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“Espaco geogréfico é poder, e a informacao sobre o espaco geografico € um poder
gue envolve necessariamente uma porcao apropriada e delimitada do espaco: o
territorio” (BECKER,1996).

“A falta de gestéo territorial cria um cancer nas faixas de dominio elindeiras de
nossas rodovias”

(MORENO, 2006)



RESUMO

Palavras-chave: Transporte, meio ambiente, rodovias, gestdo ambiental, instrumentos,
territorio.

A presente dissertacéo objetivou discutir a aplicagcdo dos instrumentos de gestao
ambiental, atualmente utilizados pelo setor rodoviario, a partir de uma visdo sécio-
ambiental, utilizando o estudo de caso da pavimentacdo da BR-163 no estado do Para.
Para realizar o trabalho foi feito um referencial dos marcos regulatorios do setor de
transporte e da questdo ambiental no Brasil, bem como se recorreu ao processo historico
do planejamento no pais, buscando sua interface com a evolugdo do rodoviarismo
brasileiro. Também se buscou identificar os principais instrumentos de gestdo ambiental
e suas implicacbes no processo decisorio do setor rodoviario. A compreensdo do
desenvolvimento e do histérico da pavimentacdo da BR-163 foi util para identificar os
principais impactos de uma rodovia, bem como apresentar o cenario politico que envolve
0 processo de planejamento de construcdo de rodovias. Diante da confirmacdo da
hipétese levantada quanto a falta de harmonia entre a gestdo ambiental e rodoviaria, foi
identificada a necessidade de implantacdo de um SGA - Sistema de Gestdo Ambiental
Rodoviario que abrigasse as fases de planejamento e execucdo de obras rodoviarias,
incluindo-se o componente territorial enquanto instrumento de gestdo. Assim, foram
apresentadas diferentes propostas de sistemas de gestdo ambiental, cujas orientacdes
podem ser adequadas a gestdo de rodovias as quais foram inseridas dentro de um

contexto territorial, dando base para que o trabalho chamou de Territério Rodoviario.
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1 - INTRODUCAO

Dada a grande extenséo territorial do Brasil, a preocupacdo com a integracao
nacional foi uma constante no pensamento desenvolvimentista brasileiro. Este
pensamento sempre encontrou como obstaculo a sua concretizacdo, o problema da
falta de elos econdmicos entre as regides brasileiras, o que levava a antiga idéia de um
pais representado por um grande “arquipélago” formado por ilhas econdmicas isoladas

entre si.

O transporte sempre foi um dos setores que o Estado brasileiro utilizou para
viabilizar a integracdo nacional. Ndo obstante as tentativas de implementacdo da
navegacao interior (hidrovia) e da ferrovia, o rodoviarismo, enquanto modal de
transporte, iniciou no final da década de 30. A partir da edicdo do PNV — Plano Nacional
Viario de 1937 foi impulsionado pelas iniciativas de planejamento como o Plano SALTE

aprovado em 1951.

Este e outros planos, como sera visto mais adiante, influenciaram fortemente na
aprovacao do primeiro Plano Nacional Viario voltado para as rodovias em 1973. O PNV
rodoviario fora instituido pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem -
DNER, o6rgdo entdo responsavel pelo setor rodoviario no pais. Aquele o6rgao fixava

explicitamente o modal rodoviario como principal meio de transporte federal do pais.

Outros planos econbémicos do pais contribuiram bastante para o
desenvolvimento das rodovias como os Planos de Meta de JK em 1956, PAEG (1964-
1966), PED (1968-1970) e o | e Il PND - Plano Nacional de Desenvolvimento,
organizados pelo governo militar ao longo da década de 1970. Todos serdo melhor

detalhados.

Os planos governamentais, baseados eminentemente nos fatores econémicos e
politicos, contribuiram fortemente para a decadéncia do setor ferroviario e ascenséo

das rodovias. Investimentos externos propiciaram ac¢des objetivando o desenvolvimento



de infra-estrutura voltada para a tdo sonhada integracdo nacional que motivaram a
implantagdo de importantes rodovias no pais. Este foi 0 exemplo das obras da rodovia
Transamazonica (BR-230/PA) e da construcdo da BR-163 ligando as cidades de
Cuiaba/MT a Santarém/PA.

No &pice da construcdo de grandes rodovias entre as décadas de 60 e 80, as
obras rodoviéarias brasileiras ndo apresentavam cuidado com o meio ambiente, tendo
em vista que esse tema ainda era incipiente no pais. S6 na década de 1980 o Brasil
passou a se preocupar mais com a questdo ambiental quando foi instituida a Politica
Nacional de Meio Ambiente, em 1981. Esta criou 0 CONAMA — Conselho Nacional de

Meio Ambiente e toda a estrutura ambiental do pais.

Outras leis foram criadas ao longo das décadas de 80 e 90 voltadas para a
gestdo ambiental abrangendo questbes como terras indigenas, unidades de
conservacao, residuos solidos, agua, preservagdo do patriménio historico, impactos

sociais e diversos outros temas ligados com a preservagdo do meio ambiente.

Em 1996, o extinto DNER — Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
publicou o Corpo Normativo Ambiental para Empreendimentos Rodoviarios, o que seria
0 primeiro documento que objetivava um controle ambiental nas suas atividades. Um
ano depois, o CONAMA instituiu a obrigatoriedade da licenca ambiental cujas
condicionantes tém sido cobradas sistematicamente pelos 6Orgdos competentes,
incluindo instituicbes fiscalizadoras a exemplo do Ministério Publico e Tribunal de
Contas da Unido que vém monitorando as atividades de gestdo ambiental no pais.

Apesar desse avanco, os empreendimentos rodoviarios ainda apresentam
problemas quanto ao atendimento das exigéncias estabelecidas pela legislacao
ambiental. Isso d4 margem a ocorréncia de problemas de degradacdo de recursos
naturais e a falta de adequacéo a legislacdo ambiental, indicando assim que a gestao
ambiental rodoviaria ainda ndo encontra-se madura e eficaz, principalmente no que

concerne sua grande interface com a questdo territorial por conta de seus fortes



impactos espaciais. Sdo facilmente perceptiveis as mudancas provocadas pela

implantagéo de uma estrada, seja no meio rural ou urbano.

Assim, percebe-se que o controle e a ocupacéao espacial também estaria incluido
no rol de atividades destinadas ao uso racional dos recursos naturais requerendo
assim, uma sistematizacdo de condutos que levem a uma gestéo territorial enquanto
instrumento de gestdo espacial e ambiental. Dessa maneira, aqui a gestao territorial, é
tratada com um conjunto de procedimentos e instrumentos que busca regular e ordenar
as atividades em terras rurais publicas ou privadas objetivando um ordenamento
territorial sustentavel. Entende-se aqui que esta gestdo ndo pode estar dissociada da

gestdo ambiental, como serd visto ao longo do trabalho.

Apesar de ainda ndo possuir uma politica que leve a uma gestao territorial de
ambito nacional, o Brasil contou com uma vasta gama de acdes voltadas para o
conhecimento e organizacao territorial. Estas foram desenvolvidas na forma de planos

ou programas implementados pelo Estado a partir do século passado.

Instituicdes como o IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (1938),
a FUNAI — Fundacdo Nacional do indio (1967), e o INCRA — Instituto Nacional de
Colonizacdo e Reforma Agricola (1970) foram criadas com o intuito de promoverem
diretrizes gerais para o ordenamento territorial do pais e ainda de trazerem
conhecimento, por meio de pesquisa e censos, sobre o territério nacional e a

distribuicdo espacial e econémica da populacéo brasileira.

Esses programas, na maioria das vezes, estavam desprovidos de uma discussao
gue aliasse as questdes ambientais e territoriais propriamente ditas. Por conta das
obras de infra-estrutura (com destaque para as rodovias), e sem deter ainda uma
politica ambiental nem territorial, o0 pais teve seus territérios recortados e marcados por
um modelo de desenvolvimento que ndo se preocupava com 0O uso racional dos

recursos naturais nem com a preservacao da natureza.

Em termos de ordenamento territorial voltado para a preservacdo ambiental,

merece destaque, 0 recente movimento para a criagdo de um ZEE — Zoneamento
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Ecoldgico-Econbémico, previsto inicialmente pela PNMA — Politica Nacional de Meio
Ambiente. Em 1998, o Programa Nossa Natureza, criado pelo governo brasileiro,
propds a instituicdo de um ZEE para todo o territorio nacional. 1sso levou a aprovacgéo
do Decreto 99.193/90 que criou o Grupo de Trabalho para orientar a execucédo do ZEE
sendo logo apo6s decretada a Criagcdo da Comissao Coordenadora do ZEE — CCZEE.
Esta comissdo é organizada pelo MMA — Ministério do Meio Ambiente e integrada a
diversos outros ministérios e ONGs. Todo este movimento liderado pela CCZEE levou a
formagdo do Consércio ZEE-Brasil quem vem gradativamente tentando ampliar e
consolidar a discussao sobre o ZEE no pais. Essas e outras acfes vém sendo feitas
com o0 objetivo de se promover um ordenamento territorial nacional e podera levar a

uma politica nacional territorial.

Esta preocupacdo territorial trouxe uma discussao importante na retomada das
obras de pavimentagcdo da BR-163/PA. Por esta rodovia, tinha-se a idéia de facilitar o
escoamento da producao do centro-sul do pais, até o porto de Santarém no Parg, o que
diminuiria em muito, 0s custos de transporte. Baseado nesta necessidade de
escoamento e ampliar a integracdo nacional do pais, o governo militar comecou em
1973, a construcdo da rodovia Cuiab4-Santarém, provocando impactos muito fortes em
todo o Estado do Mato Grosso. As obras ndo se desenvolveram no estado do Para

permanecendo como uma obra inacabada do setor rodoviario.

O atual governo ja se manifestou quanto ao interesse de dar continuidade a
pavimentacdo até o Porto de Santarém/PA o que tem provocado uma ampla discusséo
entre ambientalistas, produtores, transportadores, mineradores e estudiosos da regido
amazobnica. O fato é que esta obra se situa numa regido de alto interesse ambiental,

econdmico, espacial e porque nao dizer, territorial.

Assim, diante da recente mobilizacdo da sociedade civil quanto ao ordenamento
territorial e com 0s avancos também recentemente alcancados no que tange a questao
ambiental brasileira, percebe-se que a infra-estrutura rodoviaria se desenvolveu num
contexto histérico diferente onde se destacava a auséncia destas discussdes. Percebe-
se, portanto, que o processo do rodoviarismo e a gestdo ambiental e territorial foram

concebidos em momentos e por meio de mecanismos diferenciados, de maneira que
10



nao se encontra nos dias atuais, uma gestdo rodoviaria integrada a gestdo ambiental e

territorial.

1.2 - JUSTIFICATIVA:

Seja para o escoamento da producdo ou para a locomocdo de veiculos
particulares ou de passageiros interestaduais, a demanda por estradas em boas
condicoes de trafegabilidade e seguras para as vidas dos seus usuarios, sempre esteve
presente no pensamento e tem aumentado cada vez mais. Considerando 0s impactos
ambientais que uma rodovia pode trazer € inegavel a importancia que ela possui nas

atividades soécio-econdmicas.

Portanto, ndo se pode ignorar a enormidade de interesses que ela envolve,
sendo de suma importancia para a sociedade a realizacdo de um estudo que possa
contribuir para a reflexdo e discussdo dos instrumentos utilizados na implantacdo e

operacéao de rodovias, principalmente no que concerne ao meio ambiente.

Com o recente advento do controle ambiental no Brasil e considerando que os
grandes projetos de infra-estrutura j& datavam da década de quarenta, herdamos
grandes problemas no que diz respeito a degradacdo ambiental provocada pela

construcdo de rodovias.

Segundo levantamentos realizados pelo DNIT — Departamento Nacional de Infra-
estrutura de Transportes (hoje érgao responsavel pelo transporte federal brasileiro), dos
56 mil km de rodovias pavimentadas no pais, 30.000 km deixaram, comprovadamente,
problemas de degradacdo ambiental, o que os técnicos do setor rodoviario chamam de
“Passivo Ambiental”, ou seja, degradacbes ambientais causadas por obras passadas.
Esse passivo ainda ndo recuperado ao longo de décadas, é um dos indicadores de que

o setor rodoviario ainda € incipiente quanto a gestdo ambiental no nosso pais.
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Nesse aspecto, vale destacar que a implantacao de rodovias pode gerar grandes
impactos ambientais e territoriais. Ambientais por conta de atividades de
desmatamento, exploracdo de pedreiras e areais, interceptacdo de nascentes na sua
construcdo e no aumento expressivo do fluxo e das atividades de pessoas apds a sua
implantacdo. Territoriais por conta das grandes mudancas geradas no uso e ocupacao
de terras ao longo de uma rodovia e seus acessos que podem levar a um

desordenamento territorial de grandes proporc¢oes.

Essas peculiaridades do setor de transporte rodoviario requerem a aplicacdo dos
conhecimentos da geografia, dada a grande relacdo entre as atividades de transporte e
a preocupacdo dos gedgrafos com a dinamica do espaco. E inevitavel a discussio e
reflexdo dos impactos sdcio-espaciais gerados pelas rodovias.

No que tange especificamente ao meu interesse particular por esse tema, se
explica pela percepgdo, ao longo de minha carreira de geografa e de profissional na
area de rodovias, sobre muitos processos erosivos, desmatamentos e danos a corpos
hidricos decorrentes de rodovias mal projetadas ou construidas sem os devidos
cuidados ambientais. Obras que muitas vezes levam a criagdo de adensamentos
populacionais desordenados e ao uso indiscriminado de terras as margens das
rodovias, por falta de um planejamento e monitoramento socio-ambiental. Isso
demonstra a necessidade da aplicacdo de mecanismos que devem evitar ou mitigar
impactos, sugerindo assim, a associagdo ou articulacdo entre instrumentos que

possibilitem uma gestdo ambiental rodoviaria mais eficaz.

Como servidora publica do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de
Transportes — DNIT, percebo a grande dificuldade de se implementar uma rodovia com
0 minimo de impactos negativos ao meio ambiente. A partir da grande dimensdo do
sistema nacional rodoviario e o amplo envolvimento de diferentes atores que
influenciam, direta ou indiretamente, na implantacdo de uma rodovia, é notéria a
enorme dificuldade de adequacdo do 6rgdo e sua maquina burocrética, a legislacdo
ambiental. Uma legislacdo que da respaldo aos setores técnicos de érgaos ambientais

a exigirem a aplicacdo de instrumentos muitas vezes insuficientes ou inadequados do
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ponto de vista operacional. Esta situacdo se complica ainda mais face a existéncia de

uma gestao ambiental ainda incipiente e morosa para a sociedade brasileira.

Experimento ainda uma insatisfacdo pessoal com a qualidade de nossas
rodovias, enquanto usuaria. Como qualquer cidadao brasileiro, que néo se vé ofertado
por uma rodovia de qualidade e segura e quando a tem, muitas vezes paga altos
precos por meio de pedagios devido aos processos de privatizagdo das rodovias.

Assim, vejo a necessidade de uma avaliacdo critica da gestdo ambiental
rodoviaria federal para se verificar a necessidade de insercdo de mais instrumentos de
gestdo ou até a substituicdo daqueles que sdo atualmente utilizados. Uma avaliacdo
que pretende analisar os instrumentos atualmente utilizados no setor rodoviario e
verificar suas interacbes com outros tipos de gestdo. Enfim, um estudo em busca da
satisfacdo de nos usuarios de rodovias e que prime pela manutencdo dos recursos

naturais as geragodes futuras por meio do uso racional e contido dos mesmos.

1.3 - OBJETIVOS E HIPOTESE

Este trabalho tem a preocupacdo maior de entender o panorama da gestéao
ambiental rodoviaria com seus avancos e fragilidades, desta maneira, possui como
objetivo geral discutir os instrumentos utilizados na gestdo ambiental de
empreendimentos rodoviarios a luz do contexto sécio-ambiental, usando como

estudo de caso a pavimentacdo da BR-163 no Estado do Para.

Partindo desse principio, foram estabelecidos como objetivos especificos do

trabalho, os seguintes:
- Analisar os procedimentos atualmente utilizados pelo setor rodoviario

federal na gestdo ambiental de seus empreendimentos, a partir de

experiéncias nacionais;
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- Identificar os principais impactos causados pela implantacdo de rodovias
bem como os atores e agentes envolvidos no processo de implantagcéo e

operacdo das mesmas;

- Demonstrar as possiveis falhas ou incoeréncias praticadas na gestao
ambiental do setor de transporte rodoviario, apontando alternativas de

instrumentos.

Estabelecidos os objetivos geral e especificos, e partindo de uma analise
preliminar entre a gestdo ambiental e rodoviaria, constituiu-se a seguinte hipotese a ser

confirmada ao longo do trabalh&o ou néo:

- A gestéo rodoviaria ndo ocorre paralelamente a gestdo ambiental e carece
da aplicacdo de novos instrumentos ambientais que proporcionem a

simultaneidade de a¢fes no planejamento e na exce¢ao de obras rodoviérias.

1.4 - METODOLOGIA

O trabalho foi dividido basicamente em trés fases: 1) revisdo bibliogréfica;
2) Analise das informacfes obtidas e 3) Elaboracédo dos capitulos contendo as criticas
formuladas a partir das andlises realizadas e por meio da realizacdo do estudo de caso
da pavimentacdo da BR-163/PA. Assim, na terceira fase foram formuladas sugestdes
visando a contribuicdo para a gestdo ambiental rodoviaria, o que resultou na elaboracdo

dos dois ultimos capitulos.

Na primeira fase e a partir da pesquisa bibliografica foi elaborado um projeto para
qualificacdo desta dissertacdo que fora submetido a Banca Examinadora do
Departamento de Geografia da Universidade de Brasilia, cujas recomendacfes
forneceram subsidios para as andlises constantes dos capitulos da presente

dissertagao.
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O método de obtencdo de dados para a elaboracdo deste trabalho se deu por
meio de uma pesquisa e andlise bibliografica que propiciou o estabelecimento de um
cenario geral da historia do transporte e meio ambiente no Brasil e elaboracdo de
analises e sugestdes para a melhoria da gestdo ambientam rodoviaria. Ela obedeceu a

duas fases e teve diferentes fontes em cada uma delas.

Assim, a pesquisa bibliogréafica se deu em duas etapas: a primeira se deu a partir
da leitura de periédicos, artigos e livros que tratavam da economia e planejamento
brasileiros, bem como da evolucédo histérica do rodoviarismo. A segunda etapa da
revisdo foi feita sobre os principais fatos relevantes para a evolucdo da questao
ambiental, bem como de suas legislacdes e principais efeitos na gestdo rodoviaria
brasileira. Para o caso da gestao rodoviaria foram utilizadas as diretrizes e projetos do
DNER e do DNIT, bem como a documentacéo pertinente ao processo de licenciamento
ambiental da pavimentacdo da BR-163, enquanto estudo de caso. Assim, as duas

etapas da pesquisa bibliografica serviram de suporte pra a elaboracdo dos capitulos.

Na pesquisa bibliografica foi dado um enfoque especial ao setor rodoviario e
buscou-se entender a influéncia do planejamento na histéria do rodoviarismo e meio

ambiente para tracar um panorama da evolu¢do de ambos e contextualiza-los.

Posteriormente a pesquisa da documentacao fornecida pelo DNIT na legislacéo
ambiental em vigor, foram desenvolvidos o referencial técnico regulatério que tratou de

estabelecer os marcos regulatérios relevantes para a gestdo rodoviéria.

Assim, por meio de pesquisa nos instrumentos de gestdo ambiental e na
legislacdo ambiental foram levantados e discutidos os principais instrumentos utilizados
atualmente na gestdo rodoviaria, bem como os avancos obtidos e pontos de
fragilidades identificados.

Na segunda fase foi necessario a realizacdo de uma andlise dos dados obtidos
durante a pesquisa bibliografica afim de identificar os principais atores e agentes

envolvidos para se obter um cenério geral de como se encontra a questao ambiental no
15



setor rodoviario e também buscando identificar seus pontos de avancos e de

estrangulamento.

Em continuidade, foi iniciada a terceira fase que ocorreu por meio de
investigacdo e se deu a partir de um levantamento das principais acdes e programas
ambientais dos governos buscando identificar quais as argumentacbes e
posicionamentos dos setores mais interessados na implantagdo de uma rodovia. Assim,

na terceira fase foi realizado o estudo de caso a BR-163.

Foram incluidos na identificacdo dos atores envolvidos numa obra rodoviaria, 0s
gestores ministeriais como Ministérios do Transporte e do Meio Ambiente, o DNIT e
IBAMA, os representantes de diversos segmentos sociais envolvidos como ONGs,
transportadores de grdos e empresas construtoras e de consultoria e toda uma gama
de grupos sociais que participam ativamente de um processo rodoviario, no caso do

projeto de construgédo da BR-163.

No estudo de caso foi realizado um levantamento histérico da pavimentacéao,
bem como de um panorama da BR-163, identificando os principais desafios para sua

pavimentacdo de forma ambientalmente sustentavel.

Como ferramenta ao estudo de caso foi analisando o seu EIA/RIMA da BR-163,
buscando levantar a sua histéria, diagnostico ambiental, principais impactos ambientais

e os planos ambientais e de ordenamento territorial previstos para sua regiao.

Também foi levantada, junto aos arquivos existentes no processo de
licenciamento, toda a situacdo ambiental da area atingida e obteve-se o conhecimento

dos estagios e das licencas obtidas para a BR-163.

Também foram realizadas consultas a Coordenacédo Geral de Meio Ambiente do
DNIT responsavel pelo EIA/RIMA da pavimentacdo da BR-163, bem como pelo

respectivo processo de licenciamento ambiental.
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Com vistas as conclusfes da dissertacao e ao respectivo alcance dos objetivos
geral e especificos propostos, foi realizada uma pesquisa investigativa do sistema
rodoviario federal e seu funcionamento por meio de andlise em seus documentos e
manuais de procedimentos. Foram também levantadas informacgdes junto a legislacao
pertinente a contratos e licitacdo e meio ambiente e ainda uma analise da atual

estrutura e organograma do 6rgédo e suas atribuicdes.

Todos esses levantamentos também serviram para apontar os procedimentos e
instrumentos de gestdo adotados no setor rodoviario afetos as questbes ambientais

dentro do processo de planejamento e construcédo de uma rodovia.

Por ultimo foi confirmada a hipétese proposta, para elaboracdo das conclusfes
do trabalho indicando as consideracdes finais e ainda trazendo algumas sugestdes com

0 intuito de contribuir para o pensamento no setor de transporte e meio ambiente.

Desta maneira, a metodologia do trabalho foi desenvolvida conforme as

seguintes fases e com 0s seguintes passos:

1) revisdo bibliografica: Realizada em duas fases sendo uma de leitura critica
sobre o sistema de planejamento brasileiro e rodoviarismo a outra sobre a evolucao da
questdo ambiental, partir de textos académicos, periodicos e artigos na legislacdo e

histérico ambiental;

2) Analise das informacbes obtidas: Foram elencados o0s principais
acontecimentos no planejamento e no rodoviarismo brasileiro, bem como os principais
fatos e leis na area ambiental, buscando identificar e analisar avancos e fragilidades

dos seus principais instrumentos de gestao;

3) Elaboracdo dos capitulos onde cada um deles traz uma analise critica do
rodoviarismo, meio ambiente, instrumentos de gestdo, principais impactos ambientais
de uma rodovia e processo de licenciamento, por meio do estudo de caso, e finalmente

a elaboracao das conclus@es e confirmacao da hip6tese levantada.
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2 — TRANSPORTE RODOVIARIO E MEIO AMBIENTE: UM CASAMENTO RECENTE

O presente capitulo objetiva trazer um panorama da evolugcdo histérica do
rodoviarismo e da questdo ambiental brasileiros. Assim, buscou-se a levantar os
principais fatos relevantes para o setor de transportes e para a legislacdo ambiental,
tentando estabelecer uma cronologia da evolucdo de cada um para constatar a tardia

relacao entre transporte rodoviario e meio ambiente.

No Brasil, uma das preocupacdes do Estado sempre foi a ocupacéo e integracao
nacional. Isso ocorria desde o periodo colonial, quando Portugal tentava ocupar o
territorio brasileiro e integrar suas provincias, se baseando na lei internacional uti
possidetis que repousava-se na premissa de que a posse do territoério conquistado, se
daria a partir de sua efetiva ocupacdo. Esta pratica da coroa portuguesa gerou a
ideologia, tratada aqui como: “sistemas seculares de crengas que tém uma funcao
mobilizadora e legitimadora” (THOMPSON, 1995), da unidade nacional que traria
coesao ao territorio brasileiro, concebido naquele momento como terras pertinentes a

Portugal, sob o poder soberano da coroa portuguesa.

Assim, as grandes navegacOes foram as primeiras atividades de transporte
praticadas na costa do territorio brasileiro. A sua ocupacédo foi sendo feita pelos
desbravadores, jesuitas e bandeirantes, a mando dos colonizadores, fazendo com que
o transporte brasileiro fosse se desenvolvendo lentamente por meio das pequenas
embarcacdes, pelos transportes a tracdo e mais tarde, pelas ferrovias. A demanda por
transporte desenvolveu a necessidade de acfes estratégicas por parte dos governantes

brasileiros que criaram diferentes planos viarios que nem sempre foram implementados.

