde
meados da década de 1910, como apontado anteriormente. As condi¢cdes de trafego
nas estradas eram as piores possiveis, chegando a ficar intransitaveis em algumas
épocas do ano. Para o entdo presidente da época Washington Luis, além de “abrir
estradas”, era necessario “construir estradas para todas as horas do dia e para todos
os dias do ano”. Naquele momento, a rodovia seria, inclusive, um elo com as ferrovias
(ANDRADE, 2010).

Porém o Governo Federal identificou que ndo havia mais sinergia entre as
malhas rodoviarias e ferroviarias e por isso seccionou Departamentos distintos:
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) e, posteriormente, o
Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF) pelo Decreto-lei n° 3.136, de
1941 (BRASIL, 1971).
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Apesar de ser criado, 0 DNER né&o possuia as caracteristicas preconizadas
pelo grupo de trabalho: ndo era uma autarquia, n8o possuia recursos proprios e suas
atividades eram desvinculadas dos sistemas rodoviarios estadual e municipal. Como
resultado da politica rodoviaria adotada até entdo, o Brasil chegava aos meados da
década de 40 com modestos 423 km de rodovias pavimentadas, entre federais e
estaduais. Mas a situacdo a qual o rodoviarismo havia sido relegado no ambito federal
nao poderia se sustentar por mais tempo, com isso foi sancionado lei 8.463, que
conferia autonomia técnica e financeira ao DNER. Criando através dela o Fundo
Rodoviario Nacional.

Paralelamente, a situacdo causada pela Il Guerra Mundial contribuiu para
acelerar a deterioracdo do parque ferroviario, devido a reducao do fluxo de materiais
ferroviarios e de combustiveis para o Brasil num momento em que crescia a demanda
por essa modalidade de transporte (MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS,
1946). Outro importante fator a considerar foi o fato de os norte-americanos terem
levado uma frota de veiculos automotores para a Europa, incluindo equipamentos de
terraplenagem, que depois da guerra foi vendida, a preco irrisério e com longos prazos
de pagamento, aos paises periféricos, sendo o Brasil um dos principais caudatarios
desse material. A oferta de equipamentos para a constru¢ao rodoviéria favorecia essa
modalidade de transporte.

A escassez de financiamentos e de uma politica voltada para a construcao
ferroviaria acentuou a deterioracdo do parque ferroviario. Paralelamente fortaleceu-se
a politica de construgfes rodoviarias, amplamente divulgada como garantidora de
retorno financeiro mais rapido e de infraestrutura mais barata. Ainda que, no periodo
da guerra, se evidenciasse o problema da dependéncia dos 6leos combustiveis, 0
lobby dos defensores e agentes das rodovias se acentuava (ANDRADE, 2010).

Em 1946, Mauricio Joppert, entdo ministro da Viacdo e Obras Publicas, formou
uma comisséo encarregada de rever o Plano de Viagdo de 1934 (HONORATO, 1996).
Dentre outras modificacdes, o relatorio final da Comissédo estabelecia que se
reservasse “para a navegacao fluvial e para as rodovias a fungao pioneira de vias de
penetracdo de superficie” (NATAL, 1991).

Foi entdo, a partir da segunda metade da década de 1940, que intensificou a
construcdo rodoviaria, com tracados de estradas paralelas aos trilhos, o que contribuiu

para acirrar a competicdo principalmente entre rodovias e ferrovias, em vez de
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estimular a integracéo intermodal de transportes. Era evidente o incentivo progressivo
as rodovias, por meio da criacdo de impostos para captacdo de recursos (LIMA,1981).

Em 1950 o Brasil ja contava com 968 km de malha rodoviaria pavimentada, o
dobro do verificado em 1945. Outro advento foi a descentralizacdo administrativa do
DNER, com a criacédo dos Distritos Rodoviarios Federais. O pais comeca entéo a ver
explodir o rodoviarismo nas décadas seguintes e, ao final dos anos 60, com excec¢ao
de Manaus e Belém, todas as capitais estavam interligadas por estradas federais.

Na década de 70, o DNER continuou com as grandes obras rodoviarias, mas
entdo para garantir a unidade e soberania nacionais, através das interligactes
regionais. Assim, nasceram a Transamazobnica, a Belém-Brasilia, a construcdo da
Ponte Presidente Costa e Silva (Rio-Niter6i), entre tantas outras obras. O Brasil
chegava em 1980 com 47 mil km de rodovias federais pavimentadas.

Nos anos 80, a atuacdo do DNER continuaria marcante, como se pbéde
observar na pavimentacao da ligacao entre Porto Velho e Rio Branco. Mas, no final
da década, em 1988, o Fundo Nacional Rodoviario seria definitivamente extinto, ao
contrario de sua suspensao pelo periodo de trés anos, em 82 (DNIT, 2010).

