UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE DO NORTE
CENTRO DE TECNOLOGIA
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ENGENHARIA SANITARIA

SEVORA SUZANA MACIEL DE MORAES

ESTUDO DE IMPACTO AMBIENTAL E GESTAO DE
TRECHOS RODOVIARIOS URBANOS EM AREAS DE
DUNAS: ANALISE DO PROLONGAMENTO DA AV.
PRUDENTE DE MORAIS, NATAL/RN.

Natal
2004



SEVORA SUZANA MACIEL DE MORAES

ESTUDO DE IMPACTO AMBIENTAL E GESTAO DE
TRECHOS RODOVIARIOS URBANOS EM AREAS DE
DUNAS: ANALISE DO PROLONGAMENTO DA AV.
PRUDENTE DE MORAIS, NATAL/RN.

Dissertacdo apresentada ao Programa de
Pos-graduagdo em Engenharia Sanitaria,
da Universidade Federal do Rio Grande
do Norte, como requisito parcial a
obtencdo do titulo de Mestre em

Engenharia Sanitéria.

Orientador: Prof. Dr. Enilson Medeiros dos Santos

Natal
2004



TERMO DE APROVAGAO

SEVORA SUZANA MACIEL DE MORAES

ESTUDO DE IMPACTO AMBIENTAL E GESTAO DE
TRECHOS RODOVIARIOS URBANOS EM AREAS DE
DUNAS: ANALISE DO PROLONGAMENTO DA AV.
PRUDENTE DE MORAIS, NATAL/RN.

Dissertacdo apresentada ao Programa de
Pés-graduagdo em Engenharia Sanitaria,
da Universidade Federal do Rio Grande
do Norte, como requisito parcial a
obtencdo do titulo de Mestre em

Engenharia Sanitaria.

BANCA EXAMINADORA

Dr. Enilson Medeiros dos Santos — Orientador

Dr. Olavo Francisco dos Santos Junior — Examinador UFRN

Dr. Oswaldo Cavalcanti da Costa Lima Neto — Examinador Externo UFPE

Natal, 29 de novembro de 2004.

II



A Deus, pela sabedoria e amor infinito;
Aos meus pais, Raimundo Nonato e Marlucia, pela vida e dedicagao;
Ao meu namorado e amigo, Luiz Augusto, por acreditar em mim e me

encorajar, sempre com muito amor e paciéncia.

III



AGRADECIMENTOS

A coordenagdo do Programa de Poés-graduacdo em Engenharia Sanitaria, por
possibilitar o desenvolvimento deste mestrado, em especial a Prof®. Dr?. Ada Cristina

Scudelari.

Ao Prof. Dr. Enilson Medeiros dos Santos, pela orientacdo e amizade durante a

realizacao deste trabalho e no decorrer deste mestrado.

Ao Prof., grande amigo e namorado Luiz Augusto Machado Mendes Filho, pelo
incentivo e orientagdes metodoldgicas indispensaveis para a concretizagdo desta tese.
Muito obrigada pela sua dedicagdo e paciéncia. Este trabalho foi em grande parte

devido ao seu apoio inestimavel.

Aos meus pais, por sempre estarem ao meu lado e me apoiarem com muito amor para

0 meu crescimento em todos os sentidos, inclusive profissional.

A Prof® Dra. Maria Del Pilar Durante Ingunza, pela ajuda e esclarecimentos prestados

sempre que solicitada.

Ao Prof. Dr. Luis Pereira de Brito, pelo apoio na realizagao deste trabalho.

A Estagao Meteorolégica da UFRN, pelos dados fornecidos com muita agilidade.

As amigas Magda Maria e Katia Verdnica, pela amizade e ajuda prestada no

fornecimento de dados de pesquisas.

IV



Ao Departamento Estadual de Transito, principalmente aos amigos Carlos Augusto e
Zé Duda, pelo apoio e compreensao quanto a minha auséncia, e aos estagiarios Raul e

Magnus pelo apoio nos trabalhos de digitagdo e impressao.

As amigas Darlene, Ana Luize, Ertemizia e a minha irma Suelayne, pela paciéncia e
ajuda em dividir comigo as ansiedades e preocupag¢des durante o decorrer deste

trabalho e pelos momentos de descontragdo que tanto me ajudaram.

A secretaria do Programa de Pés-Graduacdo em engenharia Sanitaria, Leonor, pelos

servicos administrativos prestados por ela.

A todas as outras pessoas que de alguma maneira me ajudaram para a realizagao e

conclusao deste mestrado, muito obrigada!



AGETOP
AIA
CONAMA
DB(A)
DER
DETRAN
DIA
DNER
DNIT

ECO-92

ECOPLAN
EIA

EMP

IAS

IME

QA

ISMA

NEPA

LISTA DE SIGLAS E ABREVIATURAS

Agéncia Goiana de Transporte e Obras Publicas
Avaliagdo de Impacto Ambiental

Conselho Nacional do Meio Ambiente

Decibéis - Medida de intensidade sonora

Departamento Estadual de Estradas de Rodagens
Departamento Estadual de Transito

Declaracao de impacto ambiental

Departamento Nacional de Estradas e Rodagens
Departamento Nacional de Infra-estrutura e Transportes

Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre o Meio Ambiente realizada em

1992, no Rio de janeiro. Também é denominada "RIO-92"
Empresa de Consultoria e Planejamento Ambiental

Estudo de Impactos Ambientais

Environmetal Management Plan ou Plano de Geréncia Ambiental
Impacto Ambiental Significativo

Instituto Militar de Engenharia

indice de Qualidade Ambiental

Instrugcdes de Servigos de Meio Ambiente

National Environmental Policy Act

VI



ONU

ONG

PBA

PCA

PGA

PVA

PNMA

QQA

RIMA

SEMURB

SGA

STTU

SZ1

SZ2

ulP

UIA

ZPA

Organizagbes das Nagdes Unidas

Organizagdo Nao Gorvenamental

Projeto Basico Ambiental

Plano de Controle Ambiental

Plano de Gestdo Ambiental

Plano de Vigilancia Ambiental

Politica Nacional do Meio Ambiente

Quociente de Qualidade Ambiental

Relatério de Impacto Ambiental

Secretaria Especial de Meio Ambiente e Urbanismo
Sistema de Gestdo Ambiental

Secretaria Municipal de Transportes e Transito Urbanos
Subzona de Conservacéao

Subzona de Uso Restrito

Unidade de Importancia do Parametro

Unidade de Impacto Ambiental

Zona de Protecdo Ambiental

VII



21 Componentes

e Parametros Ambientais

LISTA DE TABELAS

da Categoria Ambiental:

ECOI0GIA. e —————— Anexo Il

2.2 Componentes

e Parametros Ambientais da Categoria Ambiental: Poluicdo

AN .o e Anexo Il

2.3 Componentes

e Parametros Ambientais da Categoria Ambiental: Aspectos

B St tiC0S . it —————— Anexo |l

2.4 Componentes

e Parametros Ambientais da Categoria Ambiental: Interesse

[ (810 7= 1 [0 TR OTRPRRRORN Anexo |l

5.1 Parametros de solos aceitaveis para re-vegetagao...........ccccceeeeeeevevieieennnnns P. 147

VIII



LISTA DE QUADROS

2.1 Documento Adicional ao Estudo de Impacto Ambiental, por Ferreiro (s/d)......P.56

4.1 Quadro de acidentes automobilisticos no Prolongamento da Av. Prudente de
Morais. DETRAN/RN. .....coo oottt e e e e e e s e eeeeeeeeeaaeaeens P.127

4.2 Quadro da Temperatura em Natal, nos anos de 1993 e 2003. ECOPLAN (1994)
e Estacdo Meteoroldgica (2004)........cooiieeee e P.130

A1 Repercussdes ambientais das atividades do empreendimento referente a fase de

0] 0] =T g1 == Lo 1SR Anexo |l

A2 Classificagdo E Magnitude dos impactos ambientais provocados pela
implantacdo do Prolongamento da Av. Prudente de Morais sobre o meio

FISICO. .ottt ettt e ————————— Anexo |l

A3 Classificagdo e Magnitude dos impactos ambientais provocados pela
implantagdo do Prolongamento da Av. Prudente de Morais sobre o meio biologico

............................................................................................................................... Anexo Il

A4 Classificagdo e Magnitude dos impactos ambientais provocados pela
implantagcdo do Prolongamento da Av. Prudente de Morais sobre o meio Antropico

............................................................................................................................... Anexo Il

A5 Repercussdes ambientais das atividades relacionadas com o empreendimento

durante a fase de funcionamento do empreendimento..............cccoeveviieiiiviiinnnn. Anexo |l

A6 Classificagdo e Magnitude dos impactos ambientais provocados pelo
funcionamento do Prolongamento da Av. Prudente de Morais sobre o meio

FISICO. . ettt et ————————— Anexo |l

IX



A7 Classificagdo e Magnitude dos impactos ambientais provocados pelo

funcionamento do Prolongamento da Av. Prudente de Morais sobre o meio

=0 [0 o] [oe TSP Anexo I

A8 Classificagdo e Magnitude dos impactos ambientais provocados pelo
funcionamento do Prolongamento da Av. Prudente de Morais sobre o meio

YY1 0] o (oo S Anexo |l



MAPA 01

MAPA 02

MAPA 03

MAPA 04

MAPA 05

MAPA 06

LISTA DE MAPAS

Fisico-Territorial da Cidade de Natal.............vviiiiiiii, Anexo |
Zoneamento da Area............cocveveeeeeeeeeee et Anexo |
Tracado Esquematico da Proposta do DER/RN.............cccceevvvennnnnn.. Anexo |
Tracado Esquematico da Alternativa l................coooiiiiiiiiiiiicienn, Anexo |
Tracado Esquematico da Alternativa ll.................ccccoeeeiiiiiiiiee s Anexo |
Esquema do Tragado Idealizado..............cccoevniiiiiiiiiiii e Anexo |

XI



RESUMO

Tendo em vista a inser¢cao da viabilidade ambiental a viabilidade técnico-econdmica
nas analises dos projetos, e sabendo-se que as rodovias sdo grandes transformadoras
do meio ambiente em que sdo inseridas, faz-se necessario a harmonizacdo dos
impactos positivos e negativos gerados pelas infra-estruturas rodoviarias, € no caso da
insercdo em zona urbana, que se busque o equilibrio entre as necessidades de
mobilidade e de um ambiente urbano harmonizado. Nessa busca, o aprimoramento dos
métodos de avaliagdo ambiental leva a uma maior confiabilidade na previsdo dos
impactos, permitindo-se a adogdo de medidas eficientes na mitigacédo dos resultados
indesejaveis. O objetivo principal deste trabalho é fazer uma avaliacao critica do EIA da
implantacdo do empreendimento rodoviario: Prolongamento da Av. Prudente de Morais
- uma via urbana inserida em area de dunas, logo com caracteristicas ambientais de
muita fragilidade e importancia -, bem como realizar uma analise critica da gestdo dos
orgaos publicos responsaveis pela manutencao da via e pela fiscalizagdo ambiental da
area. Para tanto, foram levantadas as condi¢cdes da via e os aspectos ambientais da
area do entorno desta através de uma pesquisa de campo, de abordagem qualitativa.
Em seguida, partiu-se para as analises criticas do EIA da via e das condi¢gdes das
geréncias dos 6rgaos publicos supracitados. Com isso, foram sugeridas adequacgdes
para o estudo de impactos ambientais de projetos de trechos rodoviarios em areas
urbanas, principalmente aqueles inseridos em area ambiental considerada como fragil,
e propostas melhorias na geréncia operacional da via e na geréncia ambiental da

regiao em analise.

Palavras-chave: Rodovias, Dunas, Impactos ambientais, Avaliacdo ambiental,

Medidas Mitigadoras
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ABSTRACT

In view of the insertion of the environmental viability to the technician-economic viability
in the analyses of the projects, and knowing itself that the highways are great
transformers of the environment where they are inserted, the harmonization of the
positive and negative impacts, generated by road infrastructures, becomes necessary.
In the case of the insertion of highways in urban zone, it is very necessary to achieve
the balance between the necessity of mobility and the necessity of a harmonized urban
environment. In this searching, the improvement of the methods of environmental
evaluation takes to a bigger trustworthiness in the forecast of the impacts, allowing itself
the adoption of efficient measures in the reduction of the results undesirable. The main
objective of this paper is to make a critical analysis of the environmental impacts
evaluation of the construction of the road enterprise: extension of the Prudente de
Morais Avenue — a urban road inserted in a dune area, therefore with environmental
characteristics of such fragility and importance -, as well as carrying through a critical
analysis of the management of the public agencies responsible for the maintenance of
the road and the environmental aspects of the area. Thus, the conditions of the road
and environmental aspects of the around area were known through a field research of
qualitative approach. After that, it took place the critical analyses of the environmental
impacts evaluation of the road and the conditions of the management of public agencies
already mentioned. Hence, adequacies for the study of environmental impacts of
projects of road stretches in urban areas were suggested, mainly to those inserted in
environmental area considered fragile. Moreover, it was recommended proposals
improvements in the operational management of the road and in the environmental

management of the region analyzed.

Key words: Roads, Dune, Environmental Impacts, Environmental Impacts Evaluation,

Mitigated Measures
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CAPITULO 1

INTRODUCAO

1.1 CONSIDERAGOES INICIAIS

A conscientizagdo de que os recursos naturais nao sao inesgotaveis vem ocasionando
uma preocupagao com os seus limites e, consequentemente, com a preservacédo do
meio ambiente, deixando este de ser apenas uma variavel coadjuvante para assumir a

sua devida importancia na tomada de decisdes relativas a projetos de infra-estrutura.

Antes da década de 70, a analise de projetos somente considerava a viabilidade
técnico-econémica da intervengao. A partir da “Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o
Meio AmbienteO realizada em 1972, em Estocolmo, e dos sinais que a natureza vem
demonstrando - efeito estufa, perda da biodiversidade, diminuicdo da camada de
ozénio, aumento dos niveis de poluicdo, escassez de agua potavel, desmatamento
desenfreado, entre outros -, as organizagdes passaram a incorporar, com distintos
graus de consisténcia, a variavel ambiental no desenvolvimento e implantagcédo de seus

projetos.

No Brasil, o advento da legislagdo ambiental, com a Lei n° 6.938, de 31 de agosto de
1981, obrigou e definiu limites que deveriam ser obedecidos para a implantagéo e a
futura operagao dos projetos. Com efeito, a lei suprareferida veio estabelecer a Politica
Nacional do Meio Ambiente (PNMA), seus fins e mecanismos de formulagdo e
aplicagdo, em nivel nacional, estadual e, inclusive, através de legislacdo propria de

orgaos financiadores estrangeiros (Banco Mundial, BID, Eximbank, etc).

Entende-se que ocorre impacto ambiental, para Pérez (2002) quando uma agéo ou
atividade produz uma alteracéo, favoravel ou desfavoravel, no meio ambiente ou em
alguns dos componentes do meio ambiente. Assim, como toda intervengdo no meio
ambiente, a construgdo ou ampliagdo de uma infra-estrutura rodoviaria implicara na

geracao de impactos positivos e negativos no meio ambiente em seu entorno.
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Os projetos rodoviarios geralmente promovem o desenvolvimento econémico € o bem-
estar social das pessoas. Contudo, mesmo estando a par de todos os beneficios
trazidos pelas estradas, € de amplo conhecimento que elas também podem trazer
efeitos negativos as comunidades préximas e ao meio ambiente. Geneletti (2003)
afirma que as estradas causam perdas diretas e indiretas na biodiversidade. As perdas
diretas referem-se a reducdo da area do ecossistema devido a presenca da
infraestrutura rodoviaria, como a destruicdo da area de vegetacéo para a implantagao
de éarea superficial, seja de concreto ou de asfalto. J& as perdas indiretas estédo
relacionadas a subdivisdes de uma regido em outras menores e a degradacédo do meio
em decorréncia da poluicdo sonora, do ar, da agua etc. Todos esses efeitos fazem com

qgue se reduza a capacidade do ecossistema em manter a sua biodiversidade original.

Tradicionalmente, segundo Viles e Rosier (2000), as estradas vém sendo justificadas
por causa de sua significancia social e econdmica como corredores uteis de transporte.
Os empreendimentos rodoviarios, de acordo com Trombulak e Frissell (2000), tém sido
no ultimo século, e principalmente apés a Segunda Guerra Mundial, um dos elementos
de maior impacto na transformacédo do meio ambiente, convertendo o meio natural em
um sistema criado. Revisando esse topico, Byron et al. (2000) e Thompson et al. (1997)
concluem que as infra-estruturas rodoviarias afetam com maior intensidade as areas
naturais do que outros processos de desenvolvimento. Acrescentam ainda Viles e
Rosier (2000) que as rodovias sdo os elementos mais destrutivos do processo de

fragmentacao de habitats.

No Brasil, o setor de transportes rodoviario vem desempenhando um importante papel
no crescimento do pais. Grande parte dos produtos comercializados usa este modal
como meio de transporte, milhdes de passageiros usam as vias para deslocar-se, uma
vez que, dentre tantas outras caracteristicas, este tem a grande vantagem de atender o
usuario de porta a porta. Frente a essa crescente necessidade de transporte, vem se
aumentando a demanda por novas infra-estruturas e por ampliagdo das existentes, seja

em escala urbana, seja regional.

Diante desse quadro, a harmonizac&do dos impactos positivos e negativos gerados pela
implantacdo e operagao de infra-estruturas rodoviarias € um desafio que devera ser
viabilizado para a obtengdo da sustentabilidade ambiental. Uma das ferramentas que
podera garantir a manutengcdo e a melhoria nas qualidades ambientais, desde que
devidamente implementada, sera a aplicagéo obrigatoria e criteriosa da Avaliagdo de

2



Impacto Ambiental (AIA) para futuros projetos. Essa avaliagado deve ser realizada com
o uso de metodologias que possam prever com eficiéncia os potenciais impactos que

os empreendimentos podem gerar.

1.2 APRESENTAGAO DO PROBLEMA

Um caso particular de desenvolvimento de infra-estrutura rodoviaria urbana com
interesse especial do ponto de vista ambiental consiste na extensdo periurbana de
rodovias de penetracédo nas cidades. Trata-se de caso comum a muitas cidades, sejam

de porte médio, sejam areas metropolitanas, tanto no Brasil quanto no exterior.

Uma razado desse significado quantitativo se encontra no fato de que o automovel
massificado passou a permitir as populagbes de maior renda a procurar ambientes
residenciais abertos, naturais, nas imediagdes das cidades, como forma de se
diferenciar espacialmente de outros segmentos sociais e de fugir da atmosfera viciada
e contaminada dos territérios centrais das urbes (mire-se o caso dos suburbios de
Paris, Madri, Chicago, Boston, Sao Paulo, em processo de ocupag¢ao por condominios
horizontais ou verticais de baixa densidade; veja-se também o caso da Barra da Tijuca
no Rio de Janeiro). Segundo Monzon e Villanueva (1996), acrescentando-se a esse
fato, em Madrid, a constru¢cdo de rodovias deram-se também com o objetivo de se

aliviar a pressao do trafego na regiao do centro urbano.

De outra parte, nos paises em desenvolvimento pode-se verificar também um tipo de
ocupacao periférica com base nas camadas de renda média e média baixa da
populacdo, em face de programas habitacionais (Natal parece ser uma cidade bem

caracteristica desse tipo de expanséao urbana).

Nestes casos, a infra-estrutura rodoviaria a ser langada recai parcialmente sobre
terreno natural ou sub-adensado, e parcialmente sobre espacos construidos, criando
singular interesse com respeito a utilizacdo de métodos de avaliagdo ambiental. E esse
o tipo de caso empirico em que este trabalho vai incidir, concretamente o caso da

extensdo da Avenida Prudente de Morais, em Natal/RN.

Os primeiros movimentos visando a constru¢do do Prolongamento da Avenida
Prudente de Morais tinham como discurso oficial, que justificava o empreendimento

podendo ser resumido nos paragrafos seguintes.
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As preliminares conceituais da justificativa destacavam que a relagcao entre transportes
e meio ambiente € multipla e envolve a infra-estrutura de transportes, os veiculos e os
fatores associados de acessibilidade e mobilidade; os usuarios do sistema de
transportes e as populagbes afetadas positiva e negativamente pela implantagao e
operagao da infra-estrutura e dos servicos de transportes; as caracteristicas e

condigdes do meio ambiente sob influéncia direta e indireta dos transportes.

Mas, realcava o discurso oficial, a cidade de Natal vinha sofrendo um desenvolvimento
acelerado e, neste caso, nos ultimos anos, o bairro Pitimbu - o qual consiste nos
conjuntos habitacionais: Cidade Satélite, Bancarios, Vale do Pitimbu e a comunidade
Planalto - também vinha apresentando sinais de constante desenvolvimento
populacional. A populacédo desse bairro, que tendia a continuar em crescimento, vinha
necessitando se deslocar com uma maior rapidez e seguranga. Somando-se a isso,
tem-se o numero grande de registro de veiculos em Natal, que em 2002 alcangou a
marca de 183.719 veiculos (ANUARIO ESTATISTICO DO RIO GRANDE DO NORTE,
2003).

Em face dessa maior utilizagdo, o sistema viario da cidade nas redondezas da zona,
dizia o discurso, se revelava insuficiente. O acesso ao referido bairro era feito,
principalmente, através da BR-101 e pela estrada que o liga com o bairro da Cidade da
Esperanca. Isso, dizia-se, vinha acarretando congestionamentos e acidentes de
transito na rede viaria, principalmente na BR- 101 e nas Avs. Salgado Filho e Hermes

da Fonseca.

Logo, se concluia que uma demanda por infra-estrutura de transportes alta e crescente
deveria ser acompanhada por um crescimento na oferta viaria. E em que pese tratar-se
de area dunar, o territério hoje ocupado pela rodovia era a unica solu¢gdo enxergada
pelos planejadores viarios de entdo. Dizia-se, entretanto, que todos os cuidados
ambientais seriam tomados, seguindo-se a risca a legislagdo e os ditames técnicos

para minimizar os impactos que fossem identificados.

Com efeito, providenciaram-se entdo os correspondentes estudos ambientais, sob
intensa pressao de grupos ecologistas e também de técnicos municipais. Finalmente
liberada, a obra foi executada e aberta ao trafego cerca de dois anos e meio depois dos

primeiros passos dados pelo Governo estadual.



O prolongamento da Avenida Prudente de Morais trouxe, sem sombra de duvidas,
varios beneficios para a sociedade natalense, em especial para os habitantes dos
bairros Satélite, Pitimbu e Planalto. Beneficios inquestionaveis, como a reducido do
tempo de viagem da ligagédo entre esses bairros e os espagos centrais da cidade. Ou
questionaveis, como a reducao de fluxos de trafego nas outras vias de penetracao,
como o eixo Salgado Filho-Hermes da Fonseca que, a época da construcao,
apresentava problemas em sua fluidez. Pode-se ainda citar a valorizagao imobiliaria do
bairro Pitimbu, entre outros pontos positivos que poderdo ainda ser identificados em

estudo posterior.

No entanto, os impactos negativos também sao visiveis, pois a area que a estrada
ocupou é de expressivo campo dunar sob intenso processo de ocupacao, refletindo
conflitos entre urbanizacdo e preservacdo. Como exemplo, os que vieram com O
estimulo a ocupacgao imobiliaria do bairro Pitimbu e que afetaram a fauna e flora da
regido, a quebra da unidade da area (ja que agora existem duas regides distintas, uma
de cada lado da via, sendo apenas uma protegida ambientalmente), a perda da area de
dunas em que foi disposta a estrada, entre outros. Além disso, a priori ja se nota que as
medidas mitigadoras necessarias ndo foram implantadas devidamente. Cite-se, por
exemplo, a acéo edlica na rodovia, que em nio sendo detida, vem provocando avangos
da areia das dunas sobre a via, o que pode levar a acidentes de transito,

consequentemente a mortes ou acidentes pessoais.

O fato de ndo se considerar corretamente as questdes ambientais, seja negligenciando
os impactos causados, seja empregando uma metodologia de avaliagdo ambiental que
nao seria a melhor a ser usada, tem levado a adocdo de solugdes pouco
compromissadas ambientalmente e por consequente, problemas ambientais sérios e
que se constatam logo apds a implantagao do empreendimento ou, até mesmo aqueles
que ainda estdo por vir e que somente as geragdes futuras vivenciardo. McCormack
apud Lisboa (2003) afirma que enfocar os aspectos ambientais desde a etapa de
estudo de alternativas de tracado é considerado, por técnicos e consultores de paises
desenvolvidos, como o mais correto e econdmico caminho para assegurar 0 bom

desenvolvimento de um empreendimento rodoviario.

Diante disso, esta dissertacdo se propde a analisar e discutir a problematica da

aplicabilidade de métodos de avaliagao de impactos ambientais. Além disso, se propde



a analisar a gestdo dos 6rgaos responsaveis pela operagao da via e pela conservagao

do meio ambiente onde a mesma encontra-se inserida.

1.3 PROPOSTA DO TRABALHO
1.3.1 Objetivo geral

Tendo em vista os passos dados pelo promotor oficial do empreendimento rodoviario -
Prolongamento da Av. Prudente de Morais, no trecho entre os bairros Candelaria e
Pitimbu, dispbe-se do Estudo de Impactos Ambientais (EIA) realizado ex-ante da sua
construgédo. De posse deste documento, esta dissertagdo tem por objetivo principal a
realizacdao de uma avaliacdo critica deste EIA e, além disso, realizar a avaliacdo da
gestdo dos 6rgaos publicos responsaveis pela operagdo/manutengcdo da via e pela
fiscalizagdo ambiental da area. Assim, através dessa avaliagdo, serdo sugeridas
adequacgdes para o estudo ambiental de projetos de trechos rodoviarios em perimetro
urbano, porém inseridos em areas de dunas, e recomendadas melhorias na geréncia

operacional da via e na geréncia ambiental da regido em analise.

1.3.2 Objetivos especificos
Como obijetivos especificos do trabalho podem ser citados:

* Analise critica do EIA do empreendimento, levando-se em conta os seguintes itens:
Impactos ambientais, Proposicdo das medidas mitigadoras e do Programa de

acompanhamento e monitoramento dos impactos ambientais;

» Caracterizar o meio ambiente entorno da via através de levantamento fotografico da

regiao e da coleta de dados climatoldgicos;

+ Caracterizar o uso da via através da coleta de dados sobre os acidentes de transito

e de contagem volumétrica e composigao do fluxo veicular;
« Identificar e sistematizar os impactos ambientais ocorridos e ocorrentes;

¢ Realizar estudo comparativo entre os dados obtidos com a caracterizagdo do meio

ambiente e as informacdes obtidas do EIA.



1.4 DESCRIGAO DA AREA DE ESTUDO

Este empreendimento foi denominado “Prolongamento da Av. Prudente de MoraisQ e,
de acordo com o Departamento Estadual de Estradas de Rodagens - DER/RN, teve
como periodo de sua obra de 01 de fevereiro de 1994 a 31 de julho deste mesmo ano.
Esta totalmente contido no territério do Municipio de Natal, na microbacia do Rio
Pitimbu, mas a iniciativa da constru¢ao coube ao Governo Estadual do Rio Grande do
Norte.

A estrada possui uma extensao, segundo dados do DER/RN, de 2,6 km, mantendo os
padrdes de projeto da Avenida Prudente de Morais. Sua largura é de 24,0 m, com duas
pistas de rolamento, sendo cada uma de 7,0 m de largura, separadas por canteiro
central de 6,0 m. Possui acostamento (em um dos lados) de 2,0 m e no outro, uma
ciclovia de 2,0 m. A estrada projetada localizava-se dentro dos loteamentos Henrique
Santana e Sanvale, em uma regido de "vazio urbano" (ECOPLAN, 1994, p. 17), entre

os bairros de Candelaria e Conjunto Cidade Satélite no bairro de Pitimbu.

O seu tracado obedeceu parcialmente os arruamentos e areas terraplenadas ja
existentes, partindo da intersecdo da Av. Prudente de Morais com a Av. da Integracao,
com uma inflexdo a Oeste, ligando-se a Rua Gastao Correia de Castro, no loteamento
Henrique Santana, até uma via projetada. No limite do Loteamento Sanvale, o tragado
segue a mesma diregcao cerca de 200m, fazendo nova inflexdo, e passa a cruzar as
vias projetadas de numeros 60, 91, 58, 56, 52, 89 e Av. 07 e 09, até alcancar a estrada
da "penetragao" projetada pelo DER, e segui-lo até a rotula no cruzamento com a Av.
dos Xavantes no conjunto Cidade Satélite. Esta alternativa (ver mapa 03) néo
apresenta curvas acentuadas, sendo este, um fator relevante para a segurangca do

transito.

Em razdo da alta taxa de permeabilidade do solo e da homogeneidade desses solos na
area, os problemas de drenagem se resumiram ao escoamento na faixa a ser

pavimentada, ndo foram construidos pontes, viadutos nem bueiros.

As descidas d'agua foram providas de elementos dissipadores de energia, com a

finalidade de evitar erosées em seus terminais (dissipadores com uso de pedra).



A estrada projetada consistiu em uma obra de grande porte. Para a sua implantagao foi
preciso 0 uso de equipamentos pesados e mao de obra especializada, ambos

adquiridos na propria cidade.

Os sistemas de rede de agua, energia e telefone somente existiam nas proximidades
da area do prolongamento, mais precisamente nas porgdes Sul, Sudeste e Norte, onde

se observava processo de urbanizagédo bastante acelerado.

A agua utilizada na obra foi captada do Rio Pitimbu, situado proximo ao conjunto
Cidade Satélite. A energia elétrica foi oriunda das instalagdes da propria empresa
responsavel pela construcdo da via, E.I.T (Empresa Industrial Técnica S.A), com

localizagdo na BR-101 - Nedpolis.

A obra teve seu corpo (terraplenagem) totalmente constituido dos materiais arenosos
compensados na propria faixa de execugdo da obra, ou seja, o material para
preenchimento dos corredores dunares e interdunares foi oriundo dos flancos e cristas
de dunas ao longo do tracado. A fase final, pavimentada, foi composta por camada de
material lateritico granular - material composto por argilas, areias, cascalhos,
pedregulhos, seixos e pigarras -, correlacionado com o topo da Formagao Guararapes
do Grupo Barreiras, oriundo da area localizada na altura do km 12 da BR 304, trecho:
Natal - Macaiba, a camada de base se resumiu a 20 cm de espessura, 0 que
necessitou de 8.280 m3 (2.300 x 18 x 0,20) de material.

O revestimento foi feito com asfalto usinado, com materiais processados na usina da
E.l.T. Quanto a area de canteiro de obras, situou-se no km 03 da BR 304, no municipio

de Macaiba/RN, fora, portanto da area de influéncia do projeto.

A area de influéncia direta do projeto, definido por AGETOP (2000), € aquela que
envolve, pelo menos, as faixas de dominio da estrada e/ou as microbacias de
drenagem. E nessa area que acontecerdo os problemas que causam perdas diretas,
como as desapropriagdes, erosdes, segregacao urbana, etc. Para o EIA fica
considerada como area de influéncia direta aquela correspondente a uma faixa de
100m de largura, cujo centro esta no eixo da estrada e comprimento igual ao do

prolongamento.

Segundo a AGETOP (2000), a area de influéncia indireta do projeto corresponde

aquela faixa em que os efeitos das rodovias fazem-se sentir de maneira diluida ou



indiretamente e que, podem estender-se ao longo das areas municipais ou nao. Isso
dependera do tipo de rodovia e do meio considerado - fisico, antropico ou biolégico.
Quanto a éarea de influéncia indireta do projeto analisado, esta foi considerada
correspondendo a uma area mais ampla, enquadrando todo o campo de dunas do
quadrilatero. Assim, seus limites sdo: ao Norte o bairro de Candelaria (margeando a
Av. da Integracao até a intersegcdo com a BR-101); ao Sul o bairro Pitimbu (limites: Av.
Xavantes, no conjunto Satélite e Av. Abreu e Lima nos conjuntos dos Bancéarios e Vale
do Pitimbu); a Leste com a BR-101 e o bairro Nedpolis e a Oeste a via férrea e os

bairros de Cidade Nova e Cidade da Esperanca.

A area objeto de analise correspondia, na época, antes da implantacdo do
empreendimento em questao, em fonte de conflito entre preservacao e urbanizacao. A
paisagem local constituia-se em relevo ondulado a suavemente ondulado proveniente
da sobreposicdo de dunas, com uma cobertura vegetal disposta em mosaico,
condicionada pelas condi¢des meteorologicas e edaficas. Constitui-se, no segundo
maior sitio dunar da Cidade de Natal que vinha se mantendo em estabilidade,
comportando uma cobertura vegetal nativa representativa e bem conservada, e
funcionando como um importante alimentador do aquifero subterraneo com agua de

boa qualidade.

Desde o inicio da década de 90, o processo de ocupacédo da area, em sua porgao
leste, vem se realizando de forma acelerada, com a construgcao de residéncias de
classe média e alta. Essa urbanizacdo é precedida por desfiguracdo do relevo de
dunas, com os trabalhos de terraplenagem, aterros e retirada de material arenoso para
a construcao civil. A interacdo destes processos antropicos com as condigdes fisicas e
bioldgicas existentes nos lotes ocupados modifica totalmente a paisagem, destruindo,
de modo geral, as feicdes dunares e suas condi¢cdes bidticas, transformando-se em
area urbanizada, com ruas, servigos publicos de energia elétrica, telefone,

abastecimento d"agua e coleta de lixo.

As atividades humanas no trecho entre o bairro Cidade Nova e a parte central da area,
na época anterior a este empreendimento ainda ndo denotavam descaracterizacado do
relevo dunar. Podia-se afirmar que esta zona apresentava-se, de uma maneira geral,
em estado de equilibrio, onde o0s processos antropicos nao tinham produzido
desfiguragbes das feicbes morfolégicas e da cobertura vegetal. Contudo, esta zona

vem passando por um processo acelerado de ocupacédo indevida das areas de dunas,
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com constru¢gdes de moradias de baixa renda. Esse processo vem produzindo a
descaracterizagao das dunas e grandes danos a cobertura vegetal, deixando, assim o
lengol freatico subterrdneo vulneravel a contaminagdo pelos dejetos sanitarios

produzidos por estas construcoes.

As tipologias de formagdes vegetais nativas, identificadas e analisadas pelo EIA quanto
a estrutura e ao porte das espécies componentes identificadas em campo foram
descritas como as seguintes unidades: restinga arbustivo-arbérea densa, restinga

arbustivo-arborea esparsa e savana arboérea aberta ou tabuleiros costeiros.

A area em andlise esta protegida pela lei n° 4.664, de 31 de julho de 1995, a qual
dispde sobre o uso do solo, limites e prescricdes urbanisticas da Zona de Protecao
Ambiental - ZPA, do campo dunar existente nos bairros de Pitimbu, Candelaria e
Cidade Nova. A area ¢ dividida em duas subzonas, a saber: Subzona de Conservagao
- SZ1e Subzona de Uso Restrito - SZ2 (Anexo | - Mapa 02).

A lei define a Subzona de Conservagcdo - SZ1 em areas constituidas de grande
potencialidade de recursos naturais, que apresentam condi¢cdes de fragilidade

ambiental e que foram divididas em dois setores:

| - Campo dunar com cobertura vegetal nativa fixadora, a qual corresponde a area
definida pelo perimetro composto pelas Avenidas Prudente de Morais, dos Xavantes,
Abreu e Lima, Central, Ruas S&do Geraldo, Sdo Bernardo, Bela Vista, Avenida Leste,
Ruas Sao Miguel, Sdo Germano, Avenida Norte, segue pela falda da duna até a
intersecdo com o prolongamento da Rua dos Potiguares, Rua Francisco Martins de

Assis; Rua Projetada do Loteamento 51, até a Avenida da Integragéo - SZ1-A;

Il - Area de corredores interdunares com presenca de lagoas intermitentes,
correspondente a area definida pelo perimetro formado pelas Avenidas Prudente de
Morais, Antéine de Saint-Exupéry, Projetada 05 do Loteamento San Vale e Xavantes -
SZ1 -B.

Quanto a Subzona de Uso Restrito - SZ2, a Lei n° 4.664, define como sendo aquela
que se encontra em processo de ocupacgao, onde as prescricbes urbanisticas foram

feitas para orientar e minimizar as alteragdes no meio ambiente.
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1.5 JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA DO TRABALHO

"Os sistemas de tomada de decisao vigentes em muitos paises tendem a separar os
fatores econémicos, sociais e ambientais nos planos politico, de planejamento e de
manejo" (CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE O MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO, 1998, p.01). Todavia, com o surgimento das questbes
ambientais, da sua respectiva legislacao, dos érgaos de controle ambiental - em nivel
mundial, federal, estadual e municipal -, uma abordagem equilibrada e integrada das
questbes relativas ao meio ambiente e desenvolvimento vem sendo adotada,
juntamente com a necessidade de se implantar o conceito do "Desenvolvimento
Sustentavel". Nesse novo conceito, a humanidade €& capaz de tornar o
desenvolvimento sustentavel - de garantir as necessidades do presente sem
comprometer a capacidade das geragdes futuras também atenderem as suas
(BRUNDTLAND ET AL. ,1991).

Logo, medidas de desenvolvimento sustentavel passaram a ser implementadas pelas
instituicbes, departamentos, 6rgdos e industrias. No tocante a politica ambiental do
Ministério dos Transportes, uma nova estrutura organizacional vem sendo implantada.
Diretrizes ambientais estdo sendo inseridas nesta nova estrutura com o intuito de se
fazer implantar um Sistema de Gestdao Ambiental (SGA). O SGA pode ser definido, de
acordo com Parente (2004), como um instrumento organizacional que possibilita as
instituicbes alocagdo de recursos, definicdo e responsabilidades, bem como a
avaliagdo continua de praticas, procedimentos e processos, visando a melhoria

permanente do seu desempenho ambiental.

No caso especial dos empreendimentos rodoviarios, esse sistema devera tornar
rotineira a preocupacdo com o meio ambiente - sendo entendido em seu conceito
amplo de inter relagbes entre os individuos e a sociedade - de uma maneira
coordenada e continua, indo desde o licenciamento ambiental de obras até a gestéo
dos empreendimentos de transportes, envolvendo desde a fase de implantacao até a
de recuperacio de passivos ambientais - sendo aqui conceituados como os problemas
ambientais decorrentes da negligéncia na implantagédo, conservagao, restauragéo e/ou
adequacdes de rodovias, ou de atividades de terceiros que interfiram no corpo estradal
e em areas lindeiras a faixa de dominio (BUSCACIO, 2004).
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A motorizacdo da populagao se acelera, as trocas comerciais sao intensificadas, e a
producgao de transporte — principalmente o rodoviario — é crescente em todo o mundo,
especialmente no Brasil, exigindo-se dia a dia maior disponibilidade de infra-estruturas.
Tendo em vista essa expansao por transporte rodoviario, registrada nas trés ultimas
décadas, surge a necessidade de implantagcdo de novas rodovias e ampliacdo das ora
existentes. Sabe-se que, conforme citado pelo DNER-IME (2001) no Projeto Basico
Ambiental - PBA, a presenca de uma rodovia em zona urbana - seja através de obras
de implantacdo de empreendimentos rodoviarios, ou de atividades de recuperacao e de
conservacgao deles - tende a estabelecer um conflito entre o espaco viario e o espaco
urbano, gerando impactos negativos para ambos, afetando o desempenho operacional

da rodovia e provocando a perda da qualidade de vida dos nucleos urbanos.

De acordo com Tamura et al. (1993), tem sido com base no conceito de
desenvolvimento sustentavel que as avaliagcbes de impactos ambientais vem
desempenhando importante papel no planejamento de projetos publicos. Portanto, o
Estudo de Impactos Ambientais (EIA) vem sendo considerado uma importante
ferramenta preventiva aos danos ambientais, uma vez que se trata da previsao destes.
Para exemplificar esse topico, Tamura et al. (1993) diz que no Japao, varios governos

estaduais estabeleceram seus respectivos sistemas para a realizacédo de ElAs.

A execucgao de um EIA bem conduzido vai determinar um grau maior de confiabilidade
na previsdo desses impactos. Quanto melhor o EIA retratar a realidade da inser¢ao do
empreendimento, maior sera a precisao encontrada na previsao destes impactos. Ou
seja, a metodologia de avaliagdo a ser considerada no EIA deve buscar a maior
proximidade possivel com a realidade. Portanto, como afirma Ribeiro et al. (2003),
conhecer bem as externalidades negativas do transporte e quantifica-las permitirdo que
se estabeleca a adocdo de medidas mais adequadas que, se nao forem capazes de

evitar, pelo menos irdo amenizar as consequéncias negativas geradas por este setor.

No que diz respeito a area do EIA em anadlise, por se tratar de uma area dunar e,
portanto de recarga de aquifero, € uma regido delicada do ponto de vista ambiental.
Sua preservagao é de grande importancia. Geneletti et al.. (2003) entende que os
ecossistemas sao muito mais complexos do que se possa imaginar. Partindo-se deste
principio, os ecologistas estdo cada vez mais preocupados com a relevancia do

desempenho de algumas formas de analises nos resultados dos EIlAs, ja que € de

12



conhecimento geral o alto grau de simplificacdo exigida na maioria das previsdes dos

impactos ambientais.

Gallardo e Sanchez (2003) ressaltam a importancia da revisdo que deve ser feita nos
ElAs, principalmente quando o meio ambiente a ser afetado for de muita fragilidade. E
suas pesquisas evidenciam que uma supervisdo ambiental séria garante a manutengéo
dos impactos nos limites que foram previstos ou que a legislacdo permite. Contudo, de
uma forma geral, Sanchez e Gallardo (2003) enfatizam que a fase de revisao do EIA

nao € um ponto levado em consideragao.

Deve-se levar em conta que a questdo do desenvolvimento sustentavel € mais
claramente perceptivel e, sem duvida, mais enfaticamente colocada quando se refere a
implantagdo de infra-estruturas (principalmente rodoviarias) em meio urbano ou
periurbano, ressalta-se nitidamente a problematica da busca do equilibrio entre os
desejos e necessidades das pessoas por uma maior mobilidade e as necessidades e
os desejos delas de possuirem um ambiente urbano saudavel e harmonizado. Para o
DNER-IME (2001) nas adversidades originadas pelo conflito espago viario versus
espaco urbano ressaltam-se os impactos negativos mais significantes como sendo as
distor¢des no uso e ocupagdo do solo, a segregacado urbana e a intrusdo visual.
Contudo, ainda relatam entre outras consequéncias: aumento da incidéncia de

acidentes nestes segmentos, impactos ambientais devido a emissao de gases e ruidos.

Assim, o papel das avaliagbes de impacto ambiental no caso de projetos rodoviarios
situados em meio urbano deve ser fortemente destacado. Por outra parte, tais
situacdes sao particularmente complexas em termos metodoldgicos, dado que meios
urbanos sdo ambientes em que espacos naturais e construidos devem conviver, em
que o adensamento humano é bem mais significativo do que nos espacos rurais, e em
que a presenca mais intensa de interesses econdmicos distintos — mencione-se a
importancia do mercado imobiliario — marca significativamente o cenario de

desenvolvimento.

Isso posto, um elemento essencial para a garantia de qualidade das politicas
ambientais — especificamente para as politicas ambientais no setor transportes urbanos
— reside em buscar-se um continuo e sistematico aprimoramento na qualidade e no

rigor da aplicagéo das metodologias de avaliagdo de impactos ambientais.
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Conclui-se, portanto que a relevancia deste trabalho se encontra na proposicao de
melhoria da metodologia empregada no EIA através do caso a ser analisado. Esse
trabalho se propde a estudar o quanto o meio ambiente, onde foi implantada a referida
estrada, foi afetado pelo empreendimento, apesar do estudo prévio realizado e das
medidas mitigadoras propostas e, provavelmente, adotadas. Essa analise sera
fundamental para se entender os pontos de acertos da metodologia empregada no EIA
e suas possiveis limitagdes. Por fim, pode-se chegar a realizagdo do aperfeicoamento

desse método.

1.6 LIMITAGOES DO TRABALHO

Toda pesquisa cientifica desenvolve-se sofreada por limitacdes que ndo podem ser

desconsideradas e omitidas pelo pesquisador, e este trabalho deparou-se com:

* A nao elaboragdo de um diagnostico ambiental da regido, para a caracterizagéo
atual e precisa dos elementos do meio ambiente. Algumas constatacées foram feitas
no local, mediante observagbes de campo e outras foram adquiridas junto a Estagao
Meteorolégica da UFRN, porém, alguns itens ndo foram avaliados como a fauna
silvestre e quanto a "qualidade do ar" nao foi feita avaliacdo quantitativa com a medicao

da poluigao do ar na area, e sim uma avaliacdo qualitativa;

» A escassez de dados e informagdes sobre a area junto aos 6rgaos publicos, como a
inexisténcia de dados de acidentes de transito dos anos anteriores a 2003 junto ao
Detran/RN e a retirada dos mapas e plantas que deveriam constar como anexo do EIA

analisado;

* A inexisténcia de estudos realizados no local quanto a via e ao meio ambiente ao
seu redor, impossibilitando assim, a realizacdo de analises comparativas tomando-se

por base dados anteriores e atuais;

* A nao existéncia de projetos basicos da via como: a planta baixa do tracado final da

estrada, a qual néo foi encontrada junto ao DER nem a construtora EIT.
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CAPITULO 2

REVISAO DA LITERATURA

Neste capitulo € apresentada a revisdo da literatura, na qual sdo abordados os
fundamentos para este trabalho. Para a pesquisa utilizaram-se anais de congressos
afins ao tema de estudo, periddicos nacionais, sites na Internet, livros envolvidos com a
area, além de livros de metodologia cientifica e de coletanea da legislagao urbanistica
do municipio do Natal. A pesquisa bibliografica fez uso também da base de dados
ScienceDirect para acessar periodicos de artigos internacionais. Como fonte de
pesquisa desse trabalho também foi importante a participagcdo no Encontro Nacional de
Conservacao Rodoviaria, ENACOR, onde foram realizadas algumas entrevistas com

conteudos pertinentes ao assunto estudado.

O capitulo aborda a tematica Meio Ambiente versus Desenvolvimento, mostrando o
conceito basico de desenvolvimento sustentavel, com as ag¢des e documentos
importantes que vem contribuindo para incutir a responsabilidade ambiental nos
processos de desenvolvimento. Em seguida, mostra a questdo Meio Ambiente versus
Transportes, descrevendo-se a evolugdo da politica ambiental no setor de transportes
no Brasil e o instrumento preventivo "Avaliagédo de Impactos Ambientais" nos projetos

rodoviarios.