As primeiras propostas de planos viarios dataram do periodo imperial (1822-
1889) com o proposito primordial da integracdo nacional do territorio brasileiro. Uma
das mais notaveis foi o Plano Rebelo em 1838 (proposto pelo engenheiro José Silvestre

Rebelo) que indicava a construcao de trés grandes rodovias. Elas partindo da capital
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imperial rumo ao sudeste, nordeste e norte do pais, se concretizando somente um
século depois. (GALVAO, 1996).

Outro plano importante foi o Plano Moraes, baseado nos estudos do militar
Eduardo José de Moraes que apresentava as potencialidades das bacias hidrogréficas
brasileiras para a navegacdo. Ele propunha as interligagbes por meio de canais e
eclusas prevendo ainda, a sua integracdo com o modal ferroviario. Diversos outros
planos foram propostos, porém ndo houve o reconhecimento publico nem sua
implementacdo. (GALVAO, 1996).

O anseio da integracdo nacional por parte do Estado se concretizou em
investimentos governamentais para viabilizagdo de infra-estrutura, inclusive de
transporte. Isso também alimentava um outro anseio, a do crescimento econdmico e
modernidade. Assim, com o sucesso do setor ferroviario nos EUA e paises europeus, o
setor ferroviario foi o primeiro modal de transporte a ser desenvolvido no Brasil.
Simbolizando a modernidade e a integragcéao regional, foram inaugurados os primeiros
trés quildmetros da primeira ferrovia brasileira, a Estrada de Ferro de Petrépolis*, com
uma viagem inaugural feita pelo imperador dom Pedro Il e a imperatriz dona Leopoldina
(FRUET, 1995).

A partir dai, as ferrovias sofreram ritmo acelerado de crescimento até 1920
fazendo com que até os anos 40, o sistema de transporte nacional se baseasse no
modal ferroviario e mantivesse as vias fluviais e rodoviarias como complementares. A
primazia pelo modal ferroviario foi tanta, que “todos os planos apresentados entre o
periodo de 1870 até 1930 foram essencialmente ferroviarios” (GALVAO, 1996), valendo
destacar os planos de: “Reboucas (1874), Ramos de Queiroz (1874-1886), Bicalho
(1881), Bulhdes (1882) Rodrigo da Silva (1886), Comissao da Republica (1890) o da
Viagdo Férrea (1912) e o de Paulo de Fontin 1927)” (GALVAO, 1996).

1 30 de abril de 1854
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Em 1934 o primeiro Plano Nacional de Viacdo aprovado pelo governo aponta o
modal ferroviario como principal, as hidrovias em segundo plano e por ultimo as
rodovias. (GALVAO, 1996). Somente em 1937 se da a criacdo do Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem — DNER. Sua primeira proposta de plano de viacao
rodoviaria foi recusada pelo governo, tendo sua aprovacdo somente em 1944. Ainda
assim, explicitava que as rodovias ndo poderiam concorrer com as ferrovias ja

implantadas, prevalecendo a supremacia ferroviéria.

Com o0 advento da industrializacdo do pais, sobretudo da industria
automobilistica, o setor ferroviario sofre uma estagnacédo a partir da década de 1950 e
nas décadas posteriores ocorre o seu sucateamento. Alavancado pelas idéias dos
planos de desenvolvimento da época, em 1951 é aprovado um novo PNV - Plano
Nacional de Viacao, proposto pela comissao técnica do DNER que desta vez definia o
modal rodoviario como prioritario e prevendo a substituicdo gradativa das ferrovias

pelas rodovias.

Nasceu assim, a politica nacional de transporte rodoviario, que receberia mais
tarde forte investimento, principalmente a partir da segunda metade da década de 1950.
Estes investimentos eram incentivados pelas demandas por rodovias e advinham da
inserc@o de capital por parte da inddstria automobilistica e pela influéncia dos grandes

planos de desenvolvimento do pais.

Portanto, o transporte brasileiro sempre esteve aliado aos interesses econémicos
do pais, que influenciavam fortemente as ac6es do Estado. Isso motivava a confuséo
entre 0s interesses de seus governos e 0s interesses do setor privado ora das
instituicbes financiadoras, ora dos grandes agentes da forca produtiva como as
indUstrias automobilisticas, construtoras e os produtores agricolas. Foi por esse motivo,
dentre outros, que os grandes planos de desenvolvimento, aliados a expansao
econbmica, foram grandes responsaveis pela implantacdo e ampliacdo do sistema

rodoviario na segunda metade do século XX.
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Um exemplo disto foi o Plano SALTE — Saude, Alimentacdo, Transporte e
Energia, proposto em 1947 e aprovado em 1951 (mesmo ano de aprovacdo do PNV
voltado para rodovias). Este foi o primeiro ensaio econémico do Brasil que reunia as
propostas de varios Ministérios e contava com recursos da Unido e de empréstimos

externos, bastante utilizados na construcéo de rodovias. (ACCARINI, 2003).

Outra grande impulsionadora dos investimentos no transporte, foi a Comissao
Mista Brasil-EUA em 1951. Dentro do plano norte americano de ajuda técnica ao
planejamento econdémico dos paises subdesenvolvidos, acabou por influenciar a
criacdo do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico — BNDE em 1952, no
governo Vargas com grande influéncia mais tarde, no Plano de Metas de JK em 1956.
Essas acbGes dariam mais félego a idéia de crescimento econdmico e integracdo

nacional, por meio da industria automobilistica e da construcéo de Brasilia.

Foi neste contexto politico e econémico, mais precisamente no governo Vargas
gue em outubro de 1953, houve a criacdo da PETROBRAS ou Petroleo Brasileiro S/A
com o objetivo de executar as atividades do setor de extracao e exploracdo de petroleo
e se tornando uma estatal por meio da lei 2004 do mesmo ano.
A empresa iniciou suas atividades com o acervo recebido do antigo Conselho Nacional

do Petroleo (CNP), que mantinha a funcao fiscalizadora sobre o setor.

Nas décadas seguintes, se tornou uma das maiores empresas de petrdleo do
mundo e hoje é lider na atividade de exploragéo, especialmente como detentora de das
tecnologias mais avancadas do mundo na producao de petréleo em aguas profundas e
ultraprofundas. Este avanco na exploracdo de petrdleo teve um grande reflexo para a
producdo de combustivel e resultou diretamente na producédo de veiculos automotores

gue demandavam cada vez a construcéo de rodovias.

Como importante evento para o setor de transporte e ainda na década dos anos
cinglienta foi criada a RFFSA - REDE FERROVIARIA FEDERAL SOCIEDADE
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ANONIMA®. Era uma empresa de economia mista integrante da Administracdo Indireta
do Governo Federal, vinculada funcionalmente ao Ministério dos Transportes. Ela
surgiu a partir da consolidacdo de 18 ferrovias regionais, com 0 objetivo principal de
promover e gerir 0os interesses da Unido no setor de transportes ferroviarios. A partir de
estudos econdmicos do BNDS Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e

Social entrou em processo de extingao foi iniciado em 1992 e efetivado em 1998.

Sua importancia foi grande na gestao das poucas ferrovias que o Brasil possui,
se considerarmos sua extensao territorial. Advindas das construcbes de meados do
século XIX elas foram intensificadas no inicio do século passado. A rede ferroviaria
brasileira soma 30.223 quildmetros de linhas de trafego férreo cujos 22.069 quildmetros
foram construidos ou geridos a partir da criacdo da Rede Ferroviaria Federal S. A.

Cerca de metade da malha ferroviaria total (14.500 quildbmetros), concentra-se
em trés estados: Sao Paulo, Minas Gerais e Rio Grande do Sul. A segunda maior
extensao localiza-se no Estado de Sdo Paulo. Atualmente, apenas a ferrovia Norte-Sul
que ligara a regido Norte ao Centro do Pais, esta sob administracdo federal. A
estagnacdo da construcdo ferrovidria e sua gradativa retirada das maos do poder

publico contribuiram para a intensificagdo do setor rodoviario.

Com efeito, o Plano de Metas de JK foi crucial para o desenvolvimento
rodoviario. Por ser um ambicioso projeto de transformar o Brasil numa nacao
industrializada no mais rapido espaco de tempo possivel, trazia a promessa de
campanha de desenvolver o pais “60 anos em 5”. Essa iniciativa contava com altos
investimentos estrangeiros que exerceram influéncia muito significativa sobre o

rodoviarismo brasileiro.

Juscelino Kubitschek, que estava determinado a industrializar o Brasil,
apresentou seu plano que contava com 31 metas. Dentre elas, a meta do setor de

transportes era reativar estradas de ferro, estradas de rodagem, portos, barragens,

1 Lein® 3.115, de 16 de marco de 1957
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marinha mercante e aviacdo justamente para atender as demandas da nova era de
industrializagdo. Os recursos adquiridos pelo governo, tiveram trés destinos geograficos
bem precisos. Na implantacdo de fabricas do ABC, no Estado de S&o Paulo
comprometidas em nacionalizar as autopecas e outras matérias primas, a construcao
de Brasilia e a criacdo da SUDENE - Superintendéncia do Desenvolvimento do

Nordeste, em 1959, para fomentar e diversificar a producao da regiéo.

Se analisarmos, cada grupo de investimento de JK, todos eles demandavam a
construcéo de estradas. O setor automobilistico precisava de rodovias para a circulacéo
de seus produtos e busca de matéria-prima. Assim, o ABC paulista precisava escoar
sua producdo para o restante do pais; a construcdo de Brasilia demandava a
necessidade de sua integracdo (Centro-Oeste) as demais regides; e 0 crescimento
econdmico de algumas regifes nordestinas demandava uma maior facilidade para se
interligar ao norte e sul do pais. Assim, uma boa parte destes recursos foi aplicada
justamente na construcao de estradas, contribuindo fortemente para o fortalecimento do
rodoviarismo, se destacando o papel das industrias automobilisticas que demandavam

rodovias que foram crescendo em numero desde entao.

Ainda década de cinqlienta merece destaque a criacdo do IPR - Instituto de
Pesquisas Rodoviarias em 1957. Este instituto se tornou uma referéncia nacional no
desenvolvimento de pesquisas e tecnologias e também na capacitacao técnica do setor
rodoviario. Se destacou pela elaboracdo de uma consideravel coletanea de normas e
manuais técnicos para o DNER e DNIT, bem como pelo desenvolvimento de

importantes pesquisas rodoviarias, como:
- Avaliacao Estrutural de Pavimentos com Fwd (Falling Weight Deflectometer);
- Custos de Acidentes Rodoviarios;
- Avaliacdo de Desempenho de Pavimentos Tipicos Brasileiros;

- Sistema de Geréncia de Obras-de-Arte Especiais — SGO;
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- Estudos sobre o Desempenho do Produto Multigrade AG;

- Plano de Contingéncia para Sinistros, envolvendo o Transporte Rodoviario de

Produtos Perigosos.

O IPR até hoje atua na capacitacdo por meio de inUmeros cursos em diversas
areas relevantes para o setor rodoviario e no apoio tecnolégico para o desenvolvimento

de diferentes sistemas de gestao rodoviaria.

Na década de sessenta, merece destaque o Plano Trienal de Desenvolvimento
Econdmico e Social' e o Plano de Agéo Econdmica do Governo — PAEG (1964-1967),
que dentre outras metas, priorizava as exportacdes. Isso demandaria mais rodovias
para o0 escoamento da producdo. Assim, o0 plano contava com investimentos
estrangeiros e buscava uma ampla reorganizacdo da acdo do Estado, que incluia a
melhoria no setor rodoviéario. (Almeida, 2004).

Nesta década foi criado o GEIPOT? - Grupo Executivo de Integracéo da Politica

de Transportes, com os objetivos de:

“prestar apoio técnico e administrativo aos 6rgdos do Poder Executivo que
tenham atribuigcBes de formular, orientar, coordenar e executar a politica nacional
de transportes nos seus diversos modais, bem como promover, executar e
coordenar atividades de estudos e pesquisas necessarios ao planejamento de

transportes no pais” (Decreto n° 57.003, 1965)

Inicialmente, o GEIPOT estava submetido aos Ministérios da Viacdo e Obras
Plblicas, Ministérios de Estado da Fazenda, Ministério Extraordinario para o
Planejamento e Coordenacdo Econdémica e pelo Chefe do Estado Maior das Forcas
Armadas. Essa estrutura foi sugerida pelo Acordo de Assisténcia Técnica firmado
naquele ano entre o governo brasileiro e o Banco Internacional para a Reconstrugao e

Desenvolvimento (BIRD).

! Proposta elaborada por uma equipe liderada por Celso Furtado (1962)
2 Decreto n° 57.003, de 11 de outubro de 1965
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Somente em 1969 por meio do Decreto-Lei n° 516, transformou-se esse grupo
interministerial em Grupo de Estudos para Integracdo da Politica de Transportes,
subordinando-o ao Ministro de Estado dos Transportes. Assim, o GEIPOT assessorou o
Poder Executivo sob a orientagcdo e aprovacdo do Ministério dos Transportes, no
planejamento, na formulacdo e na avaliacdo das politicas publicas do setor até iniciar o

seu processo de liquidacdo em 2002.

Como contribuicdo ao setor de transporte, o GEIPOT criou um importante
sistema, o SITRA — Sistema de Informacdes de Transportes e o SISCOL - Subsistema
de Coleta e Disseminacdo de Estatisticas Basicas em Transportes enquanto o
responsavel pela alimentacdo do Banco de Dados do SITRA. Os sistemas produziram

basicamente as seguintes informacdes:

- Anuario Estatistico de Transporte;
- Acervo de Mapas geo-referenciados;
- Coletanea de leis e normas de transporte;

- Banco de Dados Constando nimero de frotas de veiculos no pais e

Este acervo de producdo de conhecimento teve grande destaque no setor
rodoviario, sendo o GEIPOT, referéncia no conhecimento das atividades do setor,
fazendo parte assim, do sistema rodovidrio nacional, enquanto instituicdo

governamental e privada, ou seja de economia mista.

Na mesma década foi criado pelo governo federal, o PED — Plano Estratégico
Decenal (1967-1969) que era um modelo macroecondmico de desenvolvimento do
Brasil, previsto para um periodo de dez anos. Ele estabelecia metas e diretrizes gerais
gue influenciaram também os investimentos no setor de transporte rodoviario. (Almeida,
2004). Este plano deu importantes indicagbes quanto aos investimentos no setor de

transportes, sobretudo no setor rodoviario.

Ja& na década de setenta, houve uma importante iniciativa para questdo da

integracdo nacional que resultou numa estruturacéo do planejamento territorial agrario
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gue acabou influenciando o espaco agrario brasileiro. Assim, ocorreu o lancamento de
um plano voltado para a questdo, nascendo o PIN — Plano de Integracdo Nacional,
(1970), levando o governo militar a criar o INCRA — Instituto Nacional de Colonizagéo e
Reforma Agraria’. Ele foi criado a partir da fusdo do Instituto Brasileiro de Reforma
Agraria (IBRA) e o Instituto Nacional de Desenvolvimento Agrario (INDA). O instituto
tinha o intuito de organizar o espaco agrario brasileiro. Paralelamente, o governo militar
deu inicio a construcdo das rodovias Transamazoénica e a Cuiab4-Santarém que uniam
o interesse da integracdo nacional a facilidade do escoamento de producdo para

exportacgao.

Impulsionado pelo | PND - Plano Nacional de Desenvolvimento (1972-1974) do
governo Médici, foi aprovado o novo Plano Nacional de Viacdo®? que propunha a
integracdo dos sistemas de transporte, porém ainda da énfase ao modal rodoviario
(ACCARINI, 2003). Esse PNV, definido em lei, trouxe os conceitos de cada modal de
transporte, o conceito técnico de rodovia, suas classificagbes e ainda decretou como
utilidade publica, as terras devolutas existentes num raio de 50km para cada lado de

varias rodovias da Amazonia Legal.

Esta lei que redefiniu a malha federal respaldou o governo militar a investir
fortemente na construgcédo de rodovias na regido amazonica, onde pode-se destacar a
construcdo da BR-163 partindo do Mato Grosso, com destino ao porto de Santarém no
Pard, que levaria os produtos brasileiros ao comércio internacional, via América do Sul.
A mesma estratégia estava prevista para a Br-230 (Tranzamazobnica), que ligaria o pais
de leste a oeste.

Com o avanco das fronteiras agricolas nas regides do centro-oeste e sul, a
demanda por infra-estrutura de transporte aumentou e as grandes alternativas
rodoviarias apareceram na construcdo de estradas destinadas ao escoamento da
producdo. Nesse momento também ocorreu a criagdo de poélos de producao

agropecuaria na Amazonia.

1 . .
Criado pelo Decreto n® 1.110 em 9 de julho de 1970
2 Lei 5.917 de 10 de setembro de 1973
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Ai residia a justificativa para constru¢do de rodovias na Amazoénia a exemplo da
BR-364 em Rondonia por meio do Programa Integrado de Desenvolvimento do
Noroeste do Brasil (Polonoroeste), executado durante os anos 80, com recursos do

Governo brasileiro e do Banco Mundial.

Semelhantemente ocorreu com a BR-158 nos Estados matogrossenses e com a
construcdo da BR-163. A acdo do Estado em prover essa infra-estrutura confluiria o
interesse da integracdo com o0s anseios dos grandes produtores de graos, aliando

assim, interesses publicos e privados.

Essas acdes se deram sob a coordenacdo da Superintendéncia de
Desenvolvimento do Centro-Oeste (Sudeco). Ressalta-se que o modelo de
desenvolvimento da época néo vislumbrava a preocupacdo do planejamento nas areas
ambientais nem territoriais. Naguele momento, o importante era desbravar matas, abrir
frentes de trabalho e concluir obras. N&o havia a preocupacdo com a preservacdo da
biodiversidade nem com o ordenamento territorial. Estes temas s vieram a tona na

discusséo de politicas publicas, muito mais tarde.

Vale destacar neste periodo, mais precisamente no governo Geisel em 1975, a
criacdo, do PROALCOOL — Programa Brasileiro de Alcool, cuja necessidade surgira em
funcdo da terrivel crise do Petréleo que aqueceu fortemente a producdo no setor

automohilistico.

Por meio de veiculos movidos a alcool ou gasolina, o modal rodoviario foi
impulsionado pela producdo e o consumo de automodveis e caminhdes do setor
automobilistico. Ao contrario do modal ferroviario que fora conduzido prioritariamente
pela iniciativa privada, as rodovias contaram com um alto investimento estatal pautado

por um cenario politico e econdmico favoravel para o setor rodoviario.

Os planos nacionais tiveram como ponto comum o desenvolvimento de infra-

estrutura onde as rodovias tiveram obtiveram fortes investimentos em nome do
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crescimento e desenvolvimento econémico do pais. Isso respaldava os governos a
financiarem e buscarem investimentos externos, por via de empréstimos voltados para
implantar e manter as rodovias, garantindo, portanto, recursos para as mesmas e
visando o crescimento do setor rodoviario que teve seu apice antes da consolidacao da

guestdo ambiental no pais.

Portanto, a questdo ambiental teve uma evolucao diferente no tempo e na sua
forma de desenvolvimento. No tempo porque a sua discussdo e concepc¢do politica é
bem mais recente que o rodoviarismo, 0 que justifica em parte, ter-se hoje, 30.000 km
de rodovias que apresentam passivos ambientais (termo utilizado pelos técnicos
rodoviarios e ambientalistas para os problemas ambientais ocorridos por antigas
construgdes). Na forma, pois o fortalecimento da questdo ambiental ndo se deu por
investimentos nem planos governamentais, mas pela evolugéo e rigor da sua legislacao

e por meio da fiscalizacdo exercida pelas autoridades competentes.

A preocupacao mundial com o desmatamento e o debate do aquecimento global
forcou o Brasil a pensar em politicas publicas voltadas para o meio ambiente, porém de
forma muito lenta. Em 1965 j& existia o Cédigo Florestal’, primeira legislagéo voltada
para o controle de uso e retirada de espécies da flora, trazendo uma ampla gama de
proibices e até prevendo san¢des no caso do seu descumprimento. (Jornal da Ciéncia,
2005). A mesma iniciativa foi tomada quanto & fauna® ja abrindo um caminho para a
criacao de leis ambientais, porém ainda longe de existir 0 seu cumprimento por parte da

sociedade.

A partir da Conferéncia das Nac¢des Unidas sobre o Meio Ambiente Humano,
realizada em Estocolmo, em 1972 e as constantes ameacas de exaustdo de agua e dos
recursos naturais feita pelos ecologistas ante a degradacdo ambiental, o mundo
comeca a discutir as questdes voltadas para 0 meio ambiente.

1

Criado pela Lei n°® 4.771 de 15 de setembro de 1965
2

Criacéo da Lei n°® 5.197 de 1967
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As exigéncias proferidas pelas convenc¢des do cenario internacional liderada pela
ONU - Organizacdo das NagbGes Unidas, aliadas a discussdo global sobre o
aquecimento do planeta e o esgotamento de recursos naturais, contribuiram para que o
Brasil criasse a sua PNMA — Politica Nacional de Meio Ambiente’. Ela instituiu o
SISNAMA? e definiu a estrutura e hierarquia da politica nacional ambiental brasileira,
seus instrumentos, bem como suas competéncias. Vale ressaltar que esta lei sé foi
regulamentada em 1990, o que contribuiu para a sua tardia consolidacdo e

cumprimento.

Embora houvesse o atraso para a sua regulamentacdo € a partir da PNMA que
toda a questdo ambiental passa a ser definida no Brasil, por meio do SISNAMA. Este
grande sistema é constituido por varias unidades, distribuidas hierarquicamente, a partir
do CONAMA?®, 6rgdo responsavel pelo estabelecimento de normas e critérios que
regulamenta as praticas da politica ambiental. Para elaboracéo desta politica existiria o
MMA — Ministério do Meio Ambiente cuja execuc¢do € de responsabilidade do IBAMA —
Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Renovéaveis em ambito federal e

pelos 6rgaos estaduais e municipais nessas esferas.

Cinco anos depois da PNMA, imbuido de suas atribuicbes, o CONAMA, anunciou
sua primeira Resolucdo” que instituiu a obrigatoriedade de se elaborar a Avaliacdo de
Impacto Ambiental como um dos instrumentos da PNMA, exigindo dos empreendedores
de qualquer atividade a elaborarem estudos prévios de diagnostico e progndstico de
suas atividades. Vale destacar que as atividades rodoviarias sdo as primeiras a compor
a lista de atividades que obrigatoriamente dependem de elaborac&o de EIA — Estudo de
Impacto Ambiental e respectivo RIMA — Relatério de Impacto Ambiental. A referida
resolucdo define as diretrizes gerais da elaboracdo do EIA/RIMA e comeca a dar

respaldo legal para a implantagdo de um novo modelo de desenvolvimento.

Lei 6.938 de 1981 — Institui a PNMA - Politica Nacional de Meio Ambiente
Sistema Nacional de Meio Ambiente
Conselho Nacional de Meio Ambiente

Resolugdo CONAMA 001 de 1986 de 23 de janeiro de 1986

1
2
3
4
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Esta resolucdo ja abria um precedente para a discussdo de um novo termo que
viria mais tarde ser amplamente discutido, o “Desenvolvimento Sustentavel”.
Apresentado no documento Nosso Futuro Comum, publicado em 1987, também
conhecido como Relatorio Bruntland, o Desenvolvimento Sustentavel é concebido como
‘o desenvolvimento que satisfaz as necessidades presentes, sem comprometer a

capacidade das geracdes futuras de suprir suas préprias necessidades”.

Assim, o Relatorio Bruntland — elaborado pela Comissdao Mundial sobre o Meio
Ambiente e Desenvolvimento, criada pelas Nacbes Unidas e presidida pela entéo
Primeira-Ministra da Noruega, Gro-Bruntland, faz parte de uma série de iniciativas,
anteriores & Agenda 21, esta proposta pela Rio 92'. Portanto, o desenvolvimento
sustentavel aqui tratado estd definido a partir do conceito criado pelo Relatério

Bruntland.

Em detrimento da conferéncia conhecida como Rio-92 surgiram grandes avancos
como a criacdo de duas convencdes, uma sobre Mudanca do Clima e outra sobre
Biodiversidade. Também foi elaborada a Declaracdo Sobre as Florestas. A Conferéncia
aprovou também documentos com objetivos mais abrangentes e de natureza mais
politica: como a Declaracao do Rio e a Agenda 21. Esta ultima na versao brasileira, em
seu capitulo X, prevé a aplicacdo de recursos no setor de transporte em todas as

esferas do poder executivo para atender as demandas sociais.

Mais de dez anos depois da Resolucdo 001, 0 CONAMA fez outra Resolucdo®
trazendo conceitos de meio ambiente e regulamentando as diretrizes para o
licenciamento ambiental, (hoje principal instrumento utilizado para controle ambiental).
Essa resolucdo criou a obrigatoriedade do licenciamento ambiental e o condiciona a

elaboracao de estudos ambientais, dando énfase ao EIA/RIMA.

1
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento realizada no Rio de Janeiro entre 3 e 14 de junho de 1992
2 Resolugdo CONAMA n° 237 de 19 de dezembro de 1997
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Diversas outras leis ambientais foram sendo criadas ao longo das décadas de
1980 e 1990, valendo destacar a Lei de Crimes Ambientais* ou Lei da Vida. Essa lei,
regulamentada um ano depois, traz as sanc¢des e penalidades para 0s responsaveis

diretos e indiretos por danos ao meio ambiente enquadrando-os como crime ambiental.