Embora a escassez de recursos, tenha promovido uma reducéo na construcao
de novas rodovias, os servicos rodoviarios de carga proliferaram, levando a uma
sobrecarga, hoje evidente, de utilizacdo das rodovias. Cresceu o nimero de empresas
e de transportadores rodoviarios individuais, que utilizam servicos de carga e
descarga mais simplificados, geralmente de porta a porta: “utilizando relativamente
menos densidade de méo-de-obra, com niveis de remuneracdo mais baixos, devido a
auséncia, no pais, de fortes pressdes sindicais neste setor, como no caso dos
sindicatos maritimo e ferroviario”. A existéncia de uma categoria numerosa, mas em
geral fragmentada, dispersa e com dificuldades de organizacdo, como a dos
rodoviarios, também contribuiu para colocar a concorréncia entre 0s modais
inteiramente favoravel ao setor rodoviario, contando com baixos precos de fretes e
também da méo-de-obra. Os agentes do Estado brasileiro, ao eliminar tracados
ferroviarios, diminuir drastica e progressivamente o efetivo de pessoal empregado,
esmagar organizacfes e liderancas sindicais ferrovidrias e atuando na propria
diminuicdo numérica dessa categoria (por meio de eliminagcdo de postos,
privatizacdes, aposentadorias etc.), conseguiram enfraquecer a combatividade de um
dos principais nucleos de resisténcia dos trabalhadores. Tudo isso, conjugado com o

crescimento do poder dos agentes das montadoras de automoveis, dos fabricantes
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de autopecas, das empreiteiras e também de seletivos aportes de capital internacional
a esses setores, cimentados pela ideologia da supremacia do transporte individual e
do fetiche consumista dos carros, fizeram do Brasil o pais das rodovias (ANDRADE,
2010).
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2.0BJETIVO
2.1 Objetivo Geral

O presente estudo teve como objetivo a avaliacdo dos impactos ambientais
resultantes da ampliacdo e duplicacao da rodovia BR-381 pelo consorcio construtor,
nos perimetros demarcados como Area de Deposicéo de Material Excedente (ADME).
2.2 Objetivos Especificos

- Quantificar o namero de ADME utilizado pela construtora
-Descriminar as ADME quanto a sua localizacao

- Observar se as ADME’s de diferentes localidades apresentam estagios de

recuperacao diferentes.
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3.REVISAO BIBLIOGRAFICA

3.1Caracterizacado da malha rodoviaria brasileira

Ao longo da década de 90, o modal rodoviario respondeu por mais de 60% do
total transportado no Brasil. Em seguida, verifica-se a utilizacdo dos modais ferroviario
e hidroviario, respectivamente (BRASIL, 2001). Em 2004, a distribuicdo dos modais
se manteve: o transporte rodoviario representou 61,1% da matriz de transporte
nacional, movimentando 485 bilhdes de toneladas por quildmetro util (TKU); o
ferroviario apresentou participacao de 20,7% e o hidroviario 13,6%. Os demais modais
foram responséaveis por 4,6% da matriz de transporte (CNT, 2005b).

As rodovias sdo, por sua vez, as responsaveis pela maior parte do transporte
de cargas no Brasil. De acordo com a CNT (2005b), em 2004 foram movimentadas
aproximadamente 665 milhdes de toneladas pelas rodovias.

Segundo dados do préprio CNT, apesar de sua importancia econdmica, o Brasil
apresenta uma oferta insuficiente de infraestrutura de transporte rodoviaria, tanto em
termos de extensao quanto em termos de qualidade das vias.

Com relacdo a extensdo, tomando-se como base o indicador de
disponibilidade, medido pela relagédo "quilometragem total de rodovia por espaco
territorial (em km?)", a oferta de vias de transporte no Brasil é equivalente a 69% da
verificada na China, 55% do Canada, 45% do México e 6% dos EUA (CEL et al., 2002).

Da oferta total de rodovias (cerca de 1,6 milhdo de quilémetros), apenas 12%
sao pavimentadas (CNT, 2005b). Da parcela estatal pavimentada analisada pela
Pesquisa Rodoviaria (CNT, 2005a), mais de 59 mil km, ou cerca de 72%, encontram-
se com pavimento classificados como "deficiente”, "ruim” ou "péssimo”. A regido
nordeste € a que detém as piores condicfes da malha rodoviaria em todo o pais, fato
que compromete o desenvolvimento e as possibilidades de maior integracao
econOmica com as demais regioes.

Estudos indicam que a ma conservacgao das rodovias ndo somente impacta de
forma negativa a economia, como gera um processo de "anti-economia”, ou seja, 0
volume poupado em servicos de manutencdo da qualidade no momento adequado
resulta em acréscimos em gastos futuros com obras de reconstru¢cdo e em custos
adicionais para os usuarios das vias.

Levantamento realizado por técnicos do Departamento Nacional de Estradas
de Rodagem (DNER) e da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(Geipot) apontam que uma estrada degradada representa aumento de 58% no
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consumo de combustiveis, de 38% nos gastos de manutencao de veiculo, de 50% no
indice de acidentes e de até 100% no tempo gasto nas viagens (CNT, 2001).

O mau estado das rodovias tem, por sua vez, impacto direto na economia.
Relatorios da Comissao Econdmica para a América Latina (Cepal) e do Banco Mundial
estimam que ao mau estado da infraestrutura viaria na América Latina estdo
associados prejuizos de cerca de 2% do PIB, conforme documentado por IRF/GTZ
(1996), apud Senna et al. (1998).

De acordo com o Boletim Estatistico CNT (2005b), os investimentos
necessarios para recuperacao do pavimento da malha nacional (cerca de 55,6 mil km)
totalizam R$ 11,8 bilhdo. Este valor considera os gastos necessarios com obras de
manutenc¢ao das rodovias em "bom" estado, de restauracao de rodovias consideradas
"deficientes" ou "ruins" e reconstrucdo de rodovias em "péssimas" condicdes de

conservacao.

3.1.1 A qualidade das rodovias na prevencao dos acidentes de transito

A necessidade de recuperacdo das rodovias também esta fortemente
associada ao numero crescente de acidentes de transito observado nos ultimos anos,
pois as estatisticas brasileiras demonstram esse aumento significativo a cada ano no
intervalo de tempo entre 1952 e 2010, segundo o anuério do DNIT (DNIT, 2010).