No tépico seguinte sdo apresentados alguns procedimentos, normas e metodologias
empregadas no processo de avaliagdo ambiental, considerados relevantes ao caso de
empreendimentos rodoviarios. Posteriormente, descreve-se o conteudo do EIA
analisado por este estudo no que diz respeito a: previsdo dos impactos ambientais,
proposicdo de medidas mitigadoras e o programa apresentado para o
acompanhamento da obra e para o monitoramento dos impactos durante a fase de

operacao da via.
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21 MEIO AMBIENTE E DESENVOLVIMENTO

“®

O meio ambiente pode ser definido como “... a combinacdo de elementos cujas
complexas inter-relacbes constituem o limite, o entorno e as condi¢gdes de vida do
individuo e da sociedade, tal como sdo ou tal como se percebem.O(BRITO, 2001). E
essas inter-relagbes sdo caracterizadas pelo aspecto ecologico de interdependéncia
homem-natureza, segundo Brasil Junior (2002). Ele ainda define a dependéncia
humana de um meio ambiente limpo e saudavel, para que os bens e servigos vitais
possam ser disponibilizados para o bem-estar geral, e os limites biofisicos como sendo
aqueles com os quais a biosfera ou ecossistema possa suprir recursos ou absorver a

producgao de residuos da atividade humana.

Por sua vez, o Conselho Nacional de Meio Ambiente (CONAMA) em sua resolugao n°

“®

001, de 23 de janeiro de 1986, define impacto ambiental como sendo “...qualquer

alteracao das propriedades fisicas, quimicas e biolégicas do meio ambiente, causada
por qualquer forma de matéria e energia resultante das atividades humanas que, direta

ou indiretamente, afetam:
|. a saude, a seguranga e o0 bem-estar da populagao;
[l. as atividades sociais e econbmicas;
[1l. a biota;
IV. as condi¢bes estéticas e sanitarias do meio ambiente;
V. a qualidade dos recursos ambientaisO

Desta forma, produz-se impacto ambiental quando existe a acdo do homem através de
uma intervencgao (projetada ou n&o) que venha a causar uma alteragéo significativa no
meio ambiente. Uma vez que o meio ambiente se compde de partes distintas — bidtica,
abidtica e humana —, o impacto ambiental sera tanto maior quanto mais completo for o
meio, além disso quanto mais abrangente e incisiva for a intervencao antrépica, maior

sera o seu impacto ambiental (FERREIRO, s/d).
Os estudos ambientais sao definidos pela Resolugao n°237, CONAMA como sendo:

Todo e qualquer estudo relativo a aspectos ambientais relacionados a localizagao,

instalacdo, operacao e ampliacdo de uma atividade ou empreendimento, e apresentado
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como subsidio para a analise da licenga requerida, tais como: relatério ambiental, plano
e projeto de controle ambiental, relatério ambiental preliminar, diagndstico ambiental,
plano de manejo, plano de recuperagdo de area degradada e analise preliminar de

risco.

Nos dias atuais, a globalizagdo é um dos fenbmenos mais presentes na vida das
organizagcbes. Suas relacbes complexas sao alcancadas por um numero cada vez
maior de pessoas e organizagdes. "As leis da economia estao de tal forma difundidas

que se tornaram quase naturais" (STAMM, 2003, p. 01).

O sistema capitalista valoriza as trocas comerciais e ignora alguns itens como a
destruicdo ambiental. Como resultado disso, 0 meio ambiente vem sofrendo intensas
interferéncias em seu estado natural. Contudo, o conceito da limitacdo dos recursos
naturais esta cada vez mais difundido e evidenciado, assumindo assim, a variavel meio
ambiente o seu importante papel na sociedade moderna. Conforme Carneiro (2004), os
nossos bens econdmicos sdo produzidos mediante os recursos naturais, cuja oferta
parece ser limitada, e estariamos vivendo uma era de ficcdo se admitissemos que os
processos de produgdo nao gerassem subprodutos indesejaveis e cujos produtos apos

serem consumidos desaparecessem sem deixar vestigios.

Desta maneira, € que Pedrozo e Silva (2001) apontam os problemas ambientais e as
consequéncias da globalizagdo, numa sociedade cada vez mais complexa, como
pontos que conduzem a reflexdes sobre o futuro da humanidade. Assim, surge a
proposta de desenvolvimento sustentavel, que acrescentam Pedrozo e Silva (2001),
seria um resultado da insatisfagdo muito grande com o modelo de desenvolvimento em

vigor.

2.1.1 Desenvolvimento Sustentavel: Acoes e Documentos

Nos ultimos anos, vem se verificando que a acao do homem vem gerando grandes
desequilibrios. A exemplo disso, aponta VIEIRA (1997, p.93), que “os Estados Unidos
da América, consomem um terco da energia existente no mundo; e que 20% da
populacdo mundial, localizada nos paises industrializados do hemisfério norte,
consomem 80% da energia e emitem de 75 a 80% dos gases responsaveis pelo efeito

estufa que provoca o aquecimento da atmosferaO
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A degradacao da natureza, gerando sérios riscos para o bem-estar e sobrevivéncia da
humanidade, foi o centro das discussées da Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre o

Meio Ambiente realizada em Estocolmo, em 1972.

A Conferéncia de Estocolmo apresentou o confronto de perspectivas entre os paises
desenvolvidos e os em desenvolvimento. Os paises em desenvolvimento alegavam
que as exigéncias de controle ambiental iriam acarretar em aumento de custos e
retardariam a sua industrializacdo. E que os desenvolvidos ja tinham alcangado um

grau de industrializagdo maior sem a preocupagao com a devastagao ambiental.

Como resultado dessa Conferéncia foram produzidos os seguintes documentos:
Declaracdo sobre o Meio Ambiente Humano; Declaracdo de principios de
comportamento e responsabilidade sobre as questdes ambientais; Programa das
Nacbdes Unidas para o Meio Ambiente para promover a agado conjunta de outros
membros do Sistema das Nagdes Unidas com a comunidade cientifica, autoridades

ndo governamentais e Governos, em prol de interesses nacionais e o bem global.

Decorridos 20 anos, na cidade do Rio de Janeiro foi realizada mais uma Conferéncia,
também denominada ECO-92 ou Rio-92, com o intuito de ser verificado o
comportamento dos paises em relagcao a prote¢cao ambiental, depois da Conferéncia de

Estocolmo.

Como produto dessa Conferéncia foram assinados os seguintes documentos:
Declaracdo do Rio sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento; Agenda 21; Principios
para a Administracdo Sustentavel das Florestas; Convencdao da Biodiversidade;

Convencao sobre Mudancga do Clima ou Convencgao do Clima.

Ribeiro et al. explica que A Convencao do Clima enfoca, especialmente, as questdes
relativas ao risco de alteragdes significativas no clima global. Dentre essas alteracdes
estaria a preocupacado com o aumento da temperatura meédia global. Desta maneira, o
tratado preocupa-se com a estabilizagdo das concentragbes dos gases estufa em
niveis que possam prevenir uma perigosa interferéncia antrépica no sistema climatico.
A partir dai, em 1997, os paises que participam dessa Conferéncia reuniram-se em
Quioto, no Japéo, para discutir a redugao dos gases do efeito estufa. Como resultado
desse encontro, firmou-se o Protocolo de Quioto, exceto com os EUA e Russia que

recusaram a assinar, com o compromisso de reduzir e limitar as emissdes dos gases
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responsaveis pelo efeito estufa, estabelecendo metas, prazos e medidas para essa

reducao.

A responsabilidade dos paises desenvolvidos em adotar um modelo de
desenvolvimento altamente sustentavel esta cada vez maior. Pedrozo e Silva (2001,
p.2) indicam como “dado estarrecedor neste aspecto € que com 258 milhdes de
habitantes, os EUA poluem muito mais o meio ambiente do que a China, com 1,2
bilhdo de habitantes, provando que a poluigdo é consequéncia do modo de producgao e
vida da populacdo, mais do que seu nimero.OOs autores acima citados ainda lembram
que diante do fracasso deste modelo juntamente a impossibilidade dos paises
continuarem a utiliza-lo coloca em questionamento a credibilidade das politicas

neoliberais, e reabre a discusséo do papel do Estado, do mercado e da sociedade.
Segundo Kinlaw (1997, p.71), o desenvolvimento sustentavel significa:

A macro-descricdo de como todas as nacbes devem proceder em plena
cooperagao com 0s recursos e ecossistemas da Terra para manter e melhorar
as condicbes econdmicas gerais de seus habitantes presentes e futuros,
concentrando-se politicas nacionais e internacionais. Ja o desenvolvimento
sustentavel é a micro-descricdo daquilo que cada empresa ou industria deve
fazer para traduzir este conceito em praticas empresariais, partindo da premissa
que, para que as nagdes sobrevivam, as empresas dessas nhagdes precisam
sobreviver e, para que as empresas sobrevivam, precisam obter lucro.

De acordo com Sachs (1993), para formulagdo de estratégias e diretrizes de
desenvolvimento sustentavel, existem algumas prioridades que devem ser seguidas,
como: a multidisciplinaridade, o pensamento em escala global, a preocupagado com a
criacdo de novos empregos, o distanciamento da perspectiva exclusivamente
econdmica e a rejeicdo da estratégia de "inovagao-produtividade-competitividade", a
qual induz a politicas convencionais recessivas. Acrescentando que devem ser
priorizados investimentos em estudos no campo das ciéncias sociais, tecnologia,
educacado superior, planejamento, etc, além de ser conferido maior peso ao
desenvolvimento e a implementacao de tecnologias sociais, organizagdes comunitarias
e ONG's. Ainda citam que deve ser discutido e definido o significado do
desenvolvimento e da democracia, entendidos como vias para a emancipagdo da
humanidade e para a realizagao pessoal de cada individuo distanciar-se da perspectiva

econdmica.
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Desta forma, um novo modelo de desenvolvimento foi sendo adotado, vindo a
contemplar nao apenas os conceitos econémicos. Assim, a ONU, por exemplo, veio a
abandonar o conceito de desenvolvimento econémico e assumir 0 uso de expressdes:

Desenvolvimento Humano e Desenvolvimento Sustentavel.

A Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento (1989, p.1)

aponta a integracao das nagdes para se alcangar o desenvolvimento sustentavel:
Defrontamo-nos com a perpetuacao das disparidades existentes entre as nagdes
e no interior delas, o agravamento da pobreza, da fome, das doengas e do
analfabetismo, e com a deterioragdo continua dos ecossistemas de que depende
nosso bem-estar. Ndo obstante, caso se integrem as preocupacgdes relativas a
meio ambiente e desenvolvimento e a elas se dedique mais atencgdo, sera
possivel satisfazer as necessidades basicas, elevar o nivel da vida de todos,
obter ecossistemas melhor protegidos e gerenciados e construir um futuro mais
préspero e seguro. S40 metas que nagao alguma pode atingir sozinha; juntos,

porém, podemos — em uma associagdo mundial em prol do desenvolvimento
sustentavel.

O conceito de desenvolvimento sustentavel foi disseminado através do Relatorio da
Comissao Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, publicado em 1987, com
o titulo “Nosso Futuro ComumO porém mais conhecido como o “Relatério BrundtlandO
devido ao nome da Coordenadora da Comissdo e Primeira Ministra da Noruega Sra.
Gro Brundtland. Este define desenvolvimento sustentavel como o desenvolvimento que
atende as necessidades da geragao atual sem comprometer as geracgdes futuras
(BRUNDTLAND et al., 1991).

O Relatério Nosso Futuro Comum ressalta ainda, que o desenvolvimento sustentavel
nao € um estado permanente de harmonia, mas um processo de mudancgas. Assim,
Abreu (2001, p.16) afirma que “Nesse processo de mudancas a exploragdo dos
recursos, a orientagdo dos investimentos, os rumos do desenvolvimento tecnoldgico e
a mudanca institucional devem estar de acordo com as necessidades atuais e futuras.O
Para Brasil Junior (2002), O desenvolvimento sustentavel é dito como uma mudanca
institucional no sentido de proporcionar a biosfera a chance de absorcdo dos efeitos da

atividade humana.

A preservagao da natureza em seu estado natural ndo € o que prega esse novo modelo
de desenvolvimento, mas o gerenciamento racional dos recursos naturais, no intuito de

promover o crescimento econémico.
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Segundo Stamm (2003), o desenvolvimento sustentavel representa uma condensacgao
das preocupacdes concernentes ao desenvolvimento e ao meio ambiente e afirma que

€ o desenvolvimento que deve ser sustentavel e ndo a base do meio ambiente.

Até a realizagédo, em 1992, da Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento, as discussdes sobre as questbes ambientais eram conduzidas pelo
CONAMA, geralmente visando especificar a Politica Nacional de Meio Ambiente. Com
os Acordos firmados na Rio'92 e a concordancia com um programa de agao voltado
para o desenvolvimento sustentavel, intitulado Agenda 21, houve consideravel
ampliacdo do escopo das discussdes sobre meio ambiente e desenvolvimento. Com
isso, foram se diversificando os foruns de debate e sendo aumentados os Grupos de
Trabalho e Comissbes Interministeriais para tratar das complexas relagdes entre meio

ambiente e desenvolvimento.

Para Abreu (2001), a Agenda 21 pode ser citada como um dos mais importantes
documentos resultantes da ECO-92, e significa um compromisso politico das nagdes

de agir em cooperagao e harmonia em prol do desenvolvimento sustentavel.

A Comissédo de Politicas de Desenvolvimento Sustentavel e da Agenda 21 Nacional foi
criada em janeiro de 1997 por Decreto Presidencial, e € presidida pelo Ministério do
Meio Ambiente e formada por representantes do Governo Federal e da sociedade civil.
Por meio de um processo participativo de oficinas de trabalho e seminarios realizados
em todas as regibes do pais, a Comissdo consubstanciou propostas para a
sustentabilidade do desenvolvimento brasileiro no documento Agenda 21 Brasileira -
Bases para Discussao, publicado em 2000. Esse documento apresenta seis temas de
referéncia: agricultura sustentavel, cidades sustentaveis, infra-estrutura e integracao
regional, gestdo dos recursos naturais, reducéo das desigualdades sociais e ciéncia e

tecnologia para o desenvolvimento sustentavel.

Os resultados desse trabalho podem ser constatados pela aprovacao de leis sobre os
seguintes temas: Politica Nacional de Recursos Hidricos (1997), Crimes Ambientais
(1998), Poluicdo por Oleo (2000), Sistema Nacional de Unidades de Conservacio
(2000). Encontra-se em discussao, atualmente, propostas de revisdo do Codigo
Florestal e de uma Politca Nacional de Residuos (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2002)
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2.2 MEIO AMBIENTE E TRANSPORTES

Ribeiro et al. (2000) apontam o setor de Transportes, no Brasil, como uma das
atividades antropicas que tem mais contribuido para a emissdo de gases poluentes,
como o didéxido de carbono, uma vez que se utiliza principalmente de combustiveis
fésseis, sendo, praticamente, o unico dos setores da economia que n&o utiliza uma
outra alternativa tecnologica. Além disso, com o0 aumento das taxas de urbanizagao, e
com o fato desse setor depender em excesso do transporte rodoviario, tanto de
passageiros como de carga, ele tem tido grande importancia no que se concerne aos

estudos de mudancas climaticas.

O papel dos Transportes no contexto da vida moderna tem fundamental relevancia,
possibilitando o acesso fisico ao trabalho, saude, educacao e a outras necessidades.
Contudo, lembra Fernandes (2003) que no caso de adogado de estratégias nao
apropriadas - como ignorar as reais necessidades dos usuarios e do emprego
inadequado dos recursos financeiros publicos e dos recursos naturais -, as redes e
servigos criados funcionardo como agravantes dos problemas sociais e podem vir a
causar prejuizos ao meio ambiente. Isso se da uma vez que, a relagédo do setor de
transportes com o meio ambiente — em seu conceito amplo - é complexa e para
Figueiredo e Gartner (1997) vai se tornando mais complexa a medida que incrementa
seu tamanho, pois além do setor ter que lidar com seus fatores internos e externos que
interferem em seu desempenho, ainda tem que atender toda uma hierarquia

governamental que lhe impde restrigcdes.

2.2.1 Politica Ambiental para o Setor de Transportes no Brasil

Segundo Fernandes (2003), o setor de Transportes deve buscar atender a trés

requisitos basicos, os quais seriam as sustentabilidades: financeira, ambiental e social.

» Sustentabilidade Financeira: Objetivando assegurar a melhoria da capacidade
existente de manutencao do padrao de consumo material. O Ministério dos transportes
(2002) afirma que a sustentabilidade econémica implica em uma gestao eficiente dos
recursos em geral e é caracterizada pela regularidade de fluxos do investimento publico
e privado - o que quer dizer que a eficiéncia pode e deve ser avaliada por processos

macrossociais;
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» Sustentabilidade Ambiental: Essa sustentabilidade, de acordo com o Ministério dos
Transportes (2002), refere-se a manutencdo da capacidade de sustentagdo dos
ecossistemas, levando a capacidade de absorgdo e recomposicao dos ecossistemas

em face das interferéncias antropicas;

» Sustentabilidade Social: Para o Ministério dos Transportes (2002), essa
sustentabilidade tem como referéncia o desenvolvimento e como objetivo a melhoria da
qualidade de vida da populacdo. Em paises com desigualdades, implica na adog¢ao de
politicas distributivas e/ou re-distributivas e a universalizagdo do atendimento na area

social, principalmente na saude, educagéo, habitagdo e seguridade social.

Portanto, como Abreu (2001) conclui, ndo é mais viavel se pensar em desenvolvimento

econdmico, sem pensar na equidade social e na preservacdo do meio ambiente.

O documento Agenda 21 Brasileira - Bases para Discussdo, quando trata de
transportes, no ambito do tema "infra-estrutura e integracao regional", apresenta alguns
pontos contrarios a politica de investimentos do Ministério dos Transportes, entre eles
sobressaem a condenacdo da Hidrovia do Araguaia-Tocantins e da preferéncia ao
sistema rodoviario - sem incentivos a outros modais de transportes -, além de propor
revisdo aos projetos de desenvolvimento na Amazdnia e no Cerrado. Considerando-se
que a Agenda 21 Brasileira devera se constituir em documento de referéncia para as
acdes de desenvolvimento do pais cabe, portanto, um posicionamento do Ministério
dos Transportes e o desenvolvimento de amplo didlogo sobre as propostas
apresentadas pelo documento que esta aberto para discussdo. Assim, constata-se que
a discussao sobre politicas publicas e sobre a Agenda 21 Brasileira merece efetiva
participacdo do Ministério dos Transportes, nao apenas para contrapor posi¢cdes
contrarias a sua politica, mas para contribuir com propostas e sugestdes que,

certamente, enriquecerdo o dialogo e aperfeigoardo os resultados finais.

No intuito de responder as demandas nacionais e internacionais concretizadas na
Rio®2 e nos documentos que a sucederam, o Ministério dos Transportes brasileiro
publicou em 2002 um documento de Politica Ambiental para o setor de transportes no
Brasil, onde afirma que “... tem como referéncia para orientagdo e evolugdo de sua
politica ambiental os preceitos de desenvolvimento sustentavel, contribuindo para que
as geragOes futuras possam desfrutar da base de recursos naturais disponivel em
nosso paisO (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2002). Neste documento, o
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Ministério expde argumentos de corte setorial e propugna pela necessidade de que a
responsabilidade sobre as politicas e as avaliagbes ambientais seja assumida em plano

supra-setorial.

As discussdes de paradigmas de desenvolvimento, de integracdo regional e de
ocupacao e uso do solo devem ser efetivadas previamente as decisdes sobre
investimentos setoriais, com a participagcdo de todos os agentes envolvidos. As
responsabilidades do Setor de Transportes sao restritas € ndo podem ser extrapoladas
de forma a incorporar medidas de controle sobre o uso e a ocupagao do solo, ou a
preservacdo de ecossistemas e de comunidades indigenas, ou ainda medidas
compensatérias que dizem respeito a falta desse controle por parte de outras

instituigdes do proprio governo.

Desta maneira, o documento de politica ambiental do Ministério dos Transportes
conclui que é importante o estabelecimento de um férum interministerial, que defina
diretrizes especificas para o desenvolvimento regional, e que tenha efetiva capacidade

de implementacéo das decisbes tomadas sob consenso.

Constata-se que a nova estrutura organizacional do Ministério dos Transportes engloba
a incorporacao de um Sistema de Gestdo Ambiental (SGA) o qual possibilitara levar as

consideragdes ambientais no desempenho das fungdes e responsabilidades.

O Programa de Gestdo Ambiental do Ministério dos Transportes tem seu Sistema de
Gestao Ambiental como parte integrante do sistema geral de gestdo da instituicao e
incluem a estrutura organizacional, o planejamento de atividades e a designagao de
responsabilidades, praticas, procedimentos, processos e recursos para implantagao e
manutengdo da gestdo ambiental. O escopo da gestdo ambiental € a aplicacdo da

politica ambiental da instituigao.

Assim, o SGA deve ser orientado pelos principios da Politica Ambiental do Ministério
dos Transportes, o qual tem como referéncia trés diretrizes ambientais: a viabilidade
ambiental dos empreendimentos de transportes, o respeito as necessidades de

preservacao ambiental e a sustentabilidade ambiental dos transportes.
(a) Da viabilidade ambiental dos sistemas de transportes

A viabilidade ambiental passa a ser critério de tomada de decisao sobre os projetos de

transportes, de forma conjunta com os critérios de viabilidade econémica, técnica e
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social, e serdo consideradas em todas as fases de desenvolvimento do projeto:
planejamento, implantagao e operagao. A importancia da viabilidade ambiental da infra-
estrutura de transportes reside exatamente no fato de ser considerada na fase de
planejamento, quando sdo exploradas diferentes alternativas para o atendimento da
demanda de transportes. Assim, definem-se as alternativas viaveis do ponto de vista
ambiental, bemm como as condicionantes dessa viabilidade. As decisdes tomadas com
base nesse critério e em associacdo com os demais critérios supracitados irdo
desencadear um processo de andlise ambiental nas fases subsequentes de projeto,

implantacao e operacgao dos sistemas de transportes.
(b) Do respeito as necessidades de preservagdo do meio ambiente

Atualmente, a legislacdo ambiental brasileira contempla basicamente todas as
possibilidades de preservacdo da qualidade ambiental, disponibilizando instrumentos
preventivos, corretivos e compensatorios relativos a consequéncias decorrentes de
intervengdes na base de recursos naturais e ambientais do pais. Esse tépico sera
melhor discutido mais adiante, no proximo sub-item (2.2.2), relativo a AIA e projetos

rodoviarios.
(c) Do desenvolvimento sustentavel

O Ministério dos Transportes tem como referéncia para orientacéo e evolugcédo de sua
politica ambiental os preceitos de desenvolvimento sustentavel, contribuindo para que
as geracdes futuras possam desfrutar da base de recursos naturais disponivel em

NOSSO pais.

A discussdo sobre transporte ambientalmente sustentavel envolveu as ligagdes entre
objetivos de protecdo ambiental nos niveis local, regional e global que poderiam ser
expressos através de inumeros parametros de qualidade ambiental. Foram

estabelecidos seis critérios de sustentabilidade ambiental para os transportes:

* Reducao das emissdes de 6xidos de nitrogénio de fontes de transporte, de forma a
permitir o alcance de padrbes de qualidade do ar para dioxido de nitrogénio, ozénio e

deposicao de nitrogénio;

* Reducao das emissdes dos compostos organicos volateis (COV) de forma a evitar
niveis excessivos de 0z6nio; redugdo das emissdes de compostos organicos volateis
carcinogénicos a um nivel de risco aceitavel;
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* Reducao das emissdes de material particulado a niveis que evitem a contaminagao

do ar;

« Controle das emissdes de dioxido de carbono, de forma a atender valores per capita

consistentes com as metas estabelecidas internacionalmente;

e Controle do ruido veicular e do trafego de forma que os niveis resultantes de

exposicao nao representem risco a saude nem causem incbmodos graves;

« Uso adequado do solo, de forma que os impactos ambientais do transporte na area
de influéncia mantenham-se dentro dos objetivos e restricbes de protecdo de

ecossistemas.

Com a continuidade das discussdes sobre sustentabilidade dos projetos de transportes,
chegou-se a conclusdo de que somente se alcangara o transporte sustentavel por meio
de um conjunto de medidas que inclua tanto contribuicbes decorrentes de
desenvolvimento tecnoldgico como alteragdes significativas na atividade de transporte.

Restringir-se a apenas um desses aspectos significa alcangar avangos apenas parciais.

Consta da Politica Ambiental do Ministério dos Transportes a preocupagdo com a
dificuldade em se concluir os empreendimentos de transportes com maior rapidez,
dentro de um mesmo periodo de mandato de determinado governante. E neste ponto,
que entra a importancia do planejamento setorial/modal, para assegurar as seguintes

condicoes:

e De deixar para a decisdo politica apenas a definicdo de prioridades de
investimentos. Com o planejamento setorial/modal, que sejam estudadas e analisadas
as alternativas de intervengao no sistema de transportes para cada regiao sob o ponto
de vista técnico, econbmico, social e ambiental, de forma que esses critérios definam

as melhores alternativas de intervencéo;

« Da sistematizacdo dos estudos da rede viaria como decorréncia dos estudos de
corredores de transporte permitindo a continuidade e o detalhamento das avaliagdes,
bem como, no caso de meio ambiente, a antecipacédo de estudos proprios do processo

de licenciamento ambiental;

* Do conhecimento prévio das condigdes ambientais relacionadas as alternativas de

intervengdo no sistema de transportes permitindo ao empreendedor melhores
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condicbes de didlogo na discussao sobre as exigéncias para o licenciamento

ambiental;

* Do planejamento das intervengdes permitindo a definicdo de recursos financeiros e
a prévia alocagdo orgamentaria que garantam a possibilidade de execugdo dos
condicionantes do licenciamento ambiental dos empreendimentos ou, em casos nao
sujeitos ao licenciamento, de implantagdo do empreendimento (caso, por exemplo, de
implantacdo de equipamentos de prevencdo e controle da poluicdo em areas

portuarias);

A sistematizacdo das consideracbes ambientais na rotina das atividades do Ministério
dos Transportes, assim como em suas agéncias e 6rgaos vinculados, visa reduzir as
dificuldades existentes, especialmente as referentes aos processos de licenciamento
ambiental e a alocacao de recursos financeiros especificos para o tratamento ambiental

de empreendimentos.

No entanto, o que se verifica na pratica as questdes ambientais sdo mais enfatizadas
para a elaboragcdo das medidas corretivas dos impactos ambientais. Ou seja, ja na
visdo de quais impactos serdo causados e ndo no planejamento do projeto rodoviario,
com sua insercao irrestrita das questdes ambientais. O planejamento deve passar
realmente a ser um instrumento na prevencgao de problemas ambientais. As diretrizes e
0s objetivos ambientais levariam a escolha de um projeto que mais estivesse integrado
ao meio ambiente, sem muito Ihe afetar de uma forma negativa. Ou seja, eles estariam
inseridos nos projetos fazendo-se considerar o meio ambiente como elemento
primordial, e ndo da forma como se tratam os projetos rodoviarios, com o foco na
implantagcdo da infra-estrutura segundo critérios econémicos e de engenharia

tradicionais, apenas considerando os impactos ambientais posteriormente.

2.2.2 Avaliagao de Impactos Ambientais (AlA) e Projetos Rodoviarios

Os Estados Unidos da América foi o primeiro pais a adotar uma legislacéo sobre a AlA,
seu nome € NEPA - "National Environmetal Policy Act", datado de 1970. Para Stamm
(2003, p.37), "esta lei estabelecia a necessidade da preparagdo de uma declaragao

prevendo os impactos ambientais para qualquer tipo de projeto”.
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O processo de AlA foi instituido no Brasil pela Lei n° 6.938/81 e regulamentado pelos
Decretos n° 88.351/83 e 99.274/90. A efetiva aplicagao do processo de AlA teve inicio
com a Resolugago CONAMA n° 001/86, de 21.01.86, que tracou os critérios basicos
para a exigéncia do Estudo de Impacto Ambiental no licenciamento de projetos de
atividades modificadoras do meio ambiente, propostos por entidade publica ou pela
iniciativa privada (DIAS, 2002).

No Capitulo VI - Do Meio Ambiente, o Art. 225 da Constituicdo Federal do Brasil
estabelece que “Todos tém direito ao meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem
de uso comum do povo e essencial a sadia qualidade de vida, impondo ao Poder
Publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo para as presentes e
futuras geracdesO Para ser assegurada a efetividade desse direito, o Poder Publico fica
incumbido de exigir, dentre outras atribui¢des, para instalagdo de obra ou atividade
potencialmente causadora de significativa degradagcéo do meio ambiente, estudo prévio
de impacto ambiental, a que se dara publicidade, através de um Relatério de Impacto
Ambiental (RIMA).

Passa, assim o licenciamento ambiental a ter respaldo constitucional. Nessa mesma
linha, estabelece o inciso VIl do mesmo paragrafo, devera o Poder Publico "proteger a
fauna e a flora, vedadas, na forma da lei, as praticas que coloquem em risco sua
funcdo ecoldgica, provoquem a extingdo de espécies ou submetam os animais a
crueldade". As penalidades em decorréncia de algum dano ambiental estdo claras no §
3° do art. 225 da Carta Magna nacional: "As condutas e atividades consideradas
lesivas a0 meio ambiente sujeitardo os infratores, pessoas fisicas ou juridicas, a
sangbes penais e administrativas, independentemente da obrigacdo de reparar os

danos causados".

O Decreto n°® 99.274/90, procurando incorporar os avangos legislativos verificados
principalmente apds a implantacdo da nova ordem constitucional brasileira, em seu art.
17, § 1°, regulamentou a competéncia do CONAMA para editar normas e estabelecer
critérios basicos para a realizacdo de estudos de impacto ambiental com vistas ao

licenciamento de obras ou atividades de significativa degradagéo ambiental.

Em 19 de dezembro de 1997, baixou o CONAMA a Resolugdo n° 237 tratando do
licenciamento ambiental de forma mais sistematizada. O art. 3° consagrou o EIA como

espécie do género "Avaliagdo de Impactos Ambientais", exigivel somente quando se
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apresente o risco de significativa degradag¢éo, consoante o disposto no art. 225, § 1°,
IV, da Constituicao Federal de 1988.

A Resolugdgo CONAMA n° 237/97 estabelece estarem sujeitos ao licenciamento

ambiental os empreendimentos e atividades seguintes:
* Rodovias, ferrovias, hidrovias, metropolitanos;

* Obras auxiliares a portos e hidrovias (barragens e diques; canais para drenagem;
retificacdo de curso d'agua; abertura de barras, embocaduras e canais; dragagem e

derrocamento em corpos d'agua);
» Extracéo e tratamento de minerais para obras civis;
» Qutras obras de arte (pontes, viadutos, tuneis, trincheiras);

» Servigos de utilidade (residuos industriais, residuos solidos urbanos) em areas

portuarias;

» Transporte, terminais e depdsitos: transporte de cargas perigosas; marinas, portos e
aeroportos; transporte por dutos; terminais de minério e de petroleo e derivados;

terminais e depdsitos de produtos quimicos e produtos perigosos;
* Recuperacgéo de areas contaminadas ou degradadas.

De acordo com o art. 2 dessa Resolucdo, o licenciamento € aplicado para a
localizacdo, construcdo, instalacdo, ampliagdo, modificacdo e operagao de
empreendimentos e atividades. Desta maneira, todos os empreendimentos de infra-
estrutura fisica de transporte e mais a atividade de transporte de cargas perigosas

estdo sujeitos ao licenciamento ambiental.

O Poder Publico, no exercicio de sua competéncia de controle, expedira as seguintes

licengas:

I - Licenga Prévia (LP): concedida na fase preliminar do planejamento do
empreendimento ou atividade aprovando sua localizagdo e concepc¢ao, atestando a
viabilidade ambiental e estabelecendo os requisitos basicos e condicionantes a serem

atendidos nas proximas fases de sua implementacao;
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Il - Licenga de Instalagao (LI): autoriza a instalacdo do empreendimento ou atividade
de acordo com as especificacbes constantes dos planos, programas e projetos
aprovados, incluindo as medidas de controle ambiental e demais condicionantes, da

qual constituem motivo determinante;

lll - Licenga de Operagao (LO): autoriza a operagao da atividade ou empreendimento,
apo6s a verificagao do efetivo cumprimento do que consta das licengas anteriores, com

as medidas de controle ambiental e condicionantes determinadas para a operacgao.

O Ministério dos Transportes (2002) leva em conta trés elementos como centrais na
consideragao dos problemas ambientais nos projetos rodoviarios. Primeiro, a
identificacdo de todos os impactos, sejam eles no meio natural ou construido, seguido
da quantificacdo destes impactos. E por ultimo, medidas precisam ser tomadas no
intuito de se evitar, mitigar ou compensar esses impactos. E nesse ponto que entra a
grande importancia das avaliagcbes ambientais, uma vez que s&0 0s processos que

lidam com esses estudos de impactos ambientais.

A implantagdo de uma rodovia traz mais pessoas e estas trazem o desenvolvimento,
um maior fluxo de transportes, ou seja, as rodovias s&o agentes de mudangas e podem
ser responsaveis por ambos os impactos positivos ou negativos devido a essa

interacdo Homem x Meio Ambiente.

Os projetos rodoviarios geralmente promovem o desenvolvimento econémico € o bem-
estar social das pessoas. Os aumentos da capacidade das rodovias e melhorias na
pavimentacdo podem levar a reducédo do tempo de viagens e baixar os custos de
desgaste dos veiculos. Ainda promovem melhorias na acessibilidade aos
equipamentos urbanos, trazem a reduc¢édo dos custos com o transporte, tanto para os
condutores de veiculos de passeio, como para empresas e individuos que transportam

mercadorias.

Todavia, mesmo estando a par de todos os beneficios trazidos pelas estradas, € de
amplo conhecimento que elas também podem trazer efeitos negativos as comunidades
proximas e ao meio ambiente. Os que sentem com maior intensidade seus impactos
sdo aquelas comunidades e propriedades que estdo mais proximas as rodovias. Os
efeitos mais freqlientes em relacdo as pessoas sao: problemas respiratorios, em

decorréncia da poluicdo; podem ser vitimas de acidentes de transito; perdas de
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caminhos usados costumeiramente e até mesmo, dificuldades nas ligagcdes entre as

cidades ou comunidades.

Acrescenta-se que, muitas vezes, as rodovias afetam intensamente meios naturais
sensiveis a mudancas ou povos desprotegidos de sua intrusdo, como 0s povos
indigenas. Como afirma Fernandes (2003), em relagdo ao meio natural, esses efeitos
negativos podem levar a problemas de erosdo dos solos; poluicdo hidrica com a
contaminagao por derramamentos acidentais de substancias quimicas ao longo das
estradas e mudangas nos cursos dos rios e lagos ou em aguas subterraneas; impactos
na flora, percebidos com os desmatamentos para a abertura de corredores de trafego e
interferéncia no desempenho natural das espécies vegetais e na fauna, com a

apresentacao de problemas na saude e reprodug¢ao dos animais.

Partindo dessa analise, Fernandes (2003) afirma que a Avaliagdo de Impactos
Ambientais (AlA) para ser um instrumento eficaz de auxilio de decisbes, no que diz
respeito ao desenvolvimento e sustentabilidade precisa estar contextualizada de uma
maneira articulada no processo de planejamento em um nivel mais global, com a
insercado dos custos ambientais a avaliagdes técnico-econdmicas de empreendimentos.
Assim posto, no setor de transportes, com a previsao de prejuizos gerados, pode-se
adotar medidas no intuito de se compatibilizar os interesses econdmicos com 0s sociais
e ambientais. Pode-se entdo, evitar que empreendimentos aparentemente viaveis do
ponto de vista econbmico sejam causadores de danos ambientais no futuro,

comprometendo a qualidade de vida e, gerando custos.

Os tipos de impactos dos transportes sobre 0 meio ambiente foram classificados em
trés categorias: impactos locais e regionais das emissbes atmosféricas, impactos
globais das emissdes atmosféricas e impactos locais e regionais ndo decorrentes das
emissdes atmosféricas (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2002).

Quanto a Tsunokawa e Hoban (1997), eles classificam estes impactos em trés

categorias:
a) Impactos diretos

Os impactos diretos sao aqueles causados pelo processo de construgao da

estrada como a remocg¢ao de material das pedreiras para a construgdo da
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superficie, a remocao de vegetacdo, entre outras atividades associadas ao

processo construtivo da estrada.
b) Impactos indiretos

Os impactos indiretos sdo aqueles considerados secundarios e sao geralmente
ligados ao projeto rodoviario, porém mais dificeis de serem detectados. Podem
ter maiores consequéncias do que os diretos, pois com o tempo estes podem
alcangar grandes areas geograficas. Cita como exemplo a degradagdo da
qualidade da agua de superficie em decorréncia da erosdo da terra ou da

proximidade do crescimento urbano nas proximidades da estrada.
¢) Impactos acumulativos

Impactos acumulativos sado aqueles que produzem efeitos adicionais,
multiplicadores ou sinergéticos, podendo causar danos nos ecossistemas. Como
exemplo, tem-se a devastacédo da vegetacdo e erosao de terras como resultado

da construcao de uma estrada.

Segundo Ferreiro (s/d), o grau de interferéncia ao meio ambiente depende da
dimensdo do projeto, mas mesmo os pequenos trabalhos rodoviarios desenvolvem
seus efeitos. Entretanto, muita coisa pode ser feita para se evitar, mitigar ou compensar
tais impactos ambientais. E, portanto de fundamental importancia que se faca uma
identificagdo prévia dos potenciais efeitos, através da AlA, para que se prevejam agdes

efetivas para evita-los ou compensa-los.

A avaliacdo de impacto ambiental vem a ser um dos instrumentos preventivos da
Politica Nacional do Meio Ambiente que, além disso, estabelece ainda instrumentos

corretivos para sua aplicacdo. Encontram-se entre os instrumentos preventivos:
* O estabelecimento de padrbes de qualidade ambiental;

« O zoneamento ambiental,

e A avaliagdo de impacto ambiental;

* O licenciamento ambiental de atividades potencialmente poluidoras;
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« A criacdo de espacos territoriais especialmente protegidos pelo Poder Publico
Federal, Estadual e Municipal, tais como areas de protecdo ambiental, areas de

relevante interesse ecologico e outras;
» O sistema nacional de informagdes sobre o meio ambiente;
» O Cadastro Técnico Federal de Atividades e Instrumentos de Defesa Ambiental.

Por outro lado, sao instrumentos corretivos:

« Os incentivos a producao e instalacao de equipamentos e a criacdo e absorcao de

tecnologia, voltados para a melhoria da qualidade ambiental,

* As penalidades disciplinares ou compensatorias ao ndao cumprimento das medidas

necessarias a preservagao ou corregao da degradagdo ambiental.

Sua inclusdo neste rol de instrumentos deixa perceber a importancia da avaliacao de
impacto ambiental de rodovias para o alcance de objetivos desenvolvimentistas que
sejam consistentes e coerentes com uma perspectiva sustentavel de evolugéo

econdmica, social e humana.

2.3 NORMAS, PROCEDIMENTOS E METODOLOGIAS PARA AVALIAGAO
AMBIENTAL

A profundidade e amplitude de um Estudo de Impacto Ambiental (EIA), além das
atividades destinadas a adaptar o projeto aos critérios ecologicos, segundo Pérez
(2002), dependem da previsdo da carga ambiental, da sensibilidade dos bens que se
deseja proteger, do grau de complexidade do projeto, dos dados disponiveis e da fase

de avaliacédo.

» O conteudo de um EIA/RIMA, de acordo com Brito (2001), é definido pelo érgao
ambiental caso a caso através de Termos de Referéncia. Os Termos de Referéncia
estabelecem as diretrizes e o conteudo minimo para a elaboragcdo dos estudos
ambientais (entre eles, o EIA/RIMA) por parte do empreendedor. Parente (2004) alerta
para o fato de nao se confundir esses Termos de Referéncia com aqueles referentes

ao empreendimento, que servem para definir as caracteristicas do empreendimento.
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No caso do municipio de Natal, onde a estrada esta localizada em sua totalidade, o
Orgdo do Meio Ambiente responsavel é a Secretaria Especial de Meio Ambiente e
Urbanismo - SEMURB. Esta Secretaria adota como diretrizes gerais e instrugdes
técnicas para a elaboragdo do Relatério Ambiental Simplificado - RAS o seguinte

roteiro:
1. Introducgao
1.1 Identificagdo do Empreendimento
1.2 Identificagdo do Empreendedor
1.3 Identificagdo da Empresa responsavel pela elaboragédo do RAS
1.4 Objetivos e Justificativas do Empreendimento
1.5 Descricao do Empreendimento
2. Area de Influéncia
3. Diagnéstico Ambiental
3.1 Meio Fisico
3.1.1 Caracterizagéo do clima e condi¢des meteorologicas
3.1.2 Aspectos dos solos
3.1.3 Aspectos geomorfologicos
3.1.4 Aspectos geoldgicos
3.1.5 Recursos hidricos
3.2 Meio biologico
3.3 Meio antrépico
4. Enquadramento na legislacdo ambiental e urbanistica
5. Identificacado e avaliacdo dos impactos ambientais

6. Medidas mitigadoras
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7. Programa de acompanhamento e monitoramento dos impactos ambientais
8. Concluséo

9. Equipe técnica

10. Bibliografia

Para Geneletti (2003), a avaliagdo e previsdao dos impactos sdo os elementos cruciais
de um EIA. E através desses estudos que se define a validade ou ndo do
empreendimento, pois que a avaliacdo de impactos ambientais € a identificacdo e
analise dos impactos, buscando atribuir valores aos mesmos de forma sistematica com

relacao a todos os seus aspectos ambientais e em todas as fases do empreendimento.

Spadotto (2002) define os métodos de Avaliagdo de Impactos Ambientais como sendo
os instrumentos usados para coletar, analisar, avaliar, comparar e organizar

informacdes qualitativas e quantitativas sobre os impactos ambientais.

A existéncia de muitos métodos de avaliagao de impactos ambientais, de acordo com
Sankoh (1996), faz com que se torne dificil se tomar a decisao pelo mais apropriado.
Perez (2000) afirma que, de um modo geral, os métodos para AlA tém a vantagem de
contemplar todo o conjunto de efeitos de uma forma sistematica, mas tem a suas
limitacbes, como: s&o gerais e incompletos; ndo mostram a inter-relacédo entre os
impactos; pode ocorrer de um mesmo impacto ser detectado de varias maneiras; sua
identificacdo é qualitativa e ainda, que nao reconhecem a possibilidade de que ocorra

um impacto definitivo.

A selecdo do método a ser adotado para a elaboracdo de AlA devera ser baseada em
experiéncias e no objetivo do EIA. Segundo a IDEIA (2002), essa selegdo depende de
varios fatores, estando entre eles: o tipo de projeto que sera avaliado; os recursos
técnicos e financeiros existentes; a quantidade e a qualidade dos dados e informacdes
disponiveis; a quantidade de tempo que se dispde para realizar o estudo; os Termos de
Referéncia e os requisitos legais que o EIA/RIMA tem que cumprir; as atividades,

futuros produtos, servigos, ou os principais processos que estardo sendo estudados.

Além disso, conforme Canter (1997) para a escolha do método a ser utilizado em um
EIA deve-se considerar os seguintes pontos: (1) deve ser adequado as atividades que

deverao ser feitas como a identificacdo dos impactos ou a comparagao das alternativas
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(nem todos os métodos possuem as mesmas utilidades para dadas atividades); (2)
deve produzir resultados os mais independentes possiveis das opinides pessoais de
seus avaliadores; (3) deve ser econdbmico em termos de custos, de necessidade de

dados, de tempo de investigacao, de equipe de avaliadores e de instalagdes.

TIPOS DE AIA, SEGUNDO O GRAU DE ALCANCE

Existem cinco tipos de Avaliacado de Impactos Ambientais sendo adotadas em todo o
mundo, as quais sdo agrupadas segundo seu grau de alcance (TSUNOKAWA,;
HOBAN, 1997). As quatro primeiras que seguem abaixo sao do tipo: projeto individual e

a quinta, e ultima, € o tipo de AIA a nivel estratégico:
A) Avaliagao de Impactos Ambientais Especifica ou Individual:

1) Avaliacdo Ambiental Projeto-Especifico - E a forma mais comum das avaliacdes
ambientais, contudo possui algumas limitacbes como, a identificagcdo isolada dos
impactos potenciais, descontextualizada da regido e sem considerar os futuros planos

de desenvolvimento para a regido.

2) AIA Programatica - E resultante de grupos de projetos que s&o similares quanto ao
tipo, alcance e escala e, cujos impactos sdo bem conhecidos. As medidas mitigadoras
propostas sdo aquelas ja pré-definidas em uma listagem por serem consideradas
efetivas. Desta forma, permite economia de tempo e dinheiro, mas algumas vezes a

metodologia pode ser tomada de uma maneira muito generalizada.

3) AIA Inicial ou Resumida - E um tipo de estudo, adotado quando uma anélise
ambiental limitada é mais apropriada, tem seu foco em impactos especificos e suas

medidas mitigadoras.

4) AIA Regional - E usada para avaliar os efeitos de uma proposicéo de projeto em um
contexto espacial abrangente, os impactos acumulativos e outros potenciais que o
projeto podera produzir na area geografica e administrativa. Como exemplo dessas

areas podem ser citadas a regiao costeira, a regido florestal, o Distrito ou Municipio.
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B) Avaliagcao de Impactos Ambientais Estratégica - AlA Setorial

E a mais relevante no contexto rodoviario. Seu principal objetivo & avaliar as
alternativas de desenvolvimento em uma macro-escala, formulando medidas
ambientalmente adequadas e buscando atingir o desenvolvimento sustentavel. No
contexto do desenvolvimento rodoviario, a AlA Setorial deve levar a investimentos
setoriais em uma grande area geografica, como o Estado, integrando os conceitos
ambientais as estratégias do processo de planejamento dos transportes. Esse tipo de
AIA tem como resultados principais: andlise das condi¢ées legais, politicas e
administrativas, verificando se estas sao completas e apropriadas quanto as iniciativas
propostas; plano institucional rigido baseado na capacidade das principais agéncias
regulatdrias; analise das opgbes de investimentos e por fim, recomendacbes de
mudangas nas regulamentagdes setoriais, como exemplo sugestdo de se usar

combustivel para automdveis menos poluentes.