Outra lei que trouxe fortes consequéncias para o setor de infra-estrutura e até
para a questao territorial foi a que criou o0 SNUC - Sistema Nacional de Unidades de

Conservacao®.

O SNUC institui todas as diretrizes para a gestdo de Unidades de Conservacao,
ou seja, areas protegidas que devem ter cuidados especiais na sua intervengdo. Assim,
ndo € mais possivel construir estradas sem a adotar a cautela de se verificar se ha
alguma area de protecdo em interface com a rodovia. Em caso positivo o SNUC traz
toda a diretriz para 0 manuseio na area. Um forte conseqiiéncia do SNUC esta presente
no 8§ 1° do art. 36:

“O montante de recursos a ser destinado pelo empreendedor para esta finalidade
nao pode ser inferior a meio por cento dos custos totais previstos para a
implantacdo do empreendimento, sendo o percentual fixado pelo 6rgéo
ambiental licenciador, de acordo com o grau de impacto ambiental causado pelo

empreendimento”.

Assim, se uma obra atinge, mesmo que indiretamente, alguma area protegida, o
empreendedor devera pagar, no minimo, o equivalente a meio por cento do valor da
obra, como forma de compensacdo ambiental e para fins de criacdo de novas areas de

conservagao. Isto onera e torna mais complexa ainda a execugao da obra.

Dessa forma, com a regulamentacdo da PNMA e por conta das Resolucdes
CONAMA e demais leis ambientais, os empreendedores do Brasil comecaram a ter que

1
Lei n® 9.605, de 12 de fevereiro de 1998
2 Lei no 9.985, de 18 de julho de 2000.
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demonstrar maior preocupacdo com o0s cuidados no meio ambiente. Segundo esse
sistema de leis a preocupacdo com o0 meio ambiente deveria ocorrer desde o
planejamento até a implantacdo de obras de um modo geral. Essa preocupacédo foi
reforcada pelas imposicdes e exigéncias presentes em clausulas contratuais advindas
de empréstimos internacionais o que contribuiu para a mudanca de postura dos

empreendedores.

No setor rodoviario, essa mudanca de postura foi evidente e se deu
principalmente por conta de empréstimos contraidos entre o0 Banco Mundial e o extinto
DNER, dentro do Programa de Descentralizacdo e Restauracdo de Rodovias. Por
exigéncia prevista em clausulas contratuais, em 1996 o DNER publicou suas primeiras
diretrizes ambientais. De acordo com a politica do Banco, seus devedores deveriam ser
dotados de uma politica ambiental que englobasse todas as suas atividades em
harmonia com os marcos regulatérios de seus paises. Fruto, ainda, dessas diretrizes foi
publicada a Instrugcdo de Servico n° 246, que norteia a elaboracdo de projetos de

engenharia até os dias atuais.

Um ponto comum a gestdo ambiental e de transporte € que o publico e o privado
estdo constantemente presentes no processo decisério. Muitas vezes ele se
confundem, visto que apesar do Estado ser uma instituicdo publica, este sofre forte
influéncia no setor privado, e ao mesmo tempo influencia 0 mesmo. O setor privado
atua com grande presenca no aparelho de Estado por meio da ocupacdo dos cargos
publicos governistas, pelo financiamento de campanhas eleitorais, pela pressdo sobre
as bancadas partidarias no Congresso nacional e até mesmo por meio dos veiculos de

comunicacao da imprensa.

Pode-se dizer que existe uma relagéo retro-alimentada entre o Estado e o setor
privado onde o primeiro exerce poder por meio de seus governos e pela pressao
econbmica de determinados segmentos sociais do setor privado. Assim, varios sdo 0s
atores e agentes envolvidos na gestdo rodoviaria que permeia interesses publicos ou

privados.
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Na esfera publica, por exemplo, pode-se citar os partidos politicos, membros do
Congresso Nacional, o DNIT, o Ministério dos Transportes, Ministério do Meio
Ambiente, FUNAI — Fundagdo Nacional do indio, IPHAN — Instituto do Patriménio
Historico e Artistico Nacional e outros 6rgdo publicos. Na esfera privada temos as
empresas terceirizadas que prestam consultoria ao DNIT, empresas construtoras,
transportadoras, produtores, ONGs, as comunidades atingidas pelos empreendimentos,
associagfes, e outros. Portanto, o cenario politico rodoviario é vasto e apresenta
relacdes de poder complexas e difusas. Esta complexidade de atuacdo também ocorre

com a area ambiental.

Em 2000, o Ministério dos Transportes criou a CPMA®, entidade que teria entdo
“a finalidade de fornecer subsidios com vistas a harmonizacdo das politicas de
desenvolvimento do Setor de Transportes com a legislagdo de meio ambiente”
(predmbulo). No mesmo ano, o DNER entrou em processo de extingdo que durou até
2001 sendo extinto e logo criado o DNIT — Departamento Nacional de Infra-estrutura de
Transportes® que diferentemente do DNER, ndo é responsavel somente pelas rodovias
federais, mas também pelas hidrovias maritimas ou fluviais, portos e ferrovias,

herdando todas as diretrizes do extinto DNER, inclusive as relativas ao meio ambiente.

Somente em 2003 foi publicado o seu regimento interno e finalmente em 10 de
marco de 2004 é publicada a Resolucdo DNIT n° 06, prevendo em sua estrutura, a
existéncia da CGMAB — Coordenacao Geral de Meio Ambiente. Essa foi a primeira
unidade administrativa oficialmente responsavel pela gestdo ambiental dos
empreendimentos de transporte federal. Ela funciona no ambito da sede em Brasilia e é
apoiada na pela area de projetos no ambito dos estados. Recebeu toda gama de
atribuicbes pertinentes a gestdo ambiental herdando véarios problemas perante a

legislacdo, ainda a serem solucionados.

Essa Coordenacado tem como um de seus desafios a regularizacdo ambiental de
toda a malha federal, incluindo todos os modais e ainda o de relacionar-se junto as

instituicbes atuantes na questdo ambiental. Isso requer toda uma sistematizacdo de

! Comisséo Permanente de Meio Ambiente - Portaria GM n° 388/2000, de 29/11/2000
2 . . . .
Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001 que reestrutura o sistema nacional de transportes
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acles e procedimentos, bem como uma ampla reestruturacdo do 6rgdo, num momento
em que 0 mesmo encontra-se sucateado e sofrendo uma falta cronica de servidores.
Isso resultou num intenso processo de terceirizagdo de suas atribuigdes, inclusive na
gestdo ambiental. Assim, a questdo ambiental, em termos formais no setor rodoviario, é
muito recente no que diz respeito aos tramites do 6rgao e dependerd muito de como ele

irA se organizar a partir da sua estruturacdo, apos a extingdo do DNER.

Pode-se citar como avanco da gestdo ambiental rodoviaria a publicacdo da
Portaria Interministerial MMA — Ministério do Meio Ambiente e MT — Ministério dos
Transportes, n° 273 em 05/11/2004. Ela visa a regularizar ambientalmente todos os
empreendimentos rodoviarios federais e estabelece os critérios que deverdo ser
aplicados para se obter a regularizacdo ambiental de toda a malha federal, dando um
tratamento especial aos empreendimentos de restauracdo e manutencao de rodovias ja

pavimentadas, regulando os demais tipos de empreendimentos rodoviarios.

Dessa forma, pode-se verificar que o transporte rodoviario brasileiro passou por
um longo processo de estruturacdo e contou com todo um cenario econémico, repleto
de interesses difusos permeados por uma intensa rede de poder que se manifestou em
diversos momentos do planejamento brasileiro. Essa rede composta pelo Estado, pelo
setor empresarial como produtores e construtoras, organismos internacionais e outros
atores influentes nas tomadas de decisdo que se articulou para captacdo de recursos
gue financiaram a consolidacao das rodovias enquanto principal modal de transporte do

pais por décadas.

Ja a questdo ambiental apresenta um recente histérico gerado a partir da
organizacdo da sociedade civil e também pela pressdo dos organismos internacionais
que influenciaram o sistema legislativo na criagéo gradativa de mecanismos de controle
e fiscalizacdo que ainda carecem de sistematizacdo na estrutura organizacional do

poder publico e provado.

S6 muito depois da consolidacdo do rodoviarismo que a questdo ambiental
passou a ter importancia nas politicas publicas brasileira, o que explica, em parte, a

pouca maturidade da gestdo ambiental no setor rodoviario atualmente.
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Portanto, é evidente a distancia entre os objetivos do setor rodoviario que ainda
estd baseado num modelo predatério de desenvolvimento e visdo a curto prazo e os
principios e objetivos da politica ambiental, que se preocupa fundamentalmente com a
conservacao dos recursos naturais e com o desenvolvimento sustentavel preconizado a

longo prazo.

Obviamente o avanco da legislacdo ambiental, bem como os reflexos ja sentidos
pela sociedade por conta da devastacao da biodiversidade e dos recursos naturais, tem
forcado o setor rodoviario a mudar suas estratégias de atuacéo e sua forma de gestao.
Levara ainda algum tempo para a implantacdo de um modelo de desenvolvimento
sustentivel ambiental e social no setor rodoviario onde o0 progresso e o crescimento

econdmico andam juntos com o uso racional dos recursos naturais.
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3 — INSTRUMENTOS DE GESTAO AMBIENTAL: MARCO TECNICO REGULATORIO

Considerando a relativa recente discussao sobre a questdo ambiental no meio
académico, este capitulo foi elaborado a partir da analise dos marcos regulatérios em
meio ambiente que afetam diretamente o setor de transportes, especialmente o setor
rodoviario brasileiro, utilizando diferentes tipos de bibliografias. Assim, ele ndo se trata
de um referencial tedrico conceitual, tendo em vista a ainda nao existéncia de bases
sélidas como correntes de pensamento ou teorias no sentido estrito dos termos em

relacdo ao tema ambiental.

A seguir, tem-se uma analise critica sobre a PNMA — Politica Nacional de Meio
Ambiente, enquanto balizadora na gestdo ambiental nacional e seu reflexo na questéo
rodoviaria e uma andlise sobre as Resolucdes CONAMA 001 de 1986 e 237 de 1997

pelo fato de terem uma relacéo direta na questao ambiental rodoviaria atualmente.
3.1 - PNMA: Diretrizes e instrumentos

A Politica Nacional de Meio Ambiente foi instituida por meio da lei 6.938 de 1981
e regulamentada pelo Decreto n° 99.274, de 06/06/1990, quase dez anos depois. Esse
longo periodo para sua regulamentacdo € um dos indicios de que a questdo ambiental
no Brasil ndo se encontra na lista de prioridades da agenda brasileira e que so6 foi
reforcada a partir da Constituicdo Federal de 1988. Apesar disto, a PNMA estipula os
seus objetivos dentro da tematica ambiental e estabelece mecanismos de formulacéo e
aplicacdo de suas diretrizes, baseada no fundamento legal dos incisos VI e VII do
Art.23 e no Art.235 da Constituicao Federal.

Ela possui suma importancia, pois nela estdo todos os principios, objetivos,
conceitos, instrumentos (dentre eles as penalidades para seu descumprimento), e
diretrizes para a sua aplicacdo e cumprimento. Pode-se dizer que tudo o que existe
hoje em termos de legislacdo ambiental, parte primeiramente do que preconiza a PNMA
cujos desdobramentos se revelam nos instrumentos de gestdo ambiental atualmente

€m uso.
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Vale enfatizar que nesse trabalho entende-se a gestdo ambiental como um
conjunto de diretrizes e instrumentos que visam o controle de atividades geradoras de
algum tipo de degradacdo ambiental. O seu objetivo € o uso racional de recursos
naturais levando ao desenvolvimento sustentavel enquanto principio béasico da
Agenda 21.

Os objetivos centrais da PNMA sé&o a preservacédo, melhoria e recuperacéo da
qualidade ambiental, assegurando condicbes ao desenvolvimento soOcio-econémico.
Assim, a PNMA ja apresenta um compromisso de se promover a preservagao

ambiental, mas se preocupando com o desenvolvimento social e econdémico.

Outro efeito foi constituir o Sistema Nacional do Meio Ambiente - SISNAMA que
prevé a estrutura hierarquica do poder executivo na questdo ambiental, com suas
respectivas competéncias, conforme j& descrito no capitulo 2. Essa estrutura é
fundamental para o seu fortalecimento, principalmente pelo CONAMA que vem de certa
forma, regulamentando suas diretrizes por meio de suas Resolucdes e pela acdo do
IBAMA e 6rgdos ambientais estaduais que, gradativamente, vém se aprimorando na

aplicacao e execucao da PNMA.

Analisando os doze instrumentos de gestdo ambiental previstos pela PNMA
pode-se classificar aqueles que possuem ou deveriam possuir uma relacédo direta com
a gestdo rodoviaria ambiental, na qualidade empreendedor, distribuindo-os entre as

possiveis formas de aplicagdo em empreendimentos rodoviarios da seguinte maneira:

Instrumento de Gestdo Ambiental da Possibilidade de aplicagao no setor
PNMA rodoviério

e Participacdo em projetos ou planos de
elaboracao de zoneamentos;

Il - 0 zoneamento ambiental e Fiel cumprimento daqueles zoneamentos

ja instituidos nos projetos de engenharia

rodoviaria.

e Realizacdo de estudos de viabilidade
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Il - a avaliacio de impactos ambiental prévios para tomada de deciséo

ambientais; de licitar projetos e obras;

¢ Realizacdo de EIA/RIMA e afins na fase de
planejamento e atendimento das suas
recomendacdes na fase de execugdo e

operacao.

e Prever normas que estabelecam critérios,

prazos e procedimentos para realizagéo do

IV - o licenciamento e a revisao de . . .
licenciamento, respeitando suas fases para

atividades efetiva ou potencialmente ~ . )
obtencéo de licencas;

poluidoras; . .
e Prever e recursos financeiros que
assegurem o] cumprimento das

condicionantes das licencas.

VI - a criagdo de espacos territoriais | ¢ Prever recursos financeiros para implantar

especialmente protegidos pelo Poder as Compensacfes Ambientais de areas
Publico federal, estadual e municipal, degradadas pela criacdo de areas de
tais como areas de protecao ambiental protecao.

Numa andlise detalhada dos demais instrumentos previstos pela PNMA,
percebe-se que estes possuem uma relacdo mais direta com o poder do proprio
SISNAMA por suas atribuicbes, devendo é claro, cobrar dos empreendedores o seu

cumprimento no que lhes couberem.

Um dUltimo aspecto importante a ser levantado da PNMA e que repercute
fortemente nos dias atuais é a participagdo do Ministério Publico da Unido e dos
Estados. Em seu § 1° do art. 14 ela prevé da legitimidade para o Ministério Publico
propor acdo de responsabilidade civil e criminal, por danos causados ao meio ambiente

para desespero dos empreendedores.

Essa foi a brecha legal encontrada pelos procuradores da Unido e Estados que
lancam mao de seus poderes para suspender processos de licenciamento, cassar
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licencas, embargar obras e outras acdes que muitas vezes sao conduzidas de maneira
irresponsavel, mas que possuem base legal. Cabe ao setor rodoviario se organizar e se
estruturar normativa, técnica e financeiramente para ndo ser surpreendido em seus

pleitos e prioridades.

3.2 - Resolugcdo CONAMA n°01: Avaliacdo de Impacto Ambiental para rodovias

Como forma de regulamentacdo da PNMA esta Resolucdo dirime sobre a
obrigatoriedade da elaboracdo de estudos de AIA - Avaliagdo de Impacto Ambiental

para empreendimentos com impacto ambiental, trazendo a sua defini¢ao.

O grande reflexo da obrigatoriedade da AIA foi a instituicdo do EIA — Estudo de
Impacto Ambiental e seu respectivo RIMA — Relatério de Impacto Ambiental e sua
juncao ao licenciamento ambiental. Assim, cada processo de licenciamento ambiental

dependeria da realizacdo de um EIA/RIMA.

Pela 001, as estradas sao as primeiras a compor a lista de empreendimentos
passiveis de realizacdo de EIA/RIMA. Um primeiro entrave disto € que obras de
estradas ndo se restringem a construcdo, pois existem as obras de restauracdo e
conservacdo. Seria mesmo necessario um EIA/RIMA para se recapear uma estrada ja
pavimentada ha anos? Felizmente, hoje j& existem instrumentos que mudam esta

situacdo que serdo objeto de discussao no capitulo 4.

Outro ponto bastante questionavel. Sendo as rodovias empreendimentos
retilineos e que geralmente sdo construidos em etapas, € possivel se ter varios
EIA/RIMAs para uma extensdo de 200 km de rodovia, por exemplo de uma mesma
rodovia, numa mesma regido ou bioma. Num pais em que mudam-se 0S governos, as
obras n&o séo continuas. A cada 50 km de extensdo de uma mesma rodovia, tem-se a
obrigacdo de se realizar um estudo ou do contrario, realiza-se de toda a extens&o
pretendida, porém sem a previsdo de quando esta sera efetivamente construida. Isso

torna a gestao rodoviaria mais onerosa.
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Outra situacao conflitante do EIA/RIMA é que ele é elaborado a partir de Termos
de Referéncia emitidos pelos 6rgaos ambientais. No caso do IBAMA guase sempre séo
feitas vistorias para emissao dos mesmos para cada empreendimento em processo de
licenciamento. Elas muitas vezes demoram a ocorrer, pela falta de técnicos ou
recursos. No caso dos estados, na maioria das vezes, estes ndo possuem termos
especificos para estradas e acabam aplicando termos elaborados para outros tipos de
empreendimento como mineracdo ou hidrelétricas que possuem especificidades bem

diferentes de uma rodovia.

Além disto, se for observado o teor destes Termos de Referéncia em sua maioria
das vezes, sao orientacfes que ja existem na prépria Resolugcdo 001 entre seus artigos
de 5 a 9 e que muitas vezes ndo se aplica em determinadas situacdes de transporte

rodoviario.

Outro fator preocupante € o alto custo que pode envolver a elaboracdo de um
EIA/RIMA. O nivel de detalhamento existente em cada sessdo do estudo no meio
bidtico, fisico e sbécio-econdmico exige exaustivos levantamentos de espécies
faunisticas e de flora, rede hidrogréafica, prospeccdes soécio-culturais e econdémicas,
enfim toda uma gama de estudos que envolvem a fase de diagndstico, que em grande
parte ja esta disponivel em varias fontes bibliografica e de sistemas de informacdo, mas
gue exige a assinatura da responsabilidade técnica do estudo, o que encarece em
muito esses levantamentos, pois acabam por formar um grande mercado de

consultorias ambientais que ja possuem um grande dominio de mercado.

Um aspecto igualmente preocupante € o VII do art. 9° - O programa de
acompanhamento e monitoramento dos impactos. Monitorar comportamentos de
marés, animais, plantas, composi¢cdo quimica da agua, tudo o que o que for apontado
como relevante € para o empreendimento pode ser facil no caso de uma industria ou
exploradora de petroleo, mas numa rodovia se restringe a sua fase de construcéo e
mesmo assim, o custo de monitoramento pode ser tdo alto que supera o valor da

propria obra.
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Um dltimo ponto de reflexdo sobre o EIA/RIMA é a sua simplificacdo e
adequacao ao tipo e porte do empreendimento. Hoje ja existem diferentes tipos de
estudos ambientais como: RAS — Relatério Ambiental Simplificado, RAA — Relatério de
Avaliacdo Ambiental, EVTA — Estudo de Viabilidade Técnica Ambiental, PCA — Plano
de Controle Ambiental, PRAD — Plano de Recuperacdo de Area Degradada. Enfim,
existe toda uma gama de outros instrumentos de estudos e avaliagdo ambiental que
podem ser aplicados a partir de Termos de Referéncia especificos que busquem avaliar
os pontos fundamentais do diagndstico e dos impactos ambientais pertinentes e

adequados a cada caso.

3.3 - Resolucdo CONAMA N° 237 - O licenciamento ambiental enquanto

instrumento de gestao

De acordo com o Art. 1° da Resolugdo CONAMA N° 237, o Licenciamento
Ambiental € um “procedimento administrativo pelo qual o 6rgdo ambiental competente
licencia a localizacéo, instalacdo, ampliacdo e a operacdo de empreendimentos e
atividades utilizadoras de recursos ambientais”. Assim, de um modo geral, toda e
qualquer atividade que possa causar degradacdo ambiental direta ou indiretamente,
necessita passar por este procedimento s6 estando autorizada a ser implementada, de
posse da respectiva licenca ambiental, que comprova a conducdo deste procedimento

administrativo.

Como inovacéao ante a 001, a 237 traz outros tipos de estudos ambientais, além
do EIA/RIMA, a fim de subsidiar o licenciamento ambiental, mas obriga as atividades de
“significativo impacto” a realizarem o EIA e o RIMA o que ja traz um certo teor de
subjetivismo. O grau de impacto muitas vezes é de dificil afericdo e pode ser definido a

partir de critérios ndo muito técnicos, por parte dos 6rgaos ambientais.

Um aspecto intrigante é real necessidade de se realizar um EIA/RIMA. Uma
rodovia aberta a varios anos, necessita de EIA/RIMA ou seria suficiente um estudo
menos detalhista e mais aplicado a sua realidade? Essas sdo algumas das questdes
gue circulam os gabinetes dos gestores de meio ambiente e de rodovias, ainda sem um

consenso. Pode-se exemplificar com o caso da BR-319/AM que ja fora construida ha
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anos, porém encontra-se hoje em alto grau de deterioracdo. O atual governo deseja
revitalizar a estrada e concluir o acesso entre Manaus e Porto Velho. O IBAMA entende
que se trata de uma construcdo, achando assim, necessério a realizacdo de EIA/RIMA
dentro de um processo de licenciamento ambiental que podera demorar bastante

tempo.

Outro aspecto e um dos pontos mais polémicos da Resolucdo 237 € a questdo
da competéncia legal para o licenciamento ambiental. Apesar de descrever em seus
artigos sobre as situacdes em que se dao as competéncias de acordo com as esferas
de poder publico para o licenciamento e de ainda citar em seu Art. 7° de que eles serdo
licenciados em um Unico nivel de competéncia, muitas sdo as situacdes de conflito
nesta questdo. Muitas vezes, 0s 0rgdos ambientais estaduais desrespeitam as
situacbes onde a competéncia € federal, como o caso dos empreendimentos

localizados:

- Em pais limitrofe; no mar territorial; na plataforma continental; na zona
econdmica exclusiva; em terras indigenas ou em unidades de conservacdo do dominio
da Uniao;

- Em dois ou mais Estados;

- Cujos impactos ambientais diretos ultrapassem os limites territoriais do Pais ou

de um ou mais Estados;

A construcdo de rodovias nos estados, segundo a Resolucdo 237, é licenciada
pelos 6rgdos estaduais ou municipais, de acordo com o impacto da obra e sua
localizacdo/extensdo e o IBAMA licencia nas demais situagbes. Mas na verdade é
comum o0s 0Orgdos ambientais, por pressdes politicas diversas, “infringirem” algumas
destas situacOes e expedirem licencas. Isso pode provocar a intervencdo do proprio
IBAMA ou até do Ministério Publico anulando licencas e estudos. Este é um forte

reflexo da questéo do conflito de competéncia para o licenciamento ambiental.

Isto ocorre, muito em parte, por conta da interpretacdo que pode ser dada ao que

esta escrito na Resolucdo. Por exemplo, no entendimento do IBAMA qualquer rodovia,
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sendo esta federal e que ligue dois estados, a competéncia é federal, ou seja é de sua
competéncia. Mas ai residem duas duvidas: justifica-se o licenciamento pelo IBAMA se
o trecho rodoviario, de uma pequena extensdo de 10 km esta localizado dentro de um
mesmo estado, com impactos diretos em um pequeno municipio? No entendimento dos
técnicos do setor rodoviario se o empreendimento for de pequena extensao, dentro do
estado, sem atingir unidade de conservacéo gerida pela Unido (como preconiza a
Resolucédo 237) este licenciamento deve se dar em ambito estadual ou até municipal.

Vale ressaltar que esta questdo da competéncia estd intimamente ligada a dois

fatores:

1) Quem ira receber o pagamento das licencas e
2) Quem ir4 receber os valores correspondentes a Compensacao Ambiental,

preconizada pelo SNUC?

Para alguns analistas de gestdo ambiental o interesse e o conflito gerados pela

guestdo da competéncia se explicam pela concorréncia no controle destes recursos.

Outra dificuldade de fiel cumprimento da Resolucéo 237 se da quanto as etapas

do licenciamento. Segundo seu Art. 8° | existem trés tipos de licencas:

- Licenca Prévia (LP) - concedida na fase preliminar do planejamento do

empreendimento ou atividade aprovando sua localizagdo e concepcéo;

- Licenca de Instalacdo (LI) - autoriza a instalacdo do empreendimento ou

atividade;

- Licenca de Operacdo (LO) - autoriza a operacdo da atividade ou
empreendimento, apos a verificacdo do efetivo cumprimento do que consta das licencas

anteriores.

Muitas vezes é dificil estabelecer o inicio destas etapas em confluéncia com o

andamento dos empreendimentos rodoviarios. Por exemplo: para uma LP em que
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momento se deve requeré-la? Na fase de relatdrio, minuta ou Impressao Definitiva de
um projeto? Ou por que ndo fazer o requerimento de Licenca Prévia logo apés um

estudo de viabilidade técnica, econdmica e ambiental?