Segundo a World Health Organization (WHO) (2013), aproximadamente 1,24
milhdes de pessoas morrem nas estradas mundiais, anualmente. Estima-se que, de
20 a 50 milhdes de pessoas sao vitimas nédo fatais, provenientes desses acidentes de
transito. Ainda segundo a WHO (2013), a faixa etaria de 15 a 44 anos figura como a
média de idade que contabiliza a maior quantidade de fatalidades, aproximadamente
59% de todas as mortes causadas por acidentes de transito em ambito global. J& para
faixa de idade entre 15 e 29 anos, os acidentes de transito sédo a principal causa de
morte. O Brasil encontra-se em sexto lugar, caso seja considerada a taxa de
mortalidade em acidentes de transito por 100 mil habitantes (WAISELFISZ, 2011).

Esse aumento na quantidade de acidentes de transito e na quantidade de
vitimas remete a uma andlise geral dos custos associados. Em seu ultimo estudo
sobre os impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito nas rodovias
brasileiras, de 2006, o Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada (IPEA) estimou o
custo anual dos acidentes de transito em uma cifra de R$ 22 bilhdes, a precos de
dezembro de 2005. Naquela ocasiao, esse valor representava 1,2% do PIB brasileiro.
De acordo com o IPEA (2006), a maior parte deste custo referia-se a perda de
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producdo, associada a morte das pessoas ou a interrupcdo de suas atividades,
seguida dos custos associados a saude, e, por ultimo, dos custos associados aos
danos materiais. Em um estudo apresentado no Congresso Internacional de Tréansito,
em julho de 2012, o IPEA atualizou sua estimativa de custo dos acidentes de transito
no Brasil, e a cifra aumentou para aproximadamente quarenta bilhdes de Reais.

Dentro deste namero, o custo com acidentes em aglomerados urbanos é
superior a R$ 9 bilhdes, e os custos associados a acidentes rodoviarios sao de,
aproximadamente, trinta bilhdes de Reais. Estes custos sdo formados basicamente
por dois componentes: a perda de producao, com 43%, e danos a propriedade, com
30%. O IPEA constatou que cada acidente com vitimas, em rodovias do pais, custa
em média R$ 116 mil (Associacao Brasileira de Prevenc¢do dos Acidentes de Transito,
2012).

Nesse contexto de altos custos, associados aos acidentes de transito e a
guantidade cada vez maior de vidas sendo perdidas, a experiéncia brasileira no
tratamento das informacdes de um acidente de transito, com raras excec¢oes, segue
um modelo imediatista, e, normalmente, as solu¢cfes visam a execucdo de praticas
tradicionais no ambito de sinalizacdes, correcdo de geometria viaria, etc., com
tendéncia maior para a melhoria da fluidez do que propriamente para a promocao da
seguranca, conforme o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT, 2006). De acordo com 0 mesmo autor, as acdes tomadas para a
implementacdo de medidas visando a seguranca viaria, na maioria das vezes, sao
feitas sem um estudo mais apurado dos fatores que, efetivamente, contribuiram para

as ocorréncias dos acidentes de transito.

3.1.2 Mortalidade nas rodovias

O Brasil tem apresentado uma mudanc¢a no padréo de mortalidade nas ultimas
décadas, tanto em termos de faixas etarias quanto em relagdo aos grupos de causa.
Apesar do indice geral de mortalidade ter reduzido, alguns grupos de causa ganharam
destague nesse periodo como, por exemplo, as mortes por causas externas. Esse
fenbmeno se encontra relacionado com o contexto social e econdmico do pais
(MINISTERIO DA SAUDE, 2004). Um componente relevante no aumento das mortes
por causas externas sdo os acidentes de transportes, notadamente o transporte
rodoviario, por ser mais recorrente e empregado com maior incidéncia, tendo em vista

o modelo de transporte predominantemente adotado no pais.
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O aumento da taxa de mortalidade por causas externas ocorrido no Brasil nos
altimos trinta anos tem gerado diversos impactos na sociedade, desde questdes
econdmicas e de politicas publicas até alterac6es dos padrbes de estrutura social e
de qualidade de vida, podendo chegar a representar uma diminuicdo na expectativa
de vida da populacédo, em especial a masculina.

Os acidentes de transportes representam o segundo maior agente causador de
Obitos no Brasil entre as causas externas, estando atras apenas dos homicidios,
compreendendo um total de 36.666 mortes em 2008 e uma percentagem de 27,4%
do total de mortes por causas externas (MINISTERIO DA SAUDE, 2010). Tomando-
se por base os acidentes registrados nas rodovias federais no ano de 2008, chega-se
a um total de 138.802 acidentes, que resultaram em 83.227 feridos e 6.858 mortos
(ANTT, 2009).

Segundo analise do Ministério da Saude, a regido Sudeste concentra mais da
metade dos 6bitos por causas externas do pais (MINISTERIO DA SAUDE, 2010) e,
no que diz respeito aos acidentes de transito, aproximadamente 16% do total desses
acidentes ocorreram em Minas Gerais, sendo esse 0 estado que apresentou 0 maior
namero de registros em acidentes nas rodovias federais, no periodo de 2004 a 2008
(ANTT, 2009). Tal fato € justificado em razdo da extensa malha rodoviaria mineira e
de fatores como ma conservacao das rodovias, tracados complexos e incompativeis
com a demanda de usos, além da falta de preparo dos condutores.

Dentre as rodovias que cortam o estado, a BR-381 é uma das que mais
chamam aten¢do em fung¢do do numero de acidentes e de mortes, tendo recebido a
alcunha de “rodovia da morte”, principalmente no trecho que liga a regido central do
estado ao acesso ao litoral capixaba e ao nordeste. Em 2005, foram registrados
17.592 acidentes na malha rodoviaria federal de Minas Gerais, sendo 1.923 (10,93%)
ocorridos entre os km 144 e 453 da BR-381 (ANTT, 2009).

