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RESUMO

A implantacdo de uma rodovia esta interligada a diversos tipos de impactos que podem ser
causados a uma determinada regido, seja ele positivo ou negativo, ambiental, social ou
econdmico. No meio socioecondmico os impactos estdo ligados as alteragdes na atividade
econdmica da regido por onde estas rodovias irdo passar, alterando as condi¢des de empregos
e qualidade de vida da populagdo. Portanto estdo presentes os impactos que geram 0s gases
poluentes que afetam o ecossistema e a vida dos animais e seres humanos. E por fim, o meio
bidtico, os impactos mais comuns estao relacionados ao atropelamento de animais nas rodovias,
acarretando também risco de vida ao motorista. Com o intuito de amenizar algumas das
consequéncias, sdo feitos os Estudos de Impactos Ambientais (EIA) e seu respectivo Relatdrio
de Impacto Ambiental (RIMA), tendo por objetivo conter os impactos negativos e maximizar
os positivos. Para isso sdo feitos as alteragdes no projeto de empreendimento. Neste trabalho
iremos utilizar de pesquisas bibliograficas e qualitativas, para apresentar as classificagdes das
rodovias, analisar os impactos socioecondmicos, relatar os impactos ambientais causados,
expor os pontos positivos e negativos devido a implantacdo das rodovias e fazer um estudo de
caso analisando o EIA e RIMA. Ao escolher o modal mais vidvel ¢ nada mais que definir o
principal meio de transporte de pessoas, produtos e/ou animais. Existem 5 modais de transporte
que podemos mencionar: Hidroviario, Rodoviario, Aeroviario, Ferroviario e Dutoviario. O que
avalia o modal mais apropriado para utilizagdao ¢ o custo beneficio, caracteristicas do objetivo
e a disponibilidade de acesso ao modal na regido. A empresa que tem o objetivo de reger a
implantacao de infraestrutura do sistema de vias federais, organizando os projetos, operacao na
execugdo, manutengdo, restauracdo, adequagdo ou ampliagdao das vias ou seus terminais e
chamado de DNIT. Apds a elaboragao do EIA e feito o RIMA que tem como objetivo transmitir
os pontos importantes do estudo. Como parte de estudo utilizamos um trecho da BR-153 que
se localiza entre Porangatu a Anapolis, e contém em torno de 445 quildmetros, analizando o
EIA e RIMA desenvolvido em fevereiro/2009. A construcao da Rodovia conhecida também
pelo nome Bernado Sayao, acompanhou o tragado de uma estrada antiga e precaria que saia de
Anapolis ate Porangatu, transformando a regido que era caracterizada pelas atividades rurais de
subsisténcia, criando e aumentando o fluxo comercial entre estas localidades e Anapolis. Em
sintese, o trecho em estudo, levando em consideragdo o ponto de vista socioecondmico
apresenta alguns beneficios, que se destacam principalmente pelas vantagens que ocorrerdo
durante a fase de operagdo da rodovia. Mas deve ficar claro, que a viabilidade ambiental do
empreendimento, dependera da implementagdo e fiscalizagdo das medidas de controle
propostas, as quais visam evitar, minimizar, controlar e compensar os custos ambientais. Esse
critério fundamenta-se, na verificagdo de que o projeto proposto vem atender um dos seus
principais objetivos de respeito social, qual seja o de tornar o trecho da rodovia mais seguro
para quem a utiliza, que obviamente também ¢ um grande beneficio ambiental.