TIPOS DE AIA, SEGUNDO O USO MAIS ADEQUADO

Os métodos de AIA podem ainda ser agrupados em dois grandes grupos, segundo
Meller e Floriano (2003), conforme a atividade para a qual a sua utilizagcdo é mais
adequada: (/) Métodos para a fase de identificacdo e sumarizacao e (/) Métodos para a

fase de avaliacao.
| - Métodos para a Fase de Identificagdao e Sumarizagao

Os métodos para a fase de identificacdo e sumarizagao tém por objetivo identificar,
qualificar, quantificar e apresentar os provaveis impactos decorrentes de um projeto.
Com base em Soares (2002) e Meller e Floriano (2003) identificaram-se os principais

métodos:
» Meétodo Espontéaneo (Ad-Hoc)

Utilizado para projetos especificos e quando se dispde de poucas informagdes e pouco
tempo para realizar o EIA, ndo tem padrao. Acrescenta Canter (1997) que consiste em
reunir uma equipe de especialistas, usando o brainstorming com auxilio de tabelas e

matrizes, para a identificagcado dos possiveis impactos em suas areas de experiéncia.
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» Meétodo de Listagens ou Listas de Controle (checklists)

Segundo Brito (2001), constituem numa enumeracdo dos impactos que produz um
dado tipo de projeto, ou de acgdes de projeto, ou listas de fatores ambientais, os quais
sao quaisquer elementos ou aspectos do meio ambiente que podem ser alterados
direta ou indiretamente pela atuacao, atividade ou acdo do projeto (BRITO, 2001).
Portanto, como explica Canter (1997), as Listas de Controle abrangem desde uma
simples lista de fatores ambientais até enfoques descritivos incluindo informacdes
sobre as medicbes - escalas de valores e indices de ponderacdo -, a previsao e
interpretacbes das alteragdes dos impactos identificados. Essas listas padronizadas
costumam ser elaboradas por 6rgaos publicos. As mais sofisticadas incluem os pesos
de importancia de cada fator ambiental e a valoracdo em escalas dos impactos de cada

alternativa sobre cada fator.
» Meétodos de Matrizes ou Matrizes de Interagao (causa-efeito)

O conceito das matrizes teve seu inicio em 1970 e 1971, sendo a Matriz de Leopold a
mais conhecida das matrizes de interagao simples. Essa Matriz reconhece uma lista de
aproximadamente 100 acdes e 90 elementos ambientais. Ao se utilizar essa Matriz
devem-se considerar cada agao e seu respectivo impacto sobre cada elemento
ambiental. Mostrando assim na matriz uma marcagdo com uma linha diagonal

correspondente ao impacto (CANTER, 1997).

O segundo passo da metodologia de Leopold € descrever a magnitude e importancia
das interagdes. A magnitude equivale a extensdo em escala e se descreve na
assinalagao de valores de 1 a 10, onde 10 corresponde a magnitude maxima e 1 a
menor, portanto os valores proximos a 5 correspondem a magnitude intermediaria.
Essa pontuagdo da magnitude deve basear-se em uma valoragao objetiva. Existe uma
outra maneira de pontuagao dos impactos, a utilizacdo de cddigos que correspondem

as caracteristicas destes e a possibilidade de corregao dos mesmos.

A importancia da interagcdo esta relacionada com uma avaliacdo das consequéncias
provaveis do impacto previsto. A escala de importancia também varia de 1 a 10, onde
10 representa uma interacdo muito importante e 1 uma interagdo de relativa pouca
importancia. E um julgamento subjetivo do avaliador ou da equipe multidisciplinar do

estudo.
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Um dos itens mais atrativos dessa metodologia € que se pode escolher uma
quantidade maior ou menor dentre um total de 100 agdées e 0 mesmo ocorre para o
numero de fatores ambientais dentre os 90 propostos. As suas vantagens principais
consistem em ser um instrumento bastante util de projeto na identificagdo dos impactos
e em poder proporcionar um meio valioso para comunicagdo dos impactos uma vez
que, mostra visualmente os elementos que sofreram os impactos e as principais agdes
que causam impactos, na agregagdo do numero de filas e colunas que estéo

assinaladas.

A Matriz de Leopold pode ser utilizada para se identificar impactos tanto positivos
quanto negativos, usando-se sinais de (+) e (-), respectivamente. Além de poder

identifica-los nas diversas fases do projeto, construgdo e operacao.

Analisando-se a relagao de fatores ambientais listados por Leopold, nota-se que pouca
énfase foi dada aos elementos que refletem o meio sécio-econémico, refletindo assim a
pouca preocupacao a esse tépico na época em que foi criada, 1971. Existem varias
variantes dessa matriz, Chase apud Canter (1997) diz que em 1973, a Administracao
Federal de Aviacao dos Estados Unidos, utilizou matrizes para os projetos de aviagao
e que, neste mesmo ano, o Departamento de Autopistas de Oregén desenvolveu uma

matriz voltada para os impactos resultantes dos projetos de aviagéo.

Perez (2000) analisou o uso das matrizes para a realizagdo de AlAs e levantou os

seguintes pontos como vantagens e desvantagens:

Vantagens do uso das matrizes:

* Nao exigem grandes calculos matematicos;
» Sao uteis na identificagdo de todos os possiveis impactos;
e Fornecem visao geral do conjunto dos impactos e sua importancia;

« Podem levantar a diferenca da evolugdo do meio ambiente nas situacdes

“semOprojeto e “comOprojeto;

» Podem levantar os efeitos nas situacdes “semOmedidas corretivas e

“comOmedidas corretivas;
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« Podem ser feitas matrizes para cada uma das fases de construcao,

funcionamento e extingdo do projeto;
* Podem ser feitas matrizes com impactos de curto, médio e longo prazo.

Desvantagens do uso das matrizes:

« A avaliagdo dos parametros € por estimativa e a critério da equipe de

avaliadores;

e Possibilidade de se contar mais de uma vez o0 mesmo impacto, por nao

ter o principio de exclusao;
* Nao classificam os fatores segundo os efeitos finais.
* Redes de Interagdo

Apresentados na forma de diagramas, graficos ou fluxogramas que procuram
estabelecer a sequéncia de impactos ambientais a partir de uma determinada
intervencao do tipo causa e efeito, utilizando métodos graficos. Aos possiveis impactos
sao associados parametros de valor em magnitude, importancia e probabilidade,

identificando os impactos diretos e indiretos decorrentes em cada caso.
» Sobreposigao de Cartas (Overlay)

E usado para estudos que envolvam alternativas de localizagdo e questdes de
dimensao espacial; consiste na sobreposicao de cartas tematicas, uma para cada fator

ambiental, para identificacao da situagdo ambiental de forma espacializada.
e Modelo de Simulagdo

E constituido por modelos matematicos destinados a representar a estrutura e o
funcionamento dos sistemas através de relagdes complexas entre componentes
quantitativos ou qualitativos (Fisicos, Bioldgicos ou Socio-econémico), a partir de um

conjunto de hipéteses ou pressuposicoes.
Il - Métodos para a Fase de Avaliagao

Os métodos para a fase de avaliacdo sdo aqueles usados para a comparagao de

alternativas, e podem ser classificados de acordo com o modo de incorporar a opiniao
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ao processo. De acordo com Soares (2002) e Meller e Floriano (2003) identificou-se os

principais métodos:
* Metodologias quantitativas

Procuram associar valores as consideracdes qualitativas formuladas na avaliacdo de
impactos de um projeto. O meio ambiente € dividido em categorias (como ecologia,
poluicado, estética e interesse humano) divididas em componentes e subdivididos em
parametros representados por um conjunto de medidas; sdo expressos os efeitos sobre
todos os parametros através de uma mesma escala, geralmente, de 0 a 10. Como

exemplo desta metodologia, tem-se o Método Batelle-Columbus (ver item 2.3.2).
e Folha de Balango

Utiliza-se da quantificagdo monetaria e os impactos nao-quantificaveis sao objeto de

analise qualitativa.
* Matriz de Realizagé&o de Objetivo

Os impactos sdo avaliados em funcdo de uma relagcdo de custos sobre beneficios a

partir da ponderacgéo dos diferentes objetivos da sociedade e dos grupos afetados.

2.3.1 Previsao dos Cenarios dos Impactos Rodoviarios

Na previsdo dos possiveis cenarios dos impactos causados por um empreendimento
rodoviario, como ndo existe uma ciéncia exata para tal, faz-se necessario que sejam
empregados um alto nivel de conhecimento e julgamento profissionais. De acordo com
0 Manual para Avaliagdo dos Impactos Rodoviarios das Propostas para o
Desenvolvimento, desenvolvido pelo Departamento Rodoviario do Estado de
Queensland, Australia sdo requeridos os seguintes passos para a analise dos cenarios

envolvidos:
Estagio 1 - A previsdo do desenvolvimento e do volume de trafego:

O trafego gerado durante as fases de construgdo e operagdo do desenvolvimento
rodoviario precisa ser considerado. O trafego que seria gerado no cenario da nao
realizacao do projeto seria previsto com base na analise da tendéncia de geracao de

volume do mesmo. Deve-se levar em conta que informagdes mais precisas devem ser
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obtidas através de estudos de trafego nas rodovias principais e nas outras, inclusive
com relagdo a ligacbes das mesmas com a via especifica que sera gerada pelo

empreendimento.
Estagio 2 — Os critérios e a avaliagdo a serem adotados:

Com base nos dados de previsdo de volume de trafego, sera determinado o nivel de
detalhamento a ser requerido no estudo de impactos rodoviarios. Nessa fase é de
extrema importancia a consulta ao departamento estadual de transito para que possa

ser decidido sobre qual método e critérios serao adotados para a avaliagao.
Estagio 3 — Avaliagdo de impactos e calculo da necessidade de rodovias adicionais:

A analise dos impactos gerados pelo desenvolvimento nas rodovias identificara a
natureza das vias e em quando deverdo ser iniciados os trabalhos rodoviarios para
acomodar o trafego que sera provocado por este desenvolvimento. Assim como
também, essa avaliacdo de impactos nas rodovias identificara quais seriam as
necessidades rodoviarias para o caso da nao realizagdo desse desenvolvimento.
Determinam-se as rodovias que deverao ser adicionadas quando se comparam os dois
cenarios em questao, o da realizagao e o da nao-realizagdo do crescimento econdmico

em questao.
Estagio 4 — Determinacao da necessidade de outra contribuicido ao desenvolvimento:

Para o Governo de Queensland, Australia, quando o estudo conclui que uma rede extra
de rodovias devera ser construida, entdo sera necessario verificar se essas novas
estradas poderao ser acomodadas no programa estadual rodoviario ou se serao
necessarias correcoes para se obter a devida acomodacao deste incremento de trafego
gerado, uma vez que o tipo e/ou o tempo para a realizagdo destas rodovias poderéo

nao ser compativeis com o que estava programado a ser feito na regiao.

Desta forma, o Departamento Rodoviario australiano considera a conciliagdo da
implantagdo de novas estradas, resultantes do desenvolvimento regional, com as que

ja estavam planejadas.

Dentre as metodologias encontradas na revisdo da literatura, descreve-se a seguir as

que foram consideradas mais relevantes ao estudo a que se destina essa dissertacao.
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2.3.2 Identificagdao dos Impactos Ambientais pelo Método Batelle-Columbus

Esse método € uma técnica de avaliacdo quantitativa de impactos ambientais aplicada
inicialmente, para projetos de desenvolvimento de recursos hidricos, publicada em 31
de janeiro de 1972, nos Estados Unidos, pelos laboratérios Batelle-Columbus. Foi
testado em campo pela primeira vez no chamado “Bear River ProjectOem Utah, Idaho e
Wyoming (BRITO, 2001). Ele objetiva a analise de alternativas de projeto, agregando a
cada uma seus impactos em um indice de qualidade ambiental, para finalmente se

poder escolher aquela que é menos impactante ambientalmente.

Neste método s&o considerados 78 parametros ambientais que estdo agrupados em 18
componentes ambientais os quais, se encontram re-agrupados em 04 categorias

ambientais: Ecologia, Poluicdo ambiental, Aspectos estéticos e Interesse humano.

O procedimento do método Batelle-Columbus, segundo Dee et al. (1972), resume-se
da seguinte forma. Com o uso da metodologia Delphi procurou-se, com consenso
gradual por varios segmentos da sociedade, pesos relativos para cada parametro
ambiental. Este peso relativo, ou Unidade de Importancia do Parametro — UIP, é
expresso em Unidades de Impacto Ambiental — UIA, cujo total € de 1000 UIA’s, que

seria a situacdo ambiental perfeita, sem nenhuma degradagao ao meio ambiente.

As Tabelas 2.1, 2.2, 2.3 e 2.4 encontram-se no anexo Il e mostram a distribuicido dos

pesos de acordo com cada categoria.

Os autores desse método desenvolveram, como anexo ao modelo, fungdes de
transformacgao, as quais sao representacgdes lineares (graficos) de cada um dos
parametros que relacionam o valor real de cada fator (medido nas suas unidades
correspondentes) com um valor arbitrario entre 0 e 1. Este valor adimensional é
chamado de indice de Qualidade Ambiental — IQA reflete como pior qualidade “00e a
melhor “10 Nestes graficos, as abscissas sdo os valores dos parametros ambientais de
cada alternativa, com suas respectivas unidades e nas coordenadas estdao os IQAs,
assim quando encontramos a relagdo grafica para cada parametro, temos seu IQA

correspondente.

O préximo passo da metodologia Batelle € depois de ter encontrado todos os IQAs dos

fatores envolvidos no processo, calcula-se a Unidade de Importancia Ambiental — UIA
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através do somatdrio da multiplicagao entre o IQA de cada parédmetro pelo seu valor de

importancia de parametro (UIP), ou seja,
2 UIA =2 (UIPxIQA)

Assim, tem-se para cada alternativa de projeto seu respectivo somatoério de Unidade de
Importancia Ambiental, devendo-se tomar como melhor alternativa aquela que
apresentara um maior somatério de UlAs. Geralmente, compara-se ainda com a
proposta da ndo realizagdo do projeto. Caso, o somatdrio dos UlAs “com projetoOfor
maior do que o da opgdo “sem projetoQ conclui-se, portanto que o projeto trara
impactos globais positivos, mas se for o oposto, esse projeto trara impactos globais

adversos ao meio ambiente.

De acordo com Brito (2001), pode-se utilizar como indicador da alternativa de menor
impacto o que se denomina de Quociente de Qualidade Ambiental (QQA) que é obtido
dividindo-se as Unidades de Impacto Ambiental (2UIA) pela soma das Unidades de

Importancia dos Parametros (2. UIP) para cada alternativa:
QQA=23UIA/ 2 UIP

Esse quociente de qualidade ambiental € um namero adimensional variando entre zero
e 1, onde zero € a situagdo ambiental de degradagéo e 1 seria a situagdo ambiental
natural, sem nenhuma alterac&o. A tabela abaixo descreve a situacdo ambiental para

cada QQA encontrado.

Situagdo ambiental QQA
Muito ruim 0,0-0,2
Ruim 02-04
Regular 0,5-0,6
Bom 0,7-0,8
Excelente 0,9-1,0

2.3.3 lIdentificagdo dos Impactos Ambientais pelo Método do Banco Mundial

Esta metodologia esta descrita em um manual que tem por objetivos a integragao do
pensamento ambiental com o planejamento e geréncia das rodovias e melhorar a
comunicacgao entre as pessoas envolvidas as quais, com freqiéncia usam conceitos e
terminologias diferentes. Ele € o resultado do trabalho feito entre 0 Banco Mundial e o

SETRA, que é um 6rgao técnico do Ministério francés de infra-estrutura e transportes.
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Tem sido usado em estudo e treinamentos em diversos paises. As diretrizes desse
manual ndo sdo necessariamente os padroes oficiais de projetos do Banco Mundial,
mas sao tomadas como indicagbes gerais na ajuda aos 6rgdos rodoviarios em

questdes ambientais.

Esta metodologia do Banco Mundial tem por objetivo fornecer uma descricdo de
meétodos praticos no projeto e execugao das avaliagdes do meio ambiente para aqueles
que estdo envolvidos em varios aspectos nos projetos de estradas, do seu
planejamento a sua constru¢gdo ou manutencdo. Esta claro, nesse manual, que
algumas aproximagdes e adaptagbes deverdo ser feitas, para atender certas

necessidades, em cada projetos, em cada meio ambiente, pais e comunidade.

O método da énfase além do escalonamento dos impactos ambientais, também em
suas medidas mitigadoras e avaliagcdo econdmica. Traz pontos de relevancia como os
impactos sociais € econdmicos nas comunidades afetadas, a questdo da aquisicao de
terras e possiveis re-assentamentos e as influéncias que afetardo na saude e
segurancga publica. Além disso, considera a questdo dos impactos gerados nas
populagdes indigenas, ponto nem mencionado no estudo espanhol das medidas
mitigadoras, realizado por Ferreiro (s/d). Neste ponto, se analisam as perdas no senso
tradicional de suas identidades, as perdas e violagcbes de suas terras e seus direitos,
além do que é causado na saude das comunidades indigenas e os problemas sociais

que sao criados.

Também é considerado que, como as estradas sdo os maiores instrumentos de um
processo de desenvolvimento, os planejadores devem ser sensiveis ao fato de que é
necessario existir uma protecdo a esse desenvolvimento, para que eles possam levar
adiante seu proprio processo. Contudo, o povo indigena tem o direito de participar
desse desenvolvimento futuro. Ainda vale salientar que o Banco Mundial considera
muito bem os impactos causados no patriménio cultural quando estuda o que a
sociedade pode perder quando um projeto rodoviario o afeta, quando estuda a
identificacdo desses sites culturais e a significancia da avaliacdo quando estes sao
ameacgados. Além do que se pode fazer para que seja tomada a melhor protegéo, a

longo prazo, desse patriménio ameacado por um projeto rodoviario.

A avaliagao ambiental tem trés etapas distintas, sendo a primeira a de identificagcdo dos

impactos no meio natural e social. Na segunda etapa, esses impactos serdo
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quantificados e na terceira, iniciam-se os processos de evitar, mitigar e compensar
esses impactos. Deste modo, pode-se dividir uma avaliagdo ambiental bem planejada
em dois estagios distintos. O primeiro estagio seria aquele onde os impactos
ambientais gerais de cada alternativa de projeto séo identificados e comparados,
resultando assim na selecdo da opcdo de projeto mais aceitavel ambientalmente. E
chamado de periodo de planejamento prévio e €, geralmente, deixado de lado, gerando

custos e dificuldades mais tarde.

Enxergar a projegado e o alcance do projeto é de fundamental importancia. A projecao
do projeto deveria ser o primeiro passo em termos de consideragdo ambiental, pois é
assim que se identifica a magnitude dos impactos, a profundidade dos estudos
requeridos e sugere-se o processo de avaliagdo mais apropriado para o projeto em
questdo. Ja no alcance do projeto, se identifica 0 que vai ou n&o ser incluido no estudo
ambiental, uma vez que ira definir os limites geograficos em relagdo aos possiveis
impactos gerados, as limitagdes de tempo e os horizontes de tempo para o estudo dos
impactos no futuro e ainda as habilidades técnicas e recursos humanos necessarias

para o projeto.

O segundo estagio seria o de design do projeto, onde o projeto escolhido é selecionado
em termos de alinhamento, de tratamento e do tipo do pavimento, etc. E esse Gltimo
que esta mais relacionado com a avaliagcdo ambiental. Essa avaliagdo ndo mostrara
somente os efeitos negativos, mas também os positivos. E muito importante para que
0s problemas ambientais sejam analisados, compreendidos e pesados, que o projeto

de geréncia seja bem organizado.

Abaixo se descrevem sete passos ou atividades chaves para o planejamento que fardo
com que os gerentes e planejadores realmente entendam o projeto proposto em termos
ambientais, levando-os a nao ter complicagdes de custos e prazos no projeto ou em

sua implantagao.
1 — Definigdo das necessidades para o projeto

Para se ter o tipo de projeto ou qual é a melhor alternativa de solugao para o problema
rodoviario, deve-se ter uma boa visao das suas necessidades. Somente assim, € que

se terdo as alternativas viaveis de solugao.

2 — Descricao do projeto proposto e suas alternativas
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Para tal descricdo, quatro caracteristicas chaves devem ser tratadas antes que a

analise comparativa seja realizada. Essas caracteristicas sao:
» Requisitos espaciais como, largura do pavimento, largura da faixa de dominio, etc;
e Recursos naturais como, area produtiva;

* Recursos humanos, beneficios e custos (exemplo: re-assentamentos X melhoria no

acesso ao mercado);
« Desperdicios na producao durante a construgao, operagdo e manutengao.
3 — Identificagao das Componentes Valoradas do Ecossistema (VECs)

Os componentes valorados do ecossistema - VECs - sdao assim chamados os
componentes ambientais ecoldgicos, sociais, econémicos ou culturais que tem valor na
area do projeto. Sao identificados combinando-se o conhecimento local, as evidéncias

cientificas e as opinides de especialistas.

Depois de identificar os VECs e lista-los, analisa-se como eles serdo afetados. Para
que a lista de VECs nao seja muito longa, questiona-se cada um se realmente seréo
afetados, direta ou indiretamente e se o impacto nele podera ser predito através de

indicadores diretos ou indiretos dos efeitos.

Tsunokawa e Hoban (1997) destacam como sendo os possiveis impactos causados

por uma rodovia os seguintes:

1) Impactos nos Solos; 2) Impactos nas fontes de aguas, subterraneas ou superficiais;
3) Impactos na qualidade do ar; 4) Impactos na Flora e Fauna;

5) Impactos nas comunidades e em suas atividades econémicas;

6) Impactos decorrentes da aquisicdo de Terras e dos processos de Re-

assentamentos; 7) Impactos na populagao indigena;
8) Impactos no patriménio cultural; 9) Impactos visuais e na paisagem;

10) Impactos sonoros; 11) Impactos na saude e seguranga publica.
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4- Avaliagcao dos impactos potenciais das alternativas de solugoes

A avaliacdo inicia-se em uma escala macro, comparando-se as decisbes de
planejamento e as potenciais consequéncias ambientais da constru¢cdo da estrada com
outras solugbes do tipo restrigdes ao uso de veiculos particulares, garantia ao
transporte publico, dar énfase nos modos de transportes ndo motorizados, assim por
diante. E finalmente, deve-se comparar também com a opc¢ado da nao realizacdo do

projeto, para assim ter-se a tendéncia as mudancas.
5 — Consulta prévia

Antes de se decidir a melhor alternativa de solugéo, deve ser feita a consulta prévia
que sera a introducdo no projeto dos seus possiveis impactos. Essa sessao de
consulta devera agrupar todos os investidores e agéncia reguladora. Dai, como
resultado podera se criar uma base critica para se decidir qual nivel de avaliacéo

devera ser realizada.
6 — Selecao do melhor projeto

A melhor opcédo de projeto surgira apos analise das consideragdes de engenharia e

ambientais, como praticidade e economia.
7 - Identificagao do tipo de avaliagao a ser aplicada

E quanto ao tipo de avaliagao a ser escolhida, esta devera ser adotada como a melhor
maneira de se gerenciar os requisitos ambientais. O tipo de avaliacdo a ser escolhida,
segundo Tsunokawa e Hoban (1997), depende a priori do tamanho da area afetada, da
severidade e duracdo dos possiveis impactos e dos limites administrativos e politicos

afetados.

Essa metodologia descreve como principal resultado da avaliagdo ambiental, o relatério
da avaliagdo ambiental, que vem a ser o documento que dara suporte de informacgdes
sobre as questdes ambientais, impactos e opcdes remediais para um projeto especifico

ou programa rodoviario.

Assim, de acordo com Tsunokawa e Hoban (1997), um relatério de avaliagdo ambiental

deve conter:
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a) Resumo executivo: E um resumo contendo seus resultados significantes, as
acdes recomendaveis, além dos procedimentos regulamentais aos quais o relatorio

estara sujeito.

b) Equipe de avaliadores: Listando os nomes e credenciais dos profissionais e

organizagdes que prepararam a avaliagao.

c) Introducao e background: Contendo as leis, a estrutura legal e administrativa
que serviram de base para a preparagao da avaliagdo, uma descricdo concisa do
projeto, envolvendo todos os trabalhos a serem realizados, a descrigdo dos estudos

relevantes ao planejamento do uso da terra, desenvolvimento e engenharia.

d) Metodologia: Define como a informagao de cada decisdo da avaliagdo que foi

feita ou sera feita sera identificada, coletada e analisada.

e) Condicoes existentes: Nesta seg¢do descrevem-se as condi¢des fisicas,
biolégicas e socio-econbmica da area estudada, incluindo as mudangas esperadas
antes da realizagdo do projeto e o curso das mudangas esperadas no caso do projeto

nao se concretizar.
f) Analise das alternativas: Subdividida em duas partes:

1) A analise das alternativas de solugbes: Apresentando os resultados das atividades
de projecdo e alcance das alternativas. E muito importante que contenha uma lista de

prioridades de cada alternativa proposta, incluindo seus beneficios e custos ambientais;

2) A alternativa proposta: Apresentando uma analise comparativa do tracado e
meétodos propostos para o projeto escolhido. Geralmente é apresentado em forma de
uma matriz mostrando os potenciais efeitos de cada alternativa em cada componente
valorada do ecossistema. Os futuros efeitos negativos da proposta de projeto devem
ser identificados, assim como as suas medidas remediais e algum impacto negativo
que nédo pode ser mitigado. Contudo, efeitos positivos também devem ser
apresentados. Uma comparagao sistematica entre os tragados, locais e alternativos
tecnologicas e operacionais deve ser conduzida em termos dos seus impactos
ambientais, custos de capital e recorrentes, assim como sob a sustentabilidade local. A

discusséo final devera ser encaminhada a apresentagao de uma solugao preferencial.
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g) Projeto escolhido: Descreve todos os detalhes que ndo teriam sido ainda
descritos e que sao necessarios para o entendimento do projeto. Uma discussao dos
impactos do projeto nas componentes valoradas do ecossistema em relagdo a sua

duracao, extensao e severidade.

h) Plano de geréncia ambiental (EMP): Contendo uma analise da capacidade
institucional da agéncia em lidar com a geréncia ambiental do projeto, a descrigdo das
medidas mitigadoeas propostas e um plano de monitoramento para o periodo de
construgdo e operacdo do projeto. E no EMP que os contratados receber&o orientagdes

de como incorporar as consideragdes ambientais em seus trabalhos.

1) Mitigacdo: ldentificar as medidas viaveis e efetivas que poderdo reduzir os
impactos ambientais. Elas devem ser priorizadas de acordo com sua importancia, seu
capital e custo recorrentes, assim como seus requisitos institucionais, de treinamento e
de monitoramento. O plano deve considerar medidas compensatoérias no caso das
mitigadoras nao forem viaveis e efetivas financeiramente, podendo ser compensagdes
materiais (reconstru¢cado de casas ou habitats naturais) e financeiras (indenizagbes pela

perda de propriedade).

Essa se¢ao devera conter ainda uma discussao sobre os impactos residuais, ou seja,

aqueles que permanecem mesmo quando as medidas remediais sdo tomadas.

2) Monitoramento: Sao duas as razdes para o monitoramento existir, sendo a
primeira para se confirmar que as medidas mitigadoras propostas na avaliagao
ambiental estdo sendo implementadas e a segunda, seria para assegurar que estéo
funcionando como deveriam. O programa de monitoramento deve assegurar 0s

seguintes pontos:
» Definicao da proposicao das medidas mitigadoras e compensatérias;
» Especificagao da responsabilidade por cada atividade de monitoramento;
* Inclusdao dessas medidas nas especificacdes contratuais;

» Fazer da competéncia ambiental um dos critérios de selecdo para a

contratacao de pessoal;

* Instrucdo, educacao e treinamento dos contratados dos métodos de protecao
ambiental.
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3) Direcionamento ambiental da construcdo: E nessa fase do relatério que se
apresentam todas as atividades de monitoramento, seu organograma, as

responsabilidades, custos e supervisoes;

4) Re-assentamento e plano de acado de re-habilitagdo: Os impactos sociais
geralmente levam a re-assentamentos e impactos econdmicos, 0os quais deverao ser

discutidos no plano de acao de re-habilitagcao.

i) Consultas: Essa parte do relatério deve conter todo tipo de consulta realizada
durante a avaliagcdo. O processo de consulta publica € dado como de grande relevancia
no planejamento das agdes mitigadoras. Estes acrescentam as seguintes razdes para

a concretizacdo do processo de consulta publica:

* A populacéo local precisa sentir que a sua contribuicdo para a execucao,
manutencao e funcionamento da estrada sera de grande importancia, desta

maneira o projeto tera aceitagao por parte desta;

* Projetos implementados sem o envolvimento publico tém uma tendéncia

grande de interferir na qualidade de vida da populagéo local;

» A falta de dados disponiveis, principalmente nos paises em desenvolvimento,

faz com que a pratica consultiva seja peg¢a fundamental.
i) Referéncias: Mostra uma lista de materiais usados na preparacao do estudo.

1) Apéndices: Podem incluir possiveis mapas, planos, estudos especiais, extensas
listas de dados, planilhas de avaliacéo, etc. Além de poder conter extensos planos de

gerenciamento ambiental.

2.3.4 Medidas Corretoras dos Impactos Ambientais de Infra-Estruturas Lineares

Segundo Ferreiro (s/d), “... produz-se um impacto ambiental quando existe a agdo do
homem através de um projeto que causa uma alteragcdo significativa no meio
ambienteO No caso da construcdo de uma infra-estrutura linear, como uma estrada,
varios impactos sao produzidos, podendo eles ser positivos ou negativos ao meio
ambiente. Tratando desses Uultimos, medidas preventivas devem ser adotadas

elegendo-se a alternativa de tragado que menos agrida o meio ambiente e a
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minimizagcdo dos impactos depende da qualidade das medidas corretivas adotadas
para o projeto de tracado escolhido e o de sua construcdo. Qualidade essa que
dependera da competéncia da equipe de consultores e do gasto econdmico e de horas
que foram dedicadas ao estudo de impactos ambientais, além de depender também

das exigéncias administrativas.

Essa metodologia de estudo das agdes corretivas, desenvolvida por Ferreiro (s/d), trata
das diferentes alternativas de tracado procurando classificar seus efeitos segundo as
variaveis abaixo descritas e assim caracteriza-las para a avaliagao posterior. As

variaveis sao:
* Duragéo, se seu efeito é de curto, médio ou longo prazo;
» Persisténcia, se seu efeito € permanente ou temporal;

* Reversibilidade, se seu efeito é reversivel, assimilado ecologicamente de forma
mensuravel a médio prazo ou se € irreversivel, ou seja quando ndo ha possibilidade de

se retomar a situagao anterior;

* Recuperabilidade, se é recuperavel, quando a alternativa pode ser eliminada ou se

€ irrecuperavel, impossivel de se recuperar.
* Magnitude do impacto, se este € importante ou leve;

» Efeito sinérgico, quando o efeito de dois ou mais impactos simultdneos é maior do

que a soma dos resultados de cada um isoladamente.

O estudo de impacto ambiental apresenta, de maneira geral, medidas corretivas para
cada impacto. E no que Ferreiro (s/d) chama de “Declaracion de impacto ambiental
(D.1.A)OQ emitida pelo érgdo ambiental, que esse estudo é complementado e sugere-se
assim um tracado, que servira de base para o projeto de tragado e construgdo. No
entanto, € com o Plano de Vigilancia Ambiental (P.V.A) que se prossegue o
cumprimento das medidas corretivas, tanto as das alternativas permanentes como as

temporarias.

Nota-se que este estudo ndo da énfase na escala dos impactos, mas nas acgdes
corretivas que seriam necessarias para tais. E analisando-se melhor o que é

considerado, vé-se que pouca importancia é dada a avaliacdo dos impactos na fauna.
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Considera-se bem quanto a protecdo a acdes geomorfologicas, a estabilizagcdo de
taludes e acgdes contra a erosédo nos taludes de terra, mas nota-se ainda que pouco se

observa quanto ao patrimdnio arqueoldgico e cultural.

Verifica-se que Ferreiro (s/d) estuda as acbes temporarias resultantes da obra
classificando-as, buscando que estas causem o menor dano possivel em um menor

tempo.

Ferreiro (s/d) classifica a obra de acordo com o territério em que ela se encontra,

podendo se encontrar em um desses trés tipos de zonas:

e Zona excluida, onde nao se pode ser instalada nenhuma atividade;

» Zona protegida, permitindo-se atividades temporarias, mas sem exploragao da area;
e Zona admissivel, onde esta permitida qualquer atividade, sob controle ambiental.

O estudo informativo € composto de documentos que dardo informacdes basicas do
meio ambiente, de analises dos meios abidtico, bidtico e sdcio-econdmico. Este estudo
esta dividido em trés fases. A primeira fase qualifica a area do ponto de vista ambiental
e define os possiveis corredores. Na segunda fase é realizado um estudo ambiental
detalhado das alternativas obtidas na fase 1 e por fim, na terceira fase é feita a selecao
da alternativa definitiva por analise multi-criterial (ambiental, trafico, econémico...),
desenvolve-se o projeto de medidas corretivas, elabora-se um plano de vigilancia

ambiental e prepara-se a documentacao para apresentacao publica.

Para a identificacdo e valoragao dos impactos, cada consultor fara uma matriz, para
cada alternativa, onde na horizontal esta a analise do meio e na vertical o carater do
impacto, assim sera feita a comparagao das diversas alternativas estudadas. A
alternativa escolhida sera aquela onde se considera melhor o conjunto de interesses

socioecondmicos, ambientais e de protecao dos ecossistemas e de tracado.
A avaliagcdo dos impactos ambientais compreende os seguintes processos:

1) Estudo de impacto ambiental (E.l.A); 2) Informagédo publica e 3) Declaragdo de

impacto ambiental (D.l.A)
Segundo Ferreiro (s/d) o E.I.A. deve conter os seguintes dados:

» Descrigao técnica do projeto;
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» Alternativas viaveis e justificativas para a solugao escolhida;

* Descricdo do entorno do projeto: inventario ambiental do meio fisico, biolégico,

socio-econdmico e cultural;

» Identificagado e valoracao dos impactos das diferentes alternativas;

e Determinagao e proposta das medidas corretivas e compensatorias e
* Programa de vigilancia ambiental

A identificacdo e descricdo dos impactos ambientais mais freqlientes correspondem

aos seguintes pontos:

» Efeito barreira: Seja ele sobre o meio urbano, separando areas, seja sobre a fauna,
alterando o habitat e a reprodugao, ou seja, sobre a hidrologia, quando funciona como

uma represa para aguas superficiais ou subterraneas;

* A ocupacao espacial: Sobre o meio fisico (vegetagao, solos e impermeabilizagao de

aquiferos) ou sobre o meio social com a destruicdo de areas reprodutivas;

* Meio acustico: Tratando-se das emissbes sonoras que afetam a populacdo humana

e a fauna;

* Meio atmosférico: Sado as emissdes de gases pelos veiculos e pelas maquinas

durante a obra;

* Meio hidrico: O tracado pode alterar hidricamente o fluxo nas correntes superficiais

ou os aquiferos;

* Vegetagdo: De quanto a infra-estrutura afeta a vegetagéo, na area em questéo e

seu entorno, devido as atividades como a de empréstimos ou bota-fora de terra;
« Paisagismo: Trata-se das alteragcdes na paisagem estética;

» Geomorfologia: Corresponde ao movimento de terras como empréstimos e bota-

fora. Nos taludes criados deve ser observada a questao da instabilidade e da eroséo;

e Patrimonio cultural: E realizado um levantamento do que €& afetado historico,
monumental e arqueologicamente. Sendo neste ultimo caso, séo feitas prospecgdes

superficiais (sondas com trincheiras);
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* Meio sécio-econdmico: Quando provoca mudangas na estrutura econdmica,

podendo ser no:

o Setor primario: afetando a &area agricola com ocupagéo fisica,
desapropriagéo de terras ou que tenha falhas na drenagem, causando

danos no cultivo dos terrenos préximos;

o Setor secundario: Quando promove a instalagdo de atividades
industriais ou outras proprias deste setor (postos de gasolina,

hospitais, etc...);
o Setor terciario: Promovendo atividades como a atragao turistica.

O cumprimento das medidas corretivas € aplicavel nas fases de projeto, de constru¢ao
e de exploragdo. Na fase de projeto sdo medidas do tipo de desenho, promovendo
melhorias no tragado, como adotar tuneis ao invés de trincheiras. Na fase de
construcao refletem como a construcao ira corrigir o impacto e na fase de exploracao,

estas consistem basicamente na manutencao e conservagcao dessas medidas.

A analise das medidas corretivas é feita de forma a agrupa-las nos seguintes topicos:
permeabilidade territorial, ocupacao espacial, prevencao de ruido, protecdo do meio
atmosférico, protecao do sistema hidroldgico, prote¢ao as alteragdes geomorfologicas,
estabilizacdo de taludes, defensa contra a erosdo de taludes de terra, muro de
contencdo com vegetacao, restituicdo do sistema edéafico, integragdo paisagistica e

protecao ao patriménio arqueoldgico.

Enfim, o quadro 2.1 abaixo mostra, de acordo com Ferreiro (s/d), o documento

adicional ao estudo de impacto ambiental.

PROJETO CONSTRUTIVO

TRAMO:

DOCUMENTO N°1

DOCUMENTO ADICIONAL AO ESTUDO DE IMAPCTO AMBIENTAL

INDICE

1- Introducgao

1.1 — Antecedentes

1.2 — Objetivos

1.3 — Alcance do estudo

1.4 — Equipe de profissionais

2 — Descrigao breve do meio receptor

2.1 — Localizacdo e area de estudo

2.2 — Meio fisico
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2.3 — Meio biolégico

2.4 — Meio socio-econdbmico

2.5 — Paisagem

3 — Descrigcéo do projeto

3.1 — Situagao atual e solucdo adotada

3.2 — Geologia e geotecnia do corredor

3.3 — Tragado

3.4 — Movimento de terras

3.5 — Climatologia, hidrologia e drenagem

3.6 — Estruturas e muros

3.7 -

3.8 — Desapropriagdes e ocupacdes temporarias

3.9 — Afecciones e reposicao de servicos

4 — |dentificagao e descricdo dos impactos ambientais

4.1 — Impactos sobre 0 meio atmosférico

4.2 - Impactos sobre a geomorfologia e solos

4.3 — Impactos sobre 0 meio hidrico

4.4 — Impactos sobre a vegetacao

4.5 — Impactos sobre a fauna

4.6 — Impactos paisagistico

4.7 — Impactos sobre 0 meio sécio-econdbmico

5 — Propostas de medidas corretivas e protetoras, cumprimento da Declaragao de
impacto ambiental

5.1 — Protecao da estrutura do territério

5.2 — Proteg¢ao ao patrimdénio arqueoldgico-histérico-cultural

5.3 — Prevencéo ao ruido

5.4 — Locacao de escombreras e canteras

5.5 — Recuperacéo, restauracio e integragao paisagistica

5.6 — Outras medidas de correcao e de protecdo ambiental

6 — Valoragcdo de medidas corretivas

2.1 - Quadro Documento adicional ao estudo de impacto ambiental FERREIRO (s/d)

2.3.5 Normas e Procedimentos Ambientais para Empreendimentos Rodoviarios

A Assessoria de Estudos Ambientais da Agéncia Goiana de Transporte e Obras

Publicas (AGETOP), do Estado de Goias, desenvolveu um manual o qual suas normas

sdo obedecidas tanto pelas rodovias estaduais como federais sob regime de delegacéao

de competéncia.

Para a AGETOP (2000), o gerenciamento ambiental tem por fun¢des definir, priorizar e

coordenar a implantagao das acdes previstas no plano ambiental, no intuito de otimizar

os recursos limitando-se ao orgamento disponivel. Esse gerenciamento esta contido

em Instrugbes de Servicos de Meio Ambiente (ISMA) apresentadas em capitulos
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separados. Abaixo foram destacados os pontos de maior relevancia a que se destina

essa dissertacao.

A AGETOP (2000) faz uma classificagdo das rodovias para que se entenda melhor as
caracteristicas dos impactos a nivel regional. Sendo assim, as rodovias sédo divididas

em:
a) Rodovias rurais em areas de ocupacao econdémica intensa;

b) Rodovias rurais em areas de fronteira econémica (ou agricola);
c) Rodovias rurais em areas de ocupacao rarefeita e

d) Rodovias urbanas e/ou rodovias rurais com interface urbanas.

Serao identificados os Impactos Ambientais Significativos potenciais (IAS), sendo que
cada classificacdo acima tera o quadro resumindo uma proposta para identificagado dos
IAS associados a seu plano/programa viario. O método ndo seleciona programas

viarios, mas analisa a consisténcia do programa de desenvolvimento.

O método enfatiza a analise da inser¢cao de rodovias com interface urbana. Ele agrega

os IAS em trés grupos:

a) Modificagdes no uso e ocupagéo do solo;
b) Segregacao urbana;

¢) Intrusao visual

Ele relata que quando a via de transporte atravessa uma area urbana, isto implica em
aumento da acessibilidade e conseqlientemente, crescimento urbano. Cabe avaliar se
sera positivo, se a area tem condigdes de absorver bem a relacdo entre espaco viario,
seu trafego e o espago urbano. Ou, caso contrario, sera negativo, gerando uma

ocupacao desordenada.

A segregacéao urbana é tratada como sendo a divisdo da cidade ou nucleo urbano em
mais de um comportamento. E nesse caso, o obstaculo que gerou essa divisédo seria a
via de transporte. Esse impacto ndo pode ser estudado isoladamente, € interligado ao

contexto geral da formacao e desenvolvimento de nucleos urbanos.
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O estudo ressalta o problema da necessidade de deslocamento das pessoas para
favorecer a insercao de rodovia no ambiente urbano e isso, resulta em perdas
pessoais, muitas vezes irreparaveis. E nesse ponto, € lembrada a sensibilidade das
comunidades indigenas, que muitas vezes, chega a sofrer com o seu total

desaparecimento.

O item “Intrusdo VisualOé tratado pela metodologia como impacto no meio urbano e
define elementos, como uma via de transporte rodoviario, criadores de obstaculos ou
restringem a vivéncia de uma paisagem urbana harménica, através de impedancia
visual dos equipamentos urbanos e paisagisticos. Esses obstaculos podem ser a
publicidade ao longo da via (out-doors), quebra-molas, canteiros centrais ou divisores

de fluxo, e ainda, entre outros, a sinalizacao vertical através das placas.
Estudo de Alternativas de Tragado

O manual tem por objetivo estudar melhor as informacdes que realmente interessam a
obra, relacionando as caracteristicas da obra e identificando os seus riscos e
vantagens, os segmentos criticos, os IAS e suas respectivas medidas mitigadoras.
Assim, o método propde que sejam apresentadas alternativas de tragado da rodovia, e
para cada uma, a faixa de dominio, a relagdo das oportunidades e ameacas

ambientais.

O proximo passo da metodologia € a realizacdo de uma analise interativa dos
parametros basicos minimos. Das alternativas de tracados, sdo separados dois grupos
de IAS, aqueles homogéneos e o outro com os compartimentos criticos. Os diversos
tracados da rodovia sdo comparados mediante a avaliagdo, que foi realizada nas
diferentes unidades geo-ambientais atravessadas por cada tragado, do potencial de

risco/ocorréncia de |IAS.
Estudo de Impacto Ambiental — EIA

Sao elaboradas especificagdes de roteiros objetivando-se generalizar o estudo de
impactos de empreendimentos rodoviarios, com caracteristicas amplas o suficiente

para aplica-los a qualquer caso. As atividades requeridas sdo as seguintes:

a) Informacdes gerais sobre o empreendimento — Abrigando além das informacgdes

que caracterizem o empreendimento, seus obijetivos, justificativa no foco econémico-

social e previsdo das etapas de implantacgao;
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b) Apresentacdo das alternativas tecnoldgicas e locacionais do _empreendimento —

Discriminando cada uma das alternativas com croquis com suas faixas de dominio,
nucleos urbanos atendidos, as principais areas rurais produtivas e todas as
interferéncias relevantes. Além disso, apresenta-se uma planilha comparativa das
interferéncias ambientais vinculadas a cada alternativa com a magnitude de cada

impacto causado;

c) Definicdo da area de influéncia — Acompanhada da justificativa e do mapeamento

da definicao destas;

d) Analise de compatibilidade do empreendimento com planos, programas e projetos

co-localizados - Com a apresentacdo de fatos e evidéncias que demonstram a

capacidade de integragao, conflitos, sinergia e potencializagdo de resultados entre
cada plano, programa e projeto e o empreendimento rodoviario proposto. E
identificar/caracterizar os efeitos ambientais passiveis de ocorréncia a partir das

compatibilidades ou nao apresentadas;

e) Elaboracdo de diagndstico da area de influéncia, com a caracterizacdo/reqistro

ambiental da mesma antes da implantagao do projeto;

f) Definicdo dos impactos ambientais com a sobreposicdo dos seguintes paradmetros:

* Alocacgéo do trafego atual e previsto na malha viaria existente e na programada;
+ Areas a serem preservadas;

» Areas de expansdo disponiveis para ocupacdo ou intensificacdo de atividades

econbmicas;
* Reservas de recursos naturais para uso futuro;

» Aptidao regional (recursos humanos e naturais) em termos de produto, valores e

nivel de industrializagao;

» Outros investimentos necessarios a potencializagado da producao (saude, educacgéo,

comunicagoes etc);
» Interfaces com atividades privativas de outros érgaos/institui¢coes;

+ Planos co-localizados de investimentos;
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* Indicadores de impactos significativos para as obras.

A AGETORP (2000) relaciona como dados basicos necessarios a caracterizacdo sendo

0s seguintes:

* Geologia, geomorfologia e recursos naturais;

« Climatologia, recursos hidricos e hidroenergéticos;

» Solos e aptidao agricola;

* Florestas e matas (naturais e plantadas);

» Base econdmico-social;

* Impedimentos e conflitos com areas de preservagao;
¢ Fluxo dos produtos comercializados;

» Barreiras fisicas;

+ Planos diretores de areas urbanas em interface.

g) Analise dos impactos ambientais sobre os meios fisico, biolégico e antrépico.

Para a AGETOP (2000), os impactos sao considerados diretos ou indiretos e sao

subdivididos em:

* Impactos benéficos e adversos;

« Impactos temporarios, permanentes e ciclicos;
* Impactos imediatos e a médio prazo;

« Impactos reversiveis e irreversiveis;

e Impactos locais, regionais e estratégicos;

* Impactos sinérgicos.

O método entende como a analise desses impactos ambientais a identificacao,

valoracdo e interpretacdo da importancia de cada um deles. Deste modo, como
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resultado disso tem-se um prognostico da qualidade do meio ambiente com ou sem a
insercao do projeto e suas alternativas. Serao feitas duas formas de analises, uma
sintese conclusiva dos impactos relevantes de cada fase prevista para o
empreendimento juntamente com a anadlise de suas interagdes, e a outra sera uma
descricdo detalhada dos impactos sobre cada fator ambiental considerado no

diagndstico ambiental.
Os impactos sédo estudados em cada fase diferenciada:
 IMPACTOS DA FASE DE PLANEJAMENTO DE RODOVIAS

Compreende na elaboracao da avaliacado prévia dos impactos ambientais ainda na fase
de estudos do empreendimento. E dada énfase nas consultas junto as comunidades

que serao afetadas e propdem-se discussoes a respeito.

. IMPACTOS NA FASE DE PROJETOS RODOVIARIOS, CAUSAS,
MITIGACAO/ELIMINACAO

A metodologia mostra dois quadros de impactos ambientais mais recorrentes, suas
causas e medidas mitigadoras e recomendacdes para a sua erradicagdo. O primeiro
equivalente aqueles impactos significativos na fase de projeto e o outro, para a fase de

projeto de restauracao.