Em vista dos dados e registros de acidentes e da importancia que a rodovia
BR-381 possui na questdo da mobilidade e no escoamento da producdo e da
circulacdo econdémica do estado e o historico brasileiro de utilizacdo do transporte
rodoviario em detrimento das demais alternativas (ferroviario e hidroviario, por
exemplo) justifica-se, portanto, atentar para os fatores que implicam na ocorréncia de
acidentes, em busca de entendimento e de alternativas para reducao das estatisticas

existentes.
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3.2 BR-381

A BR-381 é uma rodovia federal brasileira que inicia na cidade de Sao Mateus,
Espirito Santo, no entroncamento com a BR-101, chegando até a cidade de S&o
Paulo, no entroncamento com a BR-116 Rodovia Presidente Dutra. Possui ao todo
1181 quildmetros, dos quais 95 sdo em Sao Paulo, 950 em Minas Gerais e 136 no
Espirito Santo (DNIT, 2006).

A rodovia BR-381, entre Sdo Paulo e Belo Horizonte, é também chamada de
Rodovia Ferndo Dias. O trecho entre S&o Paulo e Belo Horizonte foi finalizado em
1961 e liga duas das mais importantes cidades do pais, percorrendo um tracado
diagonal, em uma extenséo de 563,2 quildmetros, atualmente duplicado (ALMEIDA,
2004¢é uma importante via de acesso aos principais mercados do pais e atende, tanto
aos fluxos inter-regionais de cargas, para abastecimento interno, quanto para
exportacdo de produtos, através do Porto de Santos ou por vias internas, em direcao
aos demais paises do Mercosul (RIMA, 2006).

O trecho que liga Belo Horizonte a cidade de Sdo Mateus, no estado do Espirito
Santo, foi construido para ligar as regiées sudeste e nordeste do pais. Este trecho é
constantemente utilizado pela populacdo mineira, para acesso ao litoral do estado do
Espirito Santo e da Bahia, bem como por um fluxo intenso de caminhdes, pois se
caracteriza como importante ligacdo entre fabricas, usinas e centros consumidores.
Dentro do estado de Minas Gerais, a BR-381 foi criada com o intuito de facilitar o
deslocamento e fomentar o crescimento industrial e econdbmico do estado. Este
mesmo trecho possui aproximadamente 100 quildmetros e mais de duzentas curvas,
muitas delas em desacordo com as normas técnicas empregadas atualmente pelo
DNIT (FERREIRA et al, 2012).

A rodovia BR 381 € um simbolo de progresso, de integracdo e de unido
nacional. Esse trecho facilita o acesso ao complexo portuario de Tubar&o, no Espirito
Santo e o fluxo de importacdo/exportagcdo, permite a circulagdo de riquezas,
fortalecendo a especializacdo produtiva caracteristica das regides e incentivando a
complementacao e expanséao do parque fabril existente. Otimiza a ligacdo entre Minas
e Sao Paulo e aproxima o nordeste do sul do pais. Essa artéria nacional, possui uma
circulagdo média avaliada em mais de 20 mil veiculos por dia (RIMA, 2006).

Ao longo deste trecho localizam-se importantes cidades como Governador
Valadares, Ipatinga, Coronel Fabriciano, Timo6teo e Jodo Monlevade e, também, o

maior polo siderargico da América Latina, com destaque para Usiminas, Acesita e
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Belgo-Mineira e uma das maiores empresas de celulose do Brasil, a Cenibra (RIMA,
2006).

3.3 Recuperacdo de areas degradadas

Rodovias sao estruturas complexas que tem como objetivo principal servir
como facilitador para a logisticas de bens e materiais, via de transporte terrestre. E
impossivel imaginar a civilizacdo atual sem estradas; por meio delas séao
transportadas as safras agricolas e 0s insumos necessarios para produzi-las, os
insumos e produtos industriais. Porém, atrelado aos beneficios da rodovia se observa
um dos maiores males da civilizagcdo quanto aos impactos sobre o ambiente natural;
causam problemas, também, ao proprio meio antropico. Uma rodovia pode ser
classificada como uma obra de engenharia composta por uma pista e obras de arte.
Seus impactos iniciam no planejamento, continuam na fase de implantacdo e
construcdo, até a fase operacional, quando a qualidade de sua manutencdo tem
grandes implicacdes, gerando, por exemplo, os residuos de construcdo e demolicao
(RCD) (BANDEIRA; PAGEL, 2004).

Os residuos da construcdo e demolicdo (RCD) gerados nas atividades de
construcéo, reforma ou demoligdo sdo constituidos por um conjunto de materiais, tais
como: tijolos, blocos ceramicos, concreto em geral, madeiras e compensados,
argamassa, gesso, entre outros (CONAMA, 2002; ANGULO, 2005). Os RCD, pela
resolucdo CONAMA 307, séo classificados em quatro classes, a saber: Classe A
(RCD reciclaveis como os agregados); B (RCD reciclaveis para outras destinacdes
como plasticos, papel/papeldo, metais, entre outros); C (RCD sem tecnologia
disponivel para reciclagem e aproveitamento como o gesso) e D (RCD perigosos
como tintas, solventes, Oleos, fibrocimentos com amianto, entre outros). Os RCD
representam, em média, 50% da massa dos residuos sélidos urbanos (PINTO, 1999),
tanto no Brasil como em outros paises. As disposi¢des irregulares e os aterros
clandestinos, ocasionados pela falta de gerenciamento, tornaram-se uma realidade
no territério nacional. Em 2002, com a aprovacdo da resolugdo 307, ficaram
estabelecidos critérios e procedimentos para a gestdo de RCD no Brasil (CONAMA,
2002). Por esta resolucéao, séo atribuidas responsabilidades tanto para o poder publico
guanto para a iniciativa privada (PINTO et al., 2005). As empresas privadas de

construcdo, que sado geradoras desse residuo, devem desenvolver projetos de
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gerenciamento especificos, por exemplo, triagem em canteiros de obras, incluindo o
uso de transportadores cadastrados e de areas licenciadas para manejo e reciclagem.