ABSTRACT

The implementation of a highway is interconnected with various types of impacts that can be
caused to a particular region, whether positive or negative, environmental, social or economic.
In the socioeconomic environment the impacts are linked to changes in the economic activity
of the region through which these highways will pass, changing the conditions of employment
and quality of life of the population. Therefore, the impacts that generate pollutant gases that
affect the ecosystem and the life of animals and humans are present. And finally, the biotic
environment, the most common impacts are related to running over animals on the highways,
also causing a life threatening to the driver. In order to mitigate some of the consequences, the
Environmental Impact Studies (EIA) and its Environmental Impact Report (RIMA) are made,
aiming to contain negative impacts and maximize positive ones. For this, changes are made to
the project of the project. In this paper we will use bibliographic and qualitative research, to
present the classifications of the highways, analyze the socioeconomic impacts, report the
environmental impacts caused, expose the positive and negative points due to the
implementation of the highways and make a case study analyzing the EIA and RIME. Choosing
the most viable modal is nothing more than defining the main means of transporting people,
products and / or animals. There are 5 modes of transport that we can mention: Waterway,
Highway, Airway, Railroad and Pipeline. What evaluates the most appropriate modal for use is
the cost benefit, objective characteristics and availability of modal access in the region. The
company whose purpose is to govern the implementation of federal highway system
infrastructure, organizing the projects, operation in the execution, maintenance, restoration,
upgrading or extension of the roads or its terminals and called DNIT. After the elaboration of
the EIA and made the RIMA which aims to convey the important points of the study. As part
of the study we used a section of BR-153 that is located between Porangatu to Anapolis, and
contains about 445 kilometers, analyzing the EIA and RIMA developed in February / 2009.
The construction of the highway, also known by the name Bernado Sayao, followed the layout
of an old and precarious road from Anapolis to Porangatu, transforming the region that was
characterized by rural subsistence activities, creating and increasing the commercial flow
between these localities and Anapolis. In summary, the section under study, taking into account
the socioeconomic point of view presents some benefits, which stand out mainly for the
advantages that will occur during the highway operation phase. But it should be clear that the
environmental viability of the enterprise will depend on the implementation and enforcement
of the proposed control measures, which aim to avoid, minimize, control and offset
environmental costs. This criterion is based on the verification that the proposed project meets
one of its main objectives of social respect, namely, to make the stretch of road safer for those
who use it, which is obviously also a great environmental benefit.
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1 INTRODUCAO

As rodovias tem um papel de extrema importancia na economia do nosso pais, sendo
hoje a maior fonte de ligagdo entre cidade e estado para que possa ser transportado pessoas e
produtos, o modal rodovidrio influi na sistematizacdo urbana, porém para que seja
implementado, existe fluéncia direta a0 meio ambiente, sendo necessarios estudos para que
minimize este impacto.

Sendo o modal mais ultizado no Brasil, as rodovias sdo conhecidas pela sigla BR,
significando que a rodovia ¢ federal, usa-se a sigla seguida de trés algarismos. O primeiro
algarismo informa a categoria da rodovia obedecendo as defini¢des do plano nacional de viagao.
Os algarismos seguintes definem a posi¢ao que ela ocupa na orientacdo geral da rodovia, como
origem a capital federal e aos limites do pais (Norte, Sul, Leste e Oeste). Sdo definidas em
Rodovias radiais, longitudinais, transversais, diagonais e de ligacao.

Atualmente no Brasil, o sistema rodoviario se encontra em uma situacao de calamidade
devido a baixa qualidade da infraestrutura, podendo ser encontrado com facilidade varios
buracos nas vias, erosoes ¢ falta de sinalizagdo nas pistas. De toda malha rodoviaria existente
apenas 12,4% sdo pavimentadas, as rodovias brasileiras sdo responsaveis pela movimentacao
de mais de 60% das mercadorias e de mais de 90% dos passageiros. A movimentagdo de
veiculos nestas rodovias teve um aumento significativo nos ultimos anos, chegando a quase 100
milhdes de veiculos em circulagio no Brasil (ANUARIO CNT DO TRANSPORTE, 2018).

A qualidade das rodovias brasileira teve uma queda no ano de 2017. De acordo com a
CNT (Confederagao Nacional do Transporte) no ano de 2009, 212.491 km de rodovias eram
pavimentadas, ja no ano de 2017 esses numero ficou abaixo dos 1.000 km, um crescimento das
areas pavimentadas de apenas 5% em relagdo a 2009. Para alcancar uma qualidade das rodovias
semelhante a de alguns paises vizinhos, o Brasil precisa dobrar os investimentos por 25 anos
para conseguir ter rodovias com uma qualidade melhor, implantando novas e melhorando a
qualidade das existentes (MARCHESINI, 2018).