Para a fase de projeto sdo descritos os seguintes IAS: 1.Valorizacdo exacerbada da
terra e de materiais de constru¢do; 2.Impedimentos a construgdo e/ou operagao e
potencializacdo de problemas sociais; 3.Erosdo / Assoreamento / Inundagdes;
4.Taludes instaveis e rompimento de fundagdes; 5.Potencializacdo de endemias e
proliferacdo de vetores; 6.Potencializacdo de conflitos em interfaces com areas a

serem protegidas; 7.Conflitos com areas urbanas.

Quanto a fase de projeto de restauracdo, os IAS destacados sao: 1.Erosdes,
assoreamentos, inundagdes e represamentos; 2.Potencializacdo de endemias e
proliferacdo de vetores; 3.Pedreiras mal exploradas, com dificil, mas possivel
continuidade exploratéria; 4.Pedreiras com impossivel continuidade de exploragao;
5.Conflitos em interfaces com areas a serem protegidas; 6.Conflitos em areas urbanas;

7.Surgimento de pontos negros.
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« IMPACTOS NA FASE DE OBRAS RODOVIARIAS, CAUSAS,
MITIGACAO/ELIMINAGAO

O método, assim como para a fase de projetos, apresenta quadros, desta vez para a
fase de obras e conservacdo. Esses quadros tém os IAS mais recorrentes, suas
causas e as propostas de medidas mitigadoras e/ou eliminatorias de IAS ocorrentes
durante as fases de implantagcédo, conservagao e restauragao, na faixa de dominio e
regido lindeira de rodovias, e ainda descrevem recomendagdes. Desta forma, os
quadros correspondem aos impactos significativos na instalagdo do canteiro e
desmobilizacdo, nos desmatamentos e limpeza do terreno, em decorréncia da
execucado de caminhos de servigo, servicos de terraplenagem, empréstimos e bota-
fora, drenagem, bueiros, corta-rios e pontes e devido a exploragdo de materiais de

construgao.
« IMPACTOS DA FASE DE OPERACAO DE RODOVIAS

Esse manual apresenta uma metodologia para identificar, analisar e mitigar ou eliminar
os IAS ocorrentes na fase de operagao rodoviaria. Os estudos estarao direcionados as
mudangas no meio ambiente compreendendo: Aumento dos niveis de ruidos e de
vibragbes, poluicdo do ar e da agua e problemas de seguranga da comunidade

(populagdo humana e biota).

h) Elaboracdo de prognostico ambiental da area de influéncia

A metodologia propde elaborar a previsdo da caracterizagdo ambiental futura da area
de influéncia do empreendimento nos meios fisico, bioldgico e antropico. Serao feitos
dois progndsticos, um com a inser¢céo e operagcdo do empreendimento e outro sem a
insercdo do mesmo, apenas com a evolugcdo dos processos de transformacao nela

encontrados.

i) Proposicdo de Medidas Mitigadoras

Apos a identificagdo e quantificacdo dos impactos, parte-se para destacar os adversos
que nao podem ser evitados ou mitigados, justificando os mesmos. E segue-se a
proposi¢ao explicitada das medidas que irdo minimizar os impactos. Essas medidas
serao classificadas em preventivas ou corretivas, em que fase estas serdo adotadas

(implantacdo ou operagdo), o fator ambiental a que se destina, se seu prazo de
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permanéncia sera curto, médio ou longo e ainda quem sera o responsavel pela sua

implantacéao.

j) Programa de acompanhamento e monitoramento dos impactos ambientais

Esse programa tera por objetivo, acompanhar a evolugdo dos impactos ambientais
positivos ou negativos, considerando todas as fases e devera constar dos seguintes

pontos:

* As indicagbes e justificativas dos parametros selecionados para avaliagao
dos impactos, da rede de amostragem e sua periodicidade para cada parametro,
dos métodos de coleta e analise de amostras e dos que serdo usados no

processamento das informacdes levantadas;
» Definigdo das equipes, materiais e equipamentos necessarios.

k) Plano Basico Ambiental

Sera realizado, depois de feito o EIA, um plano basico ambiental desenvolvido para os
meios fisico e bioldgico, ecossistemas naturais e meio sécio-econdmico. Suas etapas
sdo as de identificacdo das medidas de otimizagcdo dos impactos e definicdo dos
programas ambientais, identificando-se as instituigdes publicas e privadas, diretamente

envolvidas com os processos.

) Verificacdo da conformidade legal

Essa checagem inicia-se desde a etapa de estudos e projetos, onde séo verificados os
diplomas legais e sdo analisadas as compatibilidades entre o empreendimento e cada
um dos diplomas legais, destacando-se a compatibilidade com a legislagdo ambiental

vigente.
Relatério de Impacto Ambiental — RIMA

A AGETOP (2000) nesse manual entende que para a elaboragdo do Relatério devem

ser tomadas as seguintes providéncias:

a) Selecdo das informacgdes consideradas fundamentais para a compreensdo dos

resultados apresentados no EIA,;
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b) Tratamento das informagbdes ambientais que apresentam expressdo geografica e

que meregam ser apresentadas em croquis, plantas, mapas e cartas;

c) Tratamento das informag¢des ambientais quantificadas, com abrangéncia temporal, e

que possam ser apresentadas, de forma tabulada;

d) Tratamento audiovisual de informagdes ambientais que se tornem mais evidentes

através deste expediente (slides, audio, video, etc.);
e) Revisao do texto técnico, visando torna-lo assimilavel pelo leigo;

f) Destacar as eventuais ndo conformidades identificadas, apresentando os fatos e

evidéncias que representam incompatibilidades com a legislagédo ambiental vigente.

As informagdes devem ser escritas em linguagem acessivel ao publico e apresentar a

sintese dos seguintes itens:

 Os objetivos e justificativas do projeto, sua relacdo e compatibilidade com as

politicas setoriais, planos e programas governamentais;

* Descrigao do projeto e suas alternativas tecnoldgicas e locacionais, especificando,
para cada uma delas, nas fases de construcdo e operacao, a area de influéncia, as
fontes de materiais e mao-de-obra, as fontes de energia, os processos e técnicas de
construcdo e operagao, os efluentes, emissodes, residuos e perdas de energia, os

empregos diretos e indiretos a serem gerados;

» Sintese dos resultados dos estudos de diagndstico ambiental da area de influéncia

do projeto;

e Descricao dos impactos ambientais analisados, considerando o projeto, as suas
alternativas, os horizontes de tempo de incidéncia dos impactos e indicando os
métodos, técnicas e critérios adotados para sua identificacdo, quantificacido e

interpretacéo;

* Prognéstico ambiental da area de influéncia, comparando as diferentes situagdes do

projeto e suas alternativas, bem como a hipotese de sua néo realizagao;
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» Descricao do efeito esperado das medidas otimizadoras em relagdo aos impactos
detectados, mencionando aqueles que ndo puderem ser evitados e o grau de alteragéo

esperado;
¢ Programas de acompanhamento e monitoramento dos impactos;
* Indicacao da alternativa mais favoravel (conclusdes e comentarios de origem geral);

« Composicao da equipe técnica autora dos trabalhos, devendo conter, além do nome

de cada profissional, seu titulo e nUmero de registro na respectiva entidade de classe;
* Documentacgao fotografica;

» Bibliografia

Elaboragcao de Programa de Gestao Ambiental (PGA)

Esse programa é proposto no caso em que a rodovia ja existe e os danos ambientais
que poderiam ser causados pelo empreendimento ja ocorreram. Sua aplicagdo ocorre,

de preferéncia, na etapa de anteprojeto de empreendimentos rodoviarios.
Elaboragao de Plano de Controle Ambiental (PCA)

Esse plano vem a acrescentar ao EIA/RIMA as medidas de otimizagao
(maximizagao/minimizagéao) dos impactos identificados, o detalhamento e orgamentos
dos programas para tal. E o mesmo é aplicado na etapa de projetos de

empreendimentos rodoviarios.
Projeto Executivo Ambiental

O projeto executivo ambiental compde-se de um documento, integrante do Plano de
Gestao Ambiental (PGA), e uma equipe capacitada sera mantida, pela empreiteira
responsavel pela construgdo do empreendimento rodoviario, para executar os projetos

de reabilitagcdo ambiental aprovados.

Nesse ponto, sdo requeridas atividades de: Identificagdo das areas passiveis de
alteracao e caracterizagao dos impactos esperados; Procedimentos para elaboragao de
projetos executivos ambientais e Desenvolvimento e implantagéo do projeto ambiental.

O objetivo sera a reabilitagdo e reintegragdo ambiental ao longo do periodo de obras,
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das areas alteradas pelas ag¢des decorrentes da construgdo de empreendimentos

rodoviarios.

Para a identificacdo das areas passiveis de alteragcdo, a metodologia resolve que o
EIA/RIMA elaborado deve ser analisado e que serao feitas visitas de inspecédo de
campo para identificar esses segmentos propicios a mudangas. Os efeitos ambientais

previstos pelo EIA/RIMA deverao ser confirmados.

Como condi¢cbes para a elaboracao de projetos executivos ambientais deverdo ser
avaliadas e detalhadas as medidas propostas para otimizar os eventos considerados
prioritarios. Sera feito um cronograma de implantacdo de cada projeto, bem como
elaborada uma metodologia de implantagdo e desenvolvimento. As equipes técnicas,
os materiais e equipamentos serao estabelecidos e dimensionados, além disso, cada
projeto executivo tera seu orgamento e serdo propostas parcerias possiveis para a
realizagcao dos projetos executivos. A responsabilidade da implementacado devera ser

discriminada, se é o empreendedor, poder publico ou outro.
Fiscalizagcao Ambiental de Obras Rodoviarias

Para esse topico, a metodologia propde um conjunto de procedimentos minimos
indispensaveis ao bom desempenho na implantagdo dos projetos executivos
ambientais. Serdo exigidos relatérios mensais, descrevendo o andamento dos servigos,
o cumprimento do cronograma executivo e analise e proposicao de solugdes a

possiveis problemas ocorridos.

2.4 DESCRIGAO DOS IMPACTOS AMBIENTAIS PREVISTOS NO ESTUDO DE
IMPACTOS AMBIENTAIS - EIA

O método usado no EIA para identificar, qualificar, quantificar e apresentar os
provaveis impactos decorrentes da implantagdo do Prolongamento da Av. Prudente de
Morais foi uma matriz de causa-efeito ou de interagcdo, uma vez que mostrou no eixo
horizontal as acdes relacionadas ao empreendimento interagindo na vertical com as
caracteristicas ambientais. Dessa interacdo resultaram-se os impactos positivos ou
negativos, os quais foram quantificados quanto a sua magnitude, numa escala variando

de 0 a 4 (sem criticidade a excessiva criticidade). Além disso, outras classificagdes
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foram feitas no que diz respeito se os impactos sao diretos, temporarios, reversiveis etc

(ver anexo Il).

O RIMA descreve como aceitaveis os impactos que seriam gerados pela construcéo e
operagao da estrada referente ao Prolongamento da Av. Prudente de Morais. Esses
impactos negativos foram ditos como diretos e que seriam aceitaveis, uma vez tomado
as medidas mitigadoras propostas e realizado o programa de acompanhamento e

monitoramento de impactos ambientais.

Os impactos previstos no EIA do Prolongamento da Av. Prudente de Morais foram

divididos em trés fases: planejamento, implantacéo e operacgao.

2.4.1 Impactos Previstos na Fase de Planejamento

Segundo o EIA, nao se registrou nenhum impacto significativo nesta fase. Apenas, nas
agdes para o nivelamento topografico foi detectado impacto negativo temporario e de
pouca intensidade, alguns trechos de picadas estreitas e sem remog¢ao de cobertura do

solo, permitindo uma recuperacgao rapida da Restinga e do Tabuleiro Costeiro.

As caracteristicas de uso e ocupacgao do solo, da geologia e da pedologia da area
facilitaram os trabalhos de elaboracdo do diagndstico ambiental. Portanto, ndo foram
registrados impactos no meio fisico em decorréncia do mesmo. No que diz respeito as
sondagens e prospecgbes, estas foram feitas em trechos que ja se encontravam
degradados, sem interferirem, desta maneira, na dindmica ambiental. E quanto a
analise da flora e da fauna, nao foram coletadas amostras significativas, portanto, sem

representarem impactos as mesmas.

Para o diagndstico ambiental da area onde o empreendimento seria inserido, o EIA
realizou o levantamento do uso e ocupacgao do solo, permitindo o conhecimento das
diversas formas de aproveitamento dos recursos naturais e detectou os diferentes
niveis de alteragdes ambientais, provocadas por atividade antropica. Foi constatado
pelo EIA que as areas degradadas estavam parcialmente distribuidas por todos os
loteamentos em que a area de influéncia direta do projeto engloba, totalizando um
percentual de 20% da area total. Além disso, foi dito que a expansao urbana na area
dos loteamentos Pitimbu, Sanvale e Henrique Santana vinha sofrendo um processo de

aceleracado, resultando em re-mobilizacdo do solo, modificando totalmente suas
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caracteristicas fisicas. Quanto a vegetagao nativa, na porcao leste da area em analise,
apresentava-se bastante devastada, porém na por¢ao oeste mostrava-se bastante

preservada.

2.4.2 Impactos Previstos na Fase de Implantagao

Segundo o EIA em analise, as atividades resultantes do processo construtivo da
estrada desencadeariam impactos que agiriam ndo somente sobre os componentes do

meio ambiente de uma forma isolada, mas sobre todo o sistema.

O EIA relacionou a repercussdo das atividades mais marcantes desta fase sobre o

meio ambiente (Anexo Il - Quadro A1).

Os impactos que o EIA relata como mais marcantes sdo aqueles relacionados as obras
de terraplenagem, e afetariam mais as areas com relevo mais acidentado, ou seja, as

formas dunares.

Abaixo se descreve, em linhas gerais, o que fora relatado no EIA como atividades
impactantes, referentes a esta fase de construcdo da avenida, nos meios fisicos,

bioldgicos e antropico.
A) Meio Fisico

Observa-se que o EIA destaca, nesta fase, como impactos ambientais aqueles diretos
e negativos. Sendo os componentes deste meio mais afetados negativamente, o relevo

e 0 solo (Anexo Il - Quadro A2).
A1 Clima

O clima local ou regional nao sofreria alteracdes, visto o carater temporario desta fase

e abrangéncia restrita da area direta do projeto.
A2 Ar

Nao seria afetado de forma significativa, tanto a nivel local quanto regional. Isso seria
devido a acao edlica que estaria dispersando tanto os gases provenientes dos escapes
dos veiculos, quanto os materiais particulados gerados pelo trafego veicular. A mesma

acao do vento iria dispersar todo o material resultante de um possivel incéndio, como o
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gas carbonico, vapor d'agua e material particulado sem provocar efeito de maior

significancia.
A.3 Solo

O EIA menciona que as atividades de desmatamentos e de limpeza da obra, e mais as
relacionadas com cortes e aterros, representariam para os solos um impacto negativo
de baixa criticidade e que, para as formas de relevo, estas atividades iriam provocar

impactos maiores, dados como de média intensidade.

Quanto as atividades de terraplenagem - aterros e cortes - em uma area relativamente
pequena, 15 ha, seriam as atividades mais marcantes ao meio, pois removeria a
vegetacdo nativa, alterando o modelado natural e provocando instabilidade
geomorfoldgica local. Foi predito ainda pelo EIA a possibilidade de desmoronamentos
de terras e o aterramento de areas, devido a acao hidrica e edlica, em virtude desses
cortes de taludes. Esse aterramento implicaria em alteragbes na drenagem,
desestabilizando as estruturas em construgdo. Contudo, destaca-se que a implantacao
do canteiro central com vegetagao herbacea e arbdérea seria uma grande ferramenta

amenizadora deste problema, disciplinando a drenagem.

Segundo o EIA, a abertura de estrada de servigo utilizando areas ja degradadas e
niveladas, em virtude do processo de urbanizacdo da area, provocaria impactos

negativos, porém sem criticidade.

Quanto aos processos erosivos resultantes das atividades de cortes e aterros foram

descritos como segue abaixo:

e Erosao laminar: Foi um impacto considerado de pequena magnitude em virtude das
caracteristicas do solo. Mas afirma-se que poderia ocorrer a erosao do solo, devido o
escoamento difuso das aguas pluviais, porém apenas em locais restritos com desmate

e onde ocorra a presenca de material organico e ou argiloso;

» Erosdo em areas com cortes e aterros: O EIA registra que a agao eolica poderia
dissipar areias médias a finas, em areas desprovidas de cobertura vegetal, gerando
impacto permanente e de certa magnitude. Em consequéncia, o EIA previu a
destruicdo das formas dunares e depodsitos de sedimentos sobre as faixas de

rolamento, e em decorréncia disso o aumento de riscos de acidentes automobilisticos;
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» FErosdo em sulcos e ravinas adjacentes a via: E considerada inexistente a
possibilidade de ocorréncia, devido as caracteristicas dos solos predominantes serem
de alta capacidade de drenagem. Afirma-se que seriam poucos 0s pontos de
ocorréncia de concentracao de aguas pluviais e que a infiltracdo destas seria rapida,

sem escoamento superficial significativo;

* Erosado por aguas subterrdaneas: Como nado existe afloramento de lencol freatico,

nao se registrou o risco de ocorréncia dessa erosao;

* Erosao potencial: Foi predito no EIA que, apds as atividades de tratamento primario
da estrada, em consequéncia da inadequacgao do sistema de drenagem, do tratamento
primario e da pavimentagao, poderiam ocorrer riscos de eroséo - laminar e surgimentos

de sulcos e ravinas.
A.4 Aquifero

Nao foi registrado pelo EIA nenhum impacto significativo, durante a fase de construgao
da via, para as aguas subterrdneas. Somente fora citado que, para as aguas
superficiais, o revestimento primario da estrada com o uso de material lateritico teria
impacto negativo, porém de baixa criticidade, ja que iria gerar escoamento superficial,

com riscos de erosao, durante o periodo chuvoso (Anexo Il - Quadro A2).

O EIA cita a possibilidade de ocorréncia de acidentes com o derramamento de

substancias toxicas e/ou inflamaveis, podendo contaminar o lengol subterraneo.
B) Meio Bioldgico

Os impactos previstos pelo EIA para esse meio, na fase de construcado da estrada sao,
em sua maioria, diretos, temporarios e com efeito imediato e abrangéncia restrita a
area local (Anexo Il - Quadro A3). Foi mencionado como geradores de impactos
negativos, nesta fase de construgédo para o meio biolégico, as atividades de abertura de
novas ruas e acessos, de movimentagdo de maquinas e caminhdes, pois provocariam
aumento de ruido e vibragdes, as retiradas de vegetacdo e movimentagado de solos.
Para o meio biolégico foi identificada como mais impactante a atividade de
movimentacdo de terra, movendo os solos (cortes e aterros), retirando a cobertura

vegetal e os componentes bioldgicos do ambiente.
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B.1 Fauna e Flora

A estrada foi considerada como uma barreira para a fauna terrestre e, para a flora , foi
dada como comprometedora na dispersdo e trocas génicas de algumas espeécies.
Quanto aos impactos diretos, esses foram ditos como pequenos ja que, a faixa que
seria ocupada pela estrada ndo apresentava particularidades quanto a distribuicdo dos

organismos.

A movimentacdo de maquinas e pessoal na area da construgao resultaria na fuga dos
animais devido ao aumento no nivel de ruido, contudo esses retornariam tdo logo o

ruido cessasse.

Foi citado o risco de incéndios com a possibilidade de acidentes e derramamento de
substancias toxicas e/ou inflamaveis, comprometendo a biota local, com riscos para a

estabilidade ambiental.

Outro impacto negativo citado como possivel de ocorrer seria o aumento do

extrativismo vegetal e da caca de animais silvestres, durante essa fase.

O processo erosivo do solo cria areas de retirada de material e outras de acumulacgao.
Este processo foi previsto como influenciador em largo alcance e duragao para a fauna
e flora, j3 que provocaria a exposicdo das raizes (no processo erosivo) e o
soterramento dos extratos inferiores (no processo acumulativo), resultando por fim, na

escassez da cobertura vegetal e a intensificagdo da erosao.

Foi dito também que, nesta fase, o trafego de caminhdes e maquinas iria prejudicar o

restabelecimento da vegetacgao, contribuindo para a eroséo.
C) Meio Antrépico

Para esse meio, na fase de implantagcdo, foram considerados os impactos como
positivos sobre as atividades econdmicas locais, gerando empregos € o consumo de
materiais e energia necessarios a realizacdo da obra (Anexo Il - Quadro A4). Ainda
como positivos foi citada a abertura de acessos e ruas para a circulacdo dos veiculos

da obra, pois estas, mais tarde, seriam usadas como acessos as areas urbanizadas.
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2.4.3 Impactos Previstos na Fase de Operagao

Nesta fase operacional foi predito que os principais impactos diretos seriam aqueles
relacionados diretamente com o trafego de veiculos e possiveis acidentes rodoviarios
envolvendo carga toxica e incéndios (ECOPLAN, p.120, 1994). Essas atividades teriam
impactos sobre a biota e, possivelmente, sobre o aquifero subterraneo (Anexo Il -
Quadro AB).

Os principais impactos negativos foram ditos como os indiretos conseqlientes da
facilidade de acesso as areas de melhor conservagao da area de influéncia indireta do

projeto, podendo levar a uma total destruicdo do equilibrio natural da area.

Além disso, como impactos positivos foram destacados a redugdo do tempo de

deslocamento e das distancias e a valorizagdo das propriedades.

Os impactos que as principais atividades do empreendimento, na fase operacional,

poderiam causar sobre os meios fisico, bioldgico e antrépico foram os seguintes:
A) Meio Fisico

Os impactos ambientais provocados pela estrada, em sua fase de funcionamento,
sobre o meio fisico sdo classificados e avaliados segundo a sua magnitude (Anexo Il -
Quadro A6). Assim, foram detectados impactos diretos negativos de pequena
intensidade sobre as condigcdes meteoroldgicas e sobre a qualidade do ar e aqueles de
maior criticidade seriam consequientes de um possivel derramamento de substancias
téxicas sobre o solo, que afetaria significativamente o lengol subterraneo. E
destacaram-se ainda, como de meédia criticidade, os impactos ambientais sobre o solo

devido as agdes decorrentes da expansao urbana nas areas preservadas.
A1 Clima

Previsto aumento da oferta calorifica, com a diminuicdo do albedo local - poder difusor
de uma superficie ou fracdo da luz incidente que é difundida pela superficie
(FERREIRA, 1999) -, uma vez que o asfalto tem maior capacidade de absor¢ao da
radiagdo solar do que a vegetagdo existente a época ou mesmo do solo nu. Além
disso, acrescentando-se mais um ponto na contribuicdo do aumento da temperatura do

ar, tem-se os gases dos escapes dos veiculos. Contudo, o EIA afirma que a acéao
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edlica dissiparia o calor por toda a regiao, evitando a alteragcao do regime térmico local

ou regional.

O comportamento dos demais elementos do clima como umidade relativa, ventos e
precipitagcdo também n&o seriam alterados, ou seja, ndo sofreriam impactos diretos da

ocupacgao da avenida.

No entanto, quanto a umidade relativa do ar, foi dito que sofreria alteragdo num prazo
relativamente curto, com uma diminuigcdo. Isso se daria em consequéncia da menor
contribuicdo da evapotranspiracdo da vegetacao, ja que esta estaria prevista sofrer

degradacao com a expansao urbana.

Em consequéncia desta reducdo da umidade relativa do ar e da substituicdo da
vegetacdo nativa por edificagdes, alterando assim o balango de energia. E tendo em
vista que essa area seria relativamente grande, e que a diregcdo predominante dos
ventos é de sudeste, foi previsto aumento da temperatura, a médio prazo, nos bairros
situados a noroeste da estrada, como o bairro de Cidade da Esperancga, principalmente

nas horas mais quentes do dia e com menor umidade.

Sendo a area de baixa densidade e, portanto as pessoas iriam ter acesso facil a locais
cobertos por vegetagao nativa assim, o risco de incéndios seria grande, principalmente
no periodo seco, compreendendo os meses de setembro a janeiro. Isso levaria,

segundo o EIA, a prejudicar a qualidade do ar.
A.2 Solo

Como consequéncia dos cortes e aterros, o EIA relata que o projeto apresenta
localmente alto potencial gerador de instabilidade do terreno (ECOPLAN, p.145, 1994).
O projeto promoveria alteragées no relevo e potencializaria os processos de erosao,
uma vez que seu tracado suprimiria 16 ha de vegetagcdo nativa. Além de
descaracterizar a paisagem local, ja que seu tragado corta 6 (seis) cristas de dunas e 6

(seis) corredores dunares, com cortes, aterros e movimentos de terra.

O EIA, no diagndstico realizado, encontrou uma velocidade média anual do vento em
Natal de 4,3 m/s (15,5 km/h), com as maiores médias acontecendo nos meses de
agosto a novembro e as menores, em marg¢o e abril. Quanto as velocidades médias
diarias maximas estao entre 30 e 37 km/h. Com essa intensidade de velocidade edlica,

o EIA registrou que existe constante risco de erosao, principalmente nos flancos
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dunares dos vales mais encaixados e estreitos, onde a velocidade dos ventos é ainda

maior.

Com a possibilidade de acesso as areas preservadas para a expansao urbana,
ocasionaria, segundo o EIA, em impactos de média criticidade no solo e nas formas de
relevo. Quanto a pratica do extrativismo nessas areas preservadas, isso levaria a

impactos de baixo grau de criticidade.

Quanto a ocorréncia de queimadas, ocasionaria resultados negativos de baixa

criticidade.
A.3 Aquiferos

A possibilidade de transporte de substancias quimicas toxicas pela estrada iria implicar,
se ocorresse o derramamento dessas substancias devido a algum acidente rodoviario,
em contaminacdo do aquifero subterraneo, e em resultados negativos de alta

criticidade.

De maneira geral, a recarga do aquifero ndo sofreria nenhuma alteragéo, ja que a
superficie impermeabilizada representaria apenas 2,8% da area de influéncia indireta e
as aguas pluviais embora com qualidade alterada em decorréncia do trafego de

veiculos, continuaria drenando localmente (ECOPLAN, p.130, 1994).
B) Meio Bioldgico

Os impactos ambientais provocados pela estrada, em sua fase de funcionamento,
sobre o meio bioldgico sao classificados e avaliados segundo a sua magnitude (Anexo
Il - Quadro A7). Observou-se no EIA a afirmativa de que os estoques da biota
poderiam, por interesse econdmico, sofrer reducdo em decorréncia da retirada de

madeira e lenha e da coleta de animais e espécimes vegetais.
B.1 Fauna e Flora

A fauna sofreria efeito negativo ja que a estrada funcionaria como barreira a livre
circulagao dos animais, promovendo a fragmentacédo da area. Para o EIA, entende-se
que o motivo da inibigdo a circulacao livre dos animais nao seria a dimensao fisica da
via, mas a constante circulacdo de veiculos. Isso poderia causar uma reducao
acentuada da populagdo de animais, principalmente daqueles que exigem grandes

territérios de alimentagao e movimentagao, citam-se as serpentes e os mamiferos.
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A possibilidade de incéndios devido a maior circulagao de pessoas pela area, poderia
causar grandes danos aos estoques da fauna e flora, com impactos considerados

como de alta criticidade.

Os impactos considerados mais severos sao aqueles consequentes da aceleracéo da
expansao urbana sobre as areas preservadas da area de influéncia do projeto. Assim,
grande parte da cobertura vegetal, num prazo relativamente curto, iria ser substituida
por edificacdes, ruas e por solo nu, perdendo assim, area da vegetacdo nativa,
levando-se a impactos de excessiva criticidade, tanto para os estoques da fauna
quanto da flora. Ja as atividades resultantes da pratica de extrativismo, nessa area
preservada, iriam provocar impactos dados como de baixa criticidade, para os estoques

da fauna e flora.

A regiao fora relatada no EIA como ja sofrendo um processo de degradacéao, ao longo
do lado esquerdo do tragado do projeto, com a constatacdo de pequenos trechos
restantes de vegetagédo nativa. Destacando-se a possibilidade de irreversibilidade na
recuperagdo do equilibrio original. Com isso, os efeitos mais criticos para o meio
biolégico seriam a destruicdo da cobertura vegetal e o desaparecimento da fauna

associada pela destruicdo de seus habitats.
C) Meio Antrépico

O EIA relata que, em linhas gerais, os impactos provocados pelo funcionamento da
avenida seriam positivos para o meio antropico, principalmente sobre o sistema viario e
sobre a urbanizagdo, apoiando desta forma os objetivos a que se destina o projeto.
Esses impactos séo classificados e avaliados de acordo com a sua magnitude (Anexo
[l - Quadro A8).

Sobre o item qualidade de vida, a curto prazo, os impactos seriam positivos. Contudo,
impactos negativos seriam gerados, a longo prazo, se nao forem preservados os perfis
de dunas e a vegetagao nativa, do lado direito do tragado, em decorréncia da ocupagéo
desordenada desta area. Ainda como efeito negativo a qualidade de vida, o EIA

destaca a possibilidade de ocorréncia de acidentes rodoviarios.
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2.5 DESCRIGAO DAS MEDIDAS MITIGADORAS PROPOSTAS PELO EIA

O EIA realizou a proposi¢ao de algumas medidas mitigadoras e, dentre as muitas, foi
considerada como a mais importante de todas, a adog¢ao do tracado idealizado que
reduziria os impactos sobre as dunas, de maneira consideravel, cerca de 20% de

reducdo nos cortes e aterros.

Fica registrado no RIMA que a atuacao efetiva e rapida dos 6rgaos publicos do meio
ambiente, tanto na fiscalizagdo quanto na destinacao final da area, seria imprescindivel

para a minimizagcao dos impactos negativos indiretos sobre a area de influéncia.

As medidas mitigadoras propostas pelo EIA correspondem aos impactos oriundos das

fases de implantacao e de operacgao da estrada e sdo descritas abaixo.

2.5.1 Medidas Mitigadoras para a Fase de Implantagao

Sugere-se que os trabalhos referentes a fase de implantagao sejam feitos com a maior
rapidez possivel e em sua totalidade, para que se evite que a area fique exposta por
muito tempo a agéo do vento constante e das chuvas. Antes do inicio da obra, sugeriu-
se que deveria haver um encontro para que fosse feita a conscientizacdo de todo o
pessoal envolvido com a construgdo da estrada a respeito das caracteristicas

ambientais da area e das medidas mitigadoras que seriam tomadas.

Recomendou-se que nao fosse implantada nenhuma ligagao da avenida a area direita
do tracado, que correspondia a area de melhor conservagao ambiental, desta forma

dificultar-se-ia o acesso das pessoas a esta regido.
Descrevem-se abaixo as medidas mitigadoras propostas no EIA:
a) Flora

* A retirada de cobertura vegetal deve ser a menor possivel, para evitar pontos de

vulnerabilidade de relevo e do solo e ndo comprometer os estoques da flora e da fauna;
* Nao deve o desmatamento ser feito por meio de queimadas;

* Os restos vegetais removidos deverao ser enterrados para evitar riscos de incéndio;
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« Nao devem ser incorporados ao material de aterro os restos vegetais para evitar

que, com a decomposicado, possam vir a causar recalques;
* Are-vegetacdo dos taludes deve ser feita com espécies naturais;

* Deve ser feito projeto paisagistico para o canteiro central, para proporcionar a

integracédo da avenida com a paisagem local;

e Deve ser impedido o acesso da populagdo ao local da obra. E quanto aos
trabalhadores, as areas mais preservadas devem ter acesso restrito, com o intuito de

se evitar o extrativismo.
b) Movimento de Terra

» Os cortes e aterros em area dunar devem ter a inclinagdo adequada de forma a

permitir a estabilizacao dos taludes;

* As encostas devem ser re-vegetadas, evitando-se uma possivel movimentagao de

solo e erosao laminar e eodlica;

* Sempre que a declividade permitir, nos processos de retirada de cobertura vegetal,
deve ser removida uma camada superficial de 10 cm de espessura. Esse material, rico
em nutrientes e sementes, devera ser reposto nas margens da estrada e nos taludes
com o intuito de promover a maior rapidez no processo de regeneracao da vegetacao

local;

» Utilizar-se das ruas ja existentes ou as do tragado do loteamento, no processo de
abertura de vias auxiliares de acesso a obra, e sempre do lado esquerdo do tragado,

sentido bairros: Candelaria - Pitimbu;

* Apés a retirada do material de empréstimo, as declividades e depressdes devem
ser atenuadas, para ndo permitir acimulo de agua da chuva ou de drenagem,
reduzindo o risco de erosao dos taludes.

c) Leito Viario

* Recomenda-se nos trabalhos de tratamento primario do leito viario que se lance e
espalhe material de empréstimo composto por argilas, areias, cascalhos, pedregulhos,

seixos e pigarras. A esse processo da-se o nome de "cascalhamento". Para o
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aperfeicoamento desse processo, recomenda-se ainda que se passe 0 rolo

compressor, facilitando a penetragao do sub-leito no solo;

e Sugere-se a aplicacdo de uma camada de material betuminoso € uma camada de
lateritico diretamente sobre o sub-leito compactado, técnica essa conhecida por

tratamento "anti-pd".
d) Trafego Urbano

e Recomenda-se que a circulagdo de caminhdes, em sua atividade mais intensa,
deveria ser realizada durante os horarios de menor trafego urbano, evitando-se um
acréscimo grande no trafego que flui pela BR-101 e pelas Av. da Integracdo e Av. dos

Xavantes.
e) Sistema de Drenagem

O EIA afirma que as atividades de pavimentacdo do leito e do acostamento iriam
proporcionar a impermeabilizacdo do solo. No entanto, a construgdo do acostamento e
canteiro central, assim como os demais trabalhos de drenagem (sarjetas, caixas e

dissipadores de energia), iriam atenuar esse problema.

O processo de estabilizacdo das encostas e das areas adjacentes a estrada seria
promovido pelas obras de contengdo, drenagem e de protecao superficial, as quais

iriam repercutir sobre os meios fisico, biolégico e antrépico.

Abaixo, destacam-se as recomendacdes propostas pelo EIA para se evitar problemas

no sistema de drenagem:

z

» E proposto que se faca a adequacao do sistema de drenagem das aguas pluviais
que escoam sobre o leito viario, evitando-se a concentragdo de fluxo. Para tal, é
necessario que se integre as sarjetas e as caixas de dissipagao para a condugéo e

langamento dessas aguas captadas;

e Em trechos com baixa declividade, propde-se que se implante canaletas de
drenagem longitudinal as curvas de nivel. Isso evitaria riscos com a erosdo, uma vez
que as aguas infiltrando-se nos solos adjacentes ao leito ndo iriam percorrer longos

percursos;
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e Entre os quildmetros 0,40 e 0,50 da estrada, deve ser evitado a drenagem nesta
area, pois esta apresenta uma baixa permeabilidade, podendo surgir inundagdes. As

aguas devem ser dirigidas, sempre que possivel, as encostas das dunas;

» E recomendado que se construa um maior nimero de caixas de drenagem no
percurso entre os quildbmetros 1,70 e 2,30. Para que n&o haja escoamento superficial
intenso, nas areas mais altas do terreno, e, nas areas mais baixas, ndo ocorra acumulo

excessivo de aguas drenadas na pista e nos terrenos vizinhos;

« Evitar que se deposite material betuminoso nas margens da pista ou na area de

influéncia;

* O material de preenchimento do canteiro central foi sugerido que seja composto
com alta proporgao de areia, facilitando-se a infiltracdo e evitando-se que escoe aguas

pluviais para a pista de rolamento.

2.5.2 Medidas Mitigadoras para a Fase de Operacao
a) Protecao da area a direita do tragado

Considerando-se a pratica de extrativismo, 0 acesso as areas preservadas da area de
influéncia fora considerado como gerador de impacto de baixa criticidade para os
estoques da fauna e da flora e para a extensédo de cobertura vegetal. No caso desse
acesso se der por causa das atividades da expansao urbana, o nivel de magnitude dos
impactos salta para um grau de criticidade excessivo. Desta forma, o EIA recomendou
que esse acesso fosse dificultado o maximo possivel tanto na fase de construcao,

quanto na fase de operagao da via.

Assim, a medida mitigadora de maior relevancia na conservacado da area a direita do
tracado, corresponde em dificultar o acesso de pessoas a essa area durante a fase
operacional da via. Isto se constitui na indicagdo de algumas agbes, como a néo
construcédo de ligagdes da avenida com esta regido, sugerindo-se que seja assentado
meio fio continuo, e a colocagcdo de cerca continua em todo o lado direito do

acostamento, com aberturas somente nas principais ruas de acesso a area.
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Foi dito que a restricdo do acesso deve ser mantida até que os 6rgaos publicos do
meio ambiente se posicionem quanto ao destino da area, a qual foi recomendado que

seja considerada como area de unidade de protecgao.
b) Orgaos Publicos do Meio Ambiente

Foi sugerida aos érgéos fiscalizadores que se mantenha a vigilancia na area, em

relacdo a sua degradagdo, e que se agilize o disciplinamento da ocupacgao da area.
c) Trafego

Sugere-se que seja proibida a circulagédo de caminhdes que transportem carga toxica
pela via, devido ao perigo de contaminagdo do lengol subterrdneo. No caso desse
trafego ser liberado, propde-se que seja elaborado um plano emergencial, para o caso
de acidentes, envolvendo todos os 6rgaos envolvidos com a via, o Corpo de Bombeiros

e a Defesa Civil.
d) Cobertura Vegetal

E mencionado que os aceiros - areas de desbaste de vegetacdo para, pela
descontinuidade assim estabelecida na vegetagéo, evitar a propagagao de incéndios
ou queimadas (FERREIRA, 1999) - ao longo dos acostamentos deve ser mantido

sempre limpos, para se evitar a propagacgao de possiveis incéndios.
e) Sinalizagao

Quanto a sinalizagéo de adverténcia e de seguranga da estrada, fica recomendada que
sejam mantidas em bom estado de conservacao, no sentido de se evitar acidentes de

transito.

2.6 DESCRICAO DO PROGRAMA DE ACOMPANHAMENTO E MONITORAGAO
DOS IMPACTOS AMBIENTAIS PROPOSTOS PELO EIA

O EIA estabelece um plano de acompanhamento e monitoramento visando que as
medidas mitigadoras sejam implantadas dentro dos padrdes técnicos recomendaveis.
Este ainda alerta para a possibilidade da implantagdo de novas medidas mitigadoras,
mesmo que estas ndo tenham sido sugeridas pelo estudo, que podem vir a ser

percebidas como necessarias pelos especialistas do meio ambiente que venham
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acompanhar o plano de monitoramento e a execugdo da obra. Esses especialistas
deverao realizar visita diaria a obra e, semanalmente, emitir relatério de atividades
realizadas, das medidas mitigadoras e se estas estdo sendo implantadas conforme

recomendado.

Encontra-se definido pelo EIA que o programa de acompanhamento deveria assegurar

certos pontos, como os relacionados abaixo:

* Controle do desmonte minimo dos volumes das dunas;

» Controle das areas de aterramento, para que sejam as menores possiveis;
» Controle da remoc&o minima de cobertura vegetal,

» Estabilizagdo mecanica garantindo a segurangca das estradas e a fixacdo dos

taludes, observando os angulos adequados de corte e aterro;
« Distribuicdo da camada de solo sobre as areas recuperadas;
* Manutengéao da circulagdo das aguas pluviais.

O EIA determinou que o programa de monitoramento seria assegurado, nos primeiros
cinco anos de operagcao da avenida, mediante a visita mensal de especialista, o qual
elaboraria relatério também mensal. Quanto as medidas mitigadoras, estas seriam de
responsabilidade do DER. Estabeleceu-se que uma copia desse relatorio seria enviada
ao 6rgao publico do meio ambiente responsavel pela area. Decorridos os cinco
primeiros anos de operacgao, a responsabilidade pelo monitoramento e implantagdo das
medidas mitigadoras seria do érgéo publico de meio ambiente. A seguir descreve-se os

pontos que seriam garantidos por esse programa:

* As areas de vegetacao afetadas sejam re-estabelecidas, inclusive com as espécies

vegetais nativas;

» Controle dos processos de erosao nos terrenos estabilizados e de assoreamento de

areas adjacentes;
+ Controle do nao deslocamento dos taludes;

» Controle do estado de conservagao das sinalizagdes verticais (placas);
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« Controle do nivel piezométrico do aquifero livre e trimestralmente, o controle de
algumas caracteristicas fisicas como condutividade elétrica, pH, nitrato, nitrito,

nitrogénio amoniacal e cloreto;
e Manutengao dos aceiros ao longo da estrada;
» Controle de acessos de extrativistas a area preservada.

Recomendou-se que um plano emergencial para enfrentar possiveis acidentes deveria
ser feito por especialista, logo no inicio dessa fase de monitoramento. Desta forma, os
trabalhos do Corpo de Bombeiros e da Defesa Civil poderiam ser acionados com

rapidez.

Ficou estabelecido que o tratamento de outros impactos negativos ndo detectados na
época pelo EIA, nos cinco primeiros anos, seria de responsabilidade do(s)
especialista(s) contratado(s) para o monitoramento e que depois desse periodo, seria

de responsabilidade do 6rgao publico de meio ambiente fiscalizador da area.
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CAPITULO 3

METODOLOGIA DA PESQUISA

Este capitulo apresenta a metodologia de pesquisa de campo utilizada nesta tese.
Descreve-se 0 método de pesquisa, a sua abordagem, que tipo de pesquisa foi

implementada, e de que maneira foi realizada a coleta de dados.

O capitulo é dividido em duas partes: classificagdo da pesquisa e procedimentos
técnicos para levantamento dos dados. Na primeira parte sao definidas a natureza da
pesquisa, a abordagem e a classificacdo segundo seus objetivos. E na segunda parte é

feita uma explicagdo de como foi realizada a pesquisa de campo.

3.1 CLASSIFICAGAO DA PESQUISA

A pesquisa pode ser considerada um procedimento formal, com método de
pensamento reflexivo, que requer um trabalho cientifico e se constitui no caminho para
se conhecer a realidade ou para descobrir verdades parciais. Lakatos e Marconi (1991)

acrescentam que existem inumeras formas de se conhecer a realidade.

Pela sua natureza, este trabalho pode ser classificado como uma pesquisa aplicada.
Para Silva e Menezes (2001), o objetivo da pesquisa aplicada € gerar conhecimentos
para aplicacdo pratica dirigidos a solucdo de problemas especificos. Portanto, o
investigador € movido pela necessidade de contribuir para fins praticos mais ou menos
imediatos, buscando solugdes para problemas concretos (CERVO; BERVIAN, 1996),
especificados em areas delineadas e da qual se espera melhoria ou progresso de

algum processo ou atividade, ou o alcance de metas praticas (KERLINGER,1980).

A forma de abordagem da pesquisa € qualitativa, pois sera analisada cada situagao a
partir de dados descritivos, buscando identificar relagdes, causas, efeitos,

consequéncias e opinides necessarios a compreensdo da realidade estudada
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(RICHARDSON et al., 1999). Além disso, sdo pecgas basicas na pesquisa qualitativa a
interpretacdo dos fendmenos e a atribuicao de significados, ndo requerendo o uso de
métodos e técnicas estatisticas (SILVA; MENEZES, 2001). Para Beltrdo (2001), esse
tipo de pesquisa nao costuma se preocupar com medidas numéricas, fornece
informacgdes sobre um evento particular, realiza entrevista de longa duragao e a analise
compreensiva dos dados. Silva e Menezes (2001) ainda acrescentam que para este
tipo de pesquisa, o ambiente natural € a fonte direta para coleta de dados, e o

pesquisador é o instrumento-chave.

De acordo com os seus objetivos, esta tese é classificada como descritiva-exploratdria
e comparativa. Descritiva porque, segundo Gil (1991), descreve as caracteristicas de
determinada populacdo ou fendmeno, como também o estabelecimento de relagdes
entre variaveis, através do uso de técnicas padronizadas de coleta de dados:
questionario e observacado sistematica. Para Cervo e Bervian (1996), a pesquisa
descritiva observa, registra, analisa e correlaciona fatos ou fendbmenos (variaveis) sem
manipula-los. E exploratoria, pois conforme Lakatos e Marconi (1991), tem como
objetivo desenvolver hipoteses, aumentar a familiaridade do pesquisador com um
ambiente, fato ou fenbmeno, para a realizagcdo de uma pesquisa futura mais precisa ou
modificar e clarificar conceitos. Afirmam Silva e Menezes (2001) que a pesquisa
exploratdria envolve levantamento bibliografico, entrevistas com pessoas que tiveram
experiéncias praticas com o problema pesquisado e analise de exemplos que

estimulem a compreensao.

Outro objetivo desta pesquisa € ser comparativa, porque visa identificar semelhancgas e
diferengas, contradigdes ou igualdades e outras relagdes entre duas situagdes,
procedimentos, fatos e outros aspectos a serem estudados (RICHARDSON et al.,
1999).

3.2 PROCEDIMENTOS TECNICOS PARA LEVANTAMENTO DE DADOS

Os procedimentos técnicos utilizados para levantamento de dados foram: pesquisa
bibliografica, pesquisa documental e a pesquisa de campo. Segundo Lakatos e Marconi
(1991), através da pesquisa bibliografica obtém-se os principais trabalhos ja realizados
e é de suma importancia por serem capazes de fornecer dados atuais e relevantes

relacionados com o tema do trabalho. Silva e Menezes (2001) acrescentam que a
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pesquisa bibliografica é elaborada através de material ja publicado, constituido,
principalmente, de livros, artigos de periddicos e, atualmente, com material
disponibilizado na internet. Quanto a documental, é elaborada a partir de material que
nao recebeu tratamento analitico, constituido principalmente de cartas, memorandos,
atas, documentos/relatérios de 6rgaos publicos ou privados, publicagdes parlamentares
e documentos juridicos (LAKATOS; MARCONI, 1991). Enquanto que a pesquisa de
campo envolve a coleta de dados referente a algum fendbmeno no qual sera pesquisado
(SILVA; MENEZES, 2001).

Inicialmente, como procedimento técnico metodolégico adotado, foi realizada uma
pesquisa bibliografica acerca do tema, para uma melhor compreensao do objeto de
estudo. Desta maneira, foi feita pesquisa em anais de congressos afins ao tema de
estudo, peridédicos nacionais, sites na Internet, livros envolvidos com a area, além de
livros de metodologia cientifica e de coletdnea da legislagédo urbanistica e ambiental do
municipio do Natal. A pesquisa bibliografica fez uso ainda da base de dados

ScienceDirect para acessar periddicos de artigos internacionais.

Com esse levantamento bibliografico realizado foi descrito, num primeiro momento, a
problematica do Meio Ambiente versus Desenvolvimento, apresentando o conceito
basico de desenvolvimento sustentavel, com as acdes e documentos importantes que
contribuiram para inserir a responsabilidade ambiental nos processos de
desenvolvimento. Em seguida, apresentou-se a questdo Meio Ambiente versus
Transportes, descrevendo-se a evolugado da politica ambiental no setor de transportes
no Brasil e o instrumento preventivo "Avaliacdo de Impactos Ambientais" nos projetos
rodoviarios. No tépico posterior, foram apresentados alguns procedimentos, normas e
metodologias empregadas no processo de avaliagdo ambiental, considerados de
importancia ao caso de empreendimentos rodoviarios. Em seguida, foi feita a descricao
do conteudo do EIA analisado por este estudo no que diz respeito a: previsao dos
impactos ambientais, proposicado de medidas mitigadoras e o programa apresentado
para o acompanhamento da obra e para o monitoramento dos impactos durante a fase

de operagao da via.