Os estudos e projetos ambientais desenvolvidos na fase de projeto de
engenharia, consubstanciados no detalhamento das medidas ambientais necessarias
e identificadas na fase de planejamento, além da incorporacédo de medidas adicionais
e requeridas pela identificacdo de novos impactos e passivos ambientais, sao
apoiados em levantamentos de campo e na caracterizacdo das causas diretas e
sinérgicas decorrentes das a¢des geradoras de impacto ambiental inerente a natureza
do empreendimento.

A constatacdo do gradativo processo de antropizagdo dos recursos naturais

evidenciados no final da década de 60, inicio de 70, levou alguns paises a
institucionalizarem a Avaliacdo de Impactos Ambientais (AIA) como resposta as
pressdes. Dentre os instrumentos criados para sua efetivacdo, destaca-se o Estudo
de Impacto Ambiental (EIA) (BURSZTYN, 1994).
No Brasil, somente a partir da década de 80 comecou a haver uma maior preocupagao
com as questbes ambientais. Até entdo, conforme destacado por Abreu (2000) o
ambiente representava um entrave ao crescimento. O primeiro mecanismo legal
referente a AIA no pais foi a Lei de Zoneamento Industrial nas areas Criticas de
Poluicdo, de numero 6.803/80. Posteriormente, a Resolugdo CONAMA 001/86
determinou a necessidade de realizacdo de EIA para licenciamento de
empreendimentos potencialmente poluidores, incluindo-se as rodovias.

Finalmente, a Constituicdo Federal de 1988 estabeleceu em seu artigo 223,
inciso |, a exigéncia do estudo prévio de impacto ambiental no poder publico, sendo a
primeira constituicdo a instituir a obrigatoriedade dos estudos de impacto nesse
ambito. Atualmente, segundo Mota (2003), o aumento expressivo do numero de
paises que empregam EIA’s como exigéncia legal e a experiéncias das diversas
nacdes tém contribuido para o aprimoramento das técnicas empregadas para sua
utilizagéo.

Ainda assim, a experiéncia demonstra que os instrumentos legais adotados
com fins & minimizagdo dos impactos ambientais nem sempre séo eficazes, pois ndo
raros sdao 0s passivos gerados “ex-post”’, em decorréncia da alocagdo dos mais
diversos tipos de empreendimentos. Esse € o caso da Rodovia SE 100/Sul, no Estado

de Sergipe, cuja implantacdo visava fomentar o turismo no litoral sul sergipano,
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através da disponibilidade de equipamentos de acesso e cuja construcao resultou em

potenciais impactos negativos ao ambiente (OMENA, 2008).

3.4 Passivos ambientais e obras rodoviarias

Os transportes constituem meio de viabilizacdo da ocupacéo do territorio, do
deslocamento de bens e pessoas. A este setor, onde historicamente predomina as
andlises de viabilidade socioecon6mica e técnica, cabe imputar responsabilidades
sobre a ocupacdo e a transformacdo do uso do solo e respectivos impactos
ambientais.

Assim € que na gestdo ambiental de rodovias, que abrange as fases de
planejamento, projeto, implantacdo, manutencéo e conservacéao e trata das relacdes
entre a rodovia e o ambiente estuda-se o socioecondmico, o bibtico, e o meio fisico.
Neste ultimo, verifica-se a retirada de solos; a inducdo a processos erosivos; a
instabilidade de taludes, o rompimento de fundacdes; terraplenagem, empréstimos e
bota-foras; degradacéo de &reas de canteiro de obras, trilhas e caminhos de servico;
rebaixamento do lencol freético; risco para a qualidade de &agua superficial e
subterrdnea por concentracdo de poluentes. Sendo que qualquer atividade
supracitada que nao obtiver recuperagdo in loco, se tornara um passivo ambiental
rodoviario (MALAFAIA 2004).

Considera-se Passivo Ambiental Rodoviario como toda a ocorréncia decorrente
de: falha na construcao, restauracdo ou manutencao de rodovia, capaz de atuar como
fator de dano ou de degradacdo ambiental & area de influéncia direta, ao corpo
estradal ou ao usuério, ou condigcbes metereologicas adversas ou causadas por
terceiros, capaz de atuar como fator de dano ou de degradagcdo ambiental a faixa de
dominio da rodovia, ao corpo estradal ou ao usuario (PCA, 2012).

Deve-se considerar, também, os avancos no tratamento ambiental de rodovias
que dizem respeito a avaliagdo econdmica das medidas de controle ambiental e
quantificacdo dos custos ambientais de projetos, da implantacdo, e da manutencao
de rodovias; a incorporacdo da variavel ambiental na rotina de trabalho dos 6rgéos
rodoviarios; e a progressiva implantacdo de programas de recuperacdo do passivo
ambiental.