Na maioria das vezes, 0 projeto ja esta aprovado e ainda n&o se iniciou o
processo de licenciamento ambiental ou até ja se encontra em fase de obra. E bastante
guestionada a elaboragdo de um estudo ambiental, que pode inclusive ndo demonstrar
a viabilidade ambiental, de um projeto ja aprovado. Também é comum se iniciar um
licenciamento a partir da Licenca de Instalacéo, considerando que a obra ja foi licitada e

aguarda somente a ordem de inicio dos servicos.

No que concerne a viabilidade se faz necessaria a insercdo da componente
ambiental e territorial nos estudos de viabilidade técnica e econémica (hoje

rotineiramente realizados) para efetiva avaliacdo dos impactos sdcio-econémicos.

Na questdo das etapas a serem seguidas, os procedimentos para se obter uma
licenca ambiental devem considerar pelo menos o que preconiza a 237, que estipula o

gue cada uma das etapas do licenciamento deve conter:

- Definicdo pelo 6rgdo ambiental competente, dos documentos, projetos e

estudos ambientais, necessarios ao inicio do processo de licenciamento;

- Requerimento da licenca ambiental pelo empreendedor em formulério proprio,

dando-se a devida publicidade;

- Audiéncia publica, quando couber, de acordo com a regulamentacédo pertinente;

- Andlise técnica e deferimento ou ndo pela expedicdo da respectiva licenca

ambiental;

E facultado ainda, ao 0rgdo licenciador, o estabelecimento de outros

procedimentos simplificados ou especificos que Ihe parecer convenientes. Isso oferece
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bastante autonomia ao 6rgdo ambiental para decidir sobre o processo de licenciamento
sendo que este, definitivamente pode alterar todo o cronograma de prioridades da
gestdo rodoviéria, pois o 6rgdo ambiental tem o poder de pedir mais estudos,

complementos que fatalmente demandam mais tempo de anélise.

Um outro ponto bastante importante reside na questdo dos custos relacionados
ao licenciamento. Todos os estudos, audiéncias publicas, publicagcbes e andlise
realizadas pelo 6rgdo ambiental competente devem ser ressarcidos ou financiados pelo

empreendedor, onerando em muito os custos do empreendimento.

Isso se aplica, inclusive, no pagamento da respectiva licenca. Ressalta-se aqui,
que no caso do licenciamento de empreendimentos rodoviarios federais, 0s recuros
dete pagamento vao para o IBAMA. Nos estaduais ou municipais vao para 0s 0rgaos
ambientais estaduais ou municipais. Todos estdo nos cofres publicos e demandam
processos de pagamento burocraticos e morosos que deixa um forte questionamento
quanto a real necessidade da cobranca de licencas a empreendedores do poder
publico. Alguns estados ja contam com dispositivos legais que isentam
empreendedores publicos de pagamento das licencas, mas na maioria esmagadora o
poder publico tem cobrado dele mesmo a expedi¢do de licengas. Ou seja, 0s 6rgaos
ambientais cobram dos 6rgaos gestores de infra-estrutura.

Outro ponto que merece destaque € a questdo do prazo para expedicdo de
licencas. A 237 estipula que o 6rgdo ambiental pode alterar os prazos para a obtencgéo
de suas licencas, “desde que observado o prazo maximo de 6 (seis) meses a contar do
ato de protocolar o requerimento até seu deferimento ou indeferimento, ressalvados os
casos em que houver EIA/RIMA e/ou audiéncia publica, quando o prazo sera de até 12

(doze) meses.

Na pratica, o IBAMA e demais 0rgaos ambientais estaduais dificilmente cumpre
este prazo. Os licenciamentos se arrastam por anos, ora pela demora de atendimento

por parte dos empreendedores, (Qquando o prazo para de ser contado), ora por demora
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de analise, por parte do corpo técnico ambiental do IBAMA. O mesmo ocorre nos

orgaos estaduais.

A questdo de prazo também se estende a validade das licencas que, de acordo

com a Resolucédo 237, devera ser de:

- LP: no minimo, o estabelecido pelo cronograma de elaboracdo dos planos,
programas e projetos relativos ao empreendimento no maximo de 5 (cinco) anos;

- LI: no minimo, o estabelecido pelo cronograma ndo podendo ser superior a 6
(seis) anos;

- LO deveréa considerar os planos de controle ambiental e ser4 de, no minimo, 4
(quatro) anos e, no maximo, 10 (dez) anos.

Um ponto de estrangulamento nesta questdo de prazo, para o setor rodoviario,
reside no tempo demandado pela burocracia administrativa que envolve um projeto
rodoviario que na maioria esmagadora das vezes, ndao é considerado pelos técnicos
ambientais que analisam e decidem pela validade das licencas expedidas. E muito
comum se ver uma licenca prévia ou de instalacdo com validade de um ano. Ora, em
termos de repasse de recursos, processos de licitacdo para estudos e projetos e
demais procedimentos administrativos, um ano € um tempo irrisorio para qualquer acao

governamental.

Assim, definitivamente, a Resolugcdo 237 sendo a principal diretriz para o
licenciamento ambiental, traz muitas lacunas que geram conflitos e dividas de diversas
naturezas e que no caso da gestdo rodoviaria, serdo discutidas mais profundamente no

item 4.3 do presente trabalho.
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4 — GESTAO AMBIENTAL RODOVIARIA: AVANCOS E FRAGILIDADES

Como ja foi dito anteriormente, a Politica Nacional de Meio Ambiente — PNMA foi
oficializada por meio da Lei 6.938 em 1981, apesar de ja haver a necessidade legal de
preservacao ambiental por conta do Cadigo Florestal da Lei da Fauna de 1965 e 1967,

respectivamente.

Com o advento da Constituicdo Federal de 1988 o controle sobre as acdes no
meio ambiente aumentou. Além das leis ja existentes, o capitulo constitucional que fala
do meio ambiente, deu mais for¢ca para o cumprimento das resolugbes CONAMA que
trouxeram cada vez, mais exigéncias aos empreendedores de um modo geral. Vale
destacar as resolucbes 001 de 86 que trata da obrigatoriedade da elaboracdo de
estudos ambientais e da 237 de 97 que dirime sobre o licenciamento ambiental. Ambas

ja foram objeto de discussédo anteriormente.

Outro ponto importante foi a questdo dos financiamentos provindos do Banco
Mundial, que traziam em seus escopos de trabalho, a exigéncia da apresentacao de

diretrizes ambientais no sistema de gestao de seus devedores.

Assim, este capitulo foi dedicado a andlise das diretrizes ambientais que deram
suporte a atual estrutura ambiental existente no setor rodoviario, buscando identificar a

sua evolugédo, avanc¢o normativo e fragilidades de funcionamento e aplicacéo.
4.1 — Estrutura e marcos regulatérios

Numa analise preliminar, o que se percebe € que nem o Ministério dos
Transportes nem o DNIT possuem uma gestdo ambiental ainda. Na verdade, o que
percebe-se € uma série de acbes que buscam atender pontualmente determinadas
demandas que se esbarram no atendimento a legislagdo ambiental ou ainda em
exigéncias especificas como no caso dos organismos financiadores que exigem de

seus clientes, a apresentacéo de diretrizes ambientais em seus sistemas de gestao.
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Em analise no organograma, estrutura e competéncias do Ministério dos
Transportes e DNIT no ambito federal e DER — Departamentos de Estradas nos
estados, conforme demonstrado no fluxograma abaixo, pode-se chegar a algumas
conclusdes sobre a gestéo rodoviaria e sua tentativa de implementacdo de uma gestéo

ambiental.

FLUXOGRAMA - ESTRUTURA AMBIENTAL RODOVIARIA

MINISTERIOS DOS ]
L TRANSPORTES

|
CPMA DNIT DER }
DEP. NAC. INFR. DE TRANSP. (ESTADUAL)

(FEDERAL)

I
DPP - Diretoria de
Planejamento e
Pesquisa

CGMAB

|
Superintendéncias
Regionais nos
Estados

Setor de Estudos,

Projetos
_ _ ULs
e Meio Ambiente Unidades locais

Na estrutura acima ilustrada, percebe-se que a questdo ambiental ainda possui

um papel secundario na estrutura organizacional de transportes.
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O Ministério dos Transportes que tem 0 mesmo nivel hierarquico que o Ministério
do Meio Ambiente é o responsavel pela elaboracdo da Politica Nacional de Transportes
e por sua vez, da politica ambiental do setor. Esta politica existe, porém ndo tem peso
normativo, apesar de ter sido elaborado por equipe ligada a CPMA -
Comissédo Permanente de Meio Ambiente, que € apenas uma comissao criada por meio
de portaria interna do Ministério dos Transportes, conforme ja discutido anteriormente.
Assim, a CPMA ndao faz parte da estrutura fixa do Ministério dos Transportes da mesma

maneira que a sua Politica Ambiental ndo possui valor normativo efetivamente.

O DNIT é o 6rgdo gestor de transporte no ambito federal, incluindo todos os
modais. Os DERs gerem o transporte rodoviério nos estados. Dentro do DNIT, existe a
Diretoria de Planejamento e Pesquisa e é nesta Diretoria que funciona a CGMAB —
Coordenacédo Geral de Meio Ambiente. Assim, em nivel hierarquico, € somente dentro
de uma diretoria que aparece a principal unidade administrativa de meio ambiente no
setor rodoviério federal que apesar de estar subordinada a Diretoria de Planejamento e
Pesquisa e funcionar na sede, mas tem a atribuicdo de gestdo ambiental em todo o

pais, sendo de acordo com o Regimento interno do DNIT:

“Art. 30. A Coordenacdo-Geral de Meio Ambiente, subordinada a
Diretoria de Planejamento e Pesquisa, compete coordenar, controlar,
administrar e executar as atividades de gestdo ambiental dos
empreendimentos de infra-estrutura e operagao de transportes; propor a
politica de gestdo ambiental do DNIT; desenvolver, implantar e
coordenar o sistema de gestdo ambiental rodoviaria, aquaviaria e
ferroviaria, especificamente dos empreendimentos do DNIT e suas
unidades regionais; representar, por delegacdo, o DNIT, nos féruns que

tratem da questdo ambiental”.

Analisando a estrutura e o Regimento Interno do DNIT, nota-se que o meio
ambiente esta situado na sede do 6rgdo. Nos estados, representado por suas
Superintendéncias Regionais, as atividades ambientais sdo divididas com as analises
gestao do setor de projetos e em nivel municipal, ndo existe representacdo ambiental

alguma.
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Vale ressaltar que a estrutura dos DERs néo foi objeto de analise por estarem
adequados de forma diferenciada em cada estado e seguem as diretrizes dos érgéo

ambientais estaduais que sdo bastante diferenciados entre si.

Assim, é importante se discutir a estrutura ambiental hoje existente no setor
rodoviario, bem como os pontos fundamentais da politica ambiental de transportes.
Desta maneira, € possivel chegar a algumas conclusdes a partir da andlise dos
documentos internos do DNIT como o Corpo Normativo e seus desdobramentos
relativos a diretrizes, procedimentos e acdes ambientais no DNER e DNIT que vém
desenhando uma tentativa de gestdo ambiental rodovidria no ambito federal que foi

tratado com énfase neste trabalho.

Para falar-se de gestdo ambiental rodoviaria € muito importante saber o papel do
DNIT diante da Politica Nacional de Transportes, como estd organizada a sua estrutura

ambiental e como ela se comporta por meio de seus principais instrumentos.

Em 2000, o Ministério dos Transportes criou a Comissao Permanente de Meio
Ambiente, que teria entdo “a finalidade de fornecer subsidios com vistas a
harmonizacdo das politicas de desenvolvimento do Setor de Transportes com a
legislacdo de meio ambiente” (preambulo portaria de criacdo). Esta deveria articular-se
com os demais orgaos em termos de politica ambiental. Porém, atua de forma as vezes
confusa, se misturando com atividades de assessoramento do Ministério ou até se
inserindo na discussao do andamento dos processos de licenciamento ambiental. Por
meio dela, o Ministério dos Transportes apresentou sua “Politica Ambiental do

Ministério dos Transportes”.

Essa propunha uma gestdo ambiental intermodal e dirimia sobre aspectos do
licenciamento e outras questdes. Estipulava ainda, que o DNER seria o responsavel
para desenvolver e executar essa gestdo ambiental. Apesar desta politica estar
disponivel no site do Ministério e de ser de amplo conhecimento no setor de
transportes, ndo fora publicada no Diario Oficial da Unido nem possui um cronograma

de metas com previsédo de auditorias para avaliacao.
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De fato, ela ndo se apresenta como uma diretriz normativa nem apresenta
mecanismos de averiguacdo do bom andamento ambiental das obras e projetos
rodoviarios. Numa andlise mais profunda, este pode ser um dos motivos para a sua
execucao ainda estar longe de ser uma realidade. Além disto, existe um entendimento,
por parte de alguns técnicos, de que o Ministério dos Transportes ndo tem na sua
atribuicdo, a elaboracdo de uma politica ambiental, mas sim diretrizes ou um sistema

de gestao, no caso ambiental.

Sem entrar no mérito desta discussdo, o fato € que esta politica existe,
apresenta um diagndstico da questdo ambiental no setor de transportes e ainda merece
discussdo, atualizacdo e claro, aplicacdo. E evidente que seus principios que sdo
baseados na Agenda 21, ndo estdo sendo seguidos no setor de transporte tendo em
vista que ainda néo existe qualquer documento formal/legal que determine ao DNIT

sede e estados, que execute essa politica.

De acordo com a lei N © 10.233 de 2001 que reestrutura o setor de transportes, o0
DNIT tem a atribuicdo, dentre outras diversas, a de executar a politica de transportes
proferida pelo Ministério dos Transportes. Assim, pode-se tracar como paralelo, a
funcdo do IBAMA de executar a Politica Nacional de Meio Ambiente, ao do IPHAN de
executar a politica de arqueologia e cultura, FUNAI na questdo indigena, etc. Numa
primeira andlise, assim comeca a relacdo entre DNIT e demais o6rgdos do poder

executivo, obedecendo suas respectivas hierarquias.

A partir da publicacéo do regimento interno do DNIT em 2003 e posteriormente a
publicacdo da Resolucdo DNIT n° 06, se previu, em sua estrutura, a existéncia da
Coordenacédo Geral de Meio Ambiente. Essa Coordenacéo, recebeu como primeira
grande incumbéncia, o desafio de regularizar toda a malha federal por forca do Decreto
Presidencial n® 10.434 de 2002, que obrigou todos os oOrgaos do setor de infra-
estrutura a regularizar todos os seus empreendimentos ante a legislagdo ambiental num
prazo de um ano. Assim, o DNIT deveria fazer a regularizacdo de todos os
empreendimentos do setor de transportes federal, incluindo todos os modais. Isto
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significava na prética, que o DNIT deveria providenciar o licenciamento ambiental para

todos os seus empreendimentos.

Obviamente, para isso seria necessario toda uma sistematizacdo de acdes e
procedimentos, bem como uma ampla reestruturacdo do 6rgdo, num momento em que
0 mesmo encontrava-se sucateado e sofrendo de uma falta cronica de servidores. Isso
resultou num intenso processo de terceirizacdo de suas atribuicdes, que atingiu

diretamente a area ambiental, naguele momento em pleno estagio embrionario.

Foi a partir da criagdo da CGMAB que os projetos e obras rodoviarias passaram
a ter mais controle ambiental, apesar do DNER j& ter comecado um importante trabalho
neste sentido. Apesar disto, ainda néo foi elaborada uma politica ambiental no ambito
do DNIT, nem existem diretrizes que sistematizem as acfes com vista a uma gestao

ambiental rodoviaria.

Nas superintendéncias regionais do DNIT nos estados, a situacdo ambiental
ainda € mais fragil. Ndo existe um setor. O que existe € o Setor de Projetos, Estudos e
Meio Ambiente. Este setor, por atribuicdo, € responsavel pelo controle dos contratos de
projetos, andlises e aprovacdo dos produtos destes contratos. Ressalta-se que tudo o
que é elaborado pelo DNIT é fruto de um contrato que terceiriza as suas atividades,
conforme jA mencionado anteriormente. As atividades de licenciamento ambiental, nos
estados, ficam a cargo deste setor, que conduz concomitantemente a realizacado das
andlises de projeto, sendo esta a principal atividade que apresenta algum controle
ambiental das futuras obras por conta do RAA — Relatorio de Avaliacdo Ambiental,

constante de cada projeto de engenharia.

Na instancia municipal, tem-se as UL - Unidades Locais. Em cada estado existe
um escritério em alguns municipios de notavel importancia rodoviaria pelo ponto de
vista de localizacao estratégica ou relevancia no desenvolvimento urbano. Nelas existe
um engenheiro civil supervisor e uma pequena estrutura responsavel pela fiscalizagdo
em campo, de todas as obras em andamento e seus respectivos contratos. A questao
ambiental fica restrita as eventuais inspecdes feitas pelos 6rgéos fiscalizadores, criando

demandas de variadas naturezas no que tange a constante irregularidade ambiental
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das obras. Assim, nas ULs ndo existe pessoal lotado para tratar as questdes

ambientais.
4.2 — Instrumentos e mecanismos de acao

Em termos de instrumentos de gestdo ambiental, o setor rodoviario teve na
consolidada relagéo entre o Banco Mundial e o DNER, a celebragdo de convénio para o
Programa de Descentralizacdo e Restauracdo de Rodovias. Foi exatamente por este
programa que surgiu o Corpo Normativo. Por exigéncia prevista em clausulas
contratuais deste programa, em 1996 o DNER publicou suas primeiras diretrizes
ambientais. Naquele momento o DNER contava com o apoio técnico de um pequeno
grupo de engenheiros que atuava num setor denominado informalmente de Sv.ERA —
Servico de Estudos Rodoviarios Ambientais. Um setor virtual, pois nao existia
formalmente na estrutura do 6rgédo, porém foi gracas a este grupo que surgiram as
primeiras iniciativas no sentido de se criar um SGA — Sistema de Gestdo Ambiental

para o setor rodoviario.

O reflexo do trabalho deste grupo foi a elaboracdo do Corpo Normativo para
Empreendimentos Rodoviérios, que pela primeira vez, trazia diretrizes gerais para o
que o documento chama de “Gerenciamento Ambiental de Empreendimentos
Rodoviérios”.

O documento aplica este “Gerenciamento” basicamente na identificagcdo de
impactos nas fases de projeto e construcdo de rodovias, estabelecendo classificacbes
de impactos, suas possiveis causas e formas de mitigacdo ou recuperacao. Ele traz
ainda a Resolucdo CONAMA 001/1986 com o conceito de EIA/RIMA e PCA e cita a
necessidade de suas realizagcbes na fase de anteprojeto e de projeto, respectivamente.
Traz também orientacdes quanto a execucdo de um projeto ambiental, que deveria
incluir um plano basico de recuperacéo e finalmente, orienta quanto aos procedimentos
de fiscalizacdo ambiental.

Por ser anterior & Resolucao 237/1997 ndo traz especificagbes quanto ao

licenciamento ambiental, apesar de cita-la. Também ndo detalha procedimentos que

53



integrem instrumentos de gestdo que extrapole a gestdo rodoviaria, e atinja outras
politicas setoriais e governamentais, como exigiria o carater multidisciplinar de uma

gestdo ambiental.

Apesar disto, com efeito, 0 Corpo Normativo foi a primeira e ambiciosa tentativa
de estabelecer um SGA Rodoviario que infelizmente teve suas orientages caidas no
esquecimento, ao longo dos ultimos anos, fazendo com que o seu uso ainda nao fosse

uma realidade, tirando-lhe a chance de evoluir até os dias atuais.

Além do Corpo Normativo, houve a publicacdo dos seguintes documentos que se

tornaram normas dentro do setor rodoviario federal. Dentre eles foram elaborados:

» Manual para Ordenamento do Uso do Solo nas Faixas de Dominio e

Lindeiras;

» Instrucdes de Protecdo Ambiental das Faixas de Dominio e Lindeiras das

Rodovias Federais — IPA ;

» Manual Rodoviario para Conservagdo, Monitoramento e Controle Ambientais.

O Manual para Ordenamento do Uso do Solo nas Faixas de Dominio e Lindeiras
e as Instrucbes de Protecdo Ambiental das Faixas de Dominio e Lindeiras das
Rodovias Federais surgiram da atribuicdo dada ao extinto DNER, porém ratificada ao
DNIT pelo Art. 82, inciso IX de sua Lei de criagdo n° 10.233 de 5 de junho de 2001 que

Ihe confere o poder de:

“declarar a utilidade publica de bens e propriedades a serem desapropriados

para implantacédo do Sistema Federal de Viac&ao”;

E também o Decreto-Lei n® 512 de 21 de marco de 1969 que dava ao DNER o
poder de policia sobre a rodovia federal e suas areas lindeiras. Assim, o DNER tinha e

o DNIT manteve o direto de desapropriar areas para implantar seus empreendimentos
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de transporte para delimitacdo de rodovias e suas “faixas de dominio”, ou seja, a faixa
adjacente que acompanha os dois lados da rodovia, a partir de seu eixo. Assim, este
amparo legal da ao setor rodoviario um poder de interferéncia territorial o que implica

numa intervencgao direta no espaco rural ou urbano.

Vale ressaltar ainda, a Lei n® 6.766 de 21 de dezembro de 1979 que traz o termo
“nom Aedificandi“ que proibe qualquer constru¢cdo numa faixa de pelo menos 15 metros
a partir de cada lado de uma rodovia para fins de protegcédo do corpo estradal, ou seja a
chamada faixa de dominio. Dai a preocupacdo de se criar normalizacdes para 0 uso
destas areas. Vale ressaltar que esta € distancia minima que é aplicada nas margens
de uma rodovia. Geralmente, o Decreto de Utilidade Publica para uma rodovia é
variavel, de acordo com cada situacdo, mas é em média, de 30 metros para cada lado
da rodovia. Pode-se dizer que esta delimitacdo espacial gera a formacdo de um

verdadeiro territorio e por que ndo chama-lo de Territério Rodoviario?

Desta maneira, como fortalecimento a questdo da faixa e ao préprio Corpo
Normativo, o DNER trouxe mais este Manual para Ordenamento e instrucdes para
orientar quanto aos procedimentos no uso das margens de rodovias. Ele oferece
primeiramente um diagnostico de todos os Dominios morfo-climaticos do Brasil e
enunciando e orientando cada tipo de interferéncia geralmente ocorrida nas faixas de
dominio de rodovias, apontando procedimentos e métodos de atenuacdo destas

ocorréncias, principalmente nas instrucdes da IPA.

Ressalte-se ainda, a existéncia do Manual de Preenchimento de Ordem de
Embargo e Notificacdo de Ocupacdo de Faixa de Dominio, aprovado pela Diretoria
Colegiada do DNIT em 03/05/2005, e regulamentado pela Instru¢do de Servico N.° 3,
de 6 de abril de 2006 que delega poderes aos superintendentes para embargarem

ocupac0des na faixa de dominio. Isto refor¢a a questao do Territério Rodoviéario.

Vale dizer que a fiscalizacdo das margens de rodovias cabe a PRF - Policia
Rodoviaria Federal, que infelizmente ndo cumpre o seu papel. Isso vem

desencadeando assim, uma série de transtornos no que concerne a invasao da faixa de
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dominio que provocam a necessidade de re-assentamentos involuntarios de
populacdes e servigcos basicos como fornecimento de energia, telefonia, gas que usam
a faixa. Num caso de modificagcbes em tracados ou de duplicacdo de rodovias ja
existentes, € muito comum a necessidade de remocado de pessoas ou estruturas que

pode ser traumatica.

Desta maneia, conclui-se que pouco tem se aplicado daquilo que foi preconizado
pelo Manual para ordenamento e pelo IPA.

Semelhantemente ocorreu com o Manual Rodoviario para Conservacéao,
Monitoramento e Controle Ambientais foi direcionada para as fases de obras e
operacéo de rodovias, conforme preconizava a proposta de SGA do Corpo Normativo.
Ela retoma os principais impactos gerados nestas fases e apresenta as solucfes
técnicas para eliminacdo ou mitigacdo dos impactos. Ele detalha cada fase de obra e
da operacédo da rodovia e ainda traz medidas e correcdo para 0s passivos ambientais.
Assim, este manual seria uma espécie de auditoria dos procedimentos definidos pelo

Corpo Normativo, completando assim, o SGA por ele proposto.

Todos estes documentos sdo, na sua esséncia, diretrizes ambientais para
elaboracao ou execucao de projetos de engenharia rodoviarios, sem porém, prever nem
detalhar os varios instrumentos de gestao preconizados pela PNMA e pela legislacéo
ambiental vigente. Eles tém em comum a concentracdo de suas orientacdes nos
projetos de engenharia e o distanciamento da criacdo de um SGA — Sistema de Gestao
Ambiental propriamente dito, principalmente por n&o estabelecer rotinas de
procedimentos e uma estrutura ambiental que buscasse a coesédo institucional que
adotasse o principio do cuidado ambiental em todas as instancias da gestdo rodoviaria

e em todas as esferas do poder publico rodoviario.

Assim, o Corpo Normativo trouxe toda uma gama de terminologia e conceitos
bem desconhecidos pelo corpo técnico de engenheiros rodoviarios. Vale ressaltar como
conceito do Corpo Normativo, o de “passivo ambiental”’, que seriam todos os impactos
gerados durante a construcdo das estradas ja pavimentadas ou abertas em outras
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épocas e nao recuperados como erosfes, assoreamentos, desmatamentos,

desordenamento territorial, etc.