Como fonte de pesquisa bibliografica destaca-se a participagcdo no Encontro Nacional
de Conservacao Rodoviaria, ENACOR, realizado em Natal, no periodo de 31 de agosto
a 03 de setembro de 2004, onde foram feitas entrevistas importantes para a futura

analise dos dados coletados e, inclusive comparagdes com casos semelhantes. Desta
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forma, foram entrevistados os seguintes palestrantes a respeito de questbes
concernentes a tese: o eng. da AGETOP, sr. Marcio Rezende, o qual esclareceu
alguns pontos a respeito do manual sobre as normas e procedimentos ambientais para
empreendimentos rodoviarios, que estava sendo utilizado como fonte para este
trabalho. Destaca-se ainda a sua palestra sobre os trabalhos que vem sendo
desenvolvidos em Goias, com relagao a recuperacdo ambiental de areas degradadas;
0 eng. do Departamento de Edificagbes, Rodovias e Transportes do Ceara - DERT-CE,
sr. Adolpho Bezerra Kesselring que esclareceu com detalhes a importdncia da
educagdo ambiental dos operarios nas obras rodoviarias; o eng. do Ministério dos
Transportes, sr. José Roque Marques, o qual realgou a questdo do licenciamento
ambiental tanto no ambito mundial quanto no nacional; a eng® e coordenadora geral do
meio ambiente do Departamento Nacional de Infra-Estrutura e Transportes - DNIT, sra.
Angela Parente que apresentou uma avaliagdo da questdo ambiental na conservacéo
rodoviaria no nosso pais e explanou sobre a implantacdo do sistema de gestado
ambiental; a eng® do DNIT, sra. Vania Buscacio que detalhou a problematica dos
passivos ambientais nas rodovias federais do Brasil e o eng. prof. da Universidade
Federal do Ceara, sr. Luiz Carlos Cabral que destacou a importancia do uso
sustentavel das faixas de dominio e ainda compartilhou a experiéncia, que vem sendo

realizada no Ceara, com a recuperagao da cobertura vegetal em dunas.

O processo de coleta de dados decorreu no periodo de maio a setembro deste corrente
ano, e foi realizado na via denominada Prolongamento da Av. Prudente de Morais e na
area em seu entorno. Para Lakatos e Marconi (1991), a coleta de dados é a etapa da
pesquisa em que se inicia a utilizagdo dos instrumentos definidos e das técnicas
selecionadas, com o objetivo de se obter os dados previstos. Os instrumentos de coleta
de dados utilizados no presente trabalho foram levantamento fotografico, entrevistas,

visitas técnicas e contagens volumétricas de fluxo veicular.

Foram empreendidas varias visitas técnicas ao local em estudo. O levantamento
fotografico da area aconteceu nos dias: 05, 14 e 21 de agosto e nos dias 22 e 27 de
setembro deste corrente ano. As fotografias, feitas com o uso de maquina digital,
retrataram as caracteristicas da via e do meio ambiente ao seu redor, consideradas

relevantes ao caso em estudo.

As contagens volumétricas foram divididas em dois horarios distintos, no horario de

pico da manha, no dia 05 de agosto e no horario de pico da tarde, no dia 15 de
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setembro deste ano em curso. Desta maneira, obteve-se o volume de trafego que
circula na via estudada nestes dois turnos, porém no periodo de maior fluxo de cada
um. Além disso, foram levantadas caracteristicas como a porcentagem de veiculos
pesados na composigao do trafego e a quantidade de linhas de 6nibus que circulam na
via. Esse ultimo dado foi confirmado através de visita técnica a Secretaria Municipal de

Transportes e Transito Urbanos - STTU.

Varias visitas foram realizadas ao Instituto de Desenvolvimento Econtmico e Meio
Ambiente - IDEMA, com o intuito de se consultar todo o material do EIA, inclusive seus
anexos (fotos e mapas digitalizados) e o Anuario Estatistico desenvolvido por este

instituto, sendo este ultimo para se obter o perfil econdmico atualizado do municipio.

Foram realizadas visitas ao DER e a construtora EIT, responsavel pela construgao da
via, com o objetivo de se obter o tragado final da via, no entanto, registra-se que nao

houve éxito.

Com o objetivo de se obter informacdes sobre o Plano de Monitoramento de Acidentes,
sugerido pelo EIA, foi feita consulta ao Corpo de Bombeiros, constatando-se a sua

inexisténcia.

Para a obtencdo dos numeros de acidentes de transito na via foi feita visita técnica ao
setor de estatistica do DETRAN/RN, no dia 22 de julho. Ainda em visita a este
departamento de transito, consultou-se o setor de engenharia de transito para a
obtencgao de informagdes a respeito da corregdo geométrica feita na rétula existente no

entroncamento da via analisada com a Av. dos Xavantes.

Quanto aos dados meteorolégicos atuais, estes foram levantados junto a Estacdo

Meteoroldgica da UFRN, em visita no dia 18 de junho.

No que diz respeito a pesquisa documental, esta correspondeu a analise do EIA/RIMA

da construgao do Prolongamento da Av. Prudente de Morais.

ApoOs serem realizadas as etapas da pesquisa bibliografica, documental e de campo, foi

dado inicio as seguintes analises:

» Analise critica do EIA, através dos seguintes passos: analises do Programa

de Acompanhamento e Monitoragéo dos impactos ambientais proposto pelo EIA,
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analise dos Impactos Ambientais Previstos e analise das Medidas Mitigadoras

Propostas pelo EIA;

* Anadlise critica das condi¢bes atuais da gestdo dos o6rgaos publicos
responsaveis pela operacdo/manutencao da via e pela fiscalizacdo ambiental da

area.
A analise critica do EIA, como citado anteriormente, foi dividida em partes:

1) Andlise do Programa de Acompanhamento e Monitoragdo dos Impactos

Ambientais

Essa analise foi realizada em duas etapas. A primeira etapa de analise foi
comparativa tomando-se por base a literatura encontrada a respeito e
posteriormente, foi realizada uma anadlise critica a gestdo dos 6rgaos
responsaveis pela manutencao da via e pela fiscalizagdo ambiental da area, no
que concerne aos passos que deveriam ter sido seguidos por estes 6rgaos,
conforme o programa proposto pelo EIA para o monitoramento dos impactos no

meio ambiente.

2) Andlise dos Impactos Ambientais Previstos e das Medidas Mitigadoras

Propostas pelo EIA

A analise da previsdo dos impactos ambientais e a da proposicdo das medidas
mitigadoras, elaboradas pelo EIA, se deu em dois planos. O primeiro plano de
analise sera uma analise critica levando-se em consideragcdo os aspectos
encontrados no levantamento bibliografico e o segundo plano de analise sera
uma comparagao entre o cenario previsto pelo EIA e o cenario atual da area em
estudo, ou seja, considerando-se os impactos previstos com os ocorridos e

ocorrentes obtidos mediante a pesquisa de campo realizada.

Concomitantemente com a analise do EIA, foi realizada uma analise critica da gestao

operacional da via e da gestdo ambiental da regidao do entorno desta.

Portanto, os aspectos da geréncia do 6rgao fiscalizador ambiental - SEMURB e do
orgao responsavel pela manutencao e operagao da via - o DER foram examinados,
apos observacdes realizadas em campo, e deteccédo dos pontos falhos. Desta maneira,

foram relatadas as deficiéncias nas condigbes de operagdo e seguranga da via e a
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auséncia de trabalhos de monitoramento ambiental da regido, gerando pois,

consequéncias negativas ao meio ambiente.

Por fim, foram elaboradas conclusdes e recomendacbes a respeito das questdes
levantadas nas analises indicadas acima. Além disso, foram descritas as limitagdes
desse trabalho, foram levantados alguns direcionamentos para futuras pesquisas e
feitas algumas consideragdes finais a respeito da questdo geral de que trata esse
trabalho - a problematica da inser¢ao de trechos rodoviarios no cenario urbano -, e do
caso especifico estudado, a implantagdo do Prolongamento da Av. Prudente de Morais
em uma area considerada como ambientalmente de grande importancia para o

municipio de Natal.
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CAPITULO 4

RESULTADOS DAS ANALISES

Este capitulo apresenta os resultados das seguintes analises: analise critica do EIA,
mais especificamente dos seguintes itens: Programa de Acompanhamento e
Monitoracdo dos impactos ambientais propostos pelo EIA, impactos ambientais
previstos e as medidas mitigadoras propostas pelo EIA; e por fim, uma analise critica
das condigdes atuais da gestdo dos oOrgdos publicos responsaveis pela

operagao/manutengao da via e pela fiscalizagdo ambiental da area.

41 ANALISE CRITICADOEIA

4.1.1 Analise do Programa de Acompanhamento e Monitoragcdao dos Impactos

Ambientais

A analise critica a ser realizada do Programa de Acompanhamento e Monitoragcdo dos
impactos ambientais proposto pelo EIA sera realizada em dois niveis. O primeiro nivel
de analise sera uma comparagao baseanda na literatura encontrada a respeito,
utilizando-se, principalmente, os materiais da Agéncia Goiana de Transportes e Obras
Publicas - AGETOP e do Banco Mundial. Logo em seguida, sera realizada uma analise
critica da gestdo dos 6rgaos responsaveis pela manutengao da via e pela fiscalizagcao
ambiental da area, em relagdo aos passos que deveriam ter sido seguidos por estes
segundo o programa proposto pelo EIA para o monitoramento dos impactos no meio

ambiente.

4111 Analise do Programa de Acompanhamento e Monitoragcao dos

Impactos Ambientais, segundo a Bibliografia de Referéncia

Esse trabalho entende que um programa de acompanhamento e monitoracdo dos

impactos ambientais deve ter por objetivo, acompanhar a evolugdo dos impactos
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ambientais positivos ou negativos, considerando todas as fases, conforme ressalta a
AGETOP (2000):

* A indicacao e justificativa dos parametros selecionados para avaliagdo dos

impactos sobre cada um dos fatores ambientais considerado;

* A indicacdo e justificativa da rede de amostragem, incluindo o seu

dimensionamento;
* Aindicagao e justificativas dos métodos de coleta e analise de amostras;
» Definicado das equipes, materiais e equipamentos necessarios;

A indicacdo e justificativa da periodicidade de amostragem para cada

parametro;

* A indicacdo e justificativa dos métodos a serem empregados no
processamento das informagdes levantadas, visando retratar o quadro de

evolucdo dos impactos ambientais causados pelo empreendimento.

Além disso, a AGETOP (2000) afirma a necessidade de se assegurar os seguintes

pontos neste programa de monitoramento:
» Definigado da proposigéo das medidas mitigadoras e compensatérias;
» Especificagao da responsabilidade por cada atividade de monitoramento;
* Inclusdo dessas medidas nas especificagdes contratuais;

» Fazer da competéncia ambiental um dos critérios de selecdo para a

contratacao de pessoal;

* Instrucdo, educacao e treinamento dos contratados dos métodos de protecao

ambiental.

No caso estudado, verificaram-se as seguintes deficiéncias na elaboragao do programa

de acompanhamento e de monitoramento dos impactos ambientais proposto pelo EIA:

* Foi encontrada a citacdo no EIA que: "... antes de iniciada a obra, deve haver um
encontro entre os responsaveis pela equipe de monitoragdo ambiental e a equipe que

atuara na area (operarios, técnicos, engenheiros...) a fim de conscientizar as pessoas
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sobre as caracteristicas da area e das medidas mitigadoras que serdo tomadas."
(ECOPLAN, p.138, 1994). No entanto, n&o foi ressaltada a importancia da adogao de
medidas educativas e de treinamento no decorrer da construgdo da via, nem pelo
programa de acompanhamento e monitoramento, nem nas conclusdes do EIA.
Também nao se encontrou preocupagao em se recomendar agdes educativas na fase

operacional da via quanto a protegao ambiental;

* Nos critérios de selecao para a contratacdo de pessoal ndao foi sugerida que a
competéncia ambiental fosse considerada, ou seja, que as pessoas fossem avaliadas
tomando-se por base além dos critérios técnicos, o conhecimento ou a conscientizagao

sobre o meio ambiente;

« Nao foram mencionadas justificativas para os parametros escolhidos para a

avaliagao dos impactos, estes apenas foram indicados;

« Nao houve referéncia dos métodos de coleta de dados e tipo de analise destes que
deveriam ser adotados, nem sobre a rede de amostragem necessaria para o
monitoramento dos impactos ambientais. Além disso, as escolhas destes deveriam ser

seguidas por justificativas;

* Apenas em algumas das atividades de monitoramento foi mencionada a

periodicidade destas;

* Nao foram ditos que tipos de materiais e de equipamentos deveriam ser utilizados

para a realizagdo das medidas sugeridas nesse monitoramento.

41.1.2 Analise Critica da Gestao sobre o Programa de Acompanhamento e

Monitoragcao dos Impactos Ambientais

‘Durante a construcdo da estrada, todas as medidas mitigadoras projetadas para
reduzir os impactos das atividades construtivas devem ser monitoradas e garantidas
pelas autoridades de monitoramento ambiental* (TSUNOKAWA; HOBAN, 1997, p.41).

Como mencionado no EIA, passados os cinco primeiros anos de operacao da via, a

responsabilidade pelo monitoramento ambiental seria do 6rgdo publico do meio

ambiente. Por se tratar de uma estrada localizada inteiramente dentro do municipio de

Natal, sua fiscalizacdo ambiental, nos dias atuais - passados 10 anos de
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funcionamento da via -, esta sob a responsabilidade da Secretaria Especial de Meio
Ambiente e Urbanismo - SEMURB.

Verificou-se, junto ao Corpo de Bombeiros, a inexisténcia de plano estratégico de
enfrentamento de acidentes, que segundo o EIA deveria ter sido elaborado pelo(s)
especialista (s) logo no inicio da fase de monitoramento. Esse plano serviria para

auxiliar na rapidez dos trabalhos do Corpo de Bombeiros e da Defesa Civil.

A falta de fiscalizagdo ambiental da area foi constatada mediante as visitas técnicas ao
local e, mais tarde comprovada através de contato com a SEMURB. Segundo esta
Secretaria, ndo existem trabalhos de monitoramento dos impactos ambientais sendo
realizados na area. Neste caso, portanto, as medidas sugeridas pelo programa de

monitoramento do EIA ndo estdo sendo cumpridas.

4.1.2 Analise dos Impactos Ambientais Previstos e das Medidas Mitigadoras

Propostas pelo EIA

A analise da previsdo dos impactos ambientais e a da proposicdo das medidas
mitigadoras, elaboradas pelo EIA, sera realizada sob duas vertentes. A primeira sera
uma analise critica levando-se em consideragao os aspectos levantados pela literatura
concernente ao caso e a segunda vertente de analise sera uma comparagao entre o
cenario atual da area em estudo, ou seja, considerando-se os impactos ambientais
ocorridos e ocorrentes, obtidos da pesquisa de campo e aqueles impactos previstos
pelo EIA.

41.21 Analise dos Impactos Ambientais Previstos e das Medidas

Mitigadoras Propostas pelo EIA, segundo a Bibliografia de Referéncia

De um modo geral e baseado em estudos de Tsunokawa e Hoban (1997), esse estudo
entende que na elaboragdo das medidas mitigadoras recomenda-se que o0s seguintes

pontos sejam levados em consideragéao:

» Certas medidas mitigadoras podem ter efeitos negativos como aquelas de carater
sociais, por exemplo, o re-assentamento de pessoas que pode ser um fato negativo
para os residentes. Portanto, a adogdo de medidas mitigadoras requer consideravel

cuidado e consulta;
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« A definicdo das responsabilidades daqueles que estdo envolvidos na
implementagao de algumas medidas, pois podem existir varias pessoas e autoridades
envolvidas, como os departamentos de governo, autoridades locais, vizinhos,

comerciantes, organizagdes nao-governamentais, etc.

E importante citar que as medidas mitigadoras ndo devem se concentrar apenas na
fase de operacao do projeto. Sobre este tdpico, Ferreiro (s/d) e Tsunokawa e Hoban
(1997) afirmam que o cumprimento das medidas corretivas é aplicavel nas fases de
projeto, de construgdo e de operagédo. Na fase de projeto sdo medidas do tipo de
desenho, promovendo melhorias no tragado, e Ferreiro (s/d) exemplifica a adogao de
tuneis ao invés de ftrincheiras. Quanto a fase de construgcdo, essas medidas
correspondem a alguns métodos construtivos os quais iniciardo o processo de corregao
de impactos, ja na fase de exploragdo, tem-se basicamente a manutencédo e

conservagao dessas medidas.

Acrescentam Tsunokawa e Hoban (1997) que as acbes mitigadoras podem ser
tomadas ainda com agdes isoladas de protecdo aos meios biofisico e social. E afirmam
gue a extensao e duragao dessas medidas devem ser tomadas segundo a significancia

dos impactos preditos.

Enfatiza-se ainda, tendo por base os estudos de Ferreiro (s/d), que para que as
medidas corretivas sejam realizadas, pontos como a viabilidade, custo econdmico e
sua eficiéncia devem ser avaliados com cuidado. Quanto a viabilidade, se existem
recursos suficientes para a sua execugado, se a geréncia da obra dara seguimento e
controle das mesmas e se a implantagcdo dessas medidas demandara mais tempo do
que o disponivel. Quanto ao seu custo, certas medidas corretivas quando adotadas
ainda na fase de projeto tornam-se menos onerosas do que quando adotadas na fase
de exploragdo. No que diz respeito a eficacia dessas medidas, deve-se ter como
objetivos a minimizacdo dos danos causados aos ecossistemas e a integragdo da

rodovia ao seu entorno.

Enfatiza-se que a rodovia deve interferir o menos possivel na paisagem que atravessa.
Isso, segundo Ferreiro (s/d), repercute em impactos positivos, no sentido de maior
utilizacdo da mesma e, levando-se ao aumento do turismo, melhorando assim aspectos

sécio-econdmicos, 0s quais sao lembrados com muita importéncia por Perez (2000).

94



Sao destacadas abaixo algumas consideragdes importantes a respeito da implantagao
de estradas em meio urbano, no caso geral. E s&o descritas também as analises de
alguns pontos, na elaboragdo do EIA do caso especifico, que deveriam ter sido
considerados ou que podem ainda vir a ser aperfeicoados, durante a fase atual da via,

ou seja, a fase operacional.

a) Consideragoes na Elaboragao do EIA

Este estudo, baseando-se em estudos desenvolvidos por Perez (2000), traz como
ponto de extrema relevancia a caracterizacdo do meio ambiente no momento anterior
ao empreendimento ou atividade. A caracterizagdo do meio ambiente trata-se de uma
das atividades requeridas nos Termos de Referéncia - roteiro minimo para a

elaboracgao do EIA.

De acordo com a AGETOP (2000), a caracterizagdo do meio ambiente deve apresentar
os limites da area geografica a ser direta e indiretamente afetada pelos impactos, ou
seja, a area de influéncia. A area de influéncia devera conter as areas de incidéncia
dos impactos, abrangendo os distintos contornos para as diversas variaveis enfocadas.
Este estudo acrescenta que € importante ser apresentada a justificativa da definicdo

das areas de influéncia e incidéncia dos impactos, acompanhada de mapeamento.

Desta maneira, com a caracterizagcdo entende-se a situagdo ambiental inicial, podendo
ser projetado com melhor eficiéncia a evolugdo do meio ambiente depois da
implantacdo do projeto ou do funcionamento da atividade. Contudo, salienta-se que
essa descricdo ambiental dependera muito da experiéncia do avaliador, e variara de

acordo com este, uma vez que cada um adotara um grau de profundidade no estudo.

Segundo Perez (2000), o meio ambiente deve ser caracterizado através de: estudo da
dindmica das transformacdes dos componentes ambientais, resultantes da interferéncia
do homem; levantamento das principais transformag¢des ambientais e levantamento do
estado atual do meio ambiente. Quanto ao caso estudado, entende-se que foi realizada

uma correta caracterizacdo do meio ambiente.

Esse trabalho identificou como pertinente que deveria ter sido feita uma analise
detalhada da compatibilidade do empreendimento rodoviario com programas, planos e

projetos co-localizados. Encontra-se no EIA apenas citado que o projeto rodoviario em
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questao se enquadrava "perfeitamente nos varios planos de desenvolvimento viario
feitos para Natal e para o Rio Grande do Norte" (ECOPLAN, p.11, 1994).

Entende-se que, baseando-se nos estudos da AGETOP (2000), deveria ter sido
apresentada uma analise detalhada, com os fatos e as evidéncias que demonstrariam
a capacidade de integracao, conflitos, sinergia e potencializagdo de resultados entre
cada plano, programa e projeto e o empreendimento rodoviario proposto. Além disso, a
partir dai, teria se identificado e se caracterizado os efeitos ambientais - benéficos e
adversos, de ordem fisica, biolégica e antropica, sobre a area de influéncia do
empreendimento rodoviario - passiveis de ocorréncia de acordo com as

compatibilidades ou ndo constatadas.

b) Trafego Urbano

Sabe-se que as estradas produzem impactos em suas redondezas que podem
aumentar com o a acréscimo do trafego e o desenvolvimento urbano, mas que podem
ser reduzidos com trabalhos de manutengado, restauragcdo e acgdes construtivas
(TSUNOKAWA; HOBAN,1997).

Para o Department of Main Roads (2000), a previsao do desenvolvimento e do volume
de trafego € um dos primeiros passos para a previsdo do cenario de impactos
decorrentes de empreendimentos rodoviarios. Portanto, o trafego gerado durante as
fases de construcado e operacdo do desenvolvimento rodoviario precisa ser levado a
estudo. Além disso, o trafego que seria gerado no cenario da ndo realizagao do projeto
seria previsto também. Para isso, tomar-se-ia por base a analise da tendéncia de
geragao de volume do mesmo. Deve-se levar em conta que informagdes mais precisas
devem ser obtidas através de estudos de trafego nas rodovias principais e nas

secundarias.

Com base nos dados de previsdo de volume de trafego, sera determinado o nivel de
detalhamento a ser requerido no estudo de impactos rodoviarios (TSUNOKAWA;
HOBAN,1997). A AGETOP (2000) acrescenta que apos a definicdo dos impactos
ambientais, deve ser feita a sobreposicdo destes com os seguintes parametros:
alocacgao do trafego atual e do trafego previsto, tanto na malha viaria existente quanto

na malha programada.
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Segundo estudo desenvolvido e adotado na Australia, a analise dos impactos gerados
pelo desenvolvimento nas rodovias identificara a natureza das vias e em quanto tempo
os trabalhos rodoviarios deverdo ser iniciados para acomodar o trafego que sera
provocado pelo crescimento regional. Assim como também, essa avaliagdo de
impactos nas rodovias identificara quais seriam as necessidades rodoviarias para o
caso da ndo realizagdo desse desenvolvimento. Determinam-se as rodovias que
deverao ser adicionadas quando se comparam os dois cenarios em questdo, o da

realizagao e o da nao-realizagao do crescimento econdmico em questio.

Para o governo australiano, quando o estudo conclui que uma nova rede de rodovias
devera ser construida, entdo faz-se necessario verificar se essas novas estradas
poderdo ser acomodadas ao programa estadual rodoviario ou se sera feita uma
contribuicdo extra no desenvolvimento rodoviario, uma vez que o tipo e/ou o tempo
para a realizagdo destas ndo poderdao ser compativeis com o que estava programado
a ser feito na regido. Reforga-se, portanto, como citado no item acima, a importancia da
analise de enquadramento do empreendimento rodoviario, que se pretende implantar,

aos planos de desenvolvimento viario existentes a nivel municipal e estadual.

Diante do exposto, ressalta-se a importancia da realizacdo de estudos relacionados a
engenharia de transito, como contagens volumétricas do fluxo na via, andlise de
composicado dos veiculos transeuntes etc. Entende-se que no EIA deveriam ter sido
registrados dados sobre a previsao de fluxo de veiculos na via, no entanto, o trafego
imediato apenas foi previsto e classificado como de intensidade média. E que com a
analise detalhada de compatibilidade da implantacdo de novos trechos rodoviarios,
como o caso em questdo, o departamento rodoviario deve trabalhar na conciliagdo da
implantacdo de novas estradas, resultantes do desenvolvimento regional, com as que

ja houveram sido planejadas pelos programas existentes.

Além disso, verificou-se que ndo houve uma analise de plano de geréncia de trafego
para veiculos publicos, o que, para Tsunokawa e Hoban (1997), na verdade é de
grande importancia para que a nova rede rodoviaria atenda as necessidades de

locomogéo.
c) Geracgao de Residuos

Foi mencionado pelo EIA que Natal € uma cidade que, em torno de 60% se abastece

por agua subterranea. Na area de estudo, composta de sedimentos edlicos dunares, de
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natureza arenosa - altamente permeavel, a vulnerabilidade do aquifero livre é grande.
Foi dito que nas areas mais baixas da superficie do terreno, 0 mesmo se encontra
entre 10 e 15m apenas, e na época de maior pluviosidade, os mesmos chegam a
superficie formando lagoas. Consequentemente, € necessario que sejam tomadas

todas as medidas para a preservagao das aguas subterraneas.

A AGETOP (2000) menciona que algumas falhas no tratamento dos residuos sao
fatores de poluigdo das aguas - superficial e subterranea. Citando como essas falhas: a
falta do estabelecimento, nos contratos de construgdo, da exigéncia dos dispositivos e
dos cuidados necessarios a recepgao e destino dos esgotos sanitarios e do lixo
gerados no canteiro de obra; a auséncia de recomendacido sobre a recuperagcao dos

terrenos na desmobilizagdo do canteiro de obra.

Para Perez (2000) na descricdo do projeto deve conter, dentre outros pontos, as
tecnologias a serem empregadas, incluindo a redugcao e aproveitamento de residuos e
o detalhamento do fluxo de producdo. Essa consideracdo exprime a preocupacao com

a geragao de residuos durante a fase de construgdo de um projeto rodoviario.

Segundo Buscacio (2004), faz parte das recomendag¢des do DNIT (Departamento
Nacional de Infra-estrutura e Transporte) incluidas nas Instrugbes para Servicos
Ambientais - ISA - 07/08, que devem ser observados os seguintes pontos, quanto o

controle de residuos:

Critérios de filtragem de graxas e 6leos;

* Avaliagao de reciclagem de materiais removidos;

* Impedir o depdsito de lixo e entulhos nas faixas de dominio;
* Proibir o uso de agrotoxicos.

Este estudo entende que o EIA deveria ter se preocupado com essas questdes acima.
Encontrou-se apenas referéncia quanto ao nao depdsito de entulhos nas faixas de
dominio, porém nada foi dito em relacdo aos cuidados com a recepcéo e destino dos
esgotos sanitarios e do lixo produzidos no canteiro de obra. Considera-se ter sido uma
omissao consideravel, uma vez que, conforme explicado acima, a estrada se encontra
inserida em area de muita fragilidade ambiental e ainda, considerada como a mais

importante das areas de recarga de aquiferos de Natal.
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d) Protecdo de Aguas Superficiais e Subterraneas

Conforme dito no item anterior sobre a importancia ambiental da area de interesse,
entende-se ser extremamente relevante se discutir sobre a protecdo das aguas

subterraneas.

Estudando sobre a prote¢cdo do sistema hidrologico, aguas superficiais e subterraneas,
Ferreiro (s/d) atenta para a contaminacéo que o trafego pode produz e que € levada
pelas aguas pluviais. Essa contaminagédo se constitui de significativas concentragbes
de: metais pesados, solidos em suspensao, 6leos, graxas, entre outros. Ele diz que é
importante se evitar que essas aguas de chuva descarreguem diretamente nos corpos
hidricos superficiais ou em areas onde o lencol freatico subterraneo esta mais proximo

da superficie.

A estrada geraria, segundo o EIA, como uma das ag¢des sobre o meio ambiente, a
concentracdo pontual de aguas pluviais. E fora recomendado que o sistema de
drenagem fosse implantado de maneira a se evitar a concentragdo de aguas pluviais
sobre o leito viario. E que esse sistema poderia ser atendido com a integracdo de
sarjetas e caixas de dissipagao para a condugéo e langamento das aguas captadas nos
solos. Contudo, nada fora mencionado a respeito de se evitar que a contaminacéao
supracitada alcangasse as aguas subterraneas. Somente foi encontrado que, quanto a
poluicdo gerada pelo trafego, esta ndo comprometeria a qualidade do ar, nem pelos
gases provenientes dos escapes, nem pelo material particulado gerado pelo trafego, e

que isso se dava em fungao da agao edlica que dissiparia qualquer desses elementos.

Esse trabalho entende que o EIA deveria ter alertado para o fato de n&o se permitir o
langamento das aguas pluviais nos trechos mais baixos da superficie do terreno onde,
pois, o lencol freatico se torna mais vulneravel a contaminacao, pela proximidade com
a superficie. E que no caso de ser necessario o langamento naquela area, que fossem
tomadas medidas construtivas para se mitigar esse impacto. E quanto aos
afloramentos de aguas superficiais, esses estariam localizados distantes da estrada, e,
alem disso, estes somente surgem nas épocas de elevada pluviosidade, n&o

necessitando de maiores preocupacdes nesse sentido.

Para casos semelhantes, na construcido de tuneis, deve haver cuidados especiais para
se evitar a contaminagao das aguas subterraneas. Segundo Ferreiro (s/d), um controle

extremo das perfuracdes deve ser mantido.
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Como prevencgao a contaminagao das aguas subterraneas, foi considerado de grande
importancia as medidas preventivas recomendadas pelo EIA da proibigdo da circulagao
pela via de veiculos transportando cargas tdxicas, da necessidade de se elaborar e
executar o esgotamento sanitario da regido urbanizada e da proibigdo de urbanizacéo e

de acesso da area melhor preservada, a ZPA.

e) Ruidos e Vibragoes

O Ministério de Transportes (2003) tem como um dos seus objetivos primordiais,
concernentes a sua politica ambiental, que seja realizado o controle do ruido veicular e
do trafego de forma que os niveis resultantes de exposicao nao representem risco a

saude nem causem incémodos graves.

Para o EIA, os ruidos provenientes das maquinas e equipamentos, na fase construtiva,
gerariam impactos negativos para a populagdo local e para a fauna. No entanto, o
mesmo entendeu que assim que as fontes de ruidos e vibracbes cessassem os
animais iriam retornar ao local e que a populagao local teria, como recompensa dos
incbmodos provocados pelos ruidos, impactos positivos como o uso dos acessos e
ruas abertos para a circulagao de veiculos durante a obra. Portanto, nenhuma medida

fora sugerida para ameniza-los.

Na fase de funcionamento da via, o EIA mostrou que acdes sobre a fauna como a
geracao de ruidos poderia levar a uma reducéo do estoque inicial de animais, mas foi
dito que esta reducao seria sem prejuizo para a estabilidade ambiental (Anexo Il —

Quadro A5). Logo, nao foram apresentadas medidas para se amenizar esses efeitos.

O EIA nao registrou os impactos derivados dos ruidos e vibragdes produzidos na fase
de operagdo da via sobre o meio antropico. Logo, nenhuma medida amenizadora

destes impactos foi sugerida.

Este estudo realgca que medidas amenizadoras, tanto na fase de obra quanto na fase
operacional da via, deveriam ter sido sugeridas pelo EIA. Essas medidas poderiam
atuar sobre o emissor da propagacao dos ruidos, atenuando-se a sua propagacao e

atuando-se sobre o receptor da poluicdo sonora.
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Avaliou-se o volume de trafego na via como baixo, conforme citado anteriormente, e
que, portanto para o meio antropico os impactos derivados dos ruidos e vibracoes,
decorrentes da fase de operagao, seriam pequenos e nao necessitariam de medidas
mitigadoras sobre a sua propagagdo nem sobre a recepg¢ao destes. Porém, para o
meio biolégico entende-se ser recomendavel a minimizagdo desses impactos sobre a
propagacao, pois para a AGETOP (2000), dos impactos que o trafego gera sobre a
biota sdo destacados que os ruidos e vibragdes desequilibbram a fauna natural,

assustando os animais, pondo-os em fuga e inibindo a sua reprodugao.

Além disso, registra-se a importancia da recomendagdo de algumas medidas
mitigadoras sobre a emissao dos ruidos e vibragdes, podendo ser medidas tomadas na

fase construtiva e na fase de operacéao da via.

f) Flora

Este estudo resolve destacar os estudos de Tsunokama e Hoban (1997) sobre o
processo de re-vegetacdo de areas alertando para a importancia do uso de espécies
nativas, para se evitar a competitividade entre espécies, ou caso seja preciso 0 uso das
nao nativas, que seja garantido um monitoramento cuidadoso. Registra-se que o EIA

teve essa preocupacgio em suas recomendacgdes a cerca da re-vegetacao.

Antes da retirada da vegetacao, este estudo afirma, com base em Ferreiro (s/d), ser
importante a realizagdo de um levantamento minucioso das espécies vegetais,

estudando seu valor ecoldgico, técnicas de transplante e custo de reposicao.

Segundo Ferreiro (s/d), o efeito na superficie vegetal que a construcao de uma estrada

provoca, a grosso modo, repercute em uma area aproximadamente de:
Area da superficie vegetal a ser impactada = 10 Ha / Km construido

Considerando-se um impacto ecoloégico em 100 m ao redor do tragado. Acrescentando

ainda que deve ser replantado de 30 a 50% desta area, ou seja:
Area a ser replantada = 3 a 5 Ha / Km construido

Quanto a area vegetal prevista a ser impacta, o EIA citou 16 Ha, dentre a area

diretamente impactada de 23 Ha. Ja que o dado sobre a extensdo da estrada seria de
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2,3 km, desta maneira, de acordo com Ferreiro (s/d), a area a ser replantada variaria
entre 6,9 a 11,5 Ha. Cita-se que a extensao real da estrada ficou em 2,6 km, mudando
assim o calculo da area vegetal impactada para 26 Ha e a area a ser re-vegetada

ficaria entre 7,8 a 13 Ha.

No entanto, o EIA apenas mencionou o total da area da vegetacdo diretamente
afetada. Entende-se que na proposicdo da medida mitigadora, deveria ter sido

explicitada a especificagao do total da area a ser re-vegetada.

Entre outras medidas relacionadas a mitigacdo dos efeitos sobre a vegetacao, o EIA
propde que antes da retirada de material de empréstimo, uma camada de 10 cm de
espessura do solo seja removida, para que posteriormente, seja reposta sobre as
margens da estrada e nos taludes. Essa medida seria para promover a aceleragéo do

processo de restauragao da flora.

No entanto, entende-se que essa espessura deveria ser maior e que outros cuidados
deveriam ter sido observados. De acordo com Ferreiro (s/d), essa camada de terra
vegetal fértil deve ter a espessura variando de 20 a 50 cm e que essa retirada deve ser
de forma cuidadosa. E Rezende (2004) sugere que a medida que for se retirando essa
camada do solo nos trabalhos de movimento de terra, deve-se ir reservando a mesma
sempre a montante. Assim, ao fim desses trabalhos, fica facil o espalhamento dessa

terra fértil.

E importante ressaltar que houve negligéncia, por parte do EIA, quanto a
recomendacao da recuperacao do terreno natural, com a destruicdo e retirada das
instalacbes provisorias da obra e dos caminhos de servicos - que nao serao
aproveitados no processo de urbanizagdo da area esquerda. Segundo Ferreiro (s/d), a
medida de recuperacdo dessas areas € fundamental para o re-estabelecimento da

flora.

Vale ainda salientar que a falta de recomendagdes quanto as instalacdes provisorias da
obra, o destino e tratamento dos residuos sanitarios produzidos foi dado como falta
grave. O EIA deveria ter se referido, em suas sugestdes de medidas mitigadoras, ao
controle sobre a gestdo dos residuos, de todo o tipo, que seriam gerados pela obra e

sua limpeza.
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g) Fragmentagdo de Areas

O Ecossistema é conceituado, conforme Ferreira (1999), como sendo, o conjunto dos
relacionamentos mutuos entre determinado meio ambiente e a flora, a fauna e os
microrganismos que nele habitam, e que incluem os fatores de equilibrio geoldgico,
atmosférico, meteorologico e bioldgico. Para Tsunokawa e Hoban (1997) o
ecossistema € caracterizado pelas relagdes complexas e interdependentes entre as
espécies e seu ambiente fisico, e a sua integridade implica na manutengao dessas

interacoes.

O consumo de terra, e consequentemente, a perda de habitat natural € algo intrinseco
ao desenvolvimento rodoviario. Descrevendo esse tépico, Tsunokawa e Hoban (1997)
dizem que a estrada, cortando um ecossistema, cria duas partes as quais passam a ter
menos valor do que o todo inicial, até mesmo quando as perdas sao ignoradas. Essas
perdas dizem respeito a prejuizos na biodiversidade, comprometendo o bem-estar das
espécies e dos ecossistemas. A biodiversidade, segundo Tsunokawa e Hoban (1997),
prové a flexibilidade para adaptagcdo a mudangas, como as decorrentes da acéo
antropica. E ainda afirmam que, quanto mais espécies existir no ecossistema afetado,

maior sera a capacidade de adaptacao.

Estes autores acrescentam que o desenvolvimento rodoviario continua sendo o maior
causador, no geral, de redugcdo da biodiversidade. Afirmam ainda que essa
fragmentagao cria sub-unidades ecologicamente fracas, ou seja, mais susceptiveis a
invasdes e degradacao. No entanto, as estradas e os ecossistemas naturais podem co-
existirem, contanto que essa relagao seja construida com um cuidadoso planejamento.
Assim, o planejamento adequado pode fazer limitar essas perdas e, ao mesmo tempo,

atender a necessidade de transportes.

Este estudo destaca, portanto, que o EIA previu a existéncia desse impacto, quando
cita o efeito barreira que a estrada geraria para a fauna local e que a via causaria a
fragmentagao da area. No entanto, comprova-se negligéncia no tratamento que esse
impacto geraria na fauna, pois ndo mencionada nenhuma medida amenizadora para

tal.
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h) Fauna

Os impactos na fauna sdo muito mais abrangentes do que a preocupacdo com as
espécies individuais, portanto as discussdes devem ser em contexto maior, referindo-
se, portanto a conservagao da biodiversidade (TSUNOKAWA; HOBAN, 1997)

Para a AGETOP (2000) as fragmentagdes da regido com a subdivisdo em outras
menores constituem em um dos fatores que contribuem para a reducédo da capacidade
do ecossistema em manter a sua biodiversidade original. E destacam que, no caso
dessa fragmentacao ter sido resultante da construcdo de uma rodovia, a intensidade do
trafego gera um fator relevante para a contribuicdo do desequilibrio da biodiversidade,
que seriam os atropelamentos de animais silvestres. Conclui-se que € preciso
administrar bem a presenca humana nos corredores da fauna, para se mitigar e evitar

as agdes prejudiciais a este meio.

A estrada funciona como uma barreira para a fauna, produzindo, segundo Ferreiro(s/d),

trés grandes impactos:

a) Destruicao de Habitat;
b) Atropelamentos;

c) Perturbagdes na fauna.

Ferreiro (s/d), estudando sobre a destruigdo de habitats, concluiu que isso leva a
reducao do dominio vital das espécies, gerando a falta de movimento e assim, a
impossibilidade de cruzamento com outros animais de sua espécie. E atenta para que
no processo de recuperacdo ou implantacdo de novos habitats, ou zonas que oferecem
protecdo aos animais, sejam respeitadas as mesmas vegetagcdes dos habitats

destruidos.

Como as estradas destroem as areas de alimentacdo dos animais, Tsunokawa e
Hoban (1997) observam que a procura de alimentos, os animais atravessam as pistas
de rolamento, implicando nos atropelamentos. Além disso, as estradas podem inibir o
processo de migragdo natural, resultando em enfraquecimento ou, até mesmo,

desaparecimento da populagao.
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Tsunokawa e Hoban (1997) e Ferreiro (s/d) dizem que a implantagdo de cercas de
protecao revestidas por vegetacdo € uma medida mitigadora muito usada para impedir
o cruzamento de animais nas estradas. Porém, alertam para o fato de que essas telas
de protecdo geram um impacto negativo que seria a interferéncia na migragdo dos
animais e na relagcdo presa x predador, pois restringem as rotas de fugas. Esses
autores justificam o uso da vegetacao nas telas para que estas estejam integradas ao
meio bioldgico e tenham efeito estético positivo para o meio antrépico. Lembram que
esses dispositivos devem ser adequados as espécies, por exemplo: telas metalicas de
protecao na parte inferior, para impedir a passagem dos pequenos animais e telas mais

altas, para o caso de existir animais de maior porte na regiao.

Ainda sobre a questdo dos atropelamentos, como medidas eficientes de mitigacao,
Tsunokawa e Hoban (1997) citam a instalacdo de placas de adverténcia da
possibilidade de cruzamento de animais na pista de rolamento e a instalacdo, em
alguns pontos, de refletores laterais ao longo da via. A noite, esses elementos
instalados iriam receber a luz dos fardis dos veiculos e refleti-la, sinalizando aos

animais a passagem de veiculos, assustando-os e afugentando-os da via.

Como medida de combate a dificuldade de circulagdo dos animais, Tsunokawa e
Hoban (1997) e Ferreiro (s/d) dizem que a implantagdo de pontes ou tuneis para uso
dos animais sdo elementos que ajudam na migragdo e na eliminagdo da passagem
destes pela via. Contudo alertam para o fato da importancia da escolha certa do local
de instalagcado desses elementos. Deve-se, antes, ser realizado um estudo minucioso

para detectar as rotas de movimentacdo dos animais.

O EIA previu que a fauna sofreria efeito negativo ja que a estrada funcionaria como
barreira a livre circulagéo dos animais, e que promoveria a fragmentacao da area. Para
o EIA, o motivo da inibicdo a circulacéo livre dos animais ndo seria a dimensao fisica
da via, mas a constante circulagdo de veiculos. Isso poderia causar uma redugao
acentuada da populagdo de animais, principalmente daqueles que exigem grandes
territérios de alimentacdo e movimentagao, citam-se as serpentes e os mamiferos.
Porém, nao foi recomendada nenhuma medida de amenizagao desses impactos. Desta
maneira, este estudo conclui que houve falha nesse topico, e que deveriam ter sido

apresentadas providéncias para reduzir os efeitos negativos sentidos pelos animais.
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i) Estabilizagdo dos Solos

Trata-se de um dos objetivos da Politica Ambiental do Ministério dos Transportes que
seja feito uso adequado do solo, de forma que a area de influéncia dos sistemas de

transportes atenda aos objetivos e restricdes de protegcéo de ecossistemas.

Rezende (2004) alerta para os cuidados nas atividades de recuperagdo ambiental de
areas degradadas, para que nao sejam desestabilizadas novas areas com o objetivo de
estabilizar outras. Ou seja, para que o trabalho ndo estabelega rotinas de recuperagéo

e destruicao.

Segundo a AGETOP (2000) alguns dos impactos mais significativos oriundos dos
desmatamentos e limpeza do terreno, na fase de construgao da estrada, tratam-se de
erosdes na faixa de dominio, que podem atingir ou ndo a estrada, o assoreamento de
talvegues e o escorregamento de taludes. Para Rezende (2004) tratar as areas
lindeiras com a estabilizagdo dos solos e recuperacdo da vegetagado, evita-se os

problemas de erosao na rodovia.

A abertura de estradas auxiliares gerou a remog¢ao da cobertura vegetal e do solo,
degradando parcialmente o meio ambiente, porém com impacto considerado pelo EIA,

sem significancia.

Nao foi encontrada preocupagdao no EIA quanto a recuperacdo dos caminhos de
servigo utilizados. Por ter negligenciado a recomendag¢do de recuperagdo das areas
utilizadas na obra, como as instalagdes do canteiro, isso poderia ter acarretado em
erosdes das estradas e terrenos vizinhos, assoreamento de talvegues e a retencao de
aguas superficiais (AGETOP, 2000).

Este trabalho alerta para a importancia da recuperacdo das pistas de obras, pois a
compactagao causada pelo transito das maquinas gera dificuldade na recuperacao da
vegetacdo. Além disso, atenta que a escolha dos caminhos de obra deve ser

cuidadosa, evitando-se 0 uso de areas de interesse paisagistico.

E ainda segundo a AGETOP (2000, p.50), uma recomendacao é feita no sentido de se
"verificar a possibilidade de aproveitamento de antigos caminhos de obra pelo processo
de expansdo urbana. Caso negativo, prever a sua eliminagdo e corregcdo dos danos

causados". E sempre que possivel deve ser aproveitada as ruas ja existentes ou as do
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tracado do loteamento, evitando-se aberturas de novas pistas. Quanto a isso, o EIA

preocupou-se adequadamente.

Buscacio (2004) afirma que as falhas no sistema de drenagem sao os maiores
problemas na operacdo das rodovias. E afirma que a limpeza e manutencdo dos
equipamentos de drenagem sdo de extrema relevancia para o perfeito funcionamento

deste sistema, e assim, se evitar problemas erosivos.

No EIA ndo consta recomendacdo quanto a manutencdo e limpeza desses
equipamentos como medida preventiva a ndo ocorréncia de erosdes. Em consequéncia
disso, foi observada, in loco, a falta de limpeza e manutengdo dos dispositivos de

drenagem (ver fotos 15 e 16).

i) Equipamentos e Praticas para o Lazer

Este estudo ressalta a grande oportunidade de se pensar o gerenciamento das
paisagens juntamente com o seu sistema rodoviario, usando as rodovias como
elementos que proporcionam o lazer, na busca de se alcangar a integragdo entre
conservacgao e uso das terras. Conforme Viles e Rosier (2000), as estradas podem ser
usadas como corredores ecoldgicos. Contudo, reforgca Rezende (2004) que deve-se
procurar integrar os conceitos de preservagcdo ambiental com os de seguranca de
trafego. Portanto, quando esses conceitos sdo agregados na fase de projeto rodoviario,

um melhor desenvolvimento rodoviario, em termos ecoldgicos, sera alcangado.

Baseando-se em estudos de Viles e Rosier (2000), este trabalho ressalta a importancia
da instalacdo de elementos com a finalidade de promover a interligagcao entre o cenario
paisagistico e o cenario construido, formando-se desta forma, um sistema conectado
entre as caracteristicas naturais - como rios e trechos extensos de terra - e as
caracteristicas artificiais - como estradas e canais. Deste modo, esses elementos
podem ser varios, como os recreativos (ciclovias, vias destinadas a caminhadas, a
pousos de avides) e ecolbégicos, quando propiciam a migracdo das espécies, sua
disperséo e re-populagdo em outras regides com areas destinadas a conservagao das

espécies de habitat local.