Para Ribeiro e Lisboa (2002) passivo ambiental representa obrigacdes que
“exigirdo a entrega de ativos ou prestagao de servicos em um momento futuro, em
decorréncia das transacfes passadas ou presentes e que envolveram a empresa e o

meio ambiente”.
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Os passivos ambientais, conforme Ribeiro e Gratdo (2000), ficaram
amplamente conhecidos pela sua conotacao mais negativa, ou seja, as empresas que
0 possuem agrediram significativamente o ambiente e, dessa forma, pagaram vultosas
quantias a titulo de indenizacéo de terceiros, de multas e para a recuperacao de areas
danificadas, embora possam também ser originarios de atitudes ambientalmente
responsaveis e provoguem a execucao de medidas preventivas para evitar impactos
ao ambiente, sendo que o0s consequentes efeitos econdmico-financeiros dessas
medidas € que geram o passivo ambiental.

Tornaram-se famosos 0s passivos ambientais provocados pelo petroleiro
Exxon-Valdez, no Alasca, pelos residuos de materiais nucleares em Chernobil, na
Russia, pelo vazamento de gas na Vila Soc6, em Cubatéo, Sdo Paulo, pelo vazamento
de 6leo na Baia da Guanabara, no Rio de Janeiro, em 2000.

A esséncia do passivo ambiental esta no controle e reversao dos impactos das
atividades econdémicas sobre o meio natural, envolvendo, portanto, todos os custos
das atividades que sejam desenvolvidas nesse sentido, podendo os danos ambientais
serem relativos a recursos hidricos, a atmosfera, ao solo e ao subsolo, perda da
biodiversidade, danos a saude e a qualidade de vida, impactos na atividade
econdmica e, por fim, impactos sociais e culturais (MALAFAIA, 2004).

A identificacdo do passivo ambiental esta sendo muito utilizada em avaliagdes
para negociacfes de empresas e em privatizacdes, pois a responsabilidade e a
obrigacédo da restauracdo ambiental podem recair sobre 0s novos proprietarios. Ele
funciona como um elemento de decisédo no sentido de identificar, avaliar e quantificar
posicdes, custos e gastos ambientais potenciais que precisam ser atendidos a curto,
médio e a longo prazo (RIBEIRO; GRATAO, 2000).

A mensuracdo dos passivos ambientais, geralmente, envolve variaveis
complexas, dificultando o seu reconhecimento, sendo atribuido a diversos fatores tais
como: inexisténcia de técnicas adequadas para identificd-los; auséncia de
identificacdo de quem os gerou efetivamente, inexisténcia de tecnologia adequada
para a recuperacdo dos danos provocados pelo homem; falta de definicdo do
montante de insumos que seria utilizado para combater a degradacao.

Os etudos ambientais, a exemplo do Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e do
Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA), sé@o instrumentos que podem ser utilizados

para a identificacdo dos impactos provocados ao ambiente seus fatos utilizados para
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identificar os indicadores para a geracdo de passivos ambientais e a partir disso,

mensurar 0s custos inerentes aos mesmos (BRASIL, 2000).
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4. MATERIAIS E METODOS

4.1 Caracterizacdo da area de estudo

A area de estudo foi o trecho da rodovia compreendida pelos municipios de
Belo Oriente, Santana do Paraiso, Coronel Fabriciano, Timéteo, Ipatinga e Santana
do Paraiso conforme é demonstrado na Figura 1, compreendida em um trecho de
aproximadamente 39,8 quilébmetros da BR-381. O consércio construtor que ganhou a
licitac&o definiu a localizacéo das Areas de Deposicéo de Material Excedente (ADME)
— popularmente conhecidos como bota-espera e bota-fora. A escolha dessas areas
de deposicao, sdo de responsabilidades da empresa construtora, pois esses locais
necessitam atender as demandas de execucdo de obras, respeitando as
necessidades ambientais. Foi informado pela empresa que atuava na construcdo da
rodovia o interesse em utilizar 13 areas, das quais foram utilizadas apenas 9,
representadas na Tabela 1 e sua disposicao ao longo do trecho, apresentadas na

Figura 1.
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Figura 1 - Localizacdo da ADME ‘s ao longo do trecho
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Tabela 1 - Coordenadas das ADME's ao longo do trecho estudado
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ADME Coordenada UTM Localizacao
ADME 1 772735 7861707 ZONA RURAL
ADME 2 771314 7861262 ZONA RURAL
ADME 3 763347 7851194 ZONA RURAL
ADME 4 753931 7839076 PERIMETRO URBANO
ADME 5 752897 7838227 PERIMETRO URBANO
ADME 6 752584 7838144 PERIMETRO URBANO
ADME 7 752312 7838194 PERIMETRO URBANO
ADME 8 747145 7839371 PERIMETRO URBANO
ADME 9 743918 7838046 PERIMETRO URBANO

4.2 Caracterizacdo da area de estudo

Essas areas obtiveram monitoramento mensal entre junho de 2015 até marco

de 2017. As que ndo obtiveram recuperacdo concluida até essa data se tornaram

passivo ambiental. As areas apresentadas entre as figuras 2 a 7, sdo algumas das

ADME’s utilizadas pela construtora ao longo do trecho para execugéo da obra.
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Figura 2 - ADME’s ao longo do trecho em diversas datas a} ADME 8 em 19/10/2015; bJADME 5 em
26/01/2016; c) ADME 4 em 27/04/2016; d) ADME 6 em 26/01/2016; e) ADME 9 em 05/01/2016; e
f) ADME 7 em 02/03/2016.