Na prética, o Corpo Normativo provocou pelo menos uma mudancga importante
na gestao rodoviaria. Esta mudanca ocorreu com a publicacdo e efetivo cumprimento
da Instrucdo de Servigo n® 246 de 1999 que ja compunha as Diretrizes Bésicas para
Elaboracdo de Projetos Rodoviarios. Em suma, ela norteia a elaboracdo de projetos de
engenharia realizados por empresas consultoras contratadas pelo DNIT e tem como
objetivo “Definir e especificar os servicos referentes as medidas de protecdo ambiental
das obras rodoviérias planejadas e a reabilitacdo / recuperacdo do passivo ambiental”.
(1S-246,1999)

Pode-se dizer que, em termos de aplicagéo efetiva, a IS-246 € o primeiro e ainda
mais forte instrumento ambiental normalizado, hoje aplicado no setor rodoviario. A partir
das diretrizes do Corpo Normativo, ela traz todos os conceitos e orientagdes relativas
aos impactos ambientais em todas as fases da concepcédo de uma rodovia, apontando
ainda, as medidas de mitigacdo destes impactos e a recuperacdo de passivos
ambientais. Assim, foi criado um parametro para afericdo das questbes ambientais
dentro de um projeto de engenharia rodoviario que passou a ter mais um componente:

o0 Relatério Ambiental.

Vale ressaltar que de acordo com as Diretrizes Basicas de Projetos
Rodoviarios do DNIT, um projeto de engenharia € composto por 8 componentes
dispostos em volumes separadamente organizados, porém compatibilizados entre si:

- Documentos para Licitagéo;

- Drenagem,;

- OAC - Obras de Arte Especiais (pontes e viadutos);

- Obras de Arte Correntes (bueiros e afins);

- Orcamento;

- Geométrico;
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- Pavimentacgéao e
- Ambiental — Relatério Ambiental.

Dessa maneira, o Relatério Ambiental passou a ser mais um dos componentes
imprescindiveis para a aprovacdo do projeto. A partir da 1S-246 entdo, € que
efetivamente a questdo ambiental passa a ter um peso na gestéo rodoviaria, sendo na
opinido deste trabalho, o primeiro instrumento de gestdo ambiental rodoviaria com peso

institucional.

Para ilustrar bem o efeito da 1S-246 segue-se este exemplo: para aprovacao de
um projeto de engenharia que, conforme a Lei 8.666 € dado em trés fases: Anteprojeto,
Bésico e Executivo (que sdo analisados também em etapas na forma de Relatério de
Projeto, Minuta e Impressédo Definitiva), o DNIT faz uma licitacdo e contrata uma
empresa para elaboracédo. Dentro do contrato e de seu plano de trabalho, a empresa
deve seguir todas as diretrizes do DNIT. Essa “auditoria” é feita por um grupo de
técnicos do DNIT ou terceirizados (em sua maioria), que irA avaliar por meio de
analises, o cumprimento da IS e s6 podendo aprovar o projeto apoOs efetiva
compatibilizacdo. Em tese, a empresa sO recebe o pagamento integral do valor

contratual, apds comprovar o atendimento pleno destas analises.

E evidente que podem ocorrer falhas durante este processo. Uma delas é a
possibilidade destas analises ndo serem feitas de forma adequada por diversos motivos
como: inexperiéncia ou falta dos técnicos para analisar (um projeto pode passar anos
em analise), pressao por parte da empresa para a agilizar a aprovacao do projeto, o ato
de deixar o Relatério Ambiental para a ultima fase de aprovacdo, o que compromete a
qualidade do mesmo face ao tempo menor para elaboracdo e analise. Enfim, como
qgualquer procedimento de gestdo, esta ferramenta esta sujeita a falhas na sua

execucao.

Como desdobramento da regularizagcdo ambiental da malha federal para as
rodovias ja pavimentadas, pode-se citar como avanco da gestdo ambiental rodoviéria, a
publicacdo da Portaria Interministerial MMA — Ministério do Meio Ambiente e MT —
Ministério dos Transportes, n°® 273 em 05/11/2004, criando o PRONARF — Programa
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Nacional de Regularizacdo Ambiental das Rodovias Federais. Fruto de negociacfes
entre o DNIT e IBAMA e articulacdo com a Casa Civil do Palacio do Planalto, a Portaria

tem como intuito regularizar todos os empreendimentos rodoviarios federais.

Esta portaria estabelece os critérios, que deverdo ser aplicados pelo DNIT, na
regularizacdo ambiental de toda a malha federal. Ela ainda dispensa de licenca
ambiental os empreendimentos estritamente de restauragdo e manutencao de rodovias

ja pavimentadas, e regula os empreendimentos de construcao e ampliacdo de rodovias.

No ano de 2004 ainda, houve uma importante publicacdo para o setor rodoviario
na area de meio ambiente. Apesar de ndo ter efeito normativo foi publicado pela
Revista IME do Instituto Militar de Engenharia, em parceria com consultores do DNIT, o

Manual de Gestao Ambiental de Estradas.

O manual tem como objetivo principal indicar caminhos para “a normalizagao e
para o estabelecimento de rotinas nas acdes de carater ambiental, ou de influéncia
ecologica, empreendidas pelas diversas divisdes do DNIT e, desta forma, procurar
proporcionar a eficiéncia das acdes voltadas para o cumprimento da legislacao
ambiental”’. (Manual, 2004).

A primeira sugestdo do Manual € a criacdo de um “Plano de Gestédo”. A idéia é
que a instituicdo envolvida com empreendimentos rodoviarios deve ter, em sua
estrutura e politica interna, um plano de ac¢des conjuntas que busquem a evitar ou
mitigar os impactos negativos decorrentes de atividades rodoviarias de qualquer

natureza como construgcdo ou conservacao de rodovias.

Os principios basicos destas acdes estdo no cumprimento da legislacdo
ambiental, das recomendacbes dos EIAs e PBAs acordados com o0s 0rgaos
licenciadores e das normas ambientais existentes para empreendimentos rodoviarios,

as quais ja foram apresentadas anteriormente.
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O Manual propde a criacdo de um SGA para o setor rodoviario baseado nas
fases de licenciamento ambiental e 0s seus respectivos estudos e planos ambientais,

conforme apresentado no capitulo onde foram abordadas as Resolucbes CONAMA.

Assim, a questdo central do manual se restringe ao processo de licenciamento
ambiental, trazendo algumas inovac¢des metodoldgicas como, por exemplo, a aplicagéo
de indicadores de desempenho e métodos que tém a pretensao de estabelecer padrdes
de qualidade para a gestdo ambiental no setor rodoviario.

Uma outra novidade do manual € ele sugere que o Estudo de Viabilidade
Ambiental dos empreendimentos deve preceder todos os estudos de um projeto
rodoviario. Isso modificaria a atual pratica do 6rgdo, conforme mencionado

anteriormente que tem feito o inverso.

Apesar do manual trazer algumas inovacbes como a adocdo da AAE — Avaliacéo
Ambiental Estratégica (que sera objeto de discussdo mais adiante), toda a organizacao
do SGA rodoviario proposto por ele reside no acompanhamento e atendimento do
processo de licenciamento ambiental. Ou seja, o item ambiental passa a ser um fator de
cumprimento legal por conta do licenciamento, mas ainda néo faz parte de um grande
plano de politica integrada setorial que busque efetivamente uma gestao conjunta e que
vislumbre a integracdo de diferentes instrumentos e acdes que permeiem todos 0s
setores de infra-estrutura e as multiplas interferéncias socio-econémicas de um
empreendimento rodoviario. Isto exigiria uma ampla discussdo de politicas integradas

gue observasse, por exemplo, 0s aspectos territoriais de uma rodovia.

Assim, o Manual é indiscutivelmente um avanco na gestdo ambiental rodoviaria,
porém, ainda esta restrito ao licenciamento ambiental como instrumento de gestdo que
apresenta limitacbes no que tange a sua aplicacdo e efetivo cumprimento. O
documento também néo faz alusdo ao ordenamento territorial nem detalha a aplicacéo

de outros instrumentos de gestdo que existem, 0s quais serao vistos posteriormente.
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4.3 - O Licenciamento como instrumento de gestdo ambiental rodoviaria

Com efeito, para o setor rodoviario, a forca das resolucdes CONAMA 001/1986 e
237/1997 criou um divisor de aguas para a gestao rodoviaria. O que essas resolucdes
significaram, de fato, foi a necessidade de se criar uma gestdo ambiental voltada para
os empreendimentos rodoviarios, pois via de regra, o rodoviarismo ndo considerava as
guestbes ambientais em seus procedimentos de planejamento, tomada de deciséo e
construcdo de rodovias. Pode-se dizer entdo, que € o licenciamento ambiental € um dos
fatores que leva o setor rodoviario a se deparar com a obrigacéo legal de pensar em

meio ambiente.

Como desdobramento e um consequiente fortalecimento a gestdo ambiental
rodoviaria, tem ocorrido nos ultimos anos, a constante presenca do Tribunal de Contas
da Unido e do Ministério Publico Federal. Nos ultimos anos a auditoria das obras
rodoviarias, trouxe como recomendacdo e até exigéncia de fato, a obrigatoriedade de

se obter, junto aos 6rgdos competentes, as respectivas licencas ambientais.

Pode-se dizer com uma boa margem de seguranca que foi no periodo de
extingdo do DNER e criacdo do DNIT que este cenério se evidenciou. Acérdaos do
TCU, embargos a obras, A¢des Civis Publicas, um verdadeiro “terrorismo ambiental”

para a gestao rodoviaria.

Com efeito, esta situacdo fez com que o licenciamento ambiental e seu complexo
processo comecgasse, timidamente, a entrar nos gabinetes do DNIT e demais 6rgdos de
infra-estrutura. Foi por determinacéo do TCU e do Ministério Publico que os projetos de
engenharia, além de cumprir a IS-246, devem ser precedidos de licenca ambiental, para

ser aprovado. O que ainda ndo vem sendo efetivamente cumprido pelo DNIT.

Esse é um ponto fundamental para a gestdo ambiental rodovidria. Dada a
complexidade de um processo de licenciamento ambiental que possui vérias fases e
exige diferentes tipos de estudos ambientais, o DNIT se torna muito fragil e
despreparado para cumprir esta exigéncia legal. Principalmente nas obras delegadas,

Muitas obras em rodovias federais, sdo delegadas aos estados por meio de seus
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Departamentos de Estradas que realizam as obras por meio de convénios e vice versa.
Obras inicialmente de competéncia estadual ou municipal sdo conduzidas pelo DNIT,
na forma de convénios de delegacdo. O DNIT por sua vez, também delega obras

federais, aos governos estaduais e municipais.

Todas as atividades destes 06rgdos sdo realizadas por meio de contratos
licitados. Estes dependem do or¢camento da Unido, sua dotacéo, repasse de recursos,
empenhos ou ainda de processos de financiamentos igualmente complexos. Além disto,
ainda existe sempre uma agenda de prioridades governamentais e institucionais que
incrementam a complexidade de atores e interesses envolvidos. Neste cenario qualquer
nova exigéncia legal passa a ser um impeditivo ou um obstaculo que é geralmente mal

recebido por parte dos gestores do setor rodoviario.

Vale ressaltar que entre o planejamento e a execu¢cédo de uma determinada obra
rodoviaria existe um verdadeiro abismo face ao forte envolvimento politico no processo
decisoério e a acdo de uma grande maquina burocratica que certamente ganha ainda
mais complexidade, recebendo mais uma atribuicdo, neste caso a questdo ambiental,

baseada no licenciamento.

Se for verificada a complexidade do processo de licenciamento ambiental
preconizada pela legislacéo federal, estadual e municipal nota-se que ndo s6 o DNIT ou
os DERs, mas qualquer setor de infra-estrutura do pais ndo estd suficientemente
preparado para atender prontamente todas suas exigéncias. Alias, nem mesmo 0s
proprios 0rgdos ambientais 0 conseguem por falta de pessoal, estrutura, etc. Isso
denota a grande necessidade da elaboracdo de um sistema de gestdo ambiental
integrado, devidamente normalizado, que contenha um cronograma de metas e preveja

instrumentos de auditorias para constante avaliacdo dos procedimentos e resultados.

Esta necessidade ficou tdo evidente que ainda no extinto DNER, foram tomadas
duas iniciativas importantes. Uma foi a celebracdo de um convénio com o IME -
Instituto Militar de Engenharia, entidade ligada ao Ministério da Defesa para elaboracéo
e implantacdo de um Sistema de Gestdo Ambiental dotado de diretrizes e instrumentos

capazes de gerir ambientalmente os empreendimentos rodoviarios. A outra foi a
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contratacdo de uma empresa especializada para um amplo levantamento do Passivo
Ambiental de toda a malha rodoviaria federal. Ambos sofreram as ac¢des do processo
de transicdo para o DNIT, o que obviamente atrasou o amadurecimento da gestédo

ambiental rodoviaria.

Entretanto, longe de se discutir os caminhos burocréaticos pelos quais essas
iniciativas se desenvolveram, como conseqiiéncia, ja se tem um conhecimento de todos
os trechos rodoviarios que apresentam problemas de passivos ambientais, mesmo
apresentando dados ja um tanto ultrapassados, contando com as solu¢des de

mitigac&o ou recuperacao e com a respectiva estimativa de custos para sua execucao.

Outra consequéncia positiva foi a elaboracdo e o desenvolvimento, inicialmente
pela mesma empresa que realizou o levantamento do passivo e posteriormente pelo
IME, do SAGARF — Sistema de Apoio a Gestdo Ambiental Rodoviaria Federal. Este é
um sistema informatizado que, funciona via internet, e que € utilizado por meio de
senhas de acesso distribuidas pelo corpo técnico do DNIT e atualmente pelo
CENTRAN - Centro de Exceléncia em Engenharia de Transportes que é resultante de
uma parceria entre o Ministério da Defesa e o Ministério dos Transportes. Este centro,
além de desenvolver o SAGARF, que ajuda na organizacédo de informacdes pertinentes
ao licenciamento ambiental de todos os empreendimentos rodoviarios, também elabora

estudos como EIA/RIMA, PBA e outros projetos estruturantes.

O SAGARF é um instrumento que pode ajudar na gestdo ambiental rodoviéria,
mas seria apenas um dos instrumentos necessarios. Isso foi atestado pelo proprio TCU
gue determinou ao DNIT, por meio dos Acérdaos n° 1846 de 2003 e n° 1005 de 2004,
gue estipularam ao DNIT estabelecer um sistema de gestdo ambiental e realizasse a
implantagdo do SAGARF em todas as suas superintendéncias nos estados e ainda
elaborasse diretrizes diretamente ligadas ao licenciamento ambiental, criando assim um
sistema de gestdo ambiental com seus instrumentos e procedimentos definidos isto

porém, ainda nao ocorreu.

Com efeito, o licenciamento ambiental € o balizador de todas as atividades

voltadas para uma gestdo ambiental rodoviaria. E na obtenc&o das licencas ambientais
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e respectivos estudos, no SAGARF, no atendimento as condicionantes das licencas,
gue o DNIT tem concentrado suas forgas e acbes em termos de meio ambiente. A¢des
que ficam institucionalmente a cargo da CGMAB e que ainda carecem de

amadurecimento e sistematizacao.

Apesar do fato do meio ambiente estar restrito & area de planejamento e
projetos, a CGMAB na sede ou o setor de Estudos, Projetos e Meio Ambiente nos
estados, muitas vezes, s6 comecam a atuar no licenciamento, em empreendimentos
gue ja se encontram em obra, por forca de auditorias externas. Isso demonstra a falta
de sincronia no ambito das proprias instancias de projeto. Esta falta de sintonia é ainda
maior na fase de obra. Porém, a legislacdo ambiental é clara: deve existir a licenca
prévia para projetos, licenca de Instalacdo para obras e Licenca de Operacdo, que
poderia ser aplicado para a operacao das rodovias na fase manutencéo ou restauracao

de rodovias pavimentadas.

A deciséo de licitar e contratar projetos e obras ndo cabe a CGMAB, estando ela,
na maioria das vezes impedida de alterar ou interromper atos administrativos na area

de projetos e principalmente de obras que estdo subordinados a outras diretorias.

Para se ter uma idéia, antes de se licitar um projeto rodoviario € feito um estudo
de viabilidade técnica e econdmica onde a variavel ambiental ainda ndo é aplicada,
apesar de ja existir algumas orientagfes, neste sentido, por parte da Diretoria Geral e

dos 6rgéos fiscalizadores, porém essa pratica ainda é inexistente.

Em poucos momentos se pensa em outras alternativas de instrumentos de
gestao além do licenciamento. Sera ele o instrumento ideal? Sera ele eficiente para se
prever impactos territoriais, por exemplo? Ser& mesmo necessario esse grande volume
de elaboracdo de EIA/RIMAs por conta do que dizem as Resolucdes 001/1986 e
237/1997 do CONAMA?

Numa analise junto aos arquivos do setor de meio ambiente do DNIT, observou-

se que efetivamente, existem algumas limitacdes ou dificuldades da eficiéncia de um



sistema de gestdo ambiental, baseado quase que exclusivamente no licenciamento

ambiental. Pode-se enumerar pelo menos sete:

¢ Os conflitos de competéncia quanto ao 6rgao licenciador;

¢ A morosidade que existe no processo de licenciamento ambiental,

e A obrigatoriedade de EIA/RIMA ou outros estudos para cada
empreendimento, o que gera um grande numero de estudos de uma
mesma rodovia, as vezes numa mesma area geografica ou territorio;

e A Existéncia de varios tipos de licenca em um mesmo empreendimento o
que atrasa e pode trazer imprevistos;

e A dependéncia da elaboracdo de varios tipos de estudos apds a
contratacao do projeto ou da obra. Isso onera e demanda mais tempo de
analise para a expedicao das licencas;

e A falta de recursos financeiros, humanos e técnicos para o cumprimento
das condicionantes constantes de cada licenca ambiental expedida;

e A tentativa tardia de incluir outros instrumentos de gestdo como
ordenamento territorial ou monitoramento da flora, fauna e agua nas
condicionantes de licencas ja expedidas, caracterizando a falta prévia da

integracao de instrumentos de gestdo ambiental;

E claro que néo se esgota aqui a complexidade do licenciamento ambiental, mas
essas observacOes servem de base para uma analise deste instrumento que exige, no
minimo, a elaboracdo de procedimentos concomitantes a fase de planejamento,
execucdo e operacdo de rodovias. Alids, esta parece uma das maiores dificuldades
para o setor rodoviario e com certeza de todos aqueles ligados a infra-estrutura. Numa
analise rapida, pode-se pensar na seguinte questdo: se a PNMA estabelece varios
instrumentos de gestao além do licenciamento, por que se restringir a um dnico

instrumento?

Uma reflexdo importante € que, na medida em que a legislacdo foi evoluindo
desde 1997, ano da publicacdo da Resolucdo 237 e que a fiscalizacdo ambiental se

intensificou, o licenciamento ambiental foi se tornando cada vez mais complexo, pois foi
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incorporando as demais leis e exigéncias legais. Isto é notdrio ao se observar o nivel de
exigéncia de cada uma das condicionantes de uma licenga ambiental que abarca a
maioria das resolucbes CONAMA e de leis especificas. Com efeito, isso torna o

licenciamento um instrumento cada vez mais dificil de se aplicar e de se obedecer.

Muitos sdo os interesses que envolvem a construgdo de uma rodovia,
diversificando assim, o cenario dos atores envolvidos neste processo. Para a
concepcao e construcdo de uma rodovia é necessaria toda uma articulacdo que
contempla desde a sua demanda, por partes dos grupos que se beneficiardo pela sua
construcdo ou melhoria, passando pela complexa articulacdo social e politica que
existe. Esta se desenvolve para obtencdo de recursos que permeiam o Poder
Legislativo por meio da aprovacdo do Orcamento da Unido e o Poder Executivo na
aplicacdo destes recursos que certamente chegam ao setor privado, por meio de

contratos, as vezes milionarios.

Ai reside um dos pontos mais dificeis para a execucado de qualquer gestao
ambiental que seja. O setor rodoviario ainda funciona sobre num modelo imediatista,
longe dos principios de desenvolvimento sustentavel, preconizados pelo Relatério
Bruntland e Agenda 21 e sugeridos por toda a legislagdo ambiental, inclusive pela
préopria Politica Ambiental do Ministério dos Transportes. Dai a falta de sintonia entre a

gestao rodoviaria e a ambiental.

A estrutura e politicas do setor rodoviario estdo baseadas em principios
caracteristicos de um modelo “predatorio” de desenvolvimento que deixa de lado a
conservacao dos recursos naturais e 0 seu uso sustentavel. O setor privado cria as
demandas, o setor publico cria condi¢des institucionais e o setor financeiro providencia
0S recursos para viabilizar os projetos rodoviarios. Os objetivos das politicas
institucionais rodoviarias, trazem os principios da execucao de obras, da realizacao de
obras de infra-estrutura de transporte num modelo de desenvolvimento que ainda nao
se preocupa com a sustentabilidade ambiental. Por isso, ainda ndo ha o compromisso

real com a questdo ambiental.
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Porém, rodovias sdo obras de infra-estrutura que demandam recursos naturais e
intervém diretamente no funcionamento dos ecossistemas e por esse e outros motivos,
carecem primeiramente de uma politica ambiental, concebida dentro do escopo das
atribuicbes e objetivos institucionais de seus oOrgaos gestores e da criacdo de
procedimentos e instrumentos que viabilizem o cumprimento desta politica. Felizmente,

ja ocorreram algumas ac¢des neste sentido.

Desta maneira, pode-se observar alguns avancos da questédo, pode-se falar das
excecOes a questdo do licenciamento nessas “acfes ambientais”. Recentemente, o
DNIT publicou suas Diretrizes Béasicas para Re-assentamento Involuntario e para
Atendimento aos Povos Indigenas Atingidos por Empreendimentos Rodoviarios. Suas
experiéncias nesta area eram restritas a projetos pontuais, ndo existindo ainda uma
diretriz geral. Apesar de estarem restritas as atividades de reabilitacdo de rodovias ja
pavimentadas, estas ja se somam ao conjunto de iniciativas que ensaiam uma gestao

ambiental rodoviaria.

Assim, o que se verifica de fato, € que existem varias acdes que buscam o
atendimento a legislacdo ambiental no setor rodoviario. Varias tentativas exercidas por
gerentes que se revezam durante as gestdes de cada periodo governamental.
Tentativas que ainda ndo se amadureceram e que precisam ser pensadas de maneira
participativa, envolvendo principalmente as instancias superiores de cada instituicao

atuante, de maneira integrada.

E importante dizer que as Instancias superiores s&o exercidas por profissionais
(ou ndo) que carecem de um intenso processo de educag¢do ambiental e por que nao
dizer, territorial. Este corpo superior possui extrema dificuldade em unir os interesses
governamentais ao cumprimento da legalidade ambiental. Cabe assim, a necessidade
de se criar um sistema de gestdo ambiental formal e normalizado, que otimize tempo e
custos. Que apresente instrumentos claros e que facilitem a tomada de decisédo desde a

primeira concepcao de um pleito até a efetiva constru¢éo de uma rodovia.

Como exemplo de como tem ocorrido a gestdo ambiental de um

empreendimento rodoviario, neste trabalho tomou-se como estudo de caso, a
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pavimentacdo da BR-163/PA, onde buscou-se o entendimento da caracterizacdo da
obra, o seu histérico, o seu processo de licenciamento incluindo o seu EIA/RIMA, a
identificacdo dos atores envolvidos no projeto e o0s instrumentos que podem ser
aplicados para a construcdo rodoviaria dentro da perspectiva de Desenvolvimento

Sustentavel.
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5-ESTUDO DE CASO: CARACTERIZAQAO HISTORICA E AMBIENTAL DA BR-163
5.1 — Localizac&o da Rodovia

A pavimentacdo da BR-163, hoje em discussdo acirrada pela sociedade civil,
esta centrada na ligacao entre as cidades de Cuiab&/MT a Santarém/PA. Neste trecho
ela corta varios municipios, distribuida por aproximadamente 1.750 km de extenséo dos
quais 953 km entre Nova Mutum/MT e Rurépolis/PA ainda nao asfaltados. Existem
ainda aproximadamente 53,7 km em Mato Groso que também ndo esta pavimentado.
Ressalta-se que existem 273 km entre Santarém e Ruropolis, dentro do estado do Par4,

que vem sendo pavimentados pelo Exército Brasileiro, nos Ultimos anos.

Os trechos ndo pavimentados da BR-163 fazem parte dos 14.484,2 km de

rodovias ndo pavimentadas da malha federal, demonstradas na tabela abaixo:

TABELA — PERCENTUAIS DE PAVIMENTACAO

REDE RODOVIARIA DO PHY

Lei H." 5,917 de 10 de setembro de 1973

ey’ 1973
Rede Rodoviaria Federal
1226200
Resolugio do Conselho Administrativo do DHER n." 2.646/78
| PRy 2000 |
Rede Rodoviaria Federal Rede Rodoviaria Estadual Transitoria
91 477 & 24257 &

Planejad Hio Pavimentad Planejad do Pavimentad
anejada Pavimentada avimentada anejada Pavimentada avimentada
206550 14.434 2 564386 1253 52133 15918 5

Fonte: DNIT
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O trecho da BR-163 compreendido entre Cuiabd/MT e Santarém/PA soma
1.750 quildmetros de estrada que atravessa a AmazOnia, considerada uma das
regides mais ricas do Pais em termos de recursos naturais e areas de alta
relevancia em biodiversidade, contando com a presenca de biomas como a Floresta
Amazobnica, o Cerrado e areas de transicdo entre eles. A regido também apresenta
bacias hidrogréficas importantes, como a do Amazonas (a maior do mundo), do

Xingu e Teles Pires-Tapajos e outras.