Baseando-se em Viles e Rosier (2000), a concepgao mais moderna de ecologia

oferece uma nova perspectiva de protecdo a biodiversidade, sem os tratamentos da
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protecao de parques nacionais e reservas florestais como ecossistemas isolados em si,
mas interligados ao cenario paisagistico em seu entorno. Uma vez que, segundo estes
autores, os estudos detectaram que no passado, na Nova Zelandia, os esforcos em
relacdo a conservagao da flora se concentraram apenas na protecdo das espécies
encontradas nos parques nacionais ou em outras reservas, logo foi-se percebendo que
somente nessas reservas nao se podia encontrar uma selegao representativa da biota

regional, e portanto esse processo de conservagao deveria se expandir a outros locais.

A importancia de se implantar dispositivos destinados ao lazer dos usuarios das
rodovias é ressaltado por Groome apud Viles e Rosier (2000), pois esses elementos
promovem a recreagao, a educacao ambiental e abrem oportunidades de se adotar
outros meios de transportes, como caminhadas e ciclismo. Podem também promover
beneficios para a agricultura quando séo feitos trabalhos nas margens dos rios e lagos
de forma a impedir a erosao das mesmas, permitindo a recirculacdo dos nutrientes e
beneficios ao micro-clima local (redugédo da velocidade dos ventos, etc). Nesse topico,
sobre a recuperacdo da vegetacdo das margens dos rios e lagos, ou mata ciliar,

Rezende (2004) reforgca que deve sempre ser usada vegetacao nativa.

Viles e Rosier (2000) citam que a implantagcdo de cinturbes de area verde (trechos
extensos de protecdo da flora), pode controlar o desenvolvimento, diminuindo os
efeitos da poluigdo e valorizar e proteger o cenario do meio ambiente. E podem ainda
promover a valorizacdo imobiliaria, nas areas desses cinturdes verdes ou proximas a
estes e o desenvolvimento das atividades ligadas ao turismo, criando empregos e

oportunidades de comércio na regiao.

As criticas em relagdo a concepgao das rodovias como corredores ecologicos, segundo
Bueno et al. apud Viles e Rosier (2000), € que, como propiciam a conectividade entre
os elementos presentes na regido - artificiais e naturais -, estes podem facilitar a
evasao de algumas espécies, a propagacao de doengas ou fogo em areas protegidas.
Porém, isso pode ser bem solucionado analisando-se a necessidade da presenga ou
nao dessas conexdes. Além disso, um bom estudo e planejamento na geréncia do
meio ambiente, e um monitoramento eficiente da conservagcdo ambiental sdo acdes

que irdo reduzir os possiveis efeitos negativos desses elementos.

Tsunokawa e Hoban (1997) exemplificam a importadncia da implantacdo de

equipamentos e praticas de lazer com o caso de um projeto rodoviario desenvolvido em
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Guinea-Conary, que contém como uma das medidas mitigadoras a pratica de

atividades temporarias de recreacao.

Constata-se que faltou a preocupagcdo com a implantacdo de dispositivos que
pudessem oferecer lazer, recreacdo e educagao ambiental aos usuarios da via. Como
unicas preocupagdes encontradas no EIA a respeito disso foram: a sugestdo de se
elaborar um projeto paisagistico para o canteiro central, isso iria, segundo aquele
estudo, integrar a avenida com a paisagem local; E a colocagdo de uma pista destinada

a caminhadas e praticas do ciclismo.

k) Intrusao Visual

Um item importante na problematica da preservagao da harmonia paisagistica € a
intrusdo visual, que vem a ser definido pela AGETOP (2000) como resultante da
existéncia de elementos que sédo detectados visualmente, de maneira permanente ou
proviséria, e que criam obstaculos ou restringem a vivéncia de uma paisagem

harmoénica.

Na avaliagdo paisagistica, conforme Ferreiro (s/d), devem ser consideradas algumas

questodes:
* A morfologia do terreno e a cobertura vegetal,

e O campo de visualizacdo — ¢ definido pela profundidade e amplitude do campo de

Visao;
* Tempo de permanéncia do impacto frente a quem esta observando;
« A importancia do ponto de vista de ser ou ndo bem frequientado;
* O efeito atrativo da imagem;

» A fragilidade, sendo a capacidade de receber a nova estrutura. Cita-se que uma

zona plana é menos fragil do que uma acidentada;

* A subjetividade de percepgao do observador: depende da idade, sexo, profisséo,

cultura, etc;
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* Se o0 observador esta na situagao de condutor ou de passageiro, pois o condutor
tem um campo de visdo mais frontal, que é reduzido e se estreita com a velocidade.
Enquanto que o passageiro tem um campo de visdo bem maior, praticamente de
180°.

A AGETOP (2000) menciona como causadores de impactos visuais - obstrugao visual
e/ou sensacgao de desconforto ao contato visual - a publicidade instalada ao longo das
vias - "outdoors", e elementos complementares a via que podem oferecer impacto
visual como: os separadores de fluxos (muretas), as lombadas fisicas - usadas como
redutores de velocidade - e a sinalizacdo vertical composta por placas de

regulamentacao, adverténcia e indicativas.

O caso de tratamento de paisagem, destaca Ferreiro(s/d) pode consistir na suavizagao
dos taludes provenientes dos desmontes de terra, evitando angulos e arestas que
possam produzir aspecto artificial e portanto, impactante e recobrindo-os com
vegetacdo, de acordo com a paisagem em seu entorno. Além disso, neste caso, a
cobertura vegetal ainda ira evitar a erosédo eolica e produzida pelas aguas de chuvas.
Ferreiro (s/d) acrescenta que para ocultar um cenario ndo desejavel, como o impacto
visual de estruturas, instalacbes de obra, entre outros, pode-se fazer uso das

planta¢des arbustivas usadas como barreiras vegetais ao obstaculo.

O EIA ndo menciona a previsdo desse tipo de impacto ndo havendo, pois a
preocupagcao com medidas minimizadoras nem preventivas para tal. A preocupacgao
com a reducao deste efeito negativo deve ser considerada, pois se trata de uma area
de grande importancia do ponto de vista ambiental, onde as caracteristicas do meio
fisico devem restringir o uso do solo, com o intuito de se promover a protegao,
manutengdo e recuperagdo dos aspectos paisagisticos, historicos, arqueoldgicos e
cientificos (AQUINO, 2004).

1) Consultas Publicas

Tsunokawa e Hoban (1997) afirmam que o conhecimento local, juntamente com as
evidéncias cientificas e as opinides de especialistas sao os instrumentos utilizados para
a identificagdo das componentes ambientais ecoldgicas, sociais, econdmicas ou

culturais que tem valor na area do projeto. Assim, depois de identificadas essas
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componentes ambientais, analisa-se se 0 impacto em cada uma dela podera ser
predito através de indicadores diretos ou indiretos dos efeitos. Logo, esta tese entende
ser muito importante a participacédo das pessoas envolvidas no projeto, ou seja, seus

usuarios ou aquelas que, de alguma forma, séo atingidas pela influéncia deste.

Essa participacédo nao se restringe a fase de identificagdo dos impactos nos elementos
ambientais, mas, com base nos trabalhos de Tsunokawa e Hoban (1997) e Perez
(2000), este estudo realca ainda que o desenvolvimento e execug¢ao de um programa
efetivo de consulta publica sdo pecgas fundamentais no planejamento de acgdes
mitigadoras, possibilitando se acompanhar o nivel de aceitagdo local e até mesmo,
elaborar modificagdes para melhor atender as necessidades locais. O processo
consultivo € muito importante uma vez que as autoridades locais e a populagdo sao

aqueles que melhor conhecem o meio ambiente, por serem os que mais séo afetados.

Este estudo concorda com o que Tsunokawa e Hoban (1997) acrescentam como sendo

razoes para a concretizagao do processo de consulta publica:

* A populacéo local precisa sentir que a sua contribuicdo para a execucao,
manutencao e funcionamento da estrada sera de grande importancia, desta

maneira o projeto tera aceitagao por parte desta;

* Projetos implementados sem o envolvimento publico tém uma tendéncia

grande de interferir na qualidade de vida da populagéo local;

» A falta de dados disponiveis, principalmente nos paises em desenvolvimento,

faz com que a pratica consultiva seja peg¢a fundamental.

Diante de toda a importancia que essa pratica pode acarretar, entende-se que o EIA
deveria ter mencionado que a mesma fosse realizada, no entanto nao foram

encontradas recomendacgdes neste sentido.

m) Educagao Ambiental

Para que as questdes ambientais sejam devidamente consideradas, devem receber
treinamento especifico todos os especialistas ambientais que estejam envolvidos em
estudos, planos de mitigacdo e supervisdo de projetos em implantacdo, afirmam
Tsunokawa e Hoban (1997). Acrescentam que todos os que trabalham no setor
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rodoviario, principalmente aqueles responsaveis pelo planejamento, desenvolvimento,
construcdo e manutencao das rodovias, inclusive, os empreendedores devem receber

treinamento quanto as considerag¢des ambientais.

O sucesso do processo de avaliagao ambiental depende da consciéncia ambiental de
todos os envolvidos, em todos os estagios do projeto e na motivagdo que se deve ter

em lidar com problemas ambientais que podem nao ser extintos, porém minimizados.

Tsunokawa e Hoban (1997) relatam alguns problemas que, na maioria dos paises,
ocasionam o comprometimento da evolugdo das consideracbes ambientais nos

projetos rodoviarios:
« Insuficiéncia de pessoas tecnicamente qualificadas, principalmente no nivel médio;

e Caréncia na disponibilidade de profissionais da area ambiental com conhecimentos

em assuntos especificos de importancia para projetos rodoviarios;

 Auséncia de experiéncias praticas para solugbes de problemas ambientais,
ocasionando o dispéndio de tempo dos profissionais envolvidos com o projeto na busca

dessas solugoes;

* As estruturas das instituicbes e empresas nao se ajustam as necessidades das

avaliagbes ambientais e as medidas mitigadoras propostas.

Como preocupacao quanto a educagao ambiental, o unico ponto encontrado no EIA foi
a recomendacado de que deveria haver "um encontro entre os responsaveis pela
equipe de monitoragcdo ambiental e a equipe que atuara na area (operarios, técnicos,
engenheiros...) a fim de se conscientizar as pessoas sobre as caracteristicas da area e

as medidas mitigadoras que serao tomadas" (ECOPLAN, 1994, p.138).

Baseado nisso, este trabalho entende que o EIA ndo considerou adequadamente a
questao do treinamento e orientagdo das pessoas envolvidas na obra. Foi considerado
como insuficiente a recomendacao feita de apenas um encontro. Isso demonstrou a
falta de reconhecimento da importancia desta questao pelo EIA realizado no requisito
educacdo ambiental, o que foi considerado como grande falha vista a fragilidade e

importancia ambiental da area em que a via esta inserida.

O processo de educagdo ambiental deve ser inserido em todas as fases do projeto
rodoviario, passando desde o planejamento e construcédo, até a operagédo da via, e
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deve levar, a todos os envolvidos, o entendimento da importancia de se considerar as
questdes ambientais em todas as acbes e atividades. O treinamento e instrucdo sao
pecas fundamentais para se alcancar essa compreensdo, uma vez que a via deve ser

entendida, em sua totalidade, como integrada ao meio ambiente em seu entorno.

41.2.2 Analise dos Impactos Ambientais Previstos e das Medidas

Mitigadoras Propostas pelo EIA, Segundo O Cenario Atual

a) Segregacao Urbana

Um dos problemas enfrentados pelas cidades urbanas é a segregagéo urbana, sendo
definida pela AGETOP (2000) como a divisdo da cidade ou nucleo urbano em mais de
um comportamento, gerando dificuldades de acesso e locomogéo, reduzindo indices de
seguranca de pedestres, prejudicando a mobilidade entre as diversas areas ou

atividades e quebrando unidades de vizinhanga.

As justificativas usadas a época para a construgdo do empreendimento rodoviario
Prolongamento da Av. Prudente de Morais resumiam-se no crescimento populacional
do bairro Pitimbu e nas poucas opg¢des de acesso ao mesmo. Diziam os planejadores
que esse bairro vinha apresentando crescimento acelerado e apresentava problemas
de acessibilidade, pois o0 seu acesso se fazia pela rodovia BR-101 - com mais
intensidade - e por uma estrada que o ligava ao bairro Cidade da Esperancga, ja que o
campo dunar existente entre o referido bairro e o bairro de Candelaria compelia
somente a esses acessos. Acrescentavam ainda os especialistas, que os
congestionamentos e grande numero de acidentes automobilisticos na BR-101 seriam

resultantes da falta de outras opg¢des de vias de acesso ao centro da cidade.

A existéncia de alguma area urbana segregada de uma cidade, com o rompimento de
unidade comunitaria de vizinhanca, € uma situagdo que compromete a qualidade de
vida dos cidadaos. A vida comunitaria € necessaria para melhorar o desenvolvimento
da cidade e buscar o equilibrio do meio urbano. Entende-se que, quando um possivel
estado de segregacao urbana é detectado, faz-se necessaria a tomada de providéncias

no sentido de elimina-lo ou, ao menos, mitiga-lo.
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Este trabalho entende que o problema da segregagcdo urbana se encontrava
estabelecido no cenario anterior ao empreendimento rodoviario em questdo. Que a
area dunar, compreendida entre os bairros de Candelaria e Pitimbu, constituia em um
obstaculo a integragao urbana e que, portanto a via consistiu em mais uma opg¢ao de
deslocamento entre esses bairros. Conclui-se assim, que a sua construgdo da via
resultou em impacto positivo para o meio antrépico, na medida em que contribui para a
diminuicdo do problema da segregacao urbana, facilitando a mobilidade, agilizando os
deslocamentos, trazendo melhores condi¢gdes para propiciar o desenvolvimento da

cidade.

b) Protecdo da Area de Conservagao

Concorda-se com o EIA quanto as recomendacgdes a respeito da protecdo da regiao
mais fragil, a direita do tracado, no sentido de dificultar o acesso de pessoas a essa
area durante as fases de construgao e operagao da via. Fundamenta-se no fato de que,
de acordo com Viles e Rosier (2000), a conectividade entre os elementos presentes na
regido - artificiais e naturais - pode facilitar a evasdo de algumas espécies, a

propagacao de doencas ou de fogo em areas protegidas.

No entanto, essa recomendacgao nao esta sendo adotada, entende-se que por falha na
gestdo ambiental da regido, com uma fiscalizacao inexistente da area e por omissao
dos servicos de manutengdo das medidas mitigadoras adotadas. Com isso, foram
constatados alguns elementos que identificam a ag¢do antropica na regido, como:
existéncia de uma residéncia (fotos 01 e 02), varios caminhos cortados na vegetagéo -
deduzindo-se serem trechos resultantes do acesso de pessoas a regido -, conforme
mostram as fotos 04 e 05, e o estado precario da cerca continua - que fora implantada
junto do acostamento, ao longo de toda a via -, a qual ndo funciona mais como uma

barreira ao acesso (foto 03).
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Foto 01 - Casa construida na area de conservagéo da regiéo.

No detalhe da foto 02, observa-se que para a construgdo dessa residéncia foi feita a
descaracterizagdo da vegetacdo em seu entorno e houve a introdu¢cdo de espécies
vegetais ndo nativas a area, como o coqueiro. Registrando-se ainda a preocupagao
desse trabalho com o destino final dos residuos sanitarios gerados. Esses residuos
podem oferecer contaminagéo ao lengol d’agua subterranea, visto que a casa fora
construida em uma depressao, e, portanto, em trecho, provavelmente mais proximo do

lencol freatico.
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Foto 02 - Detalhe da residéncia construida e do terreno ao ser redor.

A foto 03 abaixo comprova o descaso com a conservacao da cerca continua. Elemento
considerado como de grande relevancia na inibicdo do acesso a area protegida. Além
disso, mostra o acumulo de lixo depositado no acostamento, em um dos varios trechos
ao longo da area de preservagao. Essa deposicao, neste lado da via, supde-se ser por
causa dos ventos, que neste periodo do ano - de outubro a margo -, de acordo com
ECOPLAN (1994), sdo de direcao leste. Portanto, o vento promove o arraste dos

residuos materiais espalhados pela regido para a por¢ao oeste.
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Foto 04 - Caminhos abertos na vegetacao
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Foto 05 - Caminho na vegetagao delineado por pedestres

As fotos 04 e 05 mostram o que fora dito, que a presenca de trechos delineados na
vegetacao leva a suposig¢ao do intenso transito de pessoas na area preservada e que,

portanto, deveria estar protegida da agao antropica.

c) Protegido das Aguas Superficiais e Subterraneas

No que diz respeito a protecao do lencol freatico subterraneo, devido a facilidade de
absorc¢ao dos solos, por serem estes "muito profundos, bastante porosos" (ECOPLAN,
p.51, 1994), o EIA preocupou-se com a preservagao do lado direito do tragado, pois
atividades como o extrativismo, poderia gerar impactos, principalmente nos
afloramentos do aquifero, a parte mais vulneravel do aquifero livre quanto a poluicao

ou contaminacéo hidrica.
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Diante disso, o EIA propde que se dificulte 0 maximo possivel o acesso de pessoas a
area preservada durante a fase de operagdo da estrada e cita esse controle como
ponto a ser acompanhado pelo programa de monitoramento. No entanto, conforme dito
anteriormente, o unico dispositivo instalado para dificultar a entrada de pessoas na
area, a cerca continua, praticamente, inexiste nos dias atuais. E que, portanto, ndo
pode ser encontrado nenhum elemento na area que promova a proibicdo do acesso

das pessoas ao local preservado (ver foto 03).

O EIA tomou os impactos causados por possiveis acidentes rodoviarios envolvendo
carga toxica como de alta criticidade para as aguas subterraneas, sugerindo a
proibicdo do transporte desse tipo de carga no local. Contudo, apesar dessa proibicao
ser respaldada pela Lei n° 4.664, nao foram encontrados elementos que possam

assegurar o cumprimento dessa lei.

d) Riscos de Incéndios

A possibilidade de incéndios foi discutida pelo EIA nas duas fases, de construcéo e de
operagdao da estrada. Na fase construtiva, um eventual incéndio seria pontual e
efémero, e a acdo do vento iria dispersa-lo. Portanto, foi dito que nao causaria impacto
significativo. E na fase de operagao, o risco de incéndios foi tomado como grande e
capaz de prejudicar a qualidade do ar. Para isso, o EIA sugeriu que os aceiros fossem
mantidos constantemente limpos de maneira a evitar a propagag¢ao de incéndios
(ECOPLAN, p.139, 1994).

Porém, nas visitas de campo constatou-se que os aceiros nao se apresentam limpos,
como mostra a foto 05. Observando-se que a falta de manutencao da via reflete-se na
falta de manutengao dos aceiros, com a constatagcao de varios trechos onde a mata da
subzona de conservagao alcanca o acostamento da via, podendo resultar em ponto
facilitador para a propagacao do fogo. Conforme citado anteriormente, os casos de
incéndios, em nosso pais, segundo pesquisas realizadas pela AGETOP (2000), é dado
como sendo iniciado de maneira intencional. Este estudo, portanto, entende que a
limpeza dos aceiros € muito importante, pois cria uma descontinuidade na vegetacéo,
possibilitando que, em situagédo de possivel inicio de incéndio, isso venha a garantir a

nao propagacgao do fogo mata adentro.
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Foto 06 - Falta limpeza dos aceiros

e) Geragao de Residuos

Foi encontrada no EIA a preocupacédo em se evitar o depdsito de material betuminoso
nas margens da pista ou na area de influéncia. Para este estudo, e baseando na
AGETOP (2000), a limpeza dos residuos da obra € fundamental para a minimizagéo
dos impactos negativos, principalmente no meio fisico, podendo comprometer o

sistema de drenagem e intensificar os problemas erosivos.

Contudo isso, foi detectada a presenca de restos de material betuminoso decorrentes
da fase de construgao da via (ver foto 07). Comprova-se, desta forma, que a medida
recomendada pelo EIA de que o destino final desses rejeitos fosse a usina de
processamento nao foi respeitada pela empresa responsavel pela construcido da

estrada.
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Foto 08 - Detalhe do lixo no acostamento

Além disso, ha presenca de lixo em varios pontos ao longo do acostamento,
principalmente na subzona de conservagéao, ja que a diregdo dos ventos favorece o

depdsito do lixo desse lado da via, conforme explicado no item Protecdo da Area de
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Conservacao (ver fotos 03 e 08). Esse depodsito de lixo pode ser gerado por
transeuntes da via e/ou pelos estabelecimentos locais, incluindo-se também os

moradores instalados na area de conservacao (Ver foto 01).

f) Processos Erosivos

Nos dias atuais, se percebe um constante depdsito de areia na pista de rolamento mais
proxima da Subzona de Uso Restrito - SZ2, constatando-se assim, o descuido com o

controle da movimentacdo do material arenoso das dunas (ver foto 09).

Este estudo entende que os motivos para esse depdsito de areias sao: intensidade e
constancia do vento e auséncia de cobertura vegetal apropriada nas dunas mais

préximas a via.

Segundo a Estagcao Meteorologica da UFRN, em Natal, dados do ano de 2003 revelam
que os ventos apresentaram velocidade média anual de 15,20 km/h, e as velocidades
médias diarias maximas oscilaram, durante todo o ano, entre 30 e 37 km/h.
Velocidades dessa intensidade, segundo Beaufort (2004), na escala Beaufort de forga
dos ventos, variando entre 0 e 12, obtém forca n® 5, e sdo ditos como capazes de
movimentar facilmente pequenas particulas. Essa intensidade de vento afirma Beaufort
(2004) que sao capazes de mover as pequenas arvores, e provocar ondulagbes nas

superficies dos corpos d agua.
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Foto 09 - Material dunar invadindo a pista de rolamento

Entende-se que o EIA deveria ter enfatizado, no seu Programa de Monitoramento, os
impactos da erosdo edlica nas dunas mais préximas a via e assim, destacado a
importancia de se manter as medidas de controle de movimentacido dessas dunas.
Isso porque, o depdsito de material arenoso nas pistas de rolamento gera um outro
impacto, também previsto pelo EIA, que seria a possibilidade de acidentes
automobilisticos. Além disso, destaca-se a nao realizagdo de atividades de

monitoramento desse impacto por parte do 6rgéo responsavel pelo meio ambiente.

Na proxima foto, registra-se o grande avango de material dunar para a pista de
rolamento. Observa-se que um extenso trecho de meio-fio encontra-se encoberto pelo
material arenoso. Essa situagao foi detectada em varios pontos da via, onde, como
observado na foto, constitui-se em grandes areas sem a protegédo da cobertura vegetal,
responsavel pela fixagdo das dunas. Destaca-se que essa cobertura vegetal tem um
grande significado ecoldgico, pois propicia a fixagdo das dunas sobre os aquiferos e
inibe parcialmente o potencial patogénico de alguns poluentes, em virtude da presenga

do humus, reconhecido pela caracteristica de autodepuracao.
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Foto 10 - Detalhe de duna invadindo a pista de rolamento

Foto 11 - Erosdo em talude, com exposicdo de raizes - Deficiéncia no processo de
estabilizagao do solo.

Como mostrado na foto 11, foi constatada in loco a concretizagéo da previsao feita pelo
EIA da intensificagdo do processo erosivo em alguns taludes, com a exposigao de
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raizes e, consequentemente, raleamento da cobertura vegetal. Isso se deve ao nado
monitoramento ambiental da regido, com a falta de realizagéo de trabalhos de controle

desses processos erosivos, gerando a desestabilizagao do solo.

A foto 12 mostra que, logo no inicio da via - trecho Candelaria -, encontram-se
destacados dois processos erosivos. Do lado esquerdo da foto nota-se a extensa area
sem a protegao da cobertura vegetal e, portanto vulneravel a agao edlica, resultando
em exemplo da deposigédo de material dunar sobre a pista de rolamento. Observando-
se o lado direito da foto, percebemos um grande talude em processo erosivo. Nao
foram estudadas as causas desse processo de erosdo, logo ndo foram respondidos
alguns questionamentos. N&o foi analisado se o calculo de inclinagdo do talude, na
fase construtiva, foi adequado para que se garantisse a sua estabilidade, nem se o erro
decorre da fase atual, com a falta de manutencéo das devidas medidas mitigadoras, ou

seja, a conservagao da cobertura vegetal.

Foto 12 - Area dunar sem vegetacéo (a esquerda) e talude em processo erosivo (a

direita)
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g) Trafego Urbano

Nao foi possivel realizar analise de fluxo veicular comparando-se os dados antes da
construcédo da via com os dados atuais, em virtude da falta de informacgdes da época
junto aos érgéaos responsaveis, e do fato de que o EIA nao disponibilizou estudos com
dados numeéricos sobre a previsado de trafego, nem sobre o fluxo veicular existente na

época, antes da construcédo da estrada, na regido em estudo.

Obtiveram-se os dados fornecidos por Melo (2003), referentes ao ano de 2003, no
horario da manha que registra maior fluxo de veiculos, ou "Hora de Pico" da manha.
Diante dos dados fornecidos da hora de pico da manh4, realizou-se uma contagem
volumétrica dos dados atuais e assim, em uma anadlise comparativa chegou-se as

seqguintes constatagdes:

* Aumento de 14,95% para o maior fluxo horario registrado. Com os dados de 2003
sendo de 1.284 veic/h e os de 2004, de 1.476 veic/h;

e Acréscimo de 25,77%, para a média de fluxo horario;

* A porcentagem de fluxo pesado (6nibus e caminhdes) comportou-se estavel, em

torno de 3,40% do fluxo total;

De acordo com Ejzenberg (1996), o conceito de nivel de servico € uma medida
qualitativa que descreve as condigcbes operacionais do trafego, como velocidade,
liberdade de manobra, conforto e conveniéncia, tempo de viagem, paradas e
seguranca. E o que se conceitua em capacidade ou fluxo de saturacéo € dado como o
maximo fluxo horario que pode passar por uma determinada secao, na unidade de

tempo, nas condi¢des vigentes de trafego, de sinalizacdo e de geometria da via.

Desta forma, depois de se analisar as caracteristicas da via e, segundo a classificagao
fornecida por Ejzenberg (1996), o nivel de servico em que esta se encontra atualmente
€ de nivel A, ou seja, de fluxo livre. Além disso, Ejzenberg (1996) afirma que para o
calculo da ociosidade de uma via deve-se adotar como fluxo de saturagao, o valor de
1.800 veiculos/hora por faixa de rolamento. Segundo dados levantados por este
estudo, a via registra em horario de pico da manha, como maior ocupacao por faixa de
rolamento, o valor de 630 veiculos/hora. O que, portanto demonstra que a via trabalha

com cerca de 35 % de sua capacidade de saturacido. Este valor € maior do que no
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horario de pico da tarde, chegando-se apenas a utilizar-se de 27,67 % desse valor de

saturacao.

Os "Pontos Negros" sdo conceituados como sendo aqueles locais onde sao registradas
as taxas de acidentes mais elevadas quando consideradas em relacdo a uma taxa de
referéncia, sendo que o principal modo de identifica-los seria associando-se 0 montante
de acidentes com os dados de volumes de trafego (DENATRAN, 1987).

Observou-se que a rétula implantada no entroncamento da via em estudo com a Av.
Xavantes, passou por uma correcao geométrica, no ano de 1997. Isso decorreu, de
acordo com o DETRAN/RN, por causa do grande numero de colisdes no local, o qual
foi classificado como "Ponto Negro". Porém, este Departamento ndo dispde de dados
da época sobre a quantidade de acidentes no local para uma possivel analise da

necessidade dessa correcao (ver foto 27).

O DETRAN/RN somente dispde dos registros de acidentes, na via estudada, a partir do
ano 2003 (situacdo pos-corregdo). Segundo este Departamento, os numeros sao

baixos e correspondem aos seguintes:

Prolongamento da Avenida Prudente de Morais
Ano N° acidentes Tipo Total de
Com vitima | Sem vitima |Colisao| Abalroamento |acidentes
2003 2 2 1 3 4
2004 1 2 3 3
até abril

4.1 - Quadro de acidentes automobilisticos no Prolongamento da Av. Prud. de Morais. DETRAN, 2004

h) Qualidade do Ar

Parte-se do conhecimento de que, as emissdes derivadas dos escapes dos veiculos
tém uma grande contribuicdo na poluicdo atmosférica em todo o mundo
(TSUNOKAWA; HOBAN, 1997). Para respaldo dessa afirmacgédo, estes autores
declaram que o uso dos veiculos de passeio contribui com cerca de 60% na emissao
de monodxido de carbono, outros 60% na emissdo de hidrocarbonos € um tergo do
nitrogénio liberado para a atmosfera. Para Tsunokawa e Hoban (1997, p.94), “um dos
pontos-chave na emissédo de poluentes é o volume de trafego, medido como veiculo-

quilémetro por hora por tipo de veiculoO
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Além disso, para o Ministério dos Transportes (2003), a redugdo das emissbes de
material particulado a niveis que evitem a contaminacdo do ar e o controle das
emissdes de didéxido de carbono, de forma a atender valores per capita consistentes
com as metas estabelecidas internacionalmente, sdo fundamentais em sua politica

ambiental.

No ambito municipal, a lei n° 4.100, de 19 de junho de 1992 dispde sobre o codigo do
meio ambiente no municipio e, no que se refere ao setor de transportes, encontra-se o
art. 77, estabelecendo que cabera ao municipio a instituicdo de medidas e métodos de
controle necessarios para eliminar ou diminuir os efeitos prejudiciais a saude
provocados pelos gases toxicos originados pelo funcionamento de motor de veiculos
de qualquer tipo. E ainda o art. 78, o qual diz ser prioritario o uso de gas natural por

parte do sistema de transporte publico.

Conforme mencionado no item anterior "Trafego Urbano", a via trabalha com uma
intensidade de fluxo veicular baixa. E segundo dados da Estacdo Meteoroldgica da
UFRN, o vento, em Natal, é constante, confirmando-se o que fora previsto pelo EIA,
que o ar esta sempre em renovagado, ndo comprometendo assim a sua qualidade.
Registra-se que esta afirmacao foi tomada qualitativamente, ou seja, ndo foi usado

instrumento de medicao de polui¢cdo do ar.

Além disso, a qualidade atmosférica fica amparada ainda por se tratar de uma estrada
projetada sem a presenca de intersegcbes em sua extensdo e, portanto, sem a
necessidade de paradas, aceleragdes e desaceleragdes, o que implicaria em aumento
das emissdes da descarga dos veiculos. Somente em uma de suas extremidades, no

cruzamento com a Av. Integracao existe semaforo instalado.

Partindo-se do fato de que, "veiculos pesados com grandes motores emitem mais
poluentes do que os veiculos leves, aqueles com menos poténcia" (TSUNOKAWA,;
HOBAN, 1997, p.92), existe um outro fator positivo contribuinte para a conservagao da
qualidade do ar. Trata-se da baixa porcentagem de veiculos pesados trafegando por
esta via. Mediante levantamento da composicdo de veiculos transeuntes na via,
verificou-se que essa porcentagem média corresponde a 3,40% do fluxo total. Segundo
a Secretaria Municipal de Transportes e Transito Urbanos - STTU, circulam pela via
apenas 2 (duas) linhas de 6nibus. Logo, este estudo considerou esses valores como

pequenos e, portanto nao significativos para o comprometimento da polui¢gao do ar.
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i) Umidade Relativa do Ar

Foi dito pelo EIA que a operagdao da avenida iria facilitar o acesso a novas areas,
gerando condicbes de aceleragdao da expansao urbana sobre a area de influéncia
indireta do projeto. Assim, num prazo relativamente curto, isso implicaria em
substituicdo de maior parte da vegetacdo nativa por edificagdes, ruas e solo nu,
alterando o albedo local e, portanto, o balango de energia. E acrescentando-se a tudo
isso, a menor contribuicdo da evapotranspiragéo levaria a reducdo da umidade relativa

do ar.

Os dados da época relatam, segundo ECOPLAN (1994, p.42), a umidade relativa do ar
média anual em Natal sendo de 77%, enquanto que dados do ano de 2003 revelam

que este valor foi de 81%, de acordo com a Estagcdo Meteoroldgica da UFRN.

Portanto, o EIA n&o obteve sucesso na previsao de diminuicado da umidade relativa, ja
que se constatou um aumento, no periodo de 1993 a 2003, de 5,19% neste elemento
climatico. No entanto, este estudo, considerando importante a analise desse fato, e
mesmo sem fazer um estudo mais detalhado sobre o caso, registra como suposi¢cao
para a nao concretizacdo da diminuicao da umidade relativa do ar, o fato de nao ter
acontecido a acentuada expansdo urbana prevista para a regido. Logo, nado se
efetivaram mudancgas suficientes para que houvesse alteracao significativa no balango
de energia e na contribuicho da evapotranspiragdo. Os topicos, expanséo
urbana/crescimento imobiliario, inclusive a analise das influéncias de outras vias - BR-
101 e Av. Integracdo - sobre a regido de estudo sdo linhas de pesquisas futuras

recomendadas por este trabalho.

i) Temperatura

No que diz respeito a temperatura, foi previsto pelo EIA um aumento, a médio prazo,
nos bairros a noroeste da estrada, sendo citado o bairro de Cidade da Esperanca. Isso
iria decorrer em fungdo da expansao urbana, que provocaria mudang¢as no balango
energético - com mais calor - e redugdo da contribuicdo da evapotranspiragéo, e
consequentemente, menos umidade para o ar. Assim, pelo grande tamanho da area e

a diregao predominante dos ventos ser sudeste, os bairros situados a noroeste, como o
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citado acima, teriam a meédio prazo um clima com temperaturas um pouco mais

elevadas, sobretudo nas horas mais quentes do dia.

Com os dados do ano de 2003, fornecidos pela Estacao Meteoroldgica da UFRN, e os

do ano de 1993, encontrados no EIA analisado, tem-se o seguinte:

Temperatura Ano 1993 (dados EIA) Ano 2003(dados UFRN)
Temperatura maxima 27.,9°C 28,1°C
mensal
Temperatura minima mensal 25,3°C 25,8°C
Temperatura média anual 26,6°C 26,6°C

4.2 - Quadro da Temperatura em Natal, nos anos de 1993 e 2003. ECOPLAN (1994) e Estagao
Meteoroldgica (2004)

Decorridos dez anos, nado foi comprovada a previsdo do EIA de aumento de
temperatura na média anual, mas as temperaturas mensais maximas e minimas

apresentam-se maiores.

A Coordenacgao da Estagdo Meteorolégica da UFRN afirma que o raio de abrangéncia
desta estacgéao climatolégica € de 150 km e, que, portanto seria suficiente para cobrir os
bairros situados a noroeste da area de estudo. No entanto, registra-se que essa analise
poderia ter sido mais acurada se existissem dados de temperatura, referentes a essa
regido, da época antes do empreendimento ser instalado. Desta forma, poderia ter sido

feita analise comparativa com os dados atuais.

k) Medidas relacionadas ao Lazer e ao Esporte

O EIA recomendou que o canteiro central fosse arborizado mediante projeto
paisagistico e que assim ele serviria como instrumento para a integragdo da via a
paisagem local. Analisando-se a via, encontra-se além do canteiro central arborizado,
um outro elemento de integracdo da via publica ao meio ambiente, que é uma via

destinada a caminhadas e ciclismo.

Essa via foi considerada por esta tese como 6tima iniciativa em incentivo as atividades

esportivas e recreativas, além de promover a apreciagcao da natureza ao redor. Praticas
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assim sdo dadas como de grande importancia para o desenvolvimento da

conscientizagao sobre as questdes ambientais.

No entanto, este estudo analisando as condicbes fisicas dessa via destinada ao
ciclismo e caminhadas, concluiu que esta ndo apresenta boas condi¢gdes de seguranca
para os que a utiliza, pois além de estar necessitando de manutencgao, a sua largura foi
considerada, por este estudo, como pequena para as praticas simultaneas de
caminhadas e de ciclismo. Outro fator a se destacar, € a questdo da falta de
manutengao da limpeza dos aceiros, assim em alguns pontos a vegetacao invade essa
pista de pedestres e ciclistas, diminuindo ainda mais a largura e obrigando-os a

utilizarem a pista de rolamento, expondo-se a atropelamentos (ver foto 13).

Com uma largura de 2,0 m, a via de caminhadas/ciclismo apresenta sinalizagao
horizontal (faixa que delimita a sua largura) apagada, com auséncia de varios tachdes
(elementos usados como obstaculos para a delimitagdo da largura dessa via). Além
disso, inexiste sinalizagao vertical, por meio de placas, para a orientacdo e educagao

ambiental dos seus usuarios.

Foto 13 - Condi¢des da via destinada ao ciclismo e a pratica de caminhadas

Um canteiro adequadamente arborizado é um elemento importante, citam-se a

diminuigéo do efeito de ofuscamento dos fardis dos veiculos e efeito estético positivo,
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tornando a viagem agradavel, incentivando a apreciagdo da natureza ao redor. Essa
apreciagdo da natureza é entendida como uma o6tima atividade de percepgao do meio
ambiente como elemento integrante e de grande importancia para o meio urbano.
Constata-se que o canteiro se encontra bem arborizado (foto 14), com espécies
frutiferas como: coqueiros, cajueiros e mangueiras, porém necessitando de reposicao

de alguns trechos de meio-fio (ver foto 15).

Foto 14 - Canteiro central arborizado
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Foto 15 - Meio fio do canteiro central necessitando recomposicao

Conclui-se que a falta de mais equipamentos que pudessem proporcionar a pratica de
esportes e de recreagéo faz com que se verifique no local alguns indicios de atividades
que demonstram essa necessidade por parte das pessoas. Por exemplo, encontram-se
marcas deixadas, provavelmente, por pranchas de madeira usadas para se deslizar

nas areias das dunas e por passeio de bugres.

1) Intrusao Visual

Foram detectados alguns elementos passiveis de promover a dispersdo dos
motoristas, mas estes nao foram considerados como potenciais dispersores ja que nao

estdo em grande quantidade.

A publicidade encontrada ao longo da area dada como de conservagao constituiu-se
em: 4 (quatro) outdoors e 1 (uma) placa de propaganda comercial. A publicidade ao
longo do lado esquerdo (area de uso restrito) foi a seguinte: 10 (dez) outdoors e 2
(duas) placas de propaganda comercial.
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Observa-se que na area de conservagao nao deveria ser instalado nenhum elemento
do meio artificial, pois os aspectos paisagisticos da regido devem ser preservados,

mediante cumprimento da lei n°4.664/95.

Portanto, conclui-se que o EIA deveria ter considerado a intrusdo visual como possivel
impacto ambiental, mencionando medidas preventivas para seus possiveis efeitos,
visto que esse impacto pode gerar a destruicdo ou ruptura de valores estéticos, e

consequente perda de paisagem urbana harmdnica.

Foto 16 - Outdoors do lado esquerdo da via, area de ocupacao restrita

As fotos 16 e 17 mostram que a colocagao de outdoors pode ser um fator relevante no
problema de intrusdo visual. Como pode se observar, as vistas panoramicas foram
prejudicadas pela instalagdo desses elementos de publicidade, os quais restringem a
visdo parcial do cenario paisagistico da regido, e comprometem a harmonia visual de
uma area de grande valor ambiental para o municipio. Além disso, o caso mostrado na
foto 17 retrata que esse impacto constitui-se ser mais agravante neste caso, visto ser
area de conservagao e, portanto com condi¢cdes de fragilidade ambiental e aspectos

paisagisticos necessitando ainda mais de protecgéao.

134



"l."n!':!.

-

Foto 17 - Outdoors do lado direito da via, area de preservagao ambiental

m) Sinalizagao da Via

A sinalizagao vertical da via constitui-se em apenas 6 (seis) placas de transito ao longo
de todo o percurso, contabilizando os dois lados da via. E, dentre essas, algumas se

apresentam bastante comprometidas pela agéo da ferrugem (ver foto 18).

Portanto, este estudo considerou a sinalizagao vertical totalmente ineficiente e precaria

e, quanto a sinalizacao horizontal, esta necessita de trabalhos de manutencao.

Essas deficiéncias foram dadas como falhas da gestdo do 6rgdo responsavel pela
manutencao da via, o DER. A respeito disso, o EIA recomenda que a sinalizagao de
adverténcia e de seguranca da estrada deveria ser mantida constantemente em bom
estado de conservacao, diminuindo assim os riscos de acidentes de transito. E em seu
Programa de monitoramento, recomenda que seja avaliado e assegurado o bom

estado de conservacgao de placas e de sinalizagao de adverténcia e de informacgao.
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Foto 18 - Sinalizagdo em estado precario

n) Sistema de Drenagem

O sistema de drenagem da estrada encontra-se em estado precario, demonstrando a
falta de trabalhos de manutencao e de limpeza dos equipamentos constituintes desse

sistema.

As fotos seguintes mostram a falta de conservacédo dos equipamentos do sistema de
drenagem. No detalhe da foto 21 observa-se que foi improvisado o conserto da calha,
provavelmente pelos moradores da casa registrada na foto 01, a qual se encontra bem
proxima a esse local. Nesse conserto foram utilizados varas de madeira, painel de
madeirit e chapa metalica, com o intuito de conter a destruicdo total desse
equipamento. Nota-se que o processo erosivo do talude ao lado estda comprometendo a

sustentacao da calha. Atenta-se também para a deposi¢ao de lixo no local.
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Foto 20 - Falta limpeza da calha. Talude em processo erosivo.
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Foto 21 - Detalhe da calha

4.2 ANALISE CRITICA DA GESTAO OPERACIONAL DA VIA E DA GESTAO
AMBIENTAL DA REGIAO

Elabora-se adiante, a analise critica dos aspectos da geréncia do 6rgao fiscalizador
ambiental - SEMURB, e do 6rgao responsavel pela manutencéo e operagédo da via -
DER.

Foi afirmado no EIA que os 6rgaos publicos responsaveis pela fiscalizagdo ambiental
deveriam se manter em alerta em relagdo a degradagdo dessa area e que estes
deveriam agilizar o processo de disciplina na ocupagdo da mesma (ECOPLAN, p.138,
1994).

ApOs observagbes realizadas em campo, o que se constata € que os trabalhos de
fiscalizagdo ambiental ndo estdo garantindo a devida conservagao da area a direita do
tragcado e, no geral, ndo estdo sendo tomados os devidos cuidados com o meio
ambiente. Mediante contato realizado com a SEMURB, foi comprovado por este Orgéo
que os servigcos de fiscalizagcdo ambiental ndo estavam sendo eficientes e que era de
conhecimento dos técnicos a necessidade de melhoria desses trabalhos.
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Quanto aos trabalhos de manutencao da via, estes ndo tém garantido as condigbes
adequadas de operacionalidade da via com segurancga e eficiéncia. Este estudo relata
a seguir as deficiéncias e problemas encontrados na area e junto aos érgéos publicos,

quando das consultas realizadas a estes:

« Falta fiscalizagdo de transito para se fazer cumprir a proibi¢cao, imposta pela lei n°
4.664, de 31 de julho de 1995, da circulagdo de veiculos que transportem cargas

toxicas na via;

* Auséncia de dispositivos fisicos que, instalados na via, enfatizem a proibi¢gdo acima

citada;

* Auséncia de elementos fisicos que reforcem a proibicdo do acesso de pessoas a
area de conservacdo. Conforme citado, houve recomendacdo do EIA sobre nao
permitir o acesso de pessoas a esta area, tanto na fase construtiva quanto na
operacional. No entanto, esta area ndo se encontra protegida contra a acao antropica,

pois foram detectados no local varios indicios desta acao (ver fotos 01, 04 e 05);

* Inexisténcia da manutengédo da cerca continua que fora projetada para se evitar o
acesso de pessoas a subzona de conservagao e, atualmente se encontra quase que

totalmente inexistente (ver foto 03);

e Auséncia da manutengao dos aceiros ao longo dos acostamentos. Estes nédo se
encontram limpos, podendo contribuir para a propagacéo de incéndios, uma vez que a
presenga antropica na regido levanta a possibilidade de principio de incéndios (ver
fotos 06 e 22);
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Foto 22 - Auséncia de limpeza dos aceiros

» Deficiéncia no trabalho de limpeza geral da area, com a presenca de restos de
materiais da construgdo da via (asfalto e metralhas) e lixo, encontrados em sacos
plasticos ou espalhados em varios pontos ao longo da via (ver fotos 03, 07 e 08);

A cobertura vegetal das areas afetadas, como os taludes, ndo estad sendo
monitorada, logo, ndo sendo replantadas, grandes areas estdo desprovidas de
protecdo contra a erosdo das aguas das chuvas e da ag&o edlica, apresentando locais
em que as raizes estdo expostas, ocorrendo raleamento da vegetagéo (ver foto 11).
Registra-se que algumas dunas encontram-se com grandes areas sem a proteg¢ao da
cobertura vegetal, justificando-se, desta maneira, a presencga de depdsitos de areia na

pista de rolamento (ver fotos 09 e 10);

» Deficiéncia no controle dos processos de erosdo nos terrenos estabilizados e de
assoreamento de areas adjacentes (ver fotos 20 e 23), constando-se deficiéncia no

monitoramento dos deslocamentos dos taludes;
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Foto 23 - Talude em erosao

* A manutencdo e limpeza de alguns equipamentos de drenagem encontram-se
precarias. Isso esta ocasionando problemas na estabilidade do solo e na preservacgao

da vegetacgao (ver fotos 19, 20 e 21);

» No trecho correspondente a SZ2, ndo esta sendo respeitada a faixa de dominio de
30m (trinta metros), estabelecido pela Lei n°® 4.664. Algumas construgdes presentes
ocupam essa faixa com area de manobra do estabelecimento ou estendendo o

alinhamento da construgao até bem proximo ao meio-fio (ver fotos 24 e 25).
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Foto 24 - Uso indevido da faixa de dominio

Foto 25 - Uso da faixa de dominio como area de estacionamento

« Deficiéncia da manutencao da sinalizagao vertical, a qual encontra-se representada
por um numero pequeno de placas e, ainda assim estas estdo tomadas pelo processo

da ferrugem (ver foto 18);
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« Falta manutencdo das condi¢des fisicas da via, necessitando de correcdo de
recalque em via secundaria, reposicdo de meio fio do canteiro e conservagao da rétula

localizada no entrocamento da via com a Av. Xavantes (ver fotos 15, 26 e 27);

Foto 26 - Area com recalque
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Foto 27 - Conservacao deficiente da rétula. Detalhe para os blocos de concreto na pista

143



* Auséncia de disponibilidade de dados e informacdes sobre a construcéo da via. Por
exemplo, nao foi encontrado no DER, nem no escritério da firma responsavel pela sua

construcao, o projeto final do tracado da mesma;

 Escassez de elaboragcdo de estudos e coleta de dados sobre a area antes da
construgdo da via e durante a operagao desta. Como exemplo, tem-se que o érgéo
responsavel pela atribuicdo de coleta de dados sobre acidentes de transito, o
DETRAN/RN, nao disponibiliza dessas informagbes nesta via antes do ano de 2003.
Além disso, ndao foram encontrados estudos sobre a contagem volumétrica de trafego

da época, nem sobre a previsdo deste para a via.
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CAPITULO 5

RECOMENDAGCOES E CONCLUSOES

Neste capitulo sao elaboradas recomendacgdes e conclusdes baseadas nos resultados
da analise critica do EIA em questdo e das anadlises para o caso geral de rodovias em
perimetros urbanos. Além disso, sdo sugeridos possiveis direcionamentos de pesquisa

e uma conclusao final de toda a tese.