Fonte: Autoria prépria

Os passivos ambientais encontrados, foram primeiramente identificados e
caracterizados de acordo com as diretrizes apresentadas pelo Departamento Nacional
de Infraestrutura, através da Instrucdo de Protecdo Ambiental n°8 (DNIT, 2010). Para
a caracterizacao dos passivos, a Norma DNIT apresenta “Quadros de Caracterizacao
do Problema” relativos a cada grupo de ocorréncia, onde todos os passivos devem
ser caracterizados de acordo com suas especificidades, como mostra a Tabela 2 e

Tabela 3 a sequir.



Tabela 2 - Quadro de caracterizacao de passivo ambiental.
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Foto

Grupo | faixa de dominio e areas adjacentes

Discriminacgéao e classificacdo do problema

Localizacao Cobertura vegetal (m?)
Km Gramineas

Lado Arbustivas

Distancia do eixo (km) Arbéreas

Montante Inexistente

Jusante Classificacdo do material

(%):

Dimens&es (m)

12 Categoria

Comprimento

22 Categoria

Largura 32 Categoria

Altura Gravidade
Presenca de agua Interna

Lencol fredtico aflorante Externa

Retencdo de aguas
pluviais

Solucéo Proposta

Solugéo:

Quantitativos:

Comentéarios

FONTE: IPA 08 DNIT.



Tabela 3 - Quadro de classificacao dos problemas observados no passivo ambiental.
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GRUPO |

Criacao de banquetas

Enrocamento
Aterro com geotextil
Terra armada

Reducédo da Inclinacdo do talude original

Execucéo de aterro de sustentacdo
Execucdo e estabilizacdo de bota-foras

GRUPO I

Solo cimento ensacado
Gabibes saco

Gabibes caixa
Colchdes Reno

GRUPO 1lI

Muro em fogueira
Muro de pedra argamassada
Muro de concreto ciclopico

GRUPO IV

Impermeabilizacéo asfaltica
Pano de Pedra
Tela metélica

Protecéo vegetal

Plantio em manta continua
Plantio em canteiros escalonados
Rip/Rap — Plantio

Cortina cravada Gunita e tela
Muros de concreto armado

Cortina atirantada

Estacas raiz

GRUPO V GRUPO VI

Canaleta de crista de corte

Canaleta de banqueta

Canaleta de pé de aterro

Sarjeta de pista

Descida de agua

Bacia de amortecimento

Caixa coletora

Bueiro de greide

Implantacdo de drenagem superficial (Global)

GRUPO Vil

Detalhe Barbaca
Drenos sub-horizontais

GRUPO VI

"Cordéo vegetal"
Passagem de animais selvagens

GRUPO IX

Exploragdo de jazidas

FONTE: IPA 08 DNIT.

5. RESULTADOS E DISCUSSAO

Das 9 ADMEs que entraram em operacdo na obra, 3 se encontravam em area

rural, dessas, as ADMEs 1 e 2 apresentaram uma recuperagao parcial da area e a

Gnica que apresentou indices satisfatorios de RAD foi a ADME 3. Essa recuperagao

parcial nas duas primeiras areas, onde a revegetacdo natural ndo se desenvolveu

pode ter acontecido principalmente por dois 2 aspectos: o horizonte O e A do solo se

encontravam ausentes e/ou demasiadamente compactados. Solos recuperados com

principios agroecolégicos apresentam maior dinAmica de carbono orgéanico e maior
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disponibilidade de nutrientes do que solos de pastagens ou sem interferéncia
agroecoldgica (FAVERO et al. 2008). Outra possibilidade, pode ser devido as areas
ficarem as margens da rodovia e servirem de area de escape aos usuarios da rodovia,
fato observado por Omena e Santos (2008) em seus trabalhado realizados na rodovia
110-SE, onde a faixa de dominio que ndo sofreu implantacdo da pista de rolamento e
tratamento paisagistico iniciou processos de carreamento. Na ADME 3, a recuperacéo
da &rea ocorreu por ela se encontrar em uma topografia diferente da pista de
rolamento, dificultando o acesso de usuario da rodovia. As areas podem ser

observadas na Figura 3.

Y

Figura 3 - ADME's em zona rural ao longo do trecho em data recente: a) ADME 3 em 11/11/2017;
b)JADME 1 em 11/11/2017; e c) ADME 2 em 11/11/2017.

Foi observado em outros trabalhos de RAD em rodovias que apresentaram
dados de recuperacdo adequados, como em Souza (2014) realizado na BR 282/SC
gue a descompactacdo do solo e implantacdo de sistemas de controle de erosao
juntamente com canais de infiltracdo séo primordiais, pois provocam a aceleracao de
tendéncia ao equilibrio regeneracédo natural - que é a principal forca-motriz para a
realizacdo da recuperacdo ambiental. Além permitir a aeragdo do solo e catalisar a
infiltragdo da agua no solo. E ressaltado por Souza em que “...0 solo € um fator
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fundamental para que haja um bom desenvolvimento das plantas e nele devem estar
os elementos disponiveis para todas elas: ar, agua e nutrientes. No caso de
recuperacdo de areas degradadas, € importante preparar o solo antes do plantio das
mudas, para que estas ndo sejam desperdicadas, tanto como material genético,
guanto como energia dissipada”. Em trabalho desenvolvido na TO-030 por Silva e
Neto (2009) é possivel observar o que esta levando a recuperacao da area degradada
abordada € o conjunto de iniciativas que favorecem a relagéo entre a fauna e flora do

local, promovendo uma sinergia para regeneracao natural da area.