A rodovia também se depara com um alto potencial regional econémico,
diversidade étnica e cultural face ao histérico de habitacdo de comunidades
indigenas e remanescentes na regiao. Neste cenario de importancia, a BR-163 foi
aberta nos anos setenta como mais uma das grandes obras de infra-estrutura
desenvolvidas pela ditadura militar, em busca de integrar a Amazénia a economia

nacional.

Desde entdo, o asfaltamento da rodovia € uma das aspiracdes de todos os
governos e hoje se coloca em cheque com o atual estagio de exploracdo da
Amazobnia, bem como a atual divisdo espacial em termos de unidades de conservagao

e reservas indigenas, 0 que envolve muitos atores.

De acordo com a lei n° 5.917, de 10 de setembro de 1973 que estipula 0 PNV —
Plano Nacional de Viagéo, as terras devolutas das margens da BR-163 num raio de
100 km a partir do eixo da rodovia, sdo declaradas indispensaveis a seguranca e ao
desenvolvimento nacionais e para a Amazonia Legal. Segundo o PNV, a BR-163 no
trecho da regido amazobnica, entre Cuiabd — Cachimbo — Santarém — Alenquer e
Fronteira com o Suriname, possuindo uma extenséao aproximada de 2.300 km, tem suas

adjacéncias como prioridade no desenvolvimento da regido amazonica.

De acordo com a nomenclatura oficial de rodovias, a BR-163 é classificada como
uma rodovia Longitudinal, conforme Anexo 1, que corre do sul para o norte saindo do
Rio Grande do Sul até o Pard. Ela estd pavimentada do Rio Grande do Sul até

Guaranta do Norte/MT, a partir dai e Nova Mutum no Mato Grosso e em todo o estado
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do Pard, ela esta implantada, em obras de pavimentacdo ou em Leito Natural, segundo
o0 PVN.

A concluséo de sua pavimentacdo até o porto de Santarém tem como principais
defensores os setores produtivos que buscam mais rapidez e barateamento do
escoamento da producédo e todas as comunidades que se sentem beneficiadas pela
obra a exemplo do setor mineral que possui alto interesse na exploragédo de jazidas

ainda inexploradas na regi@o e os possiveis construtores da rodovia.

Por outro lado, a exemplo dos ambientalistas mais radicais e dos transportadores
de balsas, alguns segmentos ndo véem com bons olhos a pavimentacdo da rodovia.
Esses interesses difusos incrementam a intensa rede de interesse que circunda esta

emblematica obra rodoviaria

5.2 — Historico da pavimentacéao

Em vinte anos de poder, os governos militares ndo conseguiram concluir o
asfaltamento da estrada, deixando 953 quildmetros entre Nova Mutum/MT e
Santarém/PA sem pavimentacdo. Nos ultimos anos, esta situacdo se tornou uma
grande reivindicacao de varios setores econdmicos regionais, 0s quais alegam que a
obra poderia facilitar e baratear o escoamento da producdo agropecuaria do norte do
Mato Grosso, que é um dos poélos mais dinamicos do pais no cultivo de graos, em
direcdo ao rio Amazonas. Além disso, segundo empresarios e politicos, a
pavimentacdo da rodovia também poderia encurtar o transporte dos produtos eletro-
eletrénicos produzidos na Zona Franca de Manaus até os grandes centros da regido
Sul.

Por outro lado, agricultores familiares reivindicam politicas e acbes que se
antecipem a obra para garantir os beneficios que ela promete e juntamente com as
liderancas locais, exigem politicas integradas para a sua inclusdo socio-econdémica
no processo de pavimentacao. Isso inclui a elaboracéo e desenvolvimento de planos

diretores para a regiao atingida pelo empreendimento.
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A pavimentacdo da BR 163 comecou em de 1973 e ficou conhecida como a
rodovia Cuiab4-Santarém. O governo militar de Médici tinha como objetivo a
integragdo nacional e o desenvolvimento econdmico por meio da expansdo das

fronteiras agricolas para a regido amazonica.

Em meio a um modelo de desenvolvimento exploratério, teve-se como
consequUéncia, as frentes de ocupacgédo e colonizagdo que impulsionaram um forte
movimento migratorio desordenado, motivado pela ida de milhares de brasileiros que
se deslocavam por conta do sonho falacioso de salérios dados e distribuicdo de casas
pelo governo. Eram boatos que corriam na época que encorajavam familias inteiras a
enfrentarem as adversidades climaticas e as precarias ou inexistentes condicfes de
saneamento somadas a invasao de territorios indigenas consolidados pelo tempo que

foram forgcados a se dispersar.

Outras consequéncias foram o rapido processo de desmatamento florestal e a
exploracdo predatéria de recursos minerais na regido que comprometeram, em muito,

a biodiversidade amazobnica.

Por ser de importancia estratégica para a regido, mobiliza diferentes
segmentos da sociedade como o0s grandes produtores rurais, organizacdes nao
governamentais, mineradoras, agricultores familiares, popula¢des indigenas,
prefeituras locais e governos estaduais e federal, entre outros. A sua necessidade é
um ponto quase consensual, pois é notéria a sua importancia para a populacao que
vive as suas margens dependendo dela para o escoamento de sua pequena
producdo, para o acesso a saude, educacdo e cidadania. Poucos segmentos sao
contra a pavimentacdo da rodovia, como € o exemplo dos transportadores de
pequenas embarcacdes, que perderiam sua clientela para o transporte rodoviario. O
que preocupa, € que um empreendimento deste porte pode trazer consequéncias
sociais, ambientais e econémicas com impactos positivos e negativos também muito

fortes.

A partir dos intensos debates iniciados sobre a pavimentacao da estrada, houve

um avanco efetivo no sentido de atender e incorporar varios pontos de pauta das
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organizacdes da sociedade civil que vem participando do debate sobre o assunto,
ressaltando o Grupo BR-163 Sustentavel. No entanto, existem ainda muitas davidas no
plano proposto pelo governo, principalmente no que tange a integracao de politicas

setoriais.

5.3 — Impactos e o licenciamento ambiental para a pavimentacdo de uma
BR-163 sustentavel

Os impactos positivos da obra sdo quase que evidentes, o encurtamento no
tempo de viagem, a facilidade para o escoamento da produgdo e outros. A fonte de
preocupacao reside nos impactos negativos da obra, mas que segundo o EIA/RIMA
aprovado pelo IBAMA séo passiveis de minimizagcdo ou mitigacdo, como preferem os

técnicos da area ambiental.

Segundo o RIMA, os principais impactos ambientais da pavimentacéo da rodovia

decorrem das seguintes acoes:

e Canteiros de Obra e Instalacdes de Apoio:

- Envolve a construgcdo e a montagem do acampamento da construtora, inclusive
oficinas e alojamentos de funcionarios, bem como usinas de asfalto, britagem, etc. Vale
ressaltar que cada uma destas atividades devem ser licenciadas, individualmente, além

da licenca ambiental do proprio empreendimento;

e Liberacdo da Faixa de Dominio:

- A partir do estagueamento da area de obras, com base no projeto, sera iniciada
a limpeza do terreno nas areas de movimentacdo de maquinas. As estruturas (casas,
cercas, postes, etc.) que eventualmente serdo afetadas pelas obras ja deverdo estar
cadastradas e serdo manejadas por meio do Programa de Regulamentagcdo e Controle

da Faixa.
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e Limpeza do Terreno:

- Trata-se de servicos de desmatamento e o destocamento, quando necessario,
e a limpeza com remoc&o de arbustos, raizes, entulhos, camada vegetal e estruturas. E
importante ressaltar que essa fase depende de um prévio e detalhado inventério
florestal e da respectiva ASV — Autorizacéo de Supressédo de Vegetacao, neste caso do
IBAMA, enquanto o6rgdo licenciador. Também é necessario um envolvimento com
instituicbes ligadas ao setor elétrico, saneamento, por exemplo, para eventual

necessidade de remocé&o de estruturas pré-existentes.

e Construcao de Bueiros e Pontes:

- A implantacéo de bueiros tem como principal fungdo permitir a passagem livre

das aguas sob a rodovia e sera cercada de cuidados para evitar erosao e acidentes.

- As pontes de concreto constituem obras que devem ser priorizadas, em
substituicdo as atuais de madeira, devido ao carater emergencial da manutencédo da
trafegabilidade da rodovia. Esta prevista a implantacdo ou reforma de 1120 bueiros e a
construcdo de 64 pontes. Vale ressaltar que pntes e bueiros sdo consideradas pelo
IBAMA obras de interferéncia nas APPs — Areas de Preservacdo Permanente,
preconizadas pelas Resoluc¢des 302 e 303 do CONAMA e possuem carater especial em

seus tratamentos.

e Exploracdo de Pedreiras e Jazidas:

- Envolve a retirada de rochas, solo e areia para utilizacdo como fonte de
materiais para as obras. Cada pedreira ou jazida deverd ser licenciada por ocasidao de
sua utilizacao, tanto no Departamento Nacional de Producdo Mineral, quanto no érgao
ambiental licenciador. Quando ndo bem monitoradas essas atividades sao fontes

potenciais de passivos ambientais.
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e Implantacéo do Corpo Estradal:

- E a principal etapa da obra e consiste em vérias atividades que vio desde a
abertura de caminhos de servico e desvios até a correcdo do terreno por
terraplenagem, execucdo de cortes e aterros e a execucdo da drenagem e a

implantagéo de botaforas.

e Pavimento e Pintura

- Finalmente nesta fase sera colocado o pavimento, ou seja, as camadas de

base e o asfalto.

Cada uma destas atividades gera diferentes tipos de impactos que sao

classificados em trés grupos:

¢ no meio fisico (solo, clima, ar, agua);
e biodtico (fauna e flora) e

e antrépico (humano).

Obviamente, muitos destes impactos previstos ndo poderdo ser evitados, porém
€ possivel a sua diminuicdo ou ainda a aplicacdo de medidas compensatorias que
visem a atenuar ou compensar aqueles impactos inevitaveis como perda de vegetacao

e exploracéo de fontes de material mineral.

E importante ressaltar que os impactos positivos ou negativos gerados pela
pavimentacdo da rodovia ndo afetam somente o eixo da rodovia em si, mas as areas
gue possuem proximidade ou sofram interferéncia indireta, denominada éarea de
influéncia. A area de influéncia do trecho a ser pavimentado comporta 10 (dez) areas
protegidas, além dos sitios arqueologicos. O mapa abaixo, elaborado pela equipe
técnica responsavel pelo EIA/RIMA da BR-163/PA, demonstra as unidades de

conservagao atingidas indiretamente pelo empreendimento.
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Nessas unidades e areas estédo presentes:

- Parque Nacional (PARNA) da Amazonia;

- Area de Protecdo Ambiental (APA) Municipal Bom Jardim/Passa Tudo;

- Area de Protecdo Ambiental Municipal Praia do Sapo;

- Floresta Nacional (FLONA) de Altamira,;

- Floresta Nacional Itaituba | — Gleba da Prata,

- Floresta Nacional Itaituba II,

- Floresta NacionalTapajos,

- cinco areas indigenas (Terra Indigena Bau, Terra Indigena Mekragnoti, Terra
Indigena Panaré, Terra Indigena Praia do Mangue e Terra Indigena Praia do indio);

- uma area militar (0 Campo de Provas da Serra do Cachimbo) e;

- a Reserva Garimpeira do Médio Tapajos).

Assim é de facil percepcdo a complexidade territorial, ambiental e cultural da

area de influéncia do empreendimento.

Além das unidades de conservacdes, a arqueologia também possui interface
com a pavimentacdo da BR-163. Foi identificada a presenca de cinco sitios
arqueoldgicos e quatro areas de ocorréncia de vestigios arqueoldgicos que foram
separados em duas categorias de sitios arqueoldgicos identificados (sitios liticos e

sitios ceramicos).

No que concerne as areas indigenas foram encontrados, de acordo com o
EIA/RIMA, trés etnias e seis terras indigenas na regido de influéncia da rodovia: os
Kayapo (das terras indigenas Bau e Mekragnoti, ambas no Pard), os Panara (da terra
indigena Panard, no Para e Mato Grosso) e os Munduruku (das terras indigenas Praia
do Mangue e Praia do indio, no Pard). Apesar de terem sido apenas citadas e de ndo
serem cortadas pela rodovia, estas areas merecem analises integradas as politicas da

FUNAI e aos anseios da populacao afetada.
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O EIA/RIMA traz diversas recomendacdes e acfes, porém, ndo aponta um

detalhamento de como devem se dar essas agOes. Mesmo porque para que iSSO

ocorra, se faz necessario um planejamento estratégico e articulado para a

implementacao destas acdes. Exemplos:

Cita a necessidade de elaboracdo de planos diretores para os municipios da

regiao;

Para a exploracao de recursos, recomenda a adoc¢ao de politicas consistentes de
fiscalizacdo, orientacdo aos produtores e combate as queimadas, aliadas a
criacdo e manutencédo de unidades de conservacdo com o0s respectivos Planos

de manejo.

Quanto aos programas existentes em prol da BR-163 o EIA/RIMA recomenda

gue devem ser considerados, mas sem grande detalhe, os seguintes:

Plurianual de Desenvolvimento 2000-2003 aprovado pelo Congresso, o Plano de

desenvolvimento que passou a ser denominado de Avanca Brasil;

Programa PREVFOGO - Programa de Prevencdo e Combate aos Incéndios
Florestais, pertencente ao Sistema Nacional de Prevencdo e Combate aos

Incéndios Florestais;

O Zoneamento Econémico-Ecolégico (ZEE) é um programa do Avanca Brasil -
PPA 2000 - 2003, e tem como prioridade a Amazodnia Legal. Para Coordena-lo
existe o Consério ZEE Brasil, liderado pelo MMA. Incorpora o
ZoneamentoEcon6mico-Ecoldgico do Para, cujas propostas foram consideradas

na formulacdode diretrizes para o desenvolvimento da regiéo.

A hidrovia Tapajos Telles-Pires é outro programa com estreita interface com a
rodovia, pois representa uma via alternativa para o transporte de cargas, com

vantagens tais como a geracao de empregos e baixo custo de manutencao.

78



Projeto de Gestdo Ambiental Integrada do Estado do Para (PGAI/PA), que é a
proposta levada a termo por um lado pela Sectam,e por outro pelo Ministério
Publico do Para visando formular politicas publicas para o meio ambiente na

regiao;

Programa PROARCO - Programa de Prevencao e Controle de Queimadas e
Incéndios Florestais na Amazonia Legal,

O Projeto PRODES - Projeto de Monitoramento da Floresta Amazodnica
Brasileira por Satélite tem como objetivo monitorar o desflorestamento da

Amazonia usando técnicas de interpretacdo de imagens de satélite;

O Programa Nacional de Florestas (PNF), que contempla o setor florestal em

determinadas linhas programaticas com recursos destinados a investimento;

Programa Amazonia Fique Legal, criado em 1999 para reforcar a nova politica
ambiental amazoénica, atuando em conjunto com o0s estados, municipios e o
IBAMA;

Projeto ProManejo, Projeto de Apoio ao Manejo Florestal Sustentavel na
Amazobnia, executado pelo IBAMA/MMA, tendo como objetivos principais
contribuir para que os produtos madeireiros da regido sejam provenientes de

unidades de producéo;

Programa de Areas Protegidas da Amazoénia (ARPA), compromisso do Governo
Federal para a ampliacdo das areas protegidas de florestas tropicais no Brasil
gue devera fazer parte das decisdes para o detalhamento do programa de
compensacdo ambiental do Plano Basico Ambiental (PBA) indicado pelo
EIA/RIMA;
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Assim, o EIA/RIMA da BR-163, além de trazer um levantamento detalhado da
caracterizacdo da obra, bem como de um amplo diagnéstico da area atingida e dos
impactos no meio fisico, bidtico e antropico do empreendimento, traz inUmeras
recomendacdes e sugestdes técnicas para a mitigacdo dos impactos negativos nao
evitaveis. Por estes motivos, ele se torna um importante instrumento de gestao para a
pavimentacdo da BR-163, porém, carecendo da juncdo de outros instrumentos para

sua efetiva aplicagéo.

No complexo jogo de interesses existentes em torno da BR-163 vale
destacar o seu processo de licenciamento ambiental realizado no IBAMA-Sede cujo

momento de abertura teve como empreendedor, o DNER.

O processo iniciou em 1999, considerando primeiramente o trecho
compreendido entre Santarém/PA e Rurépolis/PA no aceso entre a BR-163 e
BR-230 cuja pavimentagcdo foi executada pelo Exército Brasileiro por meio de
convénio de delegacao. Este trecho teve duas licencas de instalacdo e sofreu varias
interrupcgdes, restando ainda alguns quildmetros a serem finalizados com as obras

complementares.

Posteriormente, foi iniciado um novo processo de licenciamento ambiental no
IBAMA-Sede. Desta vez o pedido de licenca se referia ao trecho da divisa do Mato
Grosso com Para até Santarém. Isto ocorreu por uma questdo administrativa e por
que nao dizer burocratica. O EIA/RIMA acima explicitado era objeto de contrato
oriundo do antigo 2° DRF — Distrito Rodoviario Federal do extinto DNER localizado
no estado do Para. O referido Distrito, assim como a atual Superintendéncia
Regional do DNIT, sé tinha jurisdicdo nos estados do Para e Amapa. Assim, o
contrato s6 poderia abranger o trecho referente ao estado do Para, excluindo o

pequeno trecho entre Guaranta, Nova Mutum/MT até a divisa entre os dois estados.

Somente em 2004 foi pedido o licenciamento do pequeno trecho do Mato
Grosso e cujos estudos tiveram que ser complementados para fins de jungdo ao

trecho ja em processo de licenciamento no IBAMA.
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Em 2004 o IBAMA apreciou o EIA/RIMA, sendo procedidas posteriormente, as
audiéncias publicas para avaliagdo do mesmo. No final de 2005, foi emitida a Licenca
Prévia n° 225/2005 pelo IBAMA que, conforme Resolucio CONAMA 237,
anteriormente discutida, apenas autoriza a viabilidade ambiental do empreendimento

e apresenta uma série de condicionantes a serem atendidas.

Numa etapa posterior, devera ser entregue ao IBAMA, o PBA — Projeto Bésico
Ambiental. Para a efetiva construcdo da rodovia sera necessario o atendimento das
condicionantes e a execucdo do PBA, apos € claro, a emissédo da respectiva Licenca

de Instalagcéo para que finalmente as obras possam ser realizadas.

Espera-se que nesta fase, 0s planos diretores e zoneamentos propostos para a
regido sejam considerados e a pavimentacdo da BR-163 seja incorporada ao
planejamento regional e de maneira consensual, as expectativas do extenso cenario

politico da obra.

Portanto, o EIA/RIMA da BR-163 traz varias orientacdes e sugere programas que
podem realmente possibilitar uma pavimentacdo, aqui chamada de “obra limpa”. Ou
seja, uma obra rodoviaria que nao deixara os passivos ambientais que as antigas obras
deixaram. Uma obra que busque alcancar os objetivos do Relatério de Bruntland e

Agenda 21, baseada no principio fundamental do Desenvolvimento Sustentavel.

A atual Ministra do Meio Ambiente, Marina Silva que € da regidao e
conhecidamente engajada na questdo ambiental com forte histérico na Amazoénia, tem
afirmado repetidas vezes que a obra da BR-163 faz parte do rol das obras prioritarias

do atual Governo Federal.

Seria muito positivo se esta “prioridade” permeasse todas as instancias do
governo e atingisse, de forma articulada, as politicas setoriais e que trouxesse 0s

pontos consensuais dos diversos segmentos sociais da regiao atingida.

A maior expectativa é que o Projeto Basico Ambiental seja preciso e objetivo e

preveja instrumentos e programas aplicveis na gestdo ambiental e territorial de forma
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integrada e que estes programas sejam efetivamente executados na fase de obra e

apos a sua execucao.
5.4 — Cenério politico da pavimentagcdo da BR-163

E importante ressaltar que o simples asfaltamento desagregado de politicas
publicas integradas ndo iréa resolver o problema do subdesenvolvimento da regido que
pode se agravar com problemas como a grilagem de grandes areas de terras publicas
e 0 desmatamento por conta das monoculturas ou exploracdo mineral que podem
ocorrer desordenadamente, tirando assim, as chances das pequenas propriedades

familiares.

Esse cenario desencadeou uma ampla articulacdo formada por organizacdes
representativas do movimento social (indigenas, produtores familiares, extrativistas,
entre outros), ONGs, 6rgdos governamentais e instituicbes de pesquisa nos estados

do Para e Mato Grosso.

O reflexo desta articulagdo foi o encontro em Santarém/PA denominado “O
Desenvolvimento que Queremos: Ordenamento Territorial da BR-163, Baixo
Amazonas, Transamazobnica e Xingu”. O evento produziu um documento que
consolidou as propostas da sociedade civil em relacdo ao asfaltamento da BR 163,
denominado de “Carta de Santarém”. O encontro se deu entre os dias 29 e 31 de
marco e contou com a presenca dos ministros Marina Silva (MMA) e do ministro Ciro
Gomes(MIN).

A Carta de Santarém apresentou varias sugestdes no que tange a infra-
estrutura, servigos béasicos, ordenamento fundiario, combate a violéncia, estratégias

produtivas e manejo de recursos naturais.

Outro reflexo da importante discussdo que envolve a pavimentacdo da BR-163
foi a criacdo do Grupo Interministerial da BR-163 formado por 15 ministérios e
chefiado pela Casa Civil ou, o Plano BR-163 Sustentavel, que tem a incumbéncia de

promover o debate constante envolvendo os representantes dos movimentos sociais,
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ONGs e instituicdes de pesquisa sobre como se pavimentar a rodovia a luz do

desenvolvimento sustentavel.

Em discussao entre seus membros, o Plano dividiu a area de influéncia da
rodovia em trés mesoregides: Norte (calha do Amazonas e rodovia
Transamazobnica); Central (Médio Xingu e Tapaj6s); Sul (Norte do Mato Grosso).
Em cada uma dessas areas foi feito um diagndéstico, apontando o contexto histérico
de ocupacéo, situacao fundiaria, indicadores demograficos e sociais, lista de obras
de infra-estrutura. A estratégia do plano contemplou quatro grandes eixos
tematicos: ordenamento territorial e gestdo ambiental;, fomento as atividades

produtivas; infra-estrutura para o desenvolvimento; incluséo social e cidadania.

O IPAM — Instituto de Pesquisa da Amazodnia também tem se dedicado a questao
da BR-163 e aderiu ao Consoércio pelo Desenvolvimento Sécio-ambiental constituido
por 32 entidades que atuam na regido e coordenado pelo Grupo de Trabalho
Amazonico (GTA), Federacao da Agricultura do Estado do Para (Fetagri — PA), Forum
Mato-grossense de Meio Ambiente e Desenvolvimento (FORMAD), Fundacéo Viver,
Produzir e Preservar (FVPP), Instituto Socioambiental (ISA) e pelo proprio IPAM. Ele
também desenvolveu o Planejamento Regional Participativo para a BR-163 e gera
pesquisas e mapeamentos como ferramentas para um planejamento ordenado nas

areas de influéncia da BR-163.

O ISA - Instituto Socioambiental tem tido uma atuacao respeitavel na insercao de
uma gestao participativa da BR-163 e reivindica a recomendacéo expressa “no parecer
técnico do Ibama sobre o EIA-RIMA da BR-163, que recomenda expressamente que
o Plano BR-163 Sustentavel do governo seja implantado antes do inicio dos
trabalhos na estrada”. (ISA, 2004). Para o Instituto:

“E urgente que o Poder Publico comprometa-se verdadeiramente com um
processo democratico na realizacdo de obras de infra-estrutura de grande
porte na Amazoénia, respeitando a biodiversidade, melhorando as condi¢cdes

de vida das populacdes locais e assegurando a adequada reparticdo dos
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beneficios advindos dessas obras para todos os segmentos sociais atingidos
por elas” (ISA, 2004).

Em termos de fonte de recursos financeiros para a pavimentacdo da BR-163,

existem trés alternativas para o financiamento das obras:

- A primeira, seria por concesséo a iniciativa privada. Desta maneira, o trecho
seria construido pelo setor privado que teria a concessdo de explorar a rodovia de

acordo com as normas da ANTT para Concessao Rodoviaria,

- A segunda seria a Parceria Publico-Privada (PPP), na qual os investimentos

sao divididos entre particulares e o Poder Publico, na maioria da esfera federal e

- A terceira alternativa seria a utilizacdo de recursos exclusivamente publicos,

opcao a qual esta definida como a ideal pelo atual governo.

Essa variedade quanto a origem dos recursos destinados ao empreendimento

deve-se ao tamanho de seus custos financeiros operacionais, sociais e ambientais.

Na primeira alternativa de investimento, a possibilidade é um tanto remota,
afinal, para a concessdo de uma rodovia seria necessario um processo de
privatizacdo da mesma. Isto s6 ocorre quando o fluxo de veiculos é intenso e fica

notério para o setor privado que 0 seu investimento tera um bom retorno.