51 RECOMENDAGOES

a) Consideragoes Contratuais e Metodolégicas

Destacam-se algumas recomendagdes que deveriam ter sido realizadas como

parametros metodoldgicos na avaliagdo e no tratamento dos impactos ambientais:

 Para um melhor detalhamento dos processos que foram sugeridos, deveria ter

sido:

o Inserida a justificativa do periodo considerado para a avaliagdo dos

impactos;

o Citados os tipos e as justificativas para o emprego do: método de

coleta de dados e analise dos dados coletados;

o Referenciado a rede de amostragem a ser considerada para o
monitoramento dos impactos ambientais, inclusive com a indicacéo da

periodicidade;

o Citados os tipos de materiais e equipamentos que deveriam ser

usados para a implantagdo das medidas recomendadas.
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* A analise mais detalhada da compatibilidade do empreendimento com planos,
programas e projetos co-localizados, apresentando os fatos e evidéncias que
revelariam a capacidade de integracdo, conflitos, sinergia e potencializacdo de
resultados entre cada plano, programa e projeto e o empreendimento rodoviario

proposto.

b) Consultas Publicas

Recomenda-se que esta pratica passe a ser adotada para que se possa acompanhar a
aceitacao local da operacao do empreendimento rodoviario, das medidas mitigadoras
que foram adotadas ou até mesmo, possa levar a modificacbes nessas medidas no
sentido de se obter melhorias na qualidade de vida dos usuarios da via e daqueles que

habitam e/ou trabalham na regiao.

Para tanto, sugere-se que sejam elaborados e aplicados questionarios ou fichas que
sintetizem os principais impactos - positivos e negativos - que a via provoca no meio
ambiente, além de destinar espagco a sugestbes vindas do publico. Que sejam
realizadas reunides com o publico para apresentacido e discussao de modificacbes a
serem implantadas ou de problemas ocorrentes. Desta maneira, a agao de consultas
passa a ser um estimulo a participacdo consciente e ativa da sociedade nas decisdes

sobre o meio ambiente.

c) Flora

Para Buscacio (2004), a reciclagem de materiais removidos faz parte das Instrugbes
para Servicos Ambientais — ISA. Algumas recomendagdes sdo feitas baseando-se
nesse material e nos estudos desenvolvidos por Ferreiro (s/d), adicionando-se assim,
melhorias as consideragdes feitas pelo EIA a esse respeito. Assim, sdo detalhados
abaixo alguns cuidados que deveriam ter sido tomados quando da realizagdo dos

trabalhos construtivos da via.

Para a recomposic¢ao dos solos e da vegetagéo, antes dos trabalhos de movimento de
terras, deveria ter sido recomendada a retirada cuidadosa da camada superficial de

solo fértil de 20 a 50cm de profundidade, e ndo somente 10 cm como sugerido pelo
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EIA, para posterior reposicao nas margens da estrada e nos taludes, observando-se

que:

« Caso o volume de terra vegetal fértil autbnoma nao fosse suficiente, poderia ser
necessario o0 uso de solos aceitaveis que cumprissem determinadas analises de

granulometria, etc, conforme a tabela 5.1 abaixo;

Tamanhos 5cm
maximos

Areia 50 - 75%
Argila 30%

Cal <10%

Matéria organica |> 1%

Ph 6-75

Tabela 5.1: Parametros de solos aceitaveis para re-vegetagao (FERREIRO, s/d)

* Nao mesclar o material n&o aproveitavel com o restante;

* Nao depositar esse material em areas baixas, para ndao se dificultar seu

espalhamento;

« Evitar passar maquinaria pesada sobre essa camada de terra para ndo compacta-

la;

* Antes da colocagao dessa camada de terra nos taludes, estes devem ser revolvidos
para proporcionar uma melhor unido das terras, evitando-se o escorregamento da

camada depositada;

« O armazenamento dessa terra se da em montes de alturas entre 1,5m a 2m, e
sempre a montante, para que no final dos trabalhos seja facilitado o seu espalhamento.
Conforme a época do ano, pode ser necessario se aerar esses montes e molha-los
periodicamente. Neste ultimo caso, devem ser feitos rasgos superficiais em toda o seu

perimetro, evitando-se que o material seja carreado;
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« Esse processo de re-cobertura das areas degradadas com terra vegetal deve ser o

mais rapido possivel, e realizada na estagdo do ano mais favoravel,

e Suspensao dos trabalhos de movimento de terra em época chuvosa, para evitar que

a terra vegetal ndo seja inutilizada posteriormente.

Na fase construtiva, deveria ter sido recomendado um numero maior de medidas
preventivas para minimizar possiveis impactos sentidos pela flora. Baseando-se em
estudos de Ferreiro (s/d), descrevem-se algumas ag¢des que deveriam ter sido evitadas

e, portanto recomendadas a sua n&o realizagao:

» Colocacao de cordas, cabos ou outros dispositivos nas arvores sem a devida

protecao;

* Armazenar ou jogar qualquer tipo de residuo téxico e/ou perigoso em qualquer das

areas vegetadas;

» Aplicar ou armazenar qualquer tipo de material nas superficies da vegetacéo ou nas

raizes;

Estacionar as maquinas préximas as arvores;

Podar galhos ou secionar raizes importantes;
* Deixar as raizes expostas nas areas de retirada de material,

» Evitar ao maximo a eliminagao ou danificagdo da vegetacao existente na faixa da

rodovia, principalmente arvores e arbustos.

No processo de recuperacao da flora é de grande relevancia a devida descompactagao
das areas que se constituiram em caminhos de servicos € que ndao mais serao
utilizados. Para isso, recomenda-se a escarificagdo do solo, com uso de ferramentas

agricolas, como arados.

No intuito de se preservar as associagdes vegetais expressivas, € em concordancia
com os estudos da AGETOP (2000), recomenda-se que as jazidas de argila, pedreiras,
cascalheiras, areais, acampamentos de obras e caminhos de servico ndo sejam
localizados nessas areas de maior interesse para a flora da regido. Além disso, nao

sendo especifico ao caso estudado, mas de uma maneira geral, essa tese expande
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essa recomendacao a protecdo de areas que contenham monumentos naturais (sitios
arqueodlogos, espeleoldgicos, paleontoldgicos, etc.), observando sempre a legislagcéao

vigente.

Para a fase atual, como medida de monitoramento da cobertura vegetal fica
recomendada a verificagdo da porcentagem de vegetacdo plantada, porém perdida.
Caso essa porcentagem alcance a marca de 20%, deve ser realizado um estudo das

provaveis causas, efetuando-se uma reposicao antes de 12 meses da 12 plantacao.

d) Protecdo ao Aqiiifero Subterraneo e Aguas Superficiais

A lei n° 4.664, de 31 de julho de 1995, em seu artigo 9°, proibe a circulagao de veiculos
transportando cargas toxicas na via em estudo, por estar localizada em Zona de
Protecdo Ambiental. Como maneira de se fazer ser respeitada essa Lei, esse estudo
sugere a implantagdo de sinalizagao vertical de regulamentacédo contendo informagéo
de proibigao desta circulagdo. Esta deveria estar localizada nos entroncamentos da via

em estudo com as avenidas Integragao e Dos Xavantes.

Além disso, € necessario que se estabeleca no local, trabalhos de fiscalizagdo de

transito para assegurar a n&o circulagao desses veiculos.

Pela grande importancia da regido em estudo no que diz respeito a recarga de aguas
subterréneas sdo destacadas algumas providéncias que deveriam ter sido

estabelecidas, como:

* Prognéstico do uso do solo das bacias de contribuigdo como medida preventiva a
contaminagao do aquifero. Isso seria baseado em estudos da AGETOP (2000) e
devido a grande importancia da preservagcédo do aquifero, inclusive da protegdo da
cobertura vegetal, que promoveria a fixagdo das dunas sobre os aquiferos e que agiria

na inibicdo do potencial patogénico de alguns poluentes;

* Cuidados com o destino dos residuos gerados durante a obra, sugerindo-se a
instalacdo de fossas sépticas, as quais depois de finalizada a obra deveriam ser

devidamente eliminadas;

« Eficacia nos trabalhos de fiscalizagdo ambiental, inclusive realizados
concomitantemente com trabalhos de re-socializacdo das pessoas envolvidas nessa
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ocupacao impropria. O processo de urbanizacdo pela ocupagao indevida de areas de
dunas vem se mostrando, nos dias atuais, um fator muito preocupante quanto a
preservagdo das aguas subterrdneas nesta regido. Esse processo vem se
intensificando com muita agilidade no trecho entre o bairro Cidade Nova e a porg¢ao
central da area em estudo, gerando a possibilidade de contaminagao dessas aguas por

esgotos sanitarios.

Este estudo, devido todas as caracteristicas peculiares da regidao, recomenda alguns
cuidados quanto a uma possivel contaminagao proveniente do trafego e que, segundo
Ferreiro (s/d), transportada pelas aguas das chuvas, as quais "lavam" as pistas de
rolamento, podem gerar impactos negativos ao meio ambiente. Essas aguas podem
langar nos solos materiais que quando em grandes concentracdes - metais pesados
(chumbo, zinco, cobre), solidos em suspensado, 6leos e graxas, dentre outros-,
comprometem o equilibrio ambiental. E como medida preventiva recomenda-se a
proibicdo do langamento direto das aguas pluviais nos corpos d aguas superficiais (nos
casos gerais, ja que as aguas superficiais, neste caso, somente acontecem nas épocas
bastante chuvosas e estdo afastadas da via) e nos trechos onde o lencol freatico
subterraneo esteja mais proximo a superficie. Caso seja necessario o despejo direto
nessas situagdes, recomenda-se que sejam construidas caixas com plantagdes no
fundo - servindo de filtros biolégicos - que recebam e filtrem essas aguas e que tém

aspecto estético positivo.

e) Estabilizagdo dos Solos

Tomando-se como exemplo algumas das medidas mitigadoras citadas por Tsunokama
e Hoban (1997) em um projeto rodoviario de Guinea-Conary, e de acordo com a
AGETOP (2000), esse estudo recomenda, para casos similares ao estudado, que

sejam garantidos que:

* Os cortes e aterros sejam executados de forma a garantir sua estabilidade, n&o

comprometendo macigos adjacentes, considerando seus sistemas de drenagem;

* As areas de empréstimo e de bota-fora de qualquer natureza sejam utilizadas de
forma a ndo comprometer o local onde forem realizadas estas intervengdes, sobretudo

os sistemas de drenagem natural dos terrenos;
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* A recomposicao da vegetacado devera ser executada com espécies adequadas, nos
taludes de cortes e aterros, nas areas de empréstimo, nos bota-fora, nas areas de
jazidas e pedreiras. Além disso, que sejam gramadas as areas destinadas a barrar as

aguas das chuvas;

» Os sistemas de drenagem deverao conter os dispositivos necessarios de forma a
garantir a estabilidade quanto a erosdo hidrica no leito estradal, nos pontos de

langamentos ou dos corpos receptores.

Para a corre¢cao dos processos erosivos, recomenda-se 0 monitoramento da presencga
vegetal nas dunas e taludes, e sugere-se ainda que seja providenciada a limpeza
periddica dos equipamentos de drenagem, inclusive com corre¢gdes na estrutura de
alguns desses elementos, para o perfeito funcionamento destes, evitando-se assim

problemas erosivos (ver foto 19).

A constante presenca de material arenoso em uma das pistas de rolamento, sendo
mais especifico, a mais préxima da Zona de Uso Restrito, foi constatada nas visitas ao
local (Ver fotos 09 e 10). Supbe-se que a falta de cobertura vegetal seria um facilitador
para essa dissipagdo, juntamente com a agédo constante dos ventos, registrando a
velocidade média mensal de 4,20 m/s na regido (dados da Estagdo Meteoroldgica
UFRN).

A preocupacao com o movimento das dunas deve ser geral, contudo uma énfase maior
deve ser dada naquelas mais proximas as pistas de rolamento, por gerar um outro
impacto, a possibilidade de acidentes automobilisticos, por causa dos depdsitos de

material arenoso na via.

Para Rezende (2004), somente se combate processo erosivo com praticas vegetativas.
Recomenda-se, portanto que nas dunas desprovidas de cobertura vegetal, seja
adotado o procedimento para a re-vegetacao, que vem sendo utilizado e analisado pelo
Departamento de Edificagbes, Rodovias e Transportes do Ceara - DERT/CE, segundo
Cabral (2004):

1°)  Implantagdo de "renques" de palhas de Coqueiros ou de Carnauba (espécies
comuns na regido nordestina). Para isso, devem ser instaladas fileiras de palhas
posicionadas a 90° em relacao a direcdo dos ventos, espagadas entre si, em torno de
80cm a 1,00 m;
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2°)  Nas bases dessas fileiras de palhas, sao plantadas espécies de plantas que se
adaptem as condicbes locais. Na experiéncia do Ceara, a planta que melhor vem se

adaptando é um tipo de "Salsa".

Recomenda-se o acompanhamento desse processo de re-vegetagao, inclusive com a
medida de monitoramento da porcentagem de perda da vegetagéo plantada, conforme

citado anteriormente no item c - Flora.

Conforme citado no item c¢ - Flora, deveria ter sido considerada a preocupagao com a
recuperacao dos caminhos de servicos utilizados, os quais ao fim da constru¢gao devem
ser descompactados, pois a compactagdo gerada pela movimentagdo das maquinas

durante a obra dificulta o desenvolvimento da vegetagao.

f) Faixa de Dominio

A lei n° 4.664 estabelece uma faixa de dominio de 30m, a contar do eixo da Av.
Prudente de Morais no trecho correspondente a SZ2, que seria destinada,

exclusivamente, a vias secundarias, ciclovias, paradas de Onibus e areas verdes.

Observam-se varias ocupacgdes indevidas dessa faixa de dominio por construcoes e

areas de manobras de estabelecimento (ver fotos 24 e 25).

Resolve-se, portanto recomendar a aplicagdo de uma fiscalizagao eficiente no intuito de
se fazer ser respeitada a lei e que assim, essa area possa ser devidamente ocupada

no que esta lei determina.

g) Protecao contra Incéndios e Situagoes de Emergéncia

O problema dos incéndios iniciados nas estradas, para Rezende (2004), vem do fato de
que a cultura do fogo no Brasil é forte e intencional. Ele explica que os incéndios nas
rodovias brasileiras ndo se iniciam por motivo de descuidos, porém de maneira

proposital.

Em virtude da éarea ser considerada, pela Lei n° 4.664, art. 4° como de grande
potencialidade de recursos naturais e que apresenta condigcbes de fragilidade

ambiental, recomenda-se que a limpeza dos aceiros ao longo dos acostamentos seja
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mantida periodicamente como medida preventiva de incéndios, conforme indicado pelo
EIA.

Ainda devida a fragilidade ambiental da area em estudo, deveria ser posta em pratica a
sugestdo do EIA de ser elaborado um plano emergencial de enfrentamento de
acidentes, o qual serviria para agilizar os trabalhos do Corpo de Bombeiros e da

Defesa Civil em casos de emergéncia.

h) Educagao Ambiental

Embasado em Kesselring (2004), o qual afirma que o trabalho de educagdo ambiental
dos operarios é pega importante para o comprometimento das pessoas envolvidas na
construcédo de estradas, e em virtude da via estar localizada em uma ZPA, protegida
pela Lei n° 4.664, deveria ter sido recomendado, no plano de acompanhamento e
monitoracdo, um trabalho de instrugdo, educacdao e de treinamento das pessoas
envolvidas na obra da via, para que a via fosse entendida em sua total integracédo com
0 meio ambiente, levando-se em consideracao a fragilidade da regido, e que, portanto

nao se limitasse, conforme sugestdo do EIA, em apenas um encontro.

Quanto a fase operacional em que se encontra a via, agdes educativas poderiam ser a
solucdo para a falta de envolvimento das pessoas em relacdo a protegdao do meio
ambiente, que se reflete na deposi¢ado de lixo ao longo do acostamento e no uso e

ocupacgao da subzona de conservagao.

A educacao ambiental das pessoas poderia ser realizada através de placas educativas
instaladas ao longo da via e da distribuicao de panfletos aos usuarios desta. Sugere-se
como ponto do trabalho de panfletagem, o cruzamento (semaforizado) da via com a Av.
da Integracédo. Essas placas e panfletos teriam conteudo educativo quanto ao uso
sustentavel do meio ambiente, incentivando a sua preservacio e informativo quanto a

importancia ambiental da area.
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i) Equipamentos e Praticas de Lazer

Entendendo-se que o unico equipamento implantado destinado ao lazer foi uma via
projetada a pratica de caminhadas e de ciclismo, depois de realizada uma avaliagao

das suas condigdes de funcionamento, foram recomendados os seguintes servigos de:

1) Substituicdo dos tachdes existentes por outro tipo destes com pelicula refletiva
em uma das extremidades, aquela que recebe a incidéncia dos fardis dos veiculos e,

portanto oferece mais seguranga noturna;

2) Manutencado da pintura da faixa delimitadora da pista, com o uso de tinta de

demarcacao viaria refletiva;

3) Implantagdo de placas educativas quanto ao uso correto da pista, ao incentivo a

praticas esportivas, ao respeito ao meio ambiente, valorizando-se a sua preservacgao;

4) Aplicar sobre a pavimentacdo desta via o sistema Laykold, desenvolvido pela
Petrobras, o qual proporciona um revestimento colorido ao asfalto. Com isso esta via
seria melhor diferenciada da pista de rolamento, separando-se melhor os ciclistas e
pedestres dos veiculos, além disso, este sistema proporcionara anti-derrapancia e € de

facil manutengao.

Para atender a pratica de caminhadas, recomenda-se a construgao de passeio publico,
pois desta forma, os pedestres teriam maior seguranca, além de espaco proprio, sem

ter que disputa-lo com os ciclistas (ver foto 13).

Recomenda-se também a construcao de outros equipamentos de lazer na area de uso
restrito, ou seja, do lado esquerdo do tragado. Como sugestdo esse estudo cita a
construcado de pequenos centros esportivos, onde as criangas pudessem utilizar skates
e bicicross. Além disso, sugere-se a construgcao de pequenas pragas publicas, com o
objetivo de se incentivar a apreciacdo da natureza ao redor. Esses elementos deveriam
ser instalados nas proximidades dos conjuntos Cidade Satélite e dos Bancarios, para

que seus moradores fossem estimulados a fazer uso destes.
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i) Elaboragao de Estudos de Engenharia de Trafego

Devido a falta de estudos e informacdes a respeito da via em estudo, recomenda-se os

seguintes estudos:

* A elaboragao de estudos de engenharia de trafego na area considerada, antes da

construcao da via;

» Estudos de previsdo do desenvolvimento da regido, do volume de trafego e das

intencdes de viagens na regiao;

» Estudos de contagem volumétrica na BR-101 e nas avenidas Salgado Filho e

Hermes da Fonseca, as quais constituem nas principais vias de entrada da cidade.

Sugere-se, que sejam realizados estudos referentes a engenharia de trafego,
periodicamente, para se acompanhar as caracteristicas do fluxo de veiculos
transeuntes na via e em toda a area de influéncia indireta do empreendimento, e se
coletar dados sobre os acidentes de transito na area, contagem volumétrica, entre

outros.

Desta maneira, acompanhando-se a intensidade de fluxo veicular, por exemplo, podera
se acompanhar os impactos que possam vir a surgir em decorréncia deste e se
providenciar a mitigacdo ou correcao eficaz para seus efeitos negativos. Além disso,
esse acompanhamento do volume de trafego na via, proporciona que o semaforo, que
se encontra instalado no cruzamento da via analisada com a Av. da Integragéo, possa
estar sempre sendo reprogramado para atender adequadamente a demanda do trafego

no cruzamento.

Acrescenta-se ainda a necessidade de realizar uma analise do plano de geréncia de
trafego para veiculos publicos, o qual deveria ter sido feito antes, na fase de
planejamento da via. Recomenda-se que seja feita tal analise para que possa ser
verificado o atendimento da necessidade de deslocamento da populagdo da regido. E,
além disso, para que, no caso da implantacdo de novo trecho rodoviario, a mobilidade

seja garantida.
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k) Condigoes Fisicas da Via

Recomenda-se que sejam realizados servigos de conservagao da via, como a
reposi¢cao de alguns trechos de meio-fio do canteiro central e a corregdo de um ponto
de recalque existente em via secundaria, nas proximidades do estabelecimento

"Olimpo Recepgdes" (ver fotos 25 e 26).

E importante que, periodicamente, sejam realizados servicos de manutengdo do corpo
da estrada e de seus dispositivos auxiliares, como os do sistema de drenagem, como
trabalho preventivo para problemas em sua estrutura fisica. Além disso, outras
intervengdes fisicas foram propostas no item i - Equipamentos e Praticas de lazer,

quanto a manutencéo da pista de caminhadas.

1) Sinalizagao da Via

Deve ser realizado um projeto de sinalizagdo vertical da via através de placas de
adverténcia, indicativas e de regulamentacdo. A implantagcdo desta sinalizagdo deve
ser o mais breve possivel, jA que a existente encontra-se totalmente deficiente,
totalizando apenas 6 (seis) placas em toda a via, e além do mais, algumas destas

encontram-se em processo de deteriorizagao pela ferrugem, como mostra a foto 18.

Dada a grande importancia da sinalizagdo horizontal, a qual €& responsavel pela
reducao de até 22% dos acidentes rodoviarios, de acordo com Menegon (2004), este
estudo ressalta a necessidade de serem realizados trabalhos de manuteng¢do, com o

uso de tinta de demarcacgao viaria refletiva.

Recomenda-se que o trabalho de manutencéo destas sinalizagbes seja periddico, pela
grande necessidade de manté-las em condigbes de boa visibilidade, assegurando-se a

seguranca do transito.

m)  Intrusdo Visual

Recomenda-se um trabalho de fiscalizagdo ambiental periddico, no sentido de se
proibir a instalacdo de "outdoors" e placas de divulgagdo comerciais na subzona de

conservagao, com o objetivo de se preservar o patriménio paisagistico da area.
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Sugere-se que, mesmo sendo consideradas como elementos de intrusao visual, devam
ser instaladas algumas placas, ao longo da via, preferencialmente, no canteiro central.
Estas placas devem indicar que a area de conservagao nao pode receber elementos
decorrentes da acao antropica de qualquer forma, nem mesmo o acesso de pessoas,

por ser uma area destinada a preservagao ambiental.

Na subzona de uso restrito, recomenda-se o controle da implantagcdo de "outdoors" e
de placas de divulgagdo comerciais para que ndo venham a ser em demasiada
quantidade e assim, comprometa a leitura das placas de sinalizagdo de transito ou
venha a dispersar demasiadamente a atencdo do motorista, o qual deve ter sua

concentracao voltada para a condugéo do veiculo.

n) Protecdo da Area de Conservagao

Devem ser implantados elementos que coibam a entrada de pessoas a area
considerada como subzona de conservagdo, a parte direita do tragado. Sugere-se a

adocéao de algumas medidas preventivas:

a) Restauracdo da cerca de arame farpado e pilaretes de concreto ao longo de

toda a margem desta area,;

b) Instalagao de placas de sinalizagdo no canteiro central, indicando a proibicdo da
entrada de pessoas na area. Esse acesso somente seria permitido mediante

autorizagao do 6rgao responsavel pelo meio ambiente no municipio, SEMURRB;

C) Eficiente fiscalizagdo ambiental da area, para se coibir a agdo antrépica na

regiao.

Além disso, deve ser providenciada a remocgao da residéncia que foi construida nesta

area de conservacgao, providenciando-se o seu devido re-assentamento (fotos 01 e 02).

o) Ruidos e Vibragoes

Sem levar em conta as peculiaridades do caso estudado, ou seja, para o caso geral de
insercdo de rodovias em meio urbano, este trabalho, tomando-se por base os estudos

desenvolvidos pela AGETOP (2000) e Ferreiro (s/d), recomenda as seguintes medidas
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mitigadoras para os efeitos dos ruidos e vibracbes. Essas medidas sao para a fase de
operacgao, quando os ruidos e vibragbes sentidos pelas populagdes expostas e pela

fauna residente geram impactos negativos:
» Sobre a propagacao dos ruidos:

o Colocagao de obstaculos para evitar a transmisséo dos ruidos para o
meio antropico através de: telas acusticas verticais, diques de terra e

disposi¢cdes do projeto (tuneis artificiais ou trincheiras);
* Sobre o emissor dos ruidos:
o Controle da conservagao asfaltica das pistas de rolamento;

o Adoc¢ao de pavimentos porosos que emitem menos ruidos do que os
outros tipos. Esses pavimentos sdo os ideais para as proximidades
dos meios urbanos, pois emitem de 4 a 6 dB(A) a menos do que os
outros. E em época chuvosa, os pavimentos porosos molhados
incrementam a emissao de ruidos em 2 dB(A), enquanto que os outros

tipos de pavimentos aumentam em torno de 4 dB(A).

o Adoc¢ao de uma politica de conservacao dos veiculos, pois quanto pior
for o estado de conservagdao do veiculo, maior sera a emissao de

ruidos;
o Promover medidas de controle da velocidade dos veiculos;
o Desvio de trafego pesado;

o Aumentar a distancia do tragado da via aos receptores. Ferreiro(s/d)
afirma que se diminui em 3 dB(A) a intensidade dos ruidos a medida

que se duplica a distancia do foco emissor.
« Sobre o receptor dos ruidos:

o Protecado dos edificios com isolamento destes, colocacdo de camaras
de ar entre as paredes, ou promover a disposicdo conveniente das
edificacbes. Neste topico a AGETOP (2000) acrescenta que as
medidas construtivas devem ser coerentes com os niveis de ruidos

presentes. E exemplifica que para o caso de areas com grandes niveis
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de ruidos, a colocacdo de esquadrias adequadas, seria uma delas,

entre outras.

No caso estudado, baseando-se nos estudos da AGETOP (2000) e Buscacio (2004),
deveria ter sido recomendado, para a fase de constru¢ao, a adogao da medida de se
instalar as maquinas e os equipamentos, o mais longe possivel das aglomeragdes
urbanas, do proprio acampamento de obra e da area melhor preservada, a subzona de

conservacgao, aliviando os impactos sobre a fauna.

Para o meio biologico, visto a fragilidade ambiental da area de conservacgao,
recomenda-se a adogao de medida redutora da propagacao desses efeitos negativos
para a fauna. Desta forma, fica recomendado que se instalem diques de terra cobertos
por vegetagcdo ao longo do lado da area de conservagao que funcionariam como uma
barreira acustica, porém integrada a vegetacdo natural. Esta barreira serviria ainda
como obstaculo para a fauna, desestimulando os animais a atravessarem a via,

diminuindo os riscos com atropelamentos.

Recomenda-se que se adotem politicas de conservacdo dos veiculos e de
manutencado/conservacdo do pavimento da pista de rolamento para que, em bons
estados de conservagao, tanto os veiculos quanto a via, ndo sejam geradores de

ruidos em fungao do trafego.

p) Fauna

Para a protecao da fauna residente na parte de conservagao da area, trecho a direita
do tracado, recomenda-se, conforme dito no item anterior, a construgcao de diques
revestidos por vegetacdo. Estes serviriam além de barreira acustica, como obstaculo
desestimulando os animais a atravessarem a via. Ressalta-se a colocagao de
vegetacdo nessas barreiras para propiciar a integragdo destas a vegetacédo natural e
para que nao produzam impacto visual negativo no meio antrépico. Conclui-se que,
para a fauna, esta barreira diminuiria os riscos com atropelamentos e amenizaria os

impactos com os ruidos e vibragdes.

Como dispositivo para aumentar a dificuldade dos animais a atravessarem a pista de
rolamento, recomenda-se a implantacdo de telas metalicas de protecdo, com

caracteristicas, como altura e espagcamento da parte interna da tela, adequadas aos
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animais residentes da regido. Inclusive, essa providéncia serviria também para se
evitar o contato de caes circulantes na area com as raposas residentes - animal que
tem muita importdncia como reservatorio de calazar na regido -, evitando-se a

proliferacdo dessa doenca.

q) Fragmentacio de Areas

Expandindo-se aos casos gerais, e tomando-se por base que as estradas subdividem a
regidao por onde passa em duas partes menores, esse estudo, fundamentando-se nos
trabalhos de Tsunokama e Hoban (1997), menciona algumas medidas remediais no
que concernem aos problemas criados pela fragmentacdo de areas, decorrentes de

estradas:

* No planejamento de novas rodovias, fazer a identificagdo dos ecossistemas

sensiveis e areas de interesse ecoldgico;
* Modificagao de rotas para se evitar as areas acima citadas;

» Selecionar o projeto preferivel, do ponto de vista ambiental, ou seja, aquele que
interfere menos na vida selvagem, que perturbe menos o ciclo de nutrientes,
principalmente em relagdo aos cursos d'agua, evitando-se as areas de recargas de

aguas subterréneas, os parques nacionais e areas protegidas;
» As especificacbes ambientais devem estar incluidas nos documentos contratuais;
» Observar sempre a legislagdo ambiental vigente na regiéo.

Com o intuito de se evitar o efeito barreira que as vias geram para os animais, este
estudo destaca as medidas que Tsunokama e Hoban (1997), as quais mencionam
mudangas geomeétricas, como a diminuicdo da largura da via e a reducdo de

alinhamentos verticais.
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r) Controle dos Residuos

Em consequéncia da auséncia de recomendacgao pelo EIA do controle dos residuos
produzidos na obra, este trabalho recomenda a insercdo de algumas medidas para a

fase construtiva, como as seguintes:

» Controle sobre a gestdo dos residuos, de todo o tipo, gerados durante a obra,
exigindo-se a adocgao de dispositivos para a recepcao e destino do esgoto sanitario e

do lixo;

» Colocagao de dispositivos anti-vazamento nos tanques de asfalto, para se evitar

possiveis derramamento de material betuminoso nos solos.

Recomenda-se que seja providenciada a retirada de restos de asfaltos provenientes da
fase construtiva e que a limpeza de toda a area seja realizada periodicamente. Além
disso, ressalta-se que, como dito anteriormente, o trabalho educativo é fundamental

para se evitar essa agao antropica.

5.2 CONCLUSOES

a) Consideragdoes Contratuais e Metodolégicas

Conclui-se que deveria ter sido considerado, como parametro contratual, a adocédo da
analise da qualificagdo na area ambiental como um dos critérios de selegcao na

contratacao de pessoal.

Deveria ter-se analisado detalhadamente a compatibilidade do empreendimento com
planos, programas e projetos co-localizados, apresentando os fatos e evidéncias que
revelariam a capacidade de integracdo, conflitos, sinergia e potencializacido de
resultados entre cada plano, programa e projeto e o empreendimento rodoviario
proposto. Assim, teria se identificado/caracterizado os efeitos ambientais passiveis de
ocorréncia a partir das compatibilidades ou nao apresentadas. Salienta-se que foi
apenas afirmado pelo EIA que a implantagdo do Prolongamento da Av. Prudente de
Morais se enquadrava nos planos de desenvolvimento da cidade e do Estado, no
entanto, ndo houve apresentacao de estudo detalhado, o que este trabalho considerou

como ponto falho.
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b) Consultas Publicas

A pratica de consulta publica deveria ter sido implantada antes da construgcdo da
estrada, objetivando o envolvimento publico aos principais questionamentos que o
projeto geraria, e inclusive, na fase de operagao, para 0 acompanhamento devido da
aceitacdo quanto das condi¢des de operacao da via e do meio ambiente ao seu redor.
Além disso, como afirma Perez (2000), € de muito importancia esse intercambio entre o

conhecimento popular e a comunidade cientifica.

Ressalta-se a grande relevancia dessa pratica de consulta, principalmente para o caso
analisado ja que a escassez de um histérico de dados disponiveis reforca a sua

contribuicdo imensuravel para o planejamento das medidas mitigadoras.

c) Flora

Entende-se que o EIA deveria ter tomado cuidados maiores tanto no sentido de se
evitar a degradacao da flora durante a fase construtiva, quanto na fase de operagao da
via, buscando-se a implantagdo de trabalhos de monitoramento da cobertura vegetal,
com o intuito de se garantir a manutencdo das espécies vegetais da area,
principalmente na por¢cdo considerada de preservagao e, portanto, dotada de grande
diversidade ambiental. Destaca-se também a deficiéncia nos trabalhos de fiscalizagao
ambiental e de manutencado da via e seus equipamentos auxiliares, cita-se o sistema

de drenagem, fundamentais para a conservacgao da flora.

d) Protecdo ao Aqiiifero Subterraneo e Aguas Superficiais

Quanto ao respeito a lei n° 4.664, de 31 de julho de 1995, mais especificamente em
seu artigo 9°, o qual proibe a circulagao de veiculos transportando cargas toxicas na
via em estudo, por estar localizada em Zona de Protecdo Ambiental, este trabalho
entende que ocorrem falhas na gestdo do érgéo responsavel pela operagéo da via,
como na fiscalizagcdo de transito e na implantacdo de dispositivos que viessem a

contribuir para a obediéncia a esta Lei.

* A area de estudo foi dada, pelo EIA, como sendo das areas de recarga de Natal, a

mais importante, com uma area de 800 ha e uma cobertura vegetal responsavel pela

162



fixacdo das dunas sobre os aquiferos. Conclui-se, portanto, que deveria ter sido

tomados cuidados maiores quanto a sua devida preservacgao.

Este estudo entende que o EIA, devido todas as caracteristicas peculiares da regiao,
deveria ter se preocupado com a possivel contaminagao proveniente do trafego e que

medidas preventivas deveriam ter sido recomendadas.

e) Estabilizagao dos Solos

Os processos erosivos detectados em alguns taludes vém resultando em
comprometimento da vegetagédo nesses locais, com a exposi¢cao de raizes (ver foto 11)

e da estrutura do dispositivo de drenagem (ver fotos 20 e 21).

Portanto, no caso especifico em estudo, detectou-se deficiéncia no processo de
estabilizagcado dos solos e taludes, o qual deveria ter seguido as diretrizes basicas para
o controle de deslocamento de taludes e de processo erosivo. Ressalta-se a falta de
monitoramento da presenca vegetal nas dunas e taludes, pois conforme Buscacio
(2004) o maior problema na estrutura das estradas brasileiras vem derivado dos

processos erosivos.

A constante presenca de material arenoso em uma das pistas de rolamento, previsto
pelo EIA e comprovado no local, reflete a falta de monitoramento da cobertura vegetal

nas dunas mais proxima a via.

Conclui-se ser fundamental o acompanhamento do processo de re-vegetagao

recomendado como medida de corre¢cao dos processos erosivos.

f) Faixa de Dominio

A ocupagao indevida da faixa de dominio é fato notério. A lei n° 4.664/95 a qual
estabelece uma faixa de dominio de 30m, que teria fins especificos, ndo esta sendo
respeitada e a expansao imobiliaria ndo esta correspondendo aquela pré-definida pela
Lei.
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Portanto, conclui-se que as varias ocupacoes indevidas encontradas dessa faixa de
dominio por construgdes e areas de manobras de estabelecimento resultam da falta de

fiscalizacdo ao cumprimento a lei supracitada.

g) Protecao contra Incéndios e Situagoes de Emergéncia

Conclui-se que falhas na gestdo do 6rgao responsavel pelo meio ambiente, como a
falta de limpeza dos aceiros e da area em geral, vém fazendo com que a area
considerada de conservacdo se encontre em condicdes de vulnerabilidade quanto a
propagacao de incéndios. Além disso, em alguns pontos algumas espécies vegetais
adentram a pista de ciclismo, comprometendo assim a area destinada a essa pratica

esportiva.

h) Educagdao Ambiental

Em virtude da importancia de trabalhos educativos quanto as questdes ambientais e
devido a relevancia e fragilidade da area em estudo, esse trabalho conclui que o EIA

deveria ter registrado uma maior preocupag¢ao com medidas nesse sentido.

Além disso, na fase operacional em que se encontra a via, a falta da realizacdo de
acoes educativa poderia resultar em um maior envolvimento das pessoas em relacéo a

protecao do meio ambiente.

Entende-se ser de grande importancia a concretizagao de agdes educativas durante
todas as fases: de planejamento, de construgdo e operagcdo, uma vez que permite o
uso sustentavel do meio ambiente, incentivando a sua preservagdo e informando

quanto a importancia ambiental da area.

i) Integragcao Meio Ambiente x Via

O unico equipamento destinado ao lazer encontrado na area de estudo foi uma via
projetada a pratica de caminhadas e de ciclismo, porém em mas condigbes de
conservagao. E quanto ao EIA, o unico elemento recomendado com o objetivo de

promover a integracdo do meio natural com o meio construido foi a implantagao de
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canteiro central arborizado, através de projeto paisagistico. Logo, concluiu-se que
deveria ter havido uma maior preocupacao do EIA quanto a sugestdo de implantagao
de dispositivos que viessem a promover essa integragcdo: Meio ambiente x Via e

incentivo a praticas esportivas.

Este estudo considerou que deveria ter sido construido passeio publico em um dos
lados da via, destinado a circulacdo de pedestres. Com isso, os pedestres nao iriam ter
que disputar espago com os ciclistas e teriam mais seguranga na pratica de
caminhadas ja que existiria a diferenca de nivel da calgada para a pista de rolamento,

delimitando melhor a sua area.

i) Elaboracao de Estudos de Engenharia de Trafego

Constata-se a auséncia de elaboragédo de estudos de engenharia de trafego na area
considerada, antes da construcado da via. Deveriam ter sido feito estudos de previsao
do desenvolvimento da regido, do volume de trafego e das inten¢des de viagens na
regiao. Além disso, deveriam ter sido elaborados estudos de contagem volumétrica na
BR-101 e nas avenidas Salgado Filho e Hermes da Fonseca, as quais constituem nas
principais vias de entrada da cidade. Assim, posteriormente, poderia ser feita uma
analise comparativa do antes e depois da implantacdo da via em questido, no sentido
de se avaliar a reducado de trafego nessas avenidas supracitadas, lembrando-se que
este foi um dos motivos dados pelos planejadores da época para a construgdo da via.
Desta forma, o empreendimento poderia ser avaliado, do ponto de vista da sua

contribuicdo em melhorias para o transito da cidade.

Ressalta-se a importancia de se acompanhar a intensidade de fluxo veicular, desta
forma, por exemplo, podera se acompanhar os impactos que possam vir a surgir em
decorréncia deste e se providenciar a mitigacdo ou corregao eficaz para seus efeitos
negativos. Além disso, com esse acompanhamento do volume de trafego na via, o
semaforo do cruzamento da via analisada com a Av. da Integragdo podera estar

sempre sendo reprogramado de acordo com a demanda do trafego no cruzamento.
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k) Condigoes Fisicas da Via

Conclui-se que a via, em termos gerais, encontra-se sem muitos problemas de
conservagao. Isso se supde ser em virtude do baixo numero de veiculos que circulam
pela via. Porém, é relevante real¢ar que a falta de trabalhos de manutencéo da via esta
acarretando em comprometimento do funcionamento adequado do sistema de
drenagem. E que, caso estes trabalhos n&o sejam iniciados, e transformados em

atividades rotineiras, o corpo estradal podera ser seriamente comprometido.

1) Sinalizagao da Via

No que diz respeito a sinalizagao vertical, a mesma se encontra totalmente deficiente,
com um numero muito pequeno de placas. Além disso, algumas destas encontram-se

em processo de deteriorizagao pela ferrugem.

Quanto a sinalizagcdo horizontal, devido o seu papel importante na prevencao de
acidentes, este trabalho conclui que necessita de trabalhos de conservacao. Ressalta-
se que a manutencao dessas sinalizagbes deveria estar sendo periddica, pela grande
necessidade de manté-las em condi¢gdes de boa visibilidade, assegurando-se a

seguranca do transito.

m)  Intrusdo Visual

O problema da Intrusdo visual deve ser evitado principalmente na subzona de
conservagao, para se preservar o patriménio paisagistico da area. E quanto a subzona
de uso restrito, deve existir controle sobre a implantagcado de "outdoors" e de placas de

divulgagao comercial.

Com isso, conclui-se que deve ser mantido um trabalho de fiscalizagdo ambiental

periddico, o que, atualmente, inexiste.
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n) Protecdo da Area de Conservagao

Entende-se que deveria estar tendo controle e respeito a proibicdo de acesso a area
considerada como subzona de conservacdo, a parte direita do tracado. E de extrema
relevancia que se mantenha preservada essa area, devida as caracteristicas

ambientais e de importancia quanto a recarga das aguas subterraneas.

o) Ruidos e Vibragoes

No caso estudado, os ruidos e vibragdes resultantes da fase de construcdo néao
receberam tratamento, pelo EIA, quanto a mitigagdo de seus efeitos sobre o meio

antrépico e bioldgico.

Entende-se ndo ser necessaria a adogcao de medidas mitigadoras sobre a propagacao
e sobre a recepcao, para o meio antropico, uma vez que este estudo analisou o volume
de trafego na via e o considerou como baixo. No entanto, para o meio biolégico, visto a
fragilidade ambiental da area de conservagdo, € necessaria a adogdo de medida

redutora da propagacao desses efeitos negativos para a fauna.

Quanto a medida de desvio de trafego pesado, esta ndo se faz necessaria, ja que
mediante estudo de composicdo de trafego, atualmente foi verificada a pequena

porcentagem meédia deste tipo de veiculos em 3,4 % do total.

Ja quanto a velocidade do trafego local, segundo Melo (2003), esta registra a média de
65 km/h. Tomando-se por base que essa via € considerada como via arterial - aquela
caracterizada por interse¢des em nivel geralmente controlada por semaforo, com
acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o
transito entre as regides da cidade (PORTAO, 2000), e que de acordo com a
sinalizacao existente, a velocidade maxima permitida € de 60 km/h, a velocidade média
registrada n&o ultrapassa 10% de acréscimo. E somando-se a isso, tem-se a
informagdo disponibilizada pelo DETRAN/RN do baixo indice de acidentes
automobilistico na via. Diante disso, este estudo ndo considera como relevante se
adotar medidas de controle de velocidade na via analisada com o intuito de se reduzir

os ruidos derivados do trafego.
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p) Fauna

Conclui-se que, no caso estudado, a estrada funciona como um obstaculo a livre
circulagao dos animais, promovendo a fragmentagcdo da area, transformando-a em
duas partes menores. E que a circulacdo de veiculos, com a producdo de ruidos e
vibragdes, assusta os animais, inibindo o ritmo natural da sua reproducéo. Além disso,
o problema de atropelamentos & outro fator comprometedor do equilibrio da fauna.
Portanto, o EIA deveria ter recomendado medidas preventivas a esses efeitos

negativos sobre a fauna.

q) Controle dos Residuos

Das visitas técnicas ao local, entende-se que a falta de limpeza da area fica
comprovada pela constatacdo da presenca de restos de asfaltos provenientes da fase
construtiva, demosntrando que ndo foi dada a devida atencao a limpeza final da obra.
Acrescenta-se a presenca de lixo, confinados em sacos plasticos ou simplesmente
espalhados pela area, principalmente na subzona de conservagao, acredita-se que por

causa da direcao dos ventos.

5.3 DIREGOES DE PESQUISA

Nesta tese foi possivel retratar as condigcbes em que se encontra a via - Prolongamento
da Av. Prudente de Morais, entre os bairros de Candelaria e Pitimbu -, do ponto de
vista de sua conservagao e operagao, além de retratar as condi¢gdes gerais do meio
ambiente onde esta via esta inserida. Além disso, foi dada uma contribuicdo no sentido
de oferecer algumas melhorias na metodologia - nas técnicas e nos processos -
empregados no EIA desta estrada e recomendacgdes para os casos gerais de rodovias
em trecho urbano, podendo vir a contribuir para futuras avaliagdes de impactos

ambientais em casos semelhantes ao estudado.

Com base na pesquisa desenvolvida e nos resultados obtidos, espera-se que outras
pesquisas em nivel académico sejam realizadas contemplando trechos rodoviarios em
ambiente urbano, preferencialmente aqueles que, como o caso estudado, se

encontram inseridos em um meio com caracteristicas ambientais de grande
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importancia. Estudos dessa natureza desempenham papel fundamental para avancos

metodoldgicos nos estudos ambientais e para o monitoramento ambiental.
Destaca-se como direcionamento para futuras pesquisas os seguintes topicos:

* Analise dos provaveis impactos da constru¢cao do trecho rodoviario que interliga a
via estudada com a BR-101 e a BR-304. Ressalta-se que este projeto encontra-se em

discussao;

» Elaboracédo do diagndstico ambiental atual da area estudada, fazendo-se estudos
comparativos com o diagnéstico ambiental feito pelo EIA, anterior a implantagdo da
estrada, assim ter-se-ia 0 comportamento dos diversos elementos do meio ambiente
diante dos impactos provenientes da operagao da via. E ainda, mais adiante, apos a
implantacdo deste novo trecho rodoviario citado no item anterior, poderiam ser feitas

comparagoes entre o cenario atual e o a ser instalado apés este novo trecho;

* Analise do fluxo veicular nas principais vias de penetragao da cidade, a BR-101 e
as avenidas Salgado Filho e Prudente de Morais, realizando-se estudos comparativos
do antes e depois da implantacdo do trecho existente do Prolongamento e, no futuro,

do trecho mencionado anteriormente, que ligara este atual as BR-101 e BR-304;

 Elaboragdo de trabalhos de monitoramento dos elementos ambientais,

principalmente dos solos e das aguas subterraneas;

* Anadlise da expansao imobiliaria da regido, com o intuito de se encontrar as
influéncias da via estudada e de outras vias como a BR-101 e Av. Integracdo. Além
disso, aponta-se como ponto da expansao imobiliaria a ser estudada, a area nas
proximidades do bairro Planalto. Esta expansao, de acordo com a SEMURB, vem se
intensificando com construgdes irregulares de baixa renda, invadindo a regiao

destinada, pela lei n°® 4.664/95, a conservacao;

» Pesquisas sobre praticas vegetativas para possibilitar a re-vegetacdo das dunas e

taludes, levando-se em conta a constante forca dos ventos na regiao.
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5.4 CONSIDERAGOES FINAIS

A maioria dos paises desenvolvidos ja despertou para a questdo ambiental e, através
da sua legislagao correlata e seus o6rgaos fiscalizadores e executores das politicas
ambientais em seus territorios, vem adotando acdes para a melhoria das qualidades
ambientais em seus paises, objetivando adotar um desenvolvimento econbémico

sustentado.

Em contra partida, os paises em desenvolvimento apesar de elaborarem suas politicas
e regulamentagbes ambientais, ainda n&o dispdem de meios para nivelarem

desenvolvimento econdmico e meio ambiente num mesmo patamar.