As outras 6 ADME’s encontram-se em perimetro urbano e foi constatado
durante todo o periodo de monitoramento a presenca de material ndo oriundo de
atividades de execucéao das obras de melhoria e duplicacdo da BR-381, pois o material
apresentava uma grande heterogeneidade além de constante fluxo de giro. MOTTA e
Fernandes (2003), também relataram em seu trabalho, que os residuos gerados
nessa atividade possuem uma consideravel heterogeneidade em termos da sua
composicao. Um dos fatores que podem influenciar esse descarte irregular € a falta
de politicas adequadas e ac¢les especificas. Segundo Pinto (1999) no Brasil sao
poucas as informacdes disponiveis sobre o gerenciamento efetivo de residuo, e que
a pratica comum na maioria dos municipios € a gestdo corretiva e ndo a preventiva.
Outro fator que pode ocasionar os descartes irregulares por usuarios, lindeiros e/ou
transeuntes da rodovia no Brasil € o cultural, no &mbito de seguir o exemplo passado
por geracao.

Corroborando a isso, Mendes et al. (2004), afirmam que a maior parte do
residuo é depositada em bota-fora clandestino, nas margens de rios e cérregos ou em
terrenos baldios. Fato observado neste trabalho, pois das 6 ADMEs em perimetro
urbano, levantadas para este estudo, 5 se encontram préoximo as margens do Rio
Piracicaba, tornando mais grave ainda o descarte de material inadequado nessas
areas, uma vez que possuem probabilidade de atingir um dos principais afluentes da

Bacia do Rio Doce. As areas estao ilustradas na Figura 4.
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Figura 4 - ADME’s em perimetro urbano ao longo do trecho em data recente: a) ADME 4 em
11/11/2017; bJADME 5 em 11/11/2017; c) ADME 6 em 11/11/2017; d) ADME 7 em 11/11/2017; e)
ADME 8 em 11/11/2017; e f) ADME 9 em 11/11/2017.

Além das inconformidades citadas acima, a deposicéo irregular de entulho pode
ocasionar problemas de salde a populacao lindeira e transeuntes da rodovia, pois
podem atrair animais silvestres com intuito de se alimentar, além da proliferacao de
insetos. Mendes et al. (2004), descreveu situacdo ainda pior nas areas de depdsito
clandestino, expondo que esse residuo gera uma série de problemas ambientais e
sociais, como a contaminac¢do do solo por gesso, tintas e solvente; a proliferagéo de
insetos e outros vetores de doencgas contribuindo para o agravamento de problemas
de saude publica, entupimento de galerias e bueiros, assoreamento de corregos e

rios, contaminacdo de aguas superficiais e poluicéo visual.
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A transformacéao de todas essas areas em passivo ambiental acarreta em custo
dobrado ao poder publico, uma vez que ja foi licitado a recuperacdo dessa areas
lindeiras & implantagdo da rodovia. Diante disso, o Estado vai ter que abrir novo
processo de licitacdo para recuperacao das areas, embora essa pratica ndo seja um
certame pouco abordado pelo Estado, ou abandonar a area e correr o risco das
externalidades acontecerem. Guimardes et al. (2005) afirmam ainda que, além de
atrair a deposicdo de outros residuos no local, 0os passivos ambientais acarretam um
ciclo vicioso de gastos publicos com limpeza, uma vez que mais lixo sera depositado
ali posteriormente.

Como alternativa a recuperacdo das ADMEs apresentas neste trabalho, tem-
se 0 exemplo apresentado por Comin et al. (2002). A area abandonada na FLN-110
pela construtora, no mesmo estado em que a BR-381 se encontra, obteve a realizacao
de sua recuperacdo através da mobilizacdo dos moradores locais buscando a
parcerias com ONGs ambientais e realizando mutirées na area em questdo. Estes
autores relataram que, mesmo a area nao apresentando revegetacdo natural
completa, as atividades de recuperacao realizadas ja propiciaram a existéncia de um
microclima favoravel que contribui gradativamente para este desenvolvimento. O
trabalho de envolvimento com os moradores proximo as areas de recuperacdo
também foi motivo do sucesso em trabalho realizado em APP localizada em éarea
urbana de Uberlandia/MG (Pereira&Ribeiro, 2012). Os autores deste trabalho
desenvolveram mecanismos para envolver a vizinhanca local, como caminhadas
ecoldgicas e mostras fotograficas, todas com o ambito na educacdo ambiental, para
demonstrar que a recuperagdo e preservacao destas areas pode no futuro reverter
em beneficios para a propria comunidade. Na BR 101/RS, por sua vez, o trabalho de
recuperacdo de areas de ADME desenvolvido até 2012 ja tinha entregue 8 areas
totalmente recuperadas (DNIT, 2012) sendo que uma delas esta sendo utilizada pelo
seu proprietario para a producéo de hortalicas.

6. CONCLUSOES

O processo de licenciamento e implantagdo de ADME'’s deve solicitar diferentes
requisitos levando-se em consideracdo a localizacdo socioecondmica das areas e
quais medidas de controles devem ser tomadas.

A atividade de supervisdo ambiental na execucao de obras é de suma importancia
tendo em vista as peculiaridades que as interven¢gdes do meio antropico ocasionam

ao meio ambiente.



40

Todas as ADMEs que entraram em operacdo, em perimetro urbano, ao longo do
trecho estudado nédo obtiveram recuperacéo satisfatoria.

O reconhecimento do passivo ambiental € de fundamental importancia para a
correta avaliacdo da situacdo das ADMEs, pois o tratamento dado a questdo
ambiental e a sua demonstracdo € ainda incipiente no setor publico gracas as
limitacdes e dificuldades apontadas no decorrer do trabalho.

Assim, verifica-se que as questbes ambientais ainda ndo se tornaram prioridade
para o Estado, ndo apenas na reparagcao do dano, mas acima de tudo na preservagao

do ambiente.
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