Na segunda alternativa (talvez a mais légica), existe o empecilho advindo da
timida pratica de parcerias deste tipo no nosso pais e que se enfraqueceu ainda
mais com a queda do preco da soja enquanto principal fonte de recursos da regido e
para 0s possiveis interessados em investir na construcdo da rodovia. Assim, esta

possibilidade também € pouco provavel.

A terceira alternativa, embora esbarre em toda problematica da burocracia, é

a que esta hoje em curso. O atual governo esta destinando cerca de R$ 53,4 milhdes



para licitar, ainda este ano, lotes de recuperacdo da parte pavimentada e o inicio da

construcdo da estrada no estado do Para.

De ordem operacional, o custo da obra esta orcada em um valor estimado em
mais de R$ 1 bilhdo. Segundo estimativas do DNIT, o custo por km seria de mais de
R$ 1 milhdo por quildmetro considerando-se a espessura do asfalto, que deve ser
construido com mais de 15 cm de espessura. Existem trés argumentos técnicos para
este custo: um esta pautado na alta pluviosidade regional que provoca maior
desgaste da rodovia. Outro para suportar o peso dos veiculos transportadores de
grande porte que irdo trafegar pela rodovia e o Gltimo seria o grande namero de
construcdo de pontes e obras arte correntes que serdo utilizadas para a

transposicao de cursos d"agua existente ao longo da rodovia.

Além dos custos operacionais das obras da rodovia e de acordo com
orientacdes do préprio EIA/RIMA e do Grupo BR-163 Sustentavel, esta prevista uma
série de custos adicionais relativos a outros pequenos empreendimentos de infra-
estrutura, acbes de ordenamento territorial, gestdo ambiental, entre outros. Vale
ressaltar ainda, os custos que ja foram executados durante o processo de
licenciamento ambiental e elaboracdo do EIA/RIMA (j& aprovado) e o PBA a ser

entregue ao IBAMA e devidamente executado.

Vale ressaltar que por conta da queda dos precos da soja e do alto
endividamento dos sojicultores na regido Centro-oeste em 2005, o consoércio de
varias empresas privadas que pretendia participar da licitacdo para o asfaltamento
da BR-163 anunciou a desisténcia de investir nas obras. Isso forcou o governo

brasileiro a pelo menos assumir 0s custos da pavimentacgao.

Embora o governo federal tenha anunciado a obra como prioritaria, nao
alocou recursos or¢camentarios suficientes para a sua execucado. Agregado a isso, a
sua posicdo € questionada por ONGs e produtores em relacdo ao seu real empenho
para a concretizagdo das discussdes e mobilizagéo feitos pela sociedade civil. Isto
coloca em xeque a capacidade do governo federal de coordenar diferentes politicas

setoriais de desenvolvimento para a Amazonia.
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Como exemplo da questionavel prioridade do governo em relacdo a
pavimentacdo da BR-163, basta citar que o Ministério dos Transportes liberou
R$ 100 milh6es para a reconstrucdo da rodovia BR-319 (Manaus-Porto Velho)
contra somente R$ 40 milhdes para obras de recuperacdo na BR-163 dos quais R$
20 milhdes, na verdade, foram investidos na area do cruzamento entre a BR-163 e a

rodovia Transamazodnica (BR-230) no trecho Santarém-Ruropolis.

Por outro lado, o Ministério do Meio Ambiente afirma que a prioridade
niamero um do governo na regido continua sendo a pavimentacdo da Cuiaba-
Santarém e chegou a barrar indiretamente as obras na BR-319, alegando que as
mesmas precisam de um EIA-RIMA por forca de uma deciséo da Justica Federal do

Amazonas no final de julho de 2005, para suspender os reparos na rodovia.

De qualquer maneira, a constru¢cdo da rodovia BR-163 é emblemética e esta
evidéncia politica e social pode ser resumida em seis fatores:

e O interesse por parte do setor mineral que anseia em explorar novas e ricas

fontes existentes na regido adjacente a rodovia,

e O interesse das grandes empreiteiras rodoviarias em vender seus servi¢cos

(caros por sinal) para a construcdo da mesma;

e A articulagdo da sociedade civil que ndo deseja assistir a outro processo
desordenado de desmatamento, migracdo e intensificacdo da pobreza
provocados por mais um empreendimento rodoviario sem planejamento

integrado;
e O interesse dos transportadores de pequenas e médias embarcacdes que

temem o fracasso dos seus negdcios ante o surgimento de uma rodovia

pavimentada na regiao;
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A velha dicotomia da regido amazonica. De um lado o setor de infra-estrutura
gue deseja implantar rapidamente o desenvolvimento econdmico amplo e
difuso, por meio do transporte, neste caso pela rodovia. De outro, os setores
ambientais, sociais locais e pesquisadores da regido que temem o
desencadeamento de processos de desenfreados de devastacdo dos

recursos naturais;

O movimento dos pequenos agricultores que reivindicam planos e politicas

publicas integradas que atendam suas demandas e necessidades.
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6 — NOVAS EXPERIENCIAS DE GESTAO AMBIENTAL: ALEM DO LICENCIAMENTO

O Estudo de Impacto Ambiental e a Licenca Prévia expedida pelo IBAMA
atestam a viabilidade ambiental da pavimentacdo da BR-163. Resta agora que o
governo brasileiro una esforgos para viabilizar as recomendagdes previstas no EIA e
que sejam cumpridos os programas ambientais por ele indicados. Para isso, é
necessario a implementacdo de instrumentos e politicas publicas e que ocorra a

aplicacao dos recursos financeiros necessarios.

Um instrumento que pode ajudar, em muito, o planejamento das acfes para a
pavimentacdo da BR-163 é o desenvolvimento do Programa Zoneamento Ecoldgico-
Econbmico. Este programa tem sido a proposta do Governo brasileiro para subsidiar as
decisdes de planejamento social, econbmico e ambiental do desenvolvimento e do uso

do territério nacional em bases sustentaveis.

O Programa ZEE, que é coordenado pelo MMA por meio de sua Secretaria de
Desenvolvimento Sustentavel, tem por objetivo executar o zoneamento, em diversas
escalas, e em todo o territério nacional para tratar da questao do uso do solo buscando
a integracdo em todos os niveis da administragcdo publica, cujo historico esta

apresentado a seguir:

e 1981 - Politica Nacional de Meio Ambiente (lei 6938/81) estabelece o
ordenamento ou zoneamento como instrumento de planejamento;

e 1988 - Programa Nossa Natureza indica o ZEE para todo o territério nacional;

e 1990 - Criagcao do Grupo de Trabalho para orientar a execu¢cédo do ZEE (Decreto
99.193/90);

e 1990 - Criacdo da Comissdo Coordenadora do ZEE - CCZEE (Decreto
99.540/90);

e 1991 - Criagdo do Programa de Zoneamento Ecolégico-Econémico para a Amazénia
Legal — PZEEAL,

e 1992 - Consolidacdo da metodologia de Zoneamento do GERCO;

e 1994 - Inicio de Zoneamento na Bacia do Alto Paraguai, Mato Grosso e
Rondonia;
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e 1996 - Metodologia SAE-PR/MMA/LAGET-UFRJ para a Amazonia Legal;

e 1998 - Inicio do Zoneamento nos Projetos do PPG7;

e 1999 - Extincdo da SAE e transferéncia da coordenacao nacional do ZEE para o
MMA;

e 2000 - Inclusdo do ZEE no PPA 2000 — 2003;

e 2000 - Articulacao institucional para formar o Consorcio ZEE BRASIL,;

e 2000 - Diagnostico da Situacao do ZEE e audiéncias regionais;

e 2001 - Estruturagéo do Programa ZEE e das diretrizes metodologicas;

e 2001 - Projeto-Piloto "ZEE do Baixo Rio Parnaiba";

e 2001 - Criacdo do Consorcio ZEE BRASIL, pelo Decreto Presidencial de 28 de
Dezembro de 2001, que instituiu a nova Comissdo Coordenadora do

Zoneamento Ecoldgico-Econémico do Territorio Nacional.

Este breve histérico demonstra, resumidamente, as importantes decisdes e
ocorréncias resultantes de intensos debates sobre a gestdo territorial nacional que

estdo em busca de um ZEE em ambito nacional.

Recentemente, foi realizado um importante projeto no ambito de um contrato
celebrado entre a Secretaria de Politicas para o Desenvolvimento Sustentavel-SDS do
MMA — Ministério do Meio Ambiente e a Embrapa. Este contrato permitiu a elaboracao
de um estudo sobre a gestdo ambiental brasileira e gerou como resultado o Projeto
Tecnologias de Gestdo Ambiental que integrou o Programa Nacional do Meio

Ambiente, promovido pelo MMA, no periodo de 1989 a 1994.

O estudo teve como objetivo geral desenvolver métodos e procedimentos para
0s instrumentos: Avaliagdo de Impacto Ambiental, Gerenciamento de Bacias
Hidrogréficas e Zoneamento Ambiental. Como objetivo especifico buscava a adequacgéo
destes instrumentos a realidade brasileira, especialmente da Amazoénia, Cerrado e

Pantanal.

Diversas ac0es foram desenvolvidas durante sua execucgéo deste projeto, entre

as quais destacam-se:
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e publicagbes de documentos sobre os temas afins;

e realizacdo de pesquisa de campo em 14 estados brasileiros e no Distrito
Federal, envolvendo técnicos especialistas de instituicbes de ensino e
pesquisa, de 6rgaos publicos, de ONG’s e de outras organizacdes do setor
privado, cujos resultados serviram para subsidiar as a¢des do Projeto;

e realizacao do curso Processo de Avaliagdao de Impacto Ambiental.

Todas estas acOes geraram a ampliacdo da discussdo destes instrumentos e
sensibilizaram técnicos e gestores da é&rea ambiental que vém incorporando
gradativamente o aperfeicoamento destes instrumentos, principalmente no processo de

licenciamento ambiental, por meio de suas condicionantes.

Como reflexo destas discussoes, a lei para a criagcdo do ZEE do estado do Para
ja foi votada e sancionada pelo governo do Estado em 06/06/2005. Ela pode contribuir,
em muito, para trazer diretrizes e orientagdes importantes para atenuar 0s impactos
negativos gerados pela pavimentacdo da BR-163 no Para. Como ja foi dito antes, este
programa foi apontado pelo EIA/RIMA aprovado pelo IBAMA, porém nada foi detalhado
em termos de aplicagcdo das suas diretrizes. Apesar disto, 0 ZEE n&o deixa de ser um
importante caminho a ser seguido para a promoc¢ao do desenvolvimento sustentavel na

pavimentacdo da BR-163.

6.1 — Experiéncias e exemplos em gestdo ambiental rodoviéria

O licenciamento ambiental tem sido um importante instrumento que vem
incorporando os demais instrumentos de gestdo ambiental previstos na legislacdo. Para
observar isto, basta olhar para o cumprimento, embora pontual, das condicionantes das
licencas de Instalacdo das obras de duplicagcdo dos chamados Corredor MERCOSUL e

Corredor Nordeste.

O Corredor MERCOSUL possui um processo de licenciamento no ambito do
IBAMA, pois abrange os estados de Sdo Paulo (BR-116), Parana (BR-376) e Santa

Catarina (BR-101) e um outro processo somente no trecho da BR-101 de
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Florianopolis/SC a Osorio/RS. Ambos os projetos sédo financiados pelo BIRD — Banco
Interamaricano de Desenvolvimento que contam com um amplo programa de gestao
ambiental para atendimento das condicionantes das licencas que contemplam
programas de monitoramento da agua, ar, arqueologia, flora, fauna, comunicacao

social, educacédo ambiental, desapropriacao e reassentamento populacional.

No trecho Séo Paulo-Curitiba-Florian6polis todos os programas foram realizados,
faltando poucos monitoramentos a serem concluidos tendo em vista que a obra ja esta
bastante avancada. A esta situacdo se excetua a transposicdo da Serra do Cafezal,
localizada na BR-116/SP que ainda encontra-se em fase de Licenca Prévia e cujo
projeto ainda néo foi definido, inclusive por contar de problemas no licenciamento

ambiental e pela falta de recursos.

No trecho Florianépolis-Osério, o DNIT promoveu a contratacdo de um Consaorcio
exclusivamente para a supervisdo ambiental das obras que visa, de um modo geral, o
acompanhamento ambiental das obras e cumprimento de todos os programas e
orientacdes previstos nas respectivas licencas de instalacdo, bem como da propria
politica ambiental imposta pelo BIRD que € condicionada a liberacdo das parcelas do
empréstimo, ou seja, o DNIT s6 recebe as parcelas, na medida em gue comprova o
cumprimento de todas as medidas mitigadora e 0s respectivos programas ambientais.

O Corredor Nordeste também foi licenciado pelo IBAMA e vai da cidade Natal/RN
a Palmares/PE, porém néo recebe recursos do BIRD e sim do OGU — Orgamento Geral
da Unido. A execucdo das obras esta a cargo do Exército, por meio de seus BECs —
Batalhfes de Engenharia, em trés e lotes e nos demais subtrechos serdo executados
por consércios de empresas. Atualmente, existe uma Supervisdo Ambiental Interina,
exercida pelo CENTRAN - Centro de Exceléncia em Engenharia de Transporte até a
conclusdo de uma licitagdo para contratar uma empresa de consultoria especializada
que ira realizar a supervisdo ambiental definitiva das obras até a sua plena execucéo,
bem como fazer cumprir todas as condicionantes da licenca. Vale ressaltar que o

governo federal ndo condiciona os destaques de recursos ao cumprimento das
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exigéncias ambientais, o que torna o controle muito menor em relagcdo ao Corredor
MERCOSUL.

Mesmo assim, vem ocorrendo o controle ambiental por parte do IBAMA — Sede e
pelo IBAMAS locais, tendo ocorrido, inclusive, autos de infragdo em trechos do estado
da Paraiba, até o momento. Isso caracteriza a dificuldade de cumprimento das
condicionantes existentes na respectiva Licen¢a de Instalagdo da BR101/NE, que tem
caminhado para um modelo de gestdo semelhante ao Corredor MERCOSUL, apesar

das limitacbes encontradas.
6.2 — AAE como Instrumentos de Gestdo Territorial e Ambiental

Assim como o ZEE a AAE - Avaliagdo Ambiental Estratégica € um importante
instrumento de gestdo que redne o planejamento e avaliagdo ambiental em conjunto,
para a tomada de decisbes e pode incorporar, dentre outros instrumentos, o

ordenamento territorial.

Segundo pesquisa realizada por PAULO César Goncalves Egler, o NEPA (The
National Environmental Policy Act NEPA), aprovado pelo Congresso Americano em
finais de 1969, foi um marco na questdo do planejamento considerando o fator

ambiental como critério para tomada de deciséao.

Atualmente, o NEPA e seus fundamentos € considerado como influenciador dos
fundamentos da PNMA e principalmente da AIA. Segundo varios analistas, a AlA
apresenta limitagdes quanto a sua aplicagdo no processo de tomada de decisdo. Para
O’Riordan e Sewell (1981), Armour (1991), Darrieutort (1991), Wood e Dejeddour
(1992), Sheate e Cerny (1992), Thérivel et al (1992), Lee e Walsh (1992), Wilson (1993)
e Sheate (1993), a AIA é muito morosa e tende a ndo ocorrer no mesmo ritmo que a
execucdo das tomadas de decisdo em ambito de politicas de gestédo, conforme ja foi
discutido anteriormente. Assim, o0 conjunto de todas as possibilidades de um

determinado estudo ambiental corre grande risco de ndo ser considerado no
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andamento do processo decisério. Dessa maneira, a AlA torna-se um instrumento de

dificil aplicagdo na pratica do planejamento dos empreendimentos.

Segundo EGLER (2001), e alguns especialistas em gestdo ambiental, a AAE —
Avaliacdo Ambiental Estratégica pode vir a desempenhar a promocdo da
sustentabilidade do processo de desenvolvimento, partindo do principio da integracéo
das dimensdes ambientais, sociais e econdmicas no processo de tomada de

decisbes. Nestas dimensdes se enquadram perfeitamente as dimensdes territoriais.

Tendo sua origem no NEPA e em algumas experiéncias de planejamento
exercida por (Sadler e Verheem, 1996), A AAE se baseia no levantamento de um rol
entre opcOes testadas que englobam variaveis territoriais, fisicos, climaticos, sociais,
etc, que buscam subsidiar os gestores para a tomada de decisdo, baseados no

principio do desenvolvimento sustentavel.

A metodologia seguida numa AAE geralmente € a seguinte:

- Estabelecimento de metas de qualidade ambiental;

- Criacéo de indices ou parametros para alcancar as metas estabelecidas;

- Fortalecimento institucional para se promover o alcance combinado de metas
de qualidade ambiental e de desenvolvimento econémico; (aqui pode-se inclui o
ordenamento territorial;

- Uso intensivo de instrumentos econdmicos para conduzir as economias para
caminhos que viabilizem um desenvolvimento sustentavel efetivo. Aqui pode-se utilizar

o ZEE, licenciamento e outros instrumentos de forma integrada;
Segundo o grupo estabelecido pela Comissdo Econdmica Européia — ECE, em

marco de 1990 para estudos sobre o meio ambiente, devem ser seguidas sete etapas

basicas em qualquer processo de AAE, sobretudo em PPP — Parceira Publico-Privadas:
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Definir a necessidade e o tipo de avaliacdo ambiental a partir de uma lista

mandatoria, de um mecanismo de avaliacdo inicial (screening) ou, de uma combinacao

de ambos;

» Scoping — identificando as alternativas relevantes e os impactos ambientais que

precisam ser considerados;

* Revisdo externa - incluindo a revisdao por autoridades governamentais
relevantes, especialistas independentes, grupos de interesse e o publico em geral,

respeitando a confidencialidade quando necessario;

* Participacdo do publico — o publico deve ser parte do processo de avaliacdo
ambiental, a menos que requerimentos de confidencialidade ou de limitacdo de tempo

impecam esse envolvimento;

+ Documentacdo e informagdo — a informacdo apresentada em avaliagbes
ambientais devem ser elaboradas em tempo hébil e em niveis de detalhe e de
profundidade adequados para que o tomador de decisdo tome decisdes com base na

melhor informacao disponivel;

* Tomada de decisdo — os tomadores de decisdo devem levar em consideracao
as conclusbes e recomendacbes da avaliacdo ambiental, jun-tamente com as

implicacdes econémicas e sociais dos PPPs;
» Andlise pos decisao — analises pés decisdo dos impactos ambientais devem ser

conduzidas e relatadas para os tomadores de decisdo para avaliacdo de suas

consequéncias.
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6.2.1 — Vantagens e limitacOes da AAE

Segundo EGLER ainda, o grupo de especialistas em problemas do ambiente e
da agua para os governos da ECE, em sua terceira sessdo em marco de 1990,
estabeleceu um grupo de trabalho tendo os Estados Unidos como pais lider.
Participaram do grupo, especialistas da Austria, Canada, Checoslovaquia, Dinamarca,
Alemanha, Finlandia, Franca, Grécia, Hungria, Itdlia, Holanda, Noruega, Polbnia,
Suécia, Inglaterra, e a Comissédo das Comunidades Européias. O objetivo do grupo foi o
de considerar a extensdo em que o0s principios de AIA para projetos poderiam ser

aplicados para a avaliacao de politicas, planos e programas.

E importante ressaltar que os fatores que determinam quais estagios/fases serdo
utilizados na implementacdo de uma AAE, variam de acordo com os fatores politicos,
sociais e econdmicos de um determinado pais e também dos compromissos que esse
pais tem em relacdo a um ambiente saudavel. Por isto, existem dificuldades e
limitagbes para a adogcdo da AAE que se tornam mais complexas ou flexiveis,

dependendo da realidade politica de cada pais.

Primeiramente, cabe apontar que os objetivos e metas de politicas, planos ou
programas sao muito mais amplos e extensos do que projetos pontuais. Ai reside uma
diferenca béasica entre AIA e AAE. A primeira se adequa a projetos pontuais que ja
passaram por um prévio processo de tomada de decisdo. A segunda se aplica mais
adequadamente a um plano ou programa que englobe um conjunto de projetos numa
determinada realidade politica governamental. Por este motivo, o envolvimento
institucional e politico torna-se imprescindivel. A disponibilidade de alternativas € muito
maior em nivel de planejamento do que em nivel de projeto. As decisdes devem incluir
nao apenas opcdes técnicas, mas também institucionais. Talvez resida ai uma das
maiores dificuldades de se considerar todos os programas e movimentos em prol da
pavimentagdo da BR-163, por exemplo.
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De um modo geral, as dificuldades enfrentadas para se aplicar uma AAE
concentram dificuldades de ordem politica, institucional e econdmica. Numa anélise

critica, elas podem ser definidas resumidamente no quadro abaixo:

FASE DIFICULDADE/LIMITACAO

Contexto politico complexo do
Identificacédo de alternativas planejamento que ora limita, ora amplia

demasiadamente as alternativas;

Descricdo do ambiente antes da | Dificuldade em definir a extensdo do
implantacdo de qualquer acdo (baseline | ambiente a ser considerado, incluindo as
environment); interfaces diversas de infra-estrutura (com

outras obras e intervencgdes);

Grau de incerteza que aumenta a cada
Previsdo dos impactos avaliacdo pontual, a avaliagdo dever ser

macro;

Numero das diferentes
Monitoramento atividades presentes; os diferentes

niveis do processo de planejamento e o

custo requerido que sao grandiosos.

Duas sao as vantagens, apontadas pelos especialistas, para a adocédo da AAE: a
primeira, é sua capacidade para minimizar as limitacdes técnicas do processo de AlA. A
segunda é o papel que esse processo pode vir a representar para a promoc¢ao do
desenvolvimento sustentavel. Apesar disto, esta segunda vantagem carece de uma
discussdo mais ampla que ainda deve ser desenvolvida no ambito de politicas publicas

efetivas.

Em maio de 2004 foi realizado um estudo, a pedido do Ministério do Meio
Ambiente, que culminou na elaboracdo do documento intitulado “Estado da Arte

Internacional da Avaliacdo Estratégica no setor de Petréleo e Gas: Elemento para
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analise de Viabilidade no Brasil”. O estudo traz um amplo relato de experiéncias de
adocdo da AAE no setor de petrleo e gas em varios paises da Europa, Asia e nos
EUA. Conta ainda com algumas perspectivas para ado¢do no Brasil, mas voltadas
somente para estes setores. Seria de grande utilidade um levantamento dos avangos

no setor neste setor, como adequacao ao setor rodoviario.

Outros estudos de adocao da AAE foram realizados no setor de energia, como o
estudo de caso das bacias do rio Chopim no Parana, de Paulo Procépio Burian e o
estudo realizado por Juliana Akiko Noguchi Suzuki, “Avaliacdo ambiental estratégica no
novo modelo institucional do setor elétrico”. Cabe ressaltar que o setor elétrico tem sido
pioneiro na adogcao da AAE. Nao foi detectado por este trabalho, nenhuma experiéncia
aplicada no setor rodoviério.

Um ponto comum a todos os estudos sobre a AAE € que este instrumento se
aplica com eficiéncia no ambito do planejamento e de forma integrada, envolvendo a
participacéo interinstitucional e multisetorial o que pode ser um grande avanco para a

gestdo ambiental do setor rodoviario.

6.3 — O uso da certificacdo e o desempenho dos sistemas de gestdo ambiental

Apos tantas discussdes e estabelecimento de leis e instrumentos que buscam o
controle dos recursos naturais em todo o mundo que seja baseado nos principios do
desenvolvimento sustentavel, vérias iniciativas foram tomadas por parte dos diferentes
segmentos sociais no intuito de se alcangar um padrao de exceléncia em normas para
a criacdo de padrbes e procedimentos gerais, estabelecendo assim, um SGA — Sistema

de Gestao Ambiental.

Foi no setor produtivo internacional que surgiu a ISO — Standardization
Organization, uma instituicdo ndao-governamental sediada em Genebra, fundada 23 de
fevereiro de 1947. Ela tem como principal objetivo ser o férum internacional de

normalizacdo que visa estabelecer padroes de qualidade para organizagfes privadas
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ou publicas em ambito mundial. Foi esta instituicdo que desenvolveu a Série 1SO 9.000,

gue traz diretrizes para certificar a qualidade de gestdao empresarial.

Esta série traz os principios, objetivos, instrumentos e mecanismos padronizados
dentro de uma politica de procedimentos que buscam a exceléncia na qualidade da
organizacdo e desempenho de empresas. Esta politica deve estabelecer ainda, indices
ou padrdes de qualidade que devem ser alcancados através de processos de
certificacdo de qualidade. Assim, o préprio sistema oraganizacional de uma empresa e
sua politica deve prever mecanismos de certificacdo qualitativa da sua producdo ou
servigos, por meio de auditoria que avaliam o seu desempenho de acordo com a

politica estabelecida.

A certificacdo da ISO se tornou um grande instrumento de gestdo e varios
financiamentos externos sao facilitados pelo fato de uma determinada empresa ter o
Certificado 1SO 9.000.

A idéia deu certo no Brasil e varias empresas brasileiras buscam a certificacéo

como forma de status empresarial e na busca de captar recursos e negocios externos.