Apesar dos grandes avangos realizados na area de meio ambiente, o desenvolvimento
econdmico ainda se superpde ao desenvolvimento sustentado, tanto nos paises

desenvolvidos quanto nos paises em desenvolvimento.

Neste contexto, o Estudo de Impactos Ambientais - EIA pode ser considerado como um
avango realizado no sentido de manter um meio ambiente mais saudavel para as
geracgoes futuras, uma vez que o EIA trata-se de um instrumento eficaz no processo de
minimizacdo dos efeitos negativos que a implantagcdo de um empreendimento pode

causar ao meio ambiente.

Este estudo traz contribuicbes para o processo de melhorias no Estudo de Impactos
Ambientais de casos de uma estrada introduzida em perimetro urbano, além de ter
dado énfase as peculiaridades do caso especifico estudado, inserido em area de
grande significAncia ambiental. Além de que retrata a situagcdo das geréncias dos
orgaos sobre a via estudada e sobre 0 meio ambiente em que a mesma se encontra

inserida.

Em termos gerais, conclui-se que os pontos descritos a seguir deveriam ter sido melhor
considerados pela metodologia empregada no EIA analisado. Estes foram dados como

0s mais relevantes dentre os avaliados por este estudo:

 Educacao ambiental, tanto para o pessoal envolvido na constru¢édo da estrada

quanto para os usuarios da via, em sua fase atual;

« A insergdo da pratica da consulta publica, tanto na fase de planejamento da

construcdo da estrada, quanto na fase operacional, para 0 acompanhamento da
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satisfacdo dos usuarios da via e das pessoas envolvidas a esta ja que as autoridades
locais e a populacdo sao os mais afetados. Esta satisfacdo seria tanto em relagao a
via, sua conservagao ou proposi¢cdes de algumas alteragdes, quanto para a regido em

seu entorno, sua preservagao ou alguma modificagdo quanto ao seu uso e ocupagao;

* A realizagdo de estudos de engenharia de trafego, como o acompanhamento do
volume de trafego na via entre outros, usados como ferramentas de monitoramento dos
impactos causados em suas redondezas e de planejamento dos projetos para o

desenvolvimento urbano da area;

« A anadlise detalhada de compatibilidade da implantacdo de novos trechos
rodoviarios, como 0 caso em questdo, com os existentes e com aqueles que ja
houveram sido planejados pelos programas existentes, porém ainda nao construidos.
Trata-se de analise de extrema importancia para que o departamento rodoviario possa
trabalhar conciliando a implantacdo de novas estradas, resultantes do desenvolvimento

regional, com os planos em execugao.

As grandes falhas na gestdo dos 6rgaos publicos sobre a via e sobre a regiao
resumem-se na falta de comprometimento das autoridades tanto com as questdes
ambientais quanto com os servicos de manutencgao rodoviaria. Consequentemente, fica
prejudicado o cumprimento do dever maior destes gestores, que seria zelar e preservar

todo o patriménio publico.

Deve existir um maior compromisso do 6rgdo publico responsavel pelo meio ambiente
no sentido de que os trabalhos de fiscalizagdo ambiental sejam reforcados e mantidos
constantemente, em toda a area de influéncia direta e indireta do projeto. Esses

trabalhos devem assegurar alguns pontos importantes como:

* Limpeza geral da regido, bem como a limpeza dos aceiros ao longo do

acostamento, como medida preventiva a propagagao de incéndios;

» A fiscalizagdo da ocupacgao incorreta da faixa de dominio, j& que em obediéncia a
Lei n°® 4.664, seu uso destina-se a construgao de vias secundarias, ciclovias, paradas

de O6nibus e areas verdes.

¢ Manutengdo da cerca continua para inibir 0 acesso de pessoas a area de

conservagao;
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 Fazer uso das penalidades disciplinares como instrumentos capazes de impor
respeito as questdes ambientais, como exemplo, assegurando a proibigdo da entrada
de pessoas a area de conservagiao, bem como, a execucdo de qualquer tipo de

atividade nesta area, sem a devida permissdo do 6rgao ambiental,

* O monitoramento ambiental, dando uma maior énfase no controle de movimentacao
das dunas mais préximas a via, para se evitar um outro impacto negativo ocorrente, o
depodsito de areia nas pistas de rolamento. E a manutengdo da cobertura vegetal

fixadora das dunas.

Quanto aos trabalhos de fiscalizagdo de transito, estes devem assegurar o
disciplinamento do trafego, inclusive garantindo a nao circulagdo de veiculos

transportando cargas téxicas.

No que diz respeito a conservagéo da via, deve ser garantido que o corpo da estrada,
bem como os seus dispositivos auxiliares como os de drenagem, encontrem-se em
perfeitas condicdes de funcionamento, para tanto, a verificacdo do seu estado de

conservagao e os trabalhos de manutencao devem ser estabelecidos periodicamente.

Destaca-se ser de suma importancia a existéncia de trabalhos educativos,
estabelecidos desde a fase de construgdo de uma rodovia, junto aos operarios e
pessoal envolvido na obra, até a fase operacional desta via, com diversas agdes que
levariam ao entendimento do publico em geral da necessidade de se integrar o
desenvolvimento econémico - com suas consequéncias urbanisticas - e a preservagao

ambiental.

Por fim, este estudo conclui destacando a grande importancia dessa area sob o ponto
de vista ambiental, social e bioldgica, ja que se trata de uma regido com caracteristicas
ambientais unicas, como por exemplo, o papel fundamental para a recarga do aquifero
subterraneo da cidade. Salientando-se ainda a relevancia estratégica da area, uma vez
que possibilita a interligagdo entre bairros urbanizados da cidade, com necessidades
de mobilidade. Desta maneira, a implantagdo de estradas nessa regido objetiva reduzir
os problemas de acessibilidade e locomocdo entre esses nucleos urbanos,

minimizando as possibilidades de problemas de segregacao urbana.

O desenvolvimento rodoviario com seu devido planejamento pode limitar as perdas que

causam ao meio ambiente e, ao mesmo tempo, atender a demanda por mobilidade.
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Para que as rodovias possam ser utilizadas como parte integrante do meio ambiente
em que a mesma estara implantada, deve ser feito um trabalho coordenado entre as
autoridades envolvidas com a conservagdo ambiental, a construgdo e a geréncia das
estradas. Ou seja, devem ser integradas as preocupagdes construtivas com as de
carater ambiental, como a minimizagdo dos impactos negativos e o devido
monitoramento ambiental, fazendo-se uso, entre outras ferramentas, de um eficiente

Estudo de Impactos Ambientais.

Com base no conteudo desse trabalho, conclui-se ser de extrema importancia que se
entenda a necessidade de aceitagcao do desenvolvimento, porém com a visao ética das

obrigacdes com as geracgoes futuras.

173



REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ABREU, M. C. S. Modelo de Avaliagao de Estratégia Ambiental. Uma ferramenta
para a tomada de decisao. Floriandpolis, 2001. Tese (Doutorado em Engenharia de
Producéo) - Programa de Pds-graduagao em Engenharia de Produgéo, Universidade

Federal de Santa Catarina.

AGETOP - Agéncia Goiana de Transporte e Obras Publicas. Normas e
Procedimentos ambientais para empreendimentos rodoviarios. Assessoria de

Estudos Ambientais. Secretaria de Estado de Infra-estrutura, Goias, v. 6, 2000.

AQUINO, A. M. M. D. C. Coletanea da Legislagcao Urbanistica do Municipio do
Natal. Natal: [s.n.], 2004.

ANUARIO ESTATISTICO DO RIO GRANDE DO NORTE. Natal, RN: IDEMA, v.30,
2003.

BEAUFORT, F. Weather facts. Weatheronline. Disponivel em:

<http://weatheronline.co.uk.> Acesso em: 31 ago. 2004.

BELTRAO, M. M. A. Pesquisa qualitativa e quantitativa: as duas metades da maca.
Disponivel em: <http://www.unicamp.br/ifch/hs611a/Resenhas/concepcao de pesquisa

myriam> Acesso em: 28 ago. 2004.

BRASIL. Lei n. 6.938, de 31 de agosto de 1981. Dispde sobre a Politica Nacional de
Meio Ambiente seus fins e mecanismos de formulagao e aplicacao. Diario Oficial da
Uniao, Brasilia, 02 set.1981.

BRASIL. Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, de 05 de outubro de 1988.
Diario Oficial da Uniao, Brasilia, 05 out. 1988.

BRASIL. Lei n® 6.902, de 27 de abril de 1981. Dispde sobre a criagao de Estacdes
Ecoldgicas e Areas de Protecdo Ambiental, e da outras providéncias. Diario Oficial da
Uniao, Brasilia, 28 abr. 1981.

174



BRASIL. Decreto n. 99.274, de 06 de junho de 1990. Regulamenta a Lei 6.902, de 27
de abril de 1981, e a Lei 6.938, de 31 de agosto de 1981, que dispdem,
respectivamente, sobre a criagdo de estag¢des ecoldgicas e areas de protecao
ambiental e sobre a Politica Nacional do Meio Ambiente, e da outras providéncias.
Diario Oficial da Uniao, Brasilia, 07 jun. 1990.

BRASIL. Resolugao n. 237, de 22 de dezembro de 1997. Regulamenta os aspectos de
licenciamento ambiental estabelecidos na Politica Nacional do Meio Ambiente. Diario
Oficial da Uniao, Brasilia, 22 dez. 1997.

BRASIL JUNIOR, A C. P. Fundamentos para o desenvolvimento sustentavel. Centro
de Desenvolvimento Sustentavel - UNB. Disponivel em:
<http//www.transportes.gov.br/CPMA/fundDesenSust0902.pdf> Acesso em: 18 mar.
2004.

BRITO, L. P. Auditoria e Gestao ambiental. Notas de aula proferidas no mestrado em

recursos hidricos e saneamento ambiental, UFRN. Natal, 2001.

BRUNDTLAND, G. H. et al. Nosso Futuro Comum: Comissao Mundial sobre Meio
Ambiente e Desenvolvimento. 2. ed. Rio de Janeiro: Editora da Fundacao Getulio
Vargas, 1991.

BUSCACIO, V. Passivo ambiental nas Rodovias Federais. In; Encontro Nacional de
Conservacao Rodoviaria - ENACOR, 9., 2004, Natal.

BYRON, H. J.; TREWEEK J.; VEITCH N.; SHEATE, W. R.; THOMPSON, S. Road
developments in the UK: an analysis of ecological assessment in environmental impact
statements produced between 1993 and 1997. Jornaul of environmental Planning
and Management v.43, p. 71 - 97, 2000.

CABRAL, L.C. Uso sustentavel das faixas de dominio. In: Encontro Nacional de
Conservacao Rodoviaria - ENACOR, 9., 2004, Natal.

CANTER, L. W. Manual de evaluacién de impacto ambiental. Técnicas para la

elaboracién de los estudios de impacto. Oklahoma: McGraw - Hill, 1997.

CARNEIRO, Shelley. O meio ambiente no contexto econémico. Disponivel em
<http://www.techoje.com.br/ab9505-1.htm> Acesso em: 19 fev. 2004.

175



CERVO, A. L.; BERVIAN, P. A. Metodologia cientifica. 4 ed., Sado Paulo: Makron
Books, 1996.

CONAMA - CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE. Resolugao CONAMA n°
001/86. Brasilia, IBAMA. Disponivel em <http://www.mma.gov.br> Acesso em 10 mar.
2004.

CONAMA - CONSELHO NACIONAL DO MEIO AMBIENTE. Resolugao CONAMA n°
237/97. Brasilia, IBAMA. Disponivel em <http://www.mma.gov.br> Acesso em 10 mar.
2004.

CONFERENCIA DAS NACOES UNIDAS SOBRE O MEIO AMBIENTE E
DESENVOLVIMENTO. Agenda 21. Sao Paulo: Senado Federal, Brasilia: 1997.

Disponivel em: <http//www.mec.gov.br> Acesso em: 11 mar. 2004.

DEE, N.; BAKER, J.K.; DROBNY, N.L.; DUKE, K. M.; FAHRINGER, D. C;
Enviromental Evaluation System for Water Resource Planning — Final Report;
Batelle-Columbus Laboratories. Ohio, E.U.A: [s.n.], 1972.

DENATRAN - Departamento Nacional de Transito. Manual de identificagcao, analise e

tratamento de pontos negros. 2.ed. Brasilia, 1987.

DIAS, C. Avaliacdo de impactos ambientais em projetos rodoviarios. In: SIMPOSIO
INTERNACIONAL SOBRE O DESENVOLVIMENTO DA INFRA-ESTRUTURA DE
TRANSPORTES E MEIO AMBIENTE, 1., 2002, Belém. Anais... Brasilia: UNB, 2002. 1
CD-ROM.

DNER/IME (Departamento Nacional de Estradas de Rodagens/Instituto Militar de
Engenharia). Projeto Basico Ambiental — Programa de Melhoria das Travessias
Urbanas. 2001. Disponivel em: <http//www.dner.gov.br/download/pba> Acesso em: 05
maio 2004.

ECOPLAN - Empresa de Consultoria e Planejamento Ambiental. Estudo de impacto
ambiental (EIA) da estrada referente ao prolongamento da Avenida Prudente de
Morais. Natal, 1994.

EJZENBERG, S. Analise de saturagao de cruzamentos. Natal, 1996. 23 f. Apostila
de Engenharia de Transito - DETRAN/RN.

176



FERNANDES M. T. G.; RIBEIRO, S. K.; ARAUJO, A. M.; SCATOLINI, F.; REIS, N. R.

F. Transporte mais limpo. Rio de Janeiro: Mauad Editora, 2003.

FERREIRA, A.B.H. Dicionario Aurélio Eletronico - Século XXI. Versdo 3.0. Sdo

Paulo: Nova Fronteira, 1999.

FERREIRO, T. J. Medidas Correctoras del Impacto ambiental em las

infraestructuras lineales, Madri: [s.n.], [s/d].

FIGUEIREDO, A.; GARTNER, I|. R. Planejamento de a¢des de gestao pela qualidade e
produtividade em transporte urbano. In: Trabalhos vencedores do Prémio CNT -
Confederacao Nacional do Transporte, 2001, Brasilia.Transporte em Transformagao
VI. Brasilia: Editora Universidade de Brasilia, 2002.

GALLARDO, A. L. C. F.; SANCHEZ, L. E. Follow-up of road building scheme in a fragile
environment. Institute of Tecnological Research. Environmental Impact Assessment
Review. v. 24, p. 47-58, 2004.

GENELETTI, D. Biodiversity Impact Assessment of Roads: An approach based on
ecosystem rarity. Environmental Impact Assessment Review. v. 23, p. 343-365,
2003.

GENELETTI, D.; BEINAT, E.; CHUNG, C. F.; FABBRI A. G.; SHOLTEN H. J.
Accounting for uncertainty factor in Biodiversity impact assessment: lessons from a

case study. Environmental Impact Assessment Review. v. 23, p. 471-487, 2003.
GIL, A. C. Como elaborar projetos de pesquisa. 3 ed., Sdo Paulo: Atlas, 1991.

HENKELS, C. A identificagao de aspectos e impactos ambientais: Proposta de um
método de aplicagdo. Dissertagdo. Programa de pds-graduagao em Engenharia de

Producéo. Universidade Federal de Santa Catarina — UFSC. Floriandpolis. 2002.

IDEIA. Curso de avaliagao de impacto ambiental — Exame e avaliagdo de aspectos
ambientais e seus impactos. Disponivel em: http://wwwsr.unijui.tche.br/ambienteinteiro
Acesso em: 29 jun. 2004.

KERLINGER, F. N. Metodologia da pesquisa em ciéncias sociais: um tratamento
conceitual. S0 Paulo: EPU, 1980.

177



KESSELRING, A. E. B. Avaliagao de impactos ambientais em rodovias. In: Encontro
Nacional de Conservacao Rodoviaria - ENACOR, 9., 2004, Natal.

KINLAW, D. C. Empresa competitiva e ecoldgica: desempenho sustentado na era

ambiental. Sdo paulo: Makron Books, 1997.

LAKATOS, E. M.; MARCONI, M. A. Fundamentos de metodologia cientifica. 3 ed.,
Sé&o Paulo: Atlas, 1991.

LISBOA, M. V. Aplicagcado do método de analise hierarquica — MAH para o auxilio a
tomada de decisao em estudos de alternativas de tracado de rodovias. 2003.
Disponivel em: <http//www.guiadelogistica.com.br/artigo422.htm> Acesso em: 09 fev.
2004.

Department of Main Roads. Guidelines for Assessment of Road Impacts of
Development Proposals. Australia, 2000. Disponivel em:

<http//www.mainroads.qgld.gov.au> Acesso em: 22 abr. 2004.

MELLER, J.; FLORIANDO E. P. Avaliagao de impacto ambiental de Parque e areas
de lazer. Estudo de caso: Parque Fazenda Santa Rosa. Santa Rosa, RS, 2003.
Trabalho de pés-graduacao (disciplina avaliagao de impacto ambiental) — Curso de
Gestao Ambiental, Universidade Regional do Nordeste do Estado do Rio Grande do
Sul. UNIJUL.

MELO, M. M. P. Avaliagao de modelos de predi¢gao de ruido de trafego em areas
urbanas: Um estudo de caso em Natal. Natal, 2003. Dissertagdo (Mestrado em
Recursos Hidricos e Saneamento Ambiental) - Departamento de Engenharia Civil,

Universidade Federal do Rio Grande do Norte.

MENEGON, R. Acidente viario — O impacto econdmico em paises em vias de
desenvolvimento. In: Encontro Nacional de Conservagao Rodoviaria - ENACOR, 9.,
2004, Natal.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Politica Ambiental do Ministério dos
Transportes. Brasilia. Disponivel em: < http: www.transportes.gov.br > Acesso em: 26
jan. 2003.

MONZON, A.; VILLANUEVA J. Impact of the Madrid M-40 ring road on emission from
road traffic. The Science of the Total Environment. v. 189/190, p. 119-124, 1996.

178



NATAL. Lei n. 4.664, de 31 de julho de 1995. Dispbe sobre o uso do solo, limites e
prescricdes urbanisticas da Zona de Protecao Ambiental - ZPA, do campo dunar
existente nos bairros de Pitimbu, Candelaria e Cidade Nova. Diario Oficial do Estado,
Natal, 03 ago. 1995.

NATAL. Lei 4.100, de 19 de junho de 1992. Institui o Cédigo do Meio Ambiente de
Natal. Diario Oficial do Estado, Natal, 1992.

NEWS and events. Study top help minimize road deaths in Pacific. Disponivel em:

<http://www.auckland. ac.nz/cir_newsevents> Acesso em: 21 jun. 2004.

OGUNSOLA, O. J.; OLUWOLE, A. F.; ASUBIOJO, O. |.; DUROSINMI, M. A.; FATUSI,
A. O.; RUCK, W. Environmetal impact of vehicular traffic in Nigeria: health aspects. The
Science of the Total Environment. v. 146/147, p. 111-116, 1994.

PARENTE, A. Avaliagdo da questao ambiental na conservagéao rodoviaria. In: Encontro
Nacional de Conservagao Rodoviaria - ENACOR, 9., 2004, Natal.

PEDROSO, E.A.; SILVA; T.N. O desenvolvimento sustentavel: A abordagem
sistémica e as organizagdes.Disponivel em: <http://www.read.adm.ufrgs.br/read
18/artigo/artigo3.htm>. Acesso em: 11Mar. 2004.

PERDIKAKI, K.; MASON, C. F. Impact of road run-off on receiving streams in eastern
England. Water Res. v. 33, n. 7, p. 1627-1633, 1999.

PEREZ, L. L. Metodologia general para la evaluacién de impacto ambiental de
proyectos. Cuba, 2000. Monografia. Disponivel em:

<http//www.monografias.com/trabajos14>. Acesso em: 23 mar. 2004.

PEREZ, L. L. Identificacion, Descripcion y Evaluacion de impacto ambiental. Cuba,
2000. Monografia. Disponivel em: <http//www.monografias.com/trabajos14>. Acesso
em: 23 mar. 2004.

PORTAO, S. B. Coletania de Legislagio de Transito e Resolugcées do CONTRAN.
4. ed. Tubaréao: Grafica e Editora Copiart, 2000.

REZENDE, M. Recuperacao de areas degradadas. In: Encontro Nacional de
Conservagao Rodoviaria - ENACOR, 9., 2004, Natal.

179



RIBEIRO, S. K.; COSTA C. V.; DAVID, E. G.; REAL, M. V.; D’AGOSTO, M. A.
Transporte e Mudangas climaticas. Rio de Janeiro. RJ. Mauad Editora Ltda. 2000.

RICHARDSON, R. J. et al. Pesquisa social: métodos e técnicas. 3 ed., Sdo Paulo:
Atlas, 1999.

SACHS, I. Estratégias de transigao para o século XXI: desenvolvimento e meio
ambiente. Sdo Paulo: Studio Nobel, FUNDAP, 1993.

SANCHEZ, L. E.; DIAS, E. G. C. S. Deficiéncias na avaliagdo de projetos submetidos a
avaliagao de impacto ambiental no Estado de Sao Paulo. Revista Direito Ambiental.
v. 23; p.163-204, 2001.

SANKOH, O. A. An evaluation of the analysis of ecological risks method in
environmental Impact Assessment. Environmental Impact Assessment Review. v.
16, p.183-188, 1996.

SILVA, E. L.; MENEZES, E. M. Metodologia da pesquisa e elaboragao de

dissertacao. 2 ed. Floriandpolis: Laboratério de ensino a distancia da UFSC, 2001.

SOARES, S. R. EIA - RIMA/Licenciamento — Ciclo de vida/Ganhos
ambientais/Avaliagao de Sistemas — Parte 10. Programa de pds-graduagao em
Engenharia Ambiental. Universidade Federal de Santa Catarina. 2002. Disponivel

em:<http://www.ens.ufsc.br/~soares> Acesso em 29 jun. 2004.

SPADOTTO, C. A. Classificagao de Impacto Ambiental. Comité do Meio Ambiente,
Sociedade Brasileira da Ciéncia das Plantas Daninhas. Disponivel em:

<http//www.cnpma.embrapa.br/herbicidas> Acesso em: 19 mar. 2004.

STAMM, H. R. Método para Avaliagao de impacto ambiental (AlA) em projetos de
grande porte: Estudo de caso de uma usina termelétrica. Tese de Doutorado.
Programa de Pés-graduagdo em Engenharia de Produgao. Florianopolis. Universidade
Federal de Santa Catarina — UFSC, 2003.

TAMURA M.; FUJITA S.; KOI, H. Decision analisys for environmental impact
assessment and consensus formation among conflicting multiple agents-including case
studies for road traffic. The Science of the Total Environment. v.153, p. 203-210,
1994.

180



THOMPSON, S.; TREWEEK, J. R.; VEICTH, N.; THURLING D. J.; The ecological
component of environmental impact assessment: a critical review of British
environmental statments. Jornaul of environmental Planning and Management
v.40(2), p. 157 - 71, 1997.

TROMBULAK, S.C.; FRISSELL, C. A.; Review of ecological effects of roads on

terrestrial and aqatic communities. Conservation Biology. v. 14, p. 18-30, 2000.

TSUNOKAWA, K; HOBAN, C. Roads and the Environment: a Handbook - World Bank
Technical Paper N° 376, Washington, D.C.: World Bank, 1997.

VILES R. L.; ROSIER D. J. How to use roads in the creation of greenways: Case
studies in three New Zeland landscapes. Landscape and Urban Planning, v. 55, p. 15-
27,2000.

WESTERLIND, A.M. Cultural heritage and strategic environmental assessment - a
double challenge. In: NORDIC EIA/SEA CONFERENCE, 3., 1999, [S. I.]. Anais... [S. L]:
EIA/SEA, 1999.

WILLIS, K. G.; GARROD, G. D.; HARVEY, D. R. A review of cost-benefit analysis as
applied to the evaluation of new road proposals in the U. K. Transportation Res. v. 3,
n. 3, p. 141-156, 1998.

181



MAPA 01

MAPA 02

MAPA 03

MAPA 04

MAPA 05

MAPA 06

ANEXO |

FiSICO-TERRITORIAL DA CIDADE DE NATAL

ZONEAMENTO DA AREA. AREA DIVIDIDA EM DUAS SUBZONAS:
SUBZONA DE CONSERVACAO - SZ1E SUBZONA DE USO RESTRITO
- SZ2

TRAGCADO ESQUEMATICO DA PROPOSTA DO DER-RN
TRACADO ESQUEMATICO DA ALTERNATIVA |
TRACADO ESQUEMATICO DA ALTERNATIVA II

ESQUEMA DO TRAGCADO IDEALIZADO

182



ANEXO II

TABELA 2.1 Componentes e Parametros Ambientais da Categoria Ambiental: Ecologia

TABELA 2.2 Componentes e Parametros Ambientais da Categoria Ambiental: Polui¢cao

Ambiental

TABELA 2.3 Componentes e Parametros Ambientais da Categoria Ambiental:

Aspectos Estéticos

TABELA 2.4 Componentes e Parametros Ambientais da Categoria Ambiental:

Interesse Humano

QUADRO A1 - Repercussdes Ambientais das Atividades do Empreendimento

referente a Fase de Implantacao

QUADRO A2 - Classificagdo e Magnitude dos Impactos Ambientais provocados pela

Implantagé&o do Prolongamento da Av. Prudente de Morais Sobre O Meio Fisico

QUADRO A3 - Classificagao e Magnitude dos impactos Ambientais provocados pela

Implantagé&o do Prolongamento da Av. Prudente de Morais Sobre O Meio Biolégico

QUADRO A4 - Classificagao e Magnitude dos Impactos Ambientais provocados pela

Implantagé&o do Prolongamento da Av. Prudente de Morais Sobre O Meio Antrépico

QUADRO A5 - Repercussbes Ambientais das Atividades relacionadas com o

empreendimento durante a Fase de Funcionamento do Empreendimento

QUADRO A6 - Classificagdo e Magnitude dos Impactos Ambientais provocados pelo

Funcionamento do Prolongamento da Av. Prudente de Moraes Sobre O Meio Fisico

QUADRO A7 - Classificagdo dos Impactos Ambientais provocados pelo

Funcionamento do Prolongamento da Av. Prudente de Morais Sobre O Meio Biolégico

QUADRO A8 - Classificagdo e Magnitude dos Impactos Ambientais provocados pelo

Funcionamento do Prolongamento da Av. Prudente de Morais Sobre O Meio Antrépico

183



Tabela 2.1 - Componentes e parametros ambientais da categoria ambiental

Ecologia

ECOLOGIA ( 240 *)

Espécies e Populacbes

Habitats e Comunidades

Ecossistemas

Terrestres:

(14#) Pastos e Campos
(14) Plantacdes

(14) Vegetacao Natural
(14) Espécies Daninhas
(14) Aves de Caca

Aquaticas:

(14) Pesca Comercial
(14) Vegetacao Natural
(14)Espécies Daninhas
(14) Pesca Esportiva
(14) Aves aquaticas

* Valor Total da Categoria

Ambiental
# Valor da
parametro

UIA do

Terrestres:

(12) Cadeias Alimentares

(12) Uso do Solo

(12) Espécies rara e ameacadas
(14) Diversidade de Espécies

Aquaticas:

12) Cadeias Alimentares
12)Espécie rara e Ameacadas
12) Caracteristicas Fluviais
14) Diversidade de Espécies

— o~~~

Somente descritivo

Tabela 2.2 - Componentes e parametros ambientais da categoria ambiental

Poluicao Ambiental

POLUICAO AMBIENTAL( 402)

Poluigdo da Agua

Polui¢cao do Ar

Poluicdo do Solo

(20) Perdas nas Bacias

Hidrograficas
(25) DBO

18) Coliformes Fecais

22) Carbono Inorganico
25) Nitrogénio Inorgéanico

(

(

(

(

(28) Fosfato Inorganico
(16) Pesticidas

(18) pH

(28) Variacao da Vazao
(28) Temperatura

(25) Sdlidos Dis. Totais
(
(

14) Substéncias toxicas

20) Turbidez

(05) Monéxido de Carbono
(05) Hidrocarbonetos

(10) Oxidos de Nitrogénio
(12) Particulas Solidas

(05) Oxidante Fotoquimicois
(10) Oxidos de Enxofre

(05) Outros
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(14) Uso do Solo
(14) Erosao do Solo




Tabela 2.3 - Componentes e parametros ambientais da categoria ambiental

Aspectos Estéticos

ASPECTOS ESTETICOS( 153 )

Solo

Ar

Agua

(06) Mat. Geoldgico Sup.
(16) Relevo e
Caracteristicas

(03) Odor e Visibilidade

(02) Sons

(10) Presenca D'agua
(16) Interface Solo-
agua

(06) Odor e Mat.

Topograficas Flotantes
(10) Extenséo e
Alinhamento (10) Superficie de agua
(10) Margens
Arborizadas
e Geologicas
Biota Objetos Composicao

05) Animais Domésticos
05) Animais Selvagens

(10) Objetos Artesanais

(15) Efeitos Compostos
(15) Efeitos Singulares

(
(
(09) Diversidade Vegetal
(05) Tipos de vegetacao

Tabela 2.4 - Componentes e parametros ambientais da categoria ambiental

Interesse Humano

INTERESSE HUMANO ( 205 )

Valores Cientificos

Valores Histéricos

Culturas

(13) Arqueoldgicos
(13) Ecolbgicos

(11) Geoldgicos
(11) Hidroldgicos

(11) Arquitetura e Estilo
(11) Eventos
(11)Personagens

(11) Religides, Culturas
(11) " Fronteira do Oeste"

Sensacodes

Padrao de Vida

(11) Admiracao

(11)
Isolamento/Solidao/Mistério
(11) Integragéo ¢/ a Natureza

(13) Oportunidades de Emprego

(13) Habitagao
(13) Relagbes Sociais
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(14) Indigenas
(07) Outros G.
Etnicos

(07)  Grupos
Religiosos



QUADRO A1 - REPERCUSSOES AMBIENTAIS DAS ATIVIDADES DO EMPREENDIMENTO REFERENTE A FASE DE IMPLANTACAO

CARACTERISTICAS ATIVIDADES RELACIONADAS AQOES SOBRE O MEIO REPERCUSSOES
AMBIENTAIS COM O EMPREENDIMENTO AMBIENTE
Formas de dunas com ou sem Desmatamentos, cortes e aterros

cobertura vegetal, compreendendo

as zonas de crista, flanco e
corredor dunar.

Remocéo da cobertura vegetal, do
solo e desmonte das fei¢cdes
dunares

Instabilidade das areas adjacentes
com repercussao negativa local e
regional sobre os meios fisico,
bioldgico e antrépico

Obras de contencao, drenagem e
protecao superficial

Estabilizagao das encostas,
impermeabilizagdo do
solo;dissipacao da agua da chuva

Atenuacao dos processos
impactantes com reducao da
instabilidade da obra e das areas
adjacentes, com repercussao
positiva sobre os meios fisico,
bioldgico e antrdpico

Pavimentagao do leito e do
acostamento, formagao do canteiro
central e obras de sinalizagao e
seguranca.

Impermeabilizagao do solo,
alteragao do albedo, reposicao de
cobertura vegetal

Reducéo da instabilidade da obra
e das areas adjacentes com
repercussao positiva
principalmente sobre o meio fisico

Forma de tabuleiro costeiro,

incluindo os terrenos nivelados das

formas dunares, através do
processo de urbanizagao e os
corredores interdunares.

Desmatamentos, cortes e aterros

Remocgéao da cobertura vegetal e
movimentagéo do solo

Desestabilizagao parcial das areas
adjacentes com pequenas
repercussdes negativas locais
sobre o meio bioldgico

Aberturas de estradas auxiliares

Remocéao da cobertura vegetal e
do solo

Degradacgao parcial, sem impacto
significativo sobre o meio ambiente

Obras de contencao, drenagem e
protecao superficial

Impermeabilizagdo do solo e
dissipacdo da agua da chuva

Reducéo da instabilidade da obra
com repercussao positiva sobre o
meio fisico

Pavimentacéo do leito e do

acostamento, formacgao do canteiro

central e obras de sinalizagao e
segurancga

Impermeabilizagao do solo,
alteragao do albedo, reposicao de
cobertura vegetal

Reducéo da instabilidade da obra,
sem repercussao sobre o meio
ambiente
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QUADRO A2 - CLASSIFICACAO E MAGNITUDE DOS IMPACTOS AMBIENTAIS PROVOCADOS PELA IMPLANTACAO DO
PROLONGAMENTO DA AV. PRUDENTE DE MORAIS SOBRE O MEIO FiSICO

ATIVIDADES CLIMAE QUALIDADE DO FORMAS DE SOLOS PACOTES AGUAS AGUAS
RELACIONADAS | CONDIGOES AR RELEVO SEDIMENTARES | SUPERFICIAIS | SUBTERRANEAS
AO METEOROLOG
EMPREENDIMEN ICAS
TO
Desmatamentos, NS NS Dir, Tmp, Imd, Irv, | Dir, Tmp, Imd, | Dir, Tmp, Imd, Irv, NS NS
cortes e aterros Loc Rev, Loc Loc
2(-) 1() 0()
Aberturas de NS Dir, Tmp, Imd, Dir, Tmp, Imd, Irv, NS NS NS NS
estradas Rev, Loc Loc
auxiliares e 0(-) 0(-)
utilizagao de
estradas
secundarias
Revestimento NS Dir, Tmp, Imd, Ind, Tmp, Imd, Dir, Tmp, Imd, NS Dir, Tmp, Imd, NS
primario da Rev, Loc Rev, Loc Rev, Loc Rev, Loc
estrada com 0() 1(+) 0() 1(-)
material lateritico
Construcao do NS Dir, Tmp, Imt, Ind, Tmp, Imd, Dir, Tmp, Imd, NS Dir, Tmp, Imd, NS
sistema de Rev, Loc Rev, Loc Rev, Loc Rev, Loc
drenagem 0(-) 1(+) 0(-) 1(+)
(sarjetas, caixas e
dissipadores de
energia)
Pavimentagao NS Ind, Tmp, Imd, NS NS NS NS
asfaltica do leito Rev, Loc
0(+)
Implantacédo do NS NS Ind, Tmp, Imd, NS NS NS NS
canteiro central Rev, Loc
1(+)
Implantacao de NS NS NS NS NS NS NS
obras de
sinalizagao

Legenda no quadro abaixo
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QUADRO A3 - CLASSIFICACAO E MAGNITUDE DOSIMPACTOS AMBIENTAIS PROVOCADOS PELA IMPLANTACAO DO
PROLONGAMENTO DA AV. PRUDENTE DE MORAIS SOBRE O MEIO BIOLOGICO

ATIVIDADES EXTENSAO DA BIODIVERSIDADE ESTOQUES ESTOQUES
RELACIONADAS AO COBERTURA VEGETAL POPULACIONAIS DA POPULACIONAIS DA
EMPREENDIMENTO FLORA FAUNA

Desmatamentos, cortes e Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc NS Dir, Ind, Tmp, Imd, Rev, Dir, Ind, Tmp, Imd, Rev,
aterros 1() Loc Loc, Reg
1() 1()
Aberturas de estradas Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc NS Dir, Ind, Tmp, Imd, Rev, Dir, Ind, Tmp, Imd, Rev,
auxiliares e utilizagéo de 0(-) Loc Loc
estradas secundarias 0 () 0 ()
Revestimento primario da NS NS NS Ind, Tmp, Imd, Rev, Loc
estrada com material 0 ()
lateritico
Construgao do sistema de NS NS NS NS
drenagem (Sarjetas, caixas
e dissipadores de energia)
Pavimentacéo asfaltica do NS NS NS NS
leito
Implantagédo do canteiro NS NS NS NS
central
Implantagao de obras de NS NS NS NS
sinalizagao

CLASSIFICAGCAO DOS IMPACTOS:

Dir = direto

Reg = regional
Imd = imediato
Lgp = longo prazo
Irv = irreversivel
Est = estratégico
Ver = reversivel
Loc = local

Ind = indireto

Tmp = temporario
Per = permanente
Mdp = médio prazo
NS = nao significativo
Reg = regional

Ccl = ciclico

LEGENDA DOS QUADROS A2 A A4 E DOS QUADROS A6 A A8:

MAGNITUDE DOS IMPACTOS:

0 = sem criticidade

1 = baixa criticidade

2 = média criticidade

3 = alta criticidade

4 = excessiva criticidade
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QUADRO A4 - CLASSIFICACAO E MAGNITUDE DOS IMPACTOS AMBIENTAIS PROVOCADOS PELA IMPLANTACAO DO

PROLONGAMENTO DA AV. PRUDENTE DE MORAIS SOBRE O MEIO ANTROPICO

ATIVIDADES ATIVIDADE ECONOMICA SISTEMA VIARIO URBANIZACAO QUALIDADE DE | DINAMICA
RELACIONADAS AO VIDA POPULACIO
EMPREENDIMENTO NAL

Desmatamentos, cortes e Dir, Tmp, Imd, Ver, Loc, NS NS NS NS
aterros Reg
0 (+)
Aberturas de estradas Dir, Tmp, Imd, Ver, Loc, Dir, Tmp, Loc, Rev Dir, Tmp, Imd, Ver, Loc NS NS
auxiliares e utilizagéo de Reg Imd 0O (-) Imd 0O (-)
estradas secundérias 0(+) Mdp 1 (+) Mdp 1 (+)
Revestimento primério da Dir, Tmp, Imd, Ver, Loc, Dir, Tmp, Loc, Rev NS NS NS
estrada com material lateritico Reg
0 (+) Mdp 1 (+)
Construcao do sistema de Dir, Tmp, Imd, Ver, Loc, Dir, Tmp, Loc, Ver, Imd NS NS NS
drenagem (Sarjetas, caixas e Reg Imd 0 (-)
dissipadores de energia) 0(+) Mdp 1 (+)
Pavimentacéao asfaltica do Dir, Tmp, Imd, Ver, Loc, Dir, Tmp, Ver, Loc NS NS NS
leito Reg Imd1(-)
0(+) Mdp 2 ( +)
Implantagéo do canteiro Dir, Tmp, Imd, Ver, Loc, NS NS NS NS
central Reg
0 (+)
Implantagao de obras de Dir, Tmp, Imd, Ver, Loc, NS NS NS NS
sinalizagao e de seguranga Reg
0()
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QUADRO A5 - REPERCUSSOES AMBIENTAIS DAS ATIVIDADES RELACIONADAS COM O EMPREENDIMENTO DURANTE A FASE DE

FUNCIONAMENTO DO EMPREENDIMENTO

CARACTERISTICAS
AMBIENTAIS

ATIVIDADES
RELACIONADAS COM O
EMPREENDIMENTO

AGOES SOBRE O MEIO
AMBIENTE

REPERCUSSAO

Formas dunares e
Tabuleiros Costeiros

Trafego de veiculos, com
estrada sinalizada e bem
conservada

Emisséao de calor, ruido, gases e
material particulado para a
atmosfera; barreira a
movimentacao de animais
terrestres; concentragcéo pontual
de aguas pluviais

Fragmentagao de ambientes com
reducéo inicial dos estoques de fauna,
porém sem prejuizos para a estabilidade
ambiental

Acidentes automobilisticos e
com carga téxica

Incéndio; infiltracdo no terreno

Destruigdo da biota local com riscos para
a estabilidade ambiental: contaminagao
do aquifero subterrdneo com
possibilidade de prejuizo permanente
para o0 meio antropico

Acesso as areas urbanizadas
da area de influéncia
(expansao urbana)

Distribuicdo das fei¢gdes dunares,
remogao da cobertura vegetal,
impermeabilizagdo do solo,
contaminagao do aquifero
subterréneo

Expansao do processo, de
descaracterizacdo ambiental com
impactos negativos para os meios fisico,
bioldgico e antrépico e com impactos
positivos localizados sobre o meio
antropico

Acesso as areas preservadas
da area de influéncia para
extrativismo e para expansao
urbana

Distribuic&o total das fei¢cdes
dunares, remogao completa da
cobertura vegetal nativa,
impermeabilizagdo do solo,
contaminagao do aquifero
subterraneo, reducao da area de
captacéo de agua de boa
qualidade para o aquifero
subterraneo

Destruicao dos ecossistemas
representados localmente com prejuizos
irreversiveis para os meios fisico,
biolégico e antrépico e com impactos
positivos localizados para o meio
antropico
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QUADRO A6 — CLASSIFICACAO E MAGNITUDE DOS IMPACTOS AMBIENTAIS PROVOCADOS PELO FUNCIONAMENTO DO
PROLONGAMENTO DA AV. PRUDENTE DE MORAES SOBRE O MEIO FiSICO

ATIVIDADES CLIMA E QUALIDADE | FORMAS DE SOLOS PACOTES AGUAS AGUAS
RELACIONADAS CONDIGOES DO AR RELEVO SEDIMENTARES SUPERFICIAIS | SUBTERRANE
AO METEOROLOGIC AS

EMPREENDIMEN AS
TO
Trafego de Dir, Per, imp, Rer, | Dir, Tmp, imd, NS NS NS NS NS
veiculos Loc Rer, Loc
0(-) 0()
Sinalizagao NS NS NS NS NS NS NS
Manutencéao de NS NS NS NS NS NS NS
estrada
Acidentes NS NS NS NS NS NS NS
automobilisticos
Acidentes Dir, Tmp, imd, Dir, Tmp, imd, NS Dir, Tmp, imd, NS NS Dir, Tmp (Per),
rodoviarios com Rer, Loc Rer, Loc Rer, Loc Mdp, Rer (Irv),
cargas toxicas 0(-) 0(-) 0(-) Loc, Reg
3 ()
Queimadas Dir, Tmp, imd, Dir, Tmp, imd, NS Ind, Tmp, Imd, NS NS NS
Rer, Loc Rer, Loc Ver, Loc
0(-) 1() 1()
Acesso as areas NS NS Ind, Tmp, Ind, Tmp, Mdp, Dir, Tmp, Mdp, Irv, Ind, Tmp, Mdp, Ind, Tmp, Mdp,
urbanizadas da Mdp, Irv, Loc Irv, Loc Loc Rev, Loc Rev, Loc
area de influéncia 0(-) 0(-) 0(-) 0() 0()
Acesso as areas NS NS Dir, Tmp, imd Dir, Tmp, imd Dir, Tmp, Mdp, Irv, NS NS
preservadas da (Mdp), Irv, Loc| (Mdp), Irv, Loc Loc
area de influéncia 1(-) 0(-) 0(-)
para extrativismo
Acesso as areas Dir, Per, Mdp, NS Dir, Tmp, Dir, Tmp, Mdp, Dir, Tmp, Mdp, Irv, Ind, Tmp, Mdp, Ind, Tmp, Mdp,
preservadas da Rev, Loc, Reg Mdp, Irv, Loc Rev, Loc Loc Rev, Loc Rev, Loc
area de influéncia 0(-) 0(-) 2(-) 0(-) 0(-) 1()

para expansao
urbana
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QUADRO A7 — CLASSIFICACAO DOS IMPACTOS AMBIENTAIS PROVOCADOS PELO FUNCIONAMENTO DO PROLONGAMENTO DA
AV. PRUDENTE DE MORAIS SOBRE O MEIO BIOLOGICO

ATIVIDADES RELACIONADAS EXTENSAO DA BIODIVERSIDADE ESTOQUES ESTOQUES
AO EMPREENDIMENTO COBERTURA VEGETAL POPULACIONAIS DA POPULACIONAIS DA
FLORA FAUNA
Trafego de veiculos NS NS NS Dir, Irv, Loc, Imd, Per
1()
Sinalizagao Ind, Per, Imd, Rev, Loc NS NS NS
0 (+)
Manutencgéo de estrada Ind, Per, Imd, Rev, Loc NS NS NS
0(+)
Acidentes automobilisticos NS NS NS
Acidentes rodoviarios com cargas Dir, Imd, Tmp, Rev, Loc NS NS Dir, Rev, Loc, Imd, Tmp
téxicas 0(-) 0()
Queimadas Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc Dir, Tmp, Imd, Ir, Loc, Reg Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc Dir, Tmp, Imd, Rev,
0() 1(-) 2(-) Loc/Reg
2(-)
Acesso as areas urbanizadas da NS NS NS NS
area de influéncia
Acesso as areas preservadas da Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc NS Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc

area de influéncia para
extrativismo

1()

1()

1()

Acesso as areas preservadas da
area de influéncia para expansao
urbana

Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc/Reg

3()

Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc/Reg
0(-)

Dir, Tmp, Imd, Rev, Loc
3(-)

Dir, Tmp, Imd, Reyv,
Loc/Reg
3()
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QUADRO A8 — CLASSIFICACAO E MAGNITUDE DOS IMPACTOS AMBIENTAIS PROVOCADOS PELO FUNCIONAMENTO DO
PROLONGAMENTO DA AV. PRUDENTE DE MORAIS SOBRE O MEIO ANTROPICO

ATIVIDADES
RELACIONADAS AO
EMPREENDIMENTO

ATIVIDADE
ECONOMICA

SISTEMA VIARIO

URBANIZACAO

QUALIDADE DE VIDA

DINAMICA
POPULACIONAL

Trafego de veiculos

Ind, Per, Loc/Reg

Dir, Ind, Per, Imd, Rev,

Dir, Imd, Per, Irv,

Dir, Imd, Tmp, Rev, Loc

Ind, Imd, Rev, Loc,

1(+4) Loc/Reg Loc/Reg 1(+) Per
3 (+) 3 (+) 1(+)
Sinalizagao NS Dir, Per, Imd, Rev, Loc NS Dir, Imd, Per, Rev, Loc NS
1(+) 1(+)
Manutencao de estrada Dir, Tmp, Rev, Loc Dir, Per, Rev, Loc/Reg, NS Dir, Imd, Per, Rev, Loc NS
0 (+) Mdp 1(+)
2 (+)
Acidentes Dir, Per, Rev, Loc/Reg | Dir, Tmp, Rev, Loc/Reg NS Dir, Imd, Tmp, Rev, Loc NS
automobilisticos 1(+) 0(+) 1(-)
Acidentes rodoviarios NS NS Dir, Imd, Tmp, Rev, Loc NS
com cargas toxicas 1(-)
Queimadas NS Dir, Tmp, Rev, Imd, Loc NS NS NS
0 (+)
Acesso as areas Dir, Per, Irv, Loc, Imd Dir, Per, Irv, Loc/Reg, Dir, Per, Imd, Rev, Loc | Dir, Imd, Tmp, Rev, Loc | Dir, Imd, Per, Rev,
urbanizadas da area de 1(+) Imd 2 (+) 1(+) Loc
influéncia 2 (+) 1(+)
Acesso as areas Dir, Tmp, Rev, Loc, Imd NS Dir, Ind, Per, Irv, Imd NS NS
preservadas da area de 0(+) 1(+4)
influéncia para
extrativismo
Acesso as areas Dir, Per, Imd, Irv, Loc NS Dir, Imd, Per, Irv, Loc Ind, Per, Loc/Reg Dir, Per, Mdp, Irv,

preservadas da area de
influéncia para
expansao urbana

2.(+)

2.(+)

Mdp 1 (+)
Lap 1 (-)

Reg
1(+)
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