Dentro da perspectiva da I1ISO 9.000, surgiu um outro movimento do setor
produtivo privado e publico referente ao estabelecimento de padrées de qualidade, mas
desta vez, concernentes a qualidade ambiental das atividades produtivas. Assim, surgiu

a série 1SO 14.000 no ambito mundial para:

“autoregular e garantir a protecdo do meio ambiente por meio de sistemas
de gestdo ambiental, seja na producdo de bens ou de servicos. De forma
semelhante aos padrbes da serie ISSO 9.000, o objetivo precipuo é de
harmonizar conceitos e normas domesticas a um padrdo comum internacional,
visando facilitar o comércio”. (KITAMURA, 1998)

A ISO 14.000 se baseia na norma inglesa BS 7750 (1) j& aplicada em varios
paises, que tem uma estrutura semelhante a ISO 9.000. Uma das maiores marcas da
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ISO 14.000 € o seu carater de adesao voluntaria presente no estabelecimento de uma

padronizacdo de normas de qualidade ambiental.

O Comité Técnico (TC) 207 e seus sub-comités situados em diferentes paises &
o responsavel pela formulacdo e aprovacdo das normas universais para a gestao

ambiental que compuseram a série ISO 14.000.

Os sub-comités foram assim designados: sistemas de gerenciamento ambiental,
Inglaterra; auditoria ambiental, Holanda; rotulagem ambiental, Australia, Avaliacdo de
Desempenho Ambiental, Estados Unidos; avaliacdo do ciclo de vida, Franga; termos e
definicbes, Noruega e aspectos ambientais em normas de produtos, Alemanha. Assim,
as normas propostas sdo inicialmente elaboradas e aprovadas nos sub-comités para
posterior submissao e aprovacdo no CT. Hoje, com o pleno andamento de todos os
sub-comités, ha cerca de 28 normas em diferentes estagios, as primeiras aprovadas
pela Plenéria do Comité Técnico ainda em 1996, entre as quais as relativas aos

sistemas de gerenciamento e de auditoria ambiental. (KITAMURA, 1998)

O Brasil também participa desta formulagdo de auditoria de normas por meio do
Gana — Grupo de Apoio a Normalizacdo Ambiental que foi criado em 1994, e vinculado

a ABNT — Associacao Brasileira de Normas Técnicas, que possui representantes dos

mais variados setores produtivos que mantém contato com 0s sub-comités.

E a ABNT a responsavel pelo o selo de qualidade ambiental. O INMETRO —
Instituto Nacional de Metrologia, Normalizacdo e Qualidade Industrial é responsavel

pela a certificacdo ambiental para recebimento do selo.

A 1SO 14.000 tem em seu principio o desempenho ambiental das instituicbes
buscando estabelecer normas internas e externas baseadas no comprometimento
organizacional e na idéia do aprimoramento continuo. Assim, ela dispde a fornecer
assisténcia para as organizagdes na implantacdo ou no aprimoramento de um SGA

Sistema de Gestdao Ambiental.

Os defensores da ISO 14.000 afirmam que a mesma posSui COMpPromisso

com a aplicacdo dos principios e objetivos do “Desenvolvimento Sustentavel” e que
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ela apresenta flexibilidade para a adaptacdo a diferentes tipos de sociedade e
organizagdes. Afirmam ainda, que uma organizacao forte deve ter habilidade em
antecipar e atender as expectativas de desempenho ambiental para garantir sua
competitividade e se preparar para cumprir as normas ambientais vigentes dentro e

fora de seus paises.

Assim, ela apresenta os principais elementos constituintes de um SGA, que
segundo estudiosos e defensores da ISO, devem estar claros na estrutura de cada
organizacdo. Alguns dos seus passos para implementacdo podem ser dispostos

resumidamente da seguinte maneira:

e Estabelecer as metas principais e elaborar sua politica ambiental

contendo, principios, objetivos e diretrizes gerais;

e Implantar seu SGA — Sistema de Gestdo Ambiental dando-lhe condi¢des
de execucdo, por meio de um plano de acbes que contenha metas,
atribuicdes e sistema de avaliacdo, visando ao cumprimento da politica

ambiental estabelecida;

e Treinar e capacitar toda a equipe de acordo com suas funcdes e
atribuicbes, estabelecendo uma constante atualizagdo de técnicas, leis,

etc;

e Implantar programa de avaliacdo de metas, contendo indices ou padrdes
para melhoria e renovagdo constante do sistema para otimizar seu
desempenho ambiental. (no caso a certificacdo e o selo de qualidade seria

um reflexo deste sistema de avaliacdo).

A partir destes principios ou passos, 0 SGA sugerido pela ISO 14.000 € mais
observado como uma estrutura de organizacao, a ser continuamente monitorada e
renovada, visando fornecer orientacao efetiva para as atividades ambientais de uma
organizagdo, em resposta a fatores internos e externos a mesma. Todos 0s
membros de uma organizacdo devem assumir a responsabilidade pela melhoria

ambiental. Assim, o SGA proposto pela ISO 14.000 é mais uma alternativa de
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implementacédo de uma politica ambiental e um sistema de gestao que também pode

ser adequado ao setor rodoviério, guardando suas proporgdes e peculiaridades.

Em um estudo realizado em 2003 chamado de “Analise técnico-juridica do
licenciamento ambiental e sua interface com a certificagdo ambiental”’, elaborado por
um grupo de estudantes do curso de Engenharia Florestal da Universidade Federal de
Vicosa, foi comparado o processo de certificagdo com processo de licenciamento

ambiental.

O objetivo geral do trabalho foi o de promover uma andlise comparativa entre o
processo de licenciamento e o da certificacdo ambiental, por meio de aplicacdo da ISO
14.000, para dai extrair uma fundamentacdo técnica e juridica que possibilitasse
verificar a interface entre eles. O trabalho resultou na elaborac&o da tabela abaixo que

apresenta as seguintes comparacoes:
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Elementos de

Certificacéo

Licenciamento

Comparacao
Atestar comportamento menos nocivo ao Atestar comportamento menos nocivo ao
meio ambiente ou promover uma atuacdo do | meio ambiente e, ou, promover uma
Objetivos particular, conforme padrdes técnicos de atuacédo do particular conforme padrdes
conservagdo ambiental. técnicos de conservagdo ambiental.
Promove a verificacdo da compatibilidade da | Promove a verificacdo da compatibilidade
atividade com conservagéo ambiental, da atividade com conservag&o ambiental,
visando equalizar o desenvolvimento visando equalizar o desenvolvimento
Atuacéo econdmico sustentavel econdmico sustentavel
Formagdo do | O sistema constitui-se através de prescricbes | E procedimento administrativo formado por
processo/ normativas que devem ser obedecidas por conjunto de prescri¢cdes normativas que
sistema aquele que procura obté-la. Séo regras cujos | devem ser obedecidas por aquele que
cumprimento e observancia séo pré- requer o licenciamento. Devem ser
requisitos para a expedicao do certificado observados procedimento e normas para a
expedicao da licenca.
E atividade desenvolvida pelo poder publico
E desenvolvida por particularidades visando | possibilitando o desenvolvimento de certa
A quem atender a interesses também particulares. atividade privada, visando sempre o0 bem
compete publico comum.

Natureza das
normas

As regras e 0s critérios que prescrevem 0s
procedimentos para a certificacdo ambiental
sdo normas de adesé&o voluntéria.

Decorre de exigéncia lega, isto é, sdo
normas de carater obrigatorio, editadas e
vélidas em todo o territorio nacional.

Quem elabora

As normas sdo elaboradas por entidades
privadas (normatizadoras) sendo também
privadas aquelas entidades encarregadas da

Sao normas elaboradas pelas pessoas do
direito publico interno competente (Unido,
estados, municipios e Distrito Federal)

as normas verificagdo e auditoria para a expedicdo dois

certificados ambientais (entidades

certificadoras)

Decorre da atuagdo particular em virtude de | Exercicio do poder de policia do Estado,
Origem uma exigéncia do mercado. por forca dos deveres e das competéncias

constitucionais.

Momento de
atuacéo

Atuacéo posterior, quando em funcionamento
a atividade.

Atuacdo preventiva condicionando o
exercicio da atividade, conforme a lei. Pode
haver atuacdo posterior se a atividade ja
estd em funcionamento.

Talvez um dos grandes diferenciais da ISO 14.000 seja o fato de que ela esta

baseada no principio da melhoria do desempenho ambiental tendo um carater bastante

privado e competitivo. Porém, nada impede que esta premissa esteja presente no setor

rodoviario se este também estiver comprometido com o principio da constante melhoria.

E nesta questdo de desempenho ambiental, vale destacar o papel de um grande

férum de discussdo sobre o tema onde existe a troca constante de informacoes, leis,

diretrizes e experiéncias no ambito da América Latina.
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A UDSMA - Unidade de Desenvolvimento Sustentavel e Meio Ambiente,
vinculada & OEA - Organizagdo dos Estados Americanos, desenvolve desde 2001 o
programa EIRD - Estrategia Internacional para la Reduccién de Desastres en

América Latina y el Caribe .

Este programa envolve todos os paises das Américas, especialmente a Latina e
conta com o apoio do Banco Mundial por meio de seu Departamento de Desarrollo
Ambiental y Socialmente Sostenible. Como um dos frutos do programa foi criada a

SLUAT - Sociedad Latinoamericana de Unidades Ambientales de Transporte.

Atualmente, a SLUAT é responsavel pela divulgacdo dos trabalhos e eventos
realizados ligados a gestdo ambiental rodoviaria e criou uma grande coletanea de
informacdes, leis e diretrizes voltadas para o tema Transporte e Meio Ambiente. Assim,
foi criado o Via al Ambiente, um CD-ROOM, editado na lingua espanhola contendo um
vasto material organizado por pais, que apresenta documentos da Politica Ambiental do
Banco Mundial, projetos diferenciados de planejamento ambiental, construcdo e
manutencdo de rodovias, bases de engenharia e desenvolvimento sustentavel e ainda

uma série de manuais e guias de meio ambiente e transporte.

O CD-ROOM é amplamente divulgado por seus colaboradores e pelo proprio
Banco Mundial que tem distribuido gratuitamente esse imenso legado ambiental em
transporte rodoviario que merece conhecimento e destaque pelo importante trabalho

qgue vem compartilhando os avancos na gestdo ambiental dos paises membros.

A atuacdo da SLUAT promovida por seus eventos e pelo CD-ROOM Via al
Ambiente, que tem sido atualizado periodicamente, tem desenvolvido uma grande rede
de informagdes sobre rodovia e meio ambiente e traz importantes contribuicbes para o

conhecimento e desenvolvimento de sistemas de gestdo ambiental rodoviaria.

Infelizmente, a participacdo do Brasil é timida e esta restrita a alguma

contribuicdo do Departamento de Estradas de Rodagem de Santa Catarina com o
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fornecimento da publicacdo apoiada pelo Banco Mundial - Caminos Rurales Técnicas
Adecuadas de Mantenimiento, pelo DER de Sao Paulo que disponibilizou seu Manual
de Normas — Protecdo ao Meio Ambiente e pelo Ministério dos Transportes com sua

Politica Ambiental.

Os inameros trabalhos da SLUAT estdo disponiveis no Via al Ambiente

resumidamente nas seguintes secoes:

e OBJETIVO, CONTEUDO E USO;

e CICLO DE PROJETOS - traz todas as diretrizes do Banco Mundial e
apresenta inumeros projetos que foram desenvolvidos nos diversos paises
membros da SLUAT;

e ENGENHARIA E DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL — Traz o resumo de
varias apresentacbes de palestras e seminarios ocorridos nos paises
membros sobre rodovia e meio ambiente;

e INFORMACAO POR PAISES: Traz a coletanea de trabalhos publicados e
diretrizes ambientais de cada pais membro;

e DOCUMENTOS DO BANCO MUNDIAL - Traz todas as politicas de
Salvaguarda do Banco Mundial;

e TEMAS: Traz subsec¢Oes: Manuais, Guias, matérias e apresentacfes de

diversos temas afetos ao meio ambiente e transporte;

De todo o material exposto, merece destague o “Manual de Gestidén y
Ordinamiento Territorial del Derecho de Via”, apresentado pelo bidlogo José Armando
Torres Moreno que desenvolveu sua tese a cerca do ordenamento na faixa de dominio

de rodovias, se baseando nas experiéncias de Honduras.

Sem desmerecer os demais trabalhos contidos no Via al Ambiente, o trabalho de
Moreno trata de um problema crénico das rodovias que sao as areas lindeiras
rodoviarias (ja tratado anteriormente), destacando-se pela preocupacdo com a gestédo
territorial de fundamental importancia na presente dissertacdo. A questdo levantada
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pelo trabalho citado € eminentemente ligada ao territério rodoviario, trazendo varias
perspectivas de ordenamento territorial e propostas de politicas publicas que podem

promover uma gestao ambiental e territorial de rodovias de forma conjunta.

Além de tratar de varias situacdes que ocorrem nas faixas de dominio e lindeiras
as rodovias, como invasdo da faixa de dominio, a necessidade de reassentamentos
populacionais, redes de servicos elétricos e telefénicos, placas publicitarias, incéndios
florestais e toda uma gama de ocorréncias de problemas comuns existentes ao longo
de uma rodovia, 0 Manual sugere a gestdo integrada como organizacdo e superacao
dos problemas advindos da falta de ordenamento territorial. Talvez esta seja a principal
contribuicdo do trabalho que é enfatico quanto a necessidade de uma gestéo conjunta e
de um ostensivo trabalho de pesquisa na questédo rodoviaria. Segundo Moreno, “A falta
de gestdo territorial cria um cancer nas faixas de dominio e lindeiras de nossas
rodovias” (MORENO, 2006).

Este € um caso exemplar de pesquisa na questao territorial de rodovias. Afinal, o
tracado de uma rodovia e suas areas adjacentes exerce fortes impactos na organizacao
espacial, alterando todo um sistema soécio-espacial e se revela num grande fator de

territorializacdo do espaco, exigindo assim, estudos e politicas especificas.

E pela falta de um ordenamento territorial que todo um processo caético nas
margens de uma rodovia pode se desenvolver nas cidades ou zonas rurais atingidas
por um empreendimento rodoviario. Por este motivo, o0 ordenamento territorial de faixas
de dominio e lindeiras deve ser uma das variaveis na escolha de um tracado ou decisao

de duplicacdo paralela ao tracado ja existente.
A gestdo das margens rodoviarias carece de um forte sistema de fiscalizagédo

com vistas a evitar a sua invasao e sua limpeza constante para garantir a seguranca do

corpo estradal e de seus usuarios.
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Talvez as recentes iniciativas para o embargo de invasdes da faixa de dominio,
citadas no capitulo quatro, possam ajudar na tentativa de se implantar uma gestao

territorial rodoviaria.

7 — SUGESTOES PARA UM SISTEMA DE GESTAO AMBIENTAL RODOVIARIA

Seria de muita pretensdo apresentar aqui uma idéia fechada e definitiva para um
sistema de gestdo ambiental rodoviaria. No Brasil, foi verificada, ao longo deste
trabalho, a falta de integracdo entre os instrumentos de gestdo ambiental e os
instrumentos ou mecanismos de gestdo rodoviaria. Foi observada também, a grande
lacuna existente entre a tomada de decisao e a aplicacdo de instrumentos de gestao
ambiental preconizados pela legislacdo e até mesmo a falta de adocao ou experiéncias
ja consolidadas em outros paises e setores. Neste momento pode-se falar que a

hipétese levantada anteriormente foi confirmada.

Assim, além do Consorcio ZEE Brasil, do Plano para Desenvolvimento Regional
da BR-163, do licenciamento ambiental, do EIA/RIMA, do processo de certificacdo da
ISO 14.000, e demais tipos de AIA, as experiéncias dos paises latino-americanos,
apresentadas pelo Via al Ambiente, expressam diversas alternativas de ferramentas de
trabalho para os gestores do transporte rodoviario.

O uso e a adoc¢do da Avaliacdo Ambiental Estratégica que associada ao ZEE e
planos diretores regionais e estaduais, podem trazer a incorporagdo da variavel
territorial, no planejamento, estudos, execu¢do e monitoramento de empreendimentos

rodoviarios.

Numa analise ndo conclusiva, pois sdo muitas as possibilidades, pode-se chegar
a sugestdo de se adotar a triade de gestdo ambiental-territorial-rodoviaria como
contribuicdo deste trabalho. Para se viabilizar esta “idéia” de gestdo ambiental

rodoviaria, recomenda-se considerar pelo menos cinco premissas importantes na
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tomada de decisdo de um projeto rodoviario dentro da perspectiva de um respectivo
SGA - Sistema de Gestdo Ambiental:

1) A tomada de decisdo deve partir da adocdo de instrumentos que permitam
uma avaliacdo integrada de diagnéstico e de impactos soOcio-espaciais preconizados

num prévio planejamento integrado;

2) Um projeto dever ser precedido de um estudo de viabilidade ambiental,

técnica, econdmica e territorial na fase de ante projeto;

3) Devem ser previstas acbes, procedimentos e prazos que contemplem a
complexidade e o tempo que demanda um processo de licenciamento ambiental e
aprovacdo de um projeto, considerando o0s estudos necessarios e seus
desdobramentos por meio das condicionantes de licencas ambientais. O mesmo deve

ser verificado na fase de obra;

4) Prever meétodos ou técnicas de avaliacdo de desempenho para constante
reciclagem e atualizacdo de procedimentos, bem como promover a capacitacao

constante do corpo técnico;

5) Deve-se adotar a dimenséao territorial a partir do processo decisorio, nos
estudos de viabilidade e no proprio licenciamento ambiental. Assim, uma estrada deve

estar totalmente adequada ao ordenamento territorial local e regional,

Na primeira premissa deve ser considerado que apesar de existirem muitos
interesses envolvidos e muitas situagcdes que fogem a questdo ambiental
exclusivamente, os processos decisérios devem estar integrados ao conjunto de fatores
que envolvem toda a estrutura administrativa e ambiental rodoviaria. A articulacao e
interacdo institucional devem ser intensas na fase do planejamento e execucdo de

projetos rodoviarios.
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Muitos e variados sdo 0s planos e programas governamentais que concorrem as
verbas disponiveis, bem como ao rol de projetos prioritarios dos diversos 6rgaos
publicos e privados. Nao é rara a ocorréncia de projetos que sao conflitantes e
polémicos quanto a sua real necessidade ou que encontre impeditivos legais, sociais,
espaciais, etc. Dai a necessidade de se adotar instrumentos como a AAE — Avaliacéo
Ambiental Estratégica e o ZEE — Zoneamento Ecoldgico-Econémico que permitam uma
avaliacao integrada.

Assim, recomenda-se que a partir de consultas a todos os bancos de dados
existentes como diagndsticos ambientais, planos diretores, existéncia de recursos para
realizagdo de estudos ambientais e atendimento a condicionantes e, sobretudo, a
elaboracdo e aplicagcdo de planos de gestdo integrados na fase de ante-projetos,
projeto, construcdo e operacao de rodovias se que busquem pelo menos, minimizar os
efeitos dos impactos inevitaveis. A integracdo dos projetos as politicas setoriais
existentes é fundamental. Por isto, € necessario um amplo e constante diadlogo entre as

instancias de gestao de infra-estrutura.

Na segunda premissa € importante que os gestores se atentem para o fato de
que a decisao de um tracado e de se investir em um determinado empreendimento
rodoviario depende efetivamente de uma viabilidade técnica, econdmica e ambiental. E

ai devem ser consideradas varias questoes.

Sem entrar no fator politico que ja se torna uma das questbes centrais, deve
estar muito claro o custo ambiental de uma obra. Neste custo devem ser incluidos os
estudos ambientais que exigem a legislacdo antes mesmo da realizacdo de seu projeto.
Nesta fase ja se deve recorrer a todos os planos diretores existentes e legislagdes que
possam interferir no andamento do projeto. S6 depois de verificadas todas as
possibilidades e atestada a sua viabilidade técnica, econdmica, ambiental e territorial se
poderd prosseguir com o projeto. Afinal, interrupcbes em projetos, termos aditivos
contratuais, autos de infracdes, embargos sdo todas situacfes que oneram e atrasam

absurdamente um projeto rodoviario.
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Na viabilidade ambiental, deve se considerar o tempo para o licenciamento
ambiental da obra e todas as licencas especificas deve ser levado em conta. Também
devem ser consideradas a localizacdo e a sua interface com areas protegidas, bem
como 0s impactos socio-espaciais a fim de subsidiar a tomada de decisdo quanto ao

custo e complexidade da obra rodoviaria.

Na terceira premissa deve ser observado que, independentemente de quais
sejam o0s instrumentos de gestdo escolhidos e adotados, deve haver uma
sistematizacdo dos procedimentos a serem aplicados na viabilizacdo e conducéo
ambiental de uma obra. A elaboracdo e implementacdo de um SGA é imprescindivel.
Nele deve estar claro o principio do Desenvolvimento Sustentavel e o comprometimento
institucional e a partir disto, estabelecer os instrumentos adequados a estrutura e

normas internas para atingir todos os objetivos propostos na politica ambiental.

Esta sistematizagado depende basicamente de dois fatores: a normalizagéo, ou
seja a implantacdo de normas e diretrizes e a capacitacao pessoal e de equipamentos.
Assim, o SGA so0 tera pleno funcionamento se estiver dotado de uma politica ambiental
adequada ao regimento e normas gerais da instituicdo e de uma estrutura munida de
computadores, GPS, maquinas fotograficas,etc e principalmente pessoal em constante
processo de capacitacdo e atualizagdo. Desta maneira, com normas bem definidas e
pessoal equipado e capacitado continuamente, podera haver uma gestdo ambiental

mais efetiva.

Na quarta premissa estd implicita a idéia do aspecto dindmico e processual
inerente a questao ambiental, rodoviaria e territorial. Assim, a constante avaliacdo e
revisdo dos procedimentos, bem como a capacitacao profissional, sdo de fundamental

importancia.

Na quinta e dltima premissa proposta, deve estar claro que a dimensao territorial
esteja presente em todas as fases de um projeto e uma obra rodoviaria. Desde a sua
localizacdo até os efeitos de seus impactos, o territério estd constantemente

permeando o setor rodoviario. Sua estadualizacdo, os movimentos migratérios
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provocados pela rodovia, o crescimento desordenado as suas margens, o escoamento
da producao, enfim, todos os fatores decorrentes da construcdo de uma rodovia,
implicam de alguma maneira, na territorializacdo do espaco.

Assim, mesmo que incipientemente, o territorio rodoviario deve ser estudado e
integrado as demais politicas territoriais existentes. Uma rodovia é antes de tudo, um
territrio que possibilita o transporte rodoviario. E um espaco planejado e construido
para permitir a mobilidade de pessoas, veiculos e cargas.

Considerando-se estes aspectos, pode-se garantir que muitos conflitos com
unidades de conservacao, terras indigenas ou proprietarios particulares, sejam evitados
ou estudados para adequacdo ao principio do Desenvolvimento Sustentavel. Pode-se
prever impactos no ordenamento territorial que exergcam efeito diretamente na
economia e no cotidiano social e cultural da populacdo afetada ou ainda a perda de

importantes qualidades e quantidades de biomassa.

Portanto, foi percebido ao longo do trabalho que a gestao ambiental rodoviaria ja
vislumbra caminhos que buscam um desenvolvimento sustentavel, porém esta ainda
poderd obter grandes avancos se for incorporada aos sistemas organizacionais
envolvidos na gestao de rodovias, devendo ser aplicada a partir da germinacdo de uma
idéia ou pleito politico para a construcao rodoviaria que busque propiciar uma obra

rodoviaria limpa que deve estar pautada em dois grandes principios:

1) Planejamento integrado e;
2) Ordenamento territorial.

O Planejamento integrado podera ajudar na solucdo de problemas no
licenciamento ambiental como as questdes de competéncia, a elaboracdo de inUmeros
estudos ambientais desnecessarios ou o grande numero de licencas especificas. que

mais burocratizam que viabilizam o controle ambiental.
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Além destas questdes, serda mais facil a previsdo do tempo a ser demandado
durante o processo de licenciamento, bem como a alocacdo de recursos financeiros

para o atendimento as suas exigéncias.

O ordenamento territorial proporciona uma organizacdo ampla e sistémica que
nao atua de forma pontual, mas de maneira abrangente e aponta usos espaciais
adequados a dimensdo, a natureza e a potencialidade de cada tipo de espaco para a

implantacéo de empreendimentos viaveis ambientalmente.

Partindo dos principios apresentados e acreditando numa gestéo integrada, este
trabalho trouxe como resultado principal a idéia de que é possivel a existéncia de uma
gestdo ambiental rodoviaria efetiva e integrada a questao territorial. Isto podera ocorrer
no dia em dia em que os gestores de todos os setores de infra-estrutura tiverem plena
consciéncia da riqueza natural e cultural inerente ao Planeta Terra. Esta consciéncia
também reside na atitude de assumir a responsabilidade pessoal de cada profissional
para a perpetuacdo desta riqgueza aos seus filhos e descendentes mais longinquos.
Essa mudanca de postura passa impreterivelmente pelo processo da Educacao

Ambiental.

Talvez a maior contribuicdo deste trabalho seja a idéia de que se faz urgente a
implantacdo e cumprimento de uma politica ambiental rodoviaria baseada num modelo
de gestdo integrada rodoviaria, ambiental e territorial. Assim, podera se alcancar um
SGA rodoviério efetivo que deve ser, acima de tudo, claro e fortalecido para se viabilizar
e gerir o que aqui foi chamado de Territério Rodoviério.
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