A implanta¢do de uma nova rodovia em uma determinada regido, assim como outros
tipos de empreendimentos vidrios, afeta o meio ambiente e vice versa, gerando impactos
ambientais que podem ser positivos ou negativos, ou acontecer ambas consequéncias
conjuntamente, dependendo de cada situagdo, esses impactos voltados as rodovias acontecem
em trés meios: fisico, socioeconémico e bidtico.

No meio fisico os problemas principais que achamos esta na falta de seguranga dos

cortes e taludes ao decorrer da pista e nos alagamentos resultado da falta de fiscalizacdo e fraca



execucdao ou obstrucdo do sistema de drenagem das rodovias. No meio socioecondomico o0s
impactos estdo ligados as alteragdes na atividade econdmica da regido por onde estas rodovias
irdo passar, alterando as condi¢des de empregos e qualidade de vida da populagdo. Portanto
estdo presentes os impactos que geram os gases poluentes que afetam o ecossistema e a vida
dos animais e seres humanos. E por fim, o meio bidtico, os impactos mais comuns estao
relacionados ao atropelamento de animais nas rodovias, acarretando também risco de vida ao
motorista.

Como finalidade de amenizar algumas das consequencias, sdo feitos os Estudos de
Impactos Ambientais (EIA) e seu respectivo Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA), entre
outos, tendo por objetivo conter os impactos negativos € maximizar os positivos- Para isso sdo
feitos as alteracdes no projeto de empreendimento.

EIA e RIMA sao documentos técnicos com o propdsito de realizar avaliagdo ampla e
completa dos impactos ambientais e informar as medidas mitigadoras correspondentes. O
RIMA e um documento publico que confere a transparéncia ao EIA. Uma forma mais clara,
didatica e objetiva. O estudo de impacto ambiental € restrito, e deve ser entregue ao 6rgao
estadual competente, ja o relatorio de impacto ambiental ¢ de acesso publico e por isso deve ser
elaborado de modo que qualquer pessoa possa entender as vantagens e desvantagens do projeto,
bem como todas as consequéncias ambientais de sua implementagdo. Sao solicitados em
diversas situacdes onde uma determinada obra/construcao pode causar poluigdo e degradagao
do meio ambiente, o estudo e feito por especialistas de diversas areas, bidlogos, engenheiros,
gebdlogos, com dados técnicos detalhados.

Tomando conhecimento sobre os sistemas rodoviarios e sua contribuigdo para os
impactos ambientais e socioecondmicos, seja positivo ou negativo, o presente trabalho busca
apresentar uma visao geral dos tipos de rodovias, vantagens e desvantagens de sua implantacao

para uma determinada regido, fazendo uma analise sobre o EIA/RIMA j4 existente.

1.1 JUSTIFICATIVA

Devido ao crescimento populacional acentuado e facilidade de motorizagdo, existe
uma necessidade de implementag¢do de modelo rodoviarista nos meios urbanos para facilitar o
deslocamento de pessoas e matérias primas em meio interubano pricipalmente. O modal
rodovidrio ¢ um dos principais colaboradores do desenvolvimento socioecondmico federal,

estadual e municipal e também influi diretamente no meio ambiente.



Em Goids possui inimeros impactos devido a implantagdo de rodovias, uma das
rodovias com maior impacto ¢ a BR -153 onde interliga o estado de Goids de norte a sul quase
que por completo, sua funcdo socioecondmica para as cidades ¢ uma dos motivos de sua
implantacdo, devido a sua extensdo e sua localizagdo tivemos no ato de sua implantacao e temos
até hoje impactos ambientais.

Esse impactos ambientais serdo analisados no trecho da rodovia, entre Porangatu e

Anapolis, afim de esclarecer todos os efeitos causados nesse trecho pela a duplicagdo da mesma.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1  Objetivo geral

Estudar os impactos socioecondmicos ¢ ambientais provocados pela implatacao da

rodovia BR-153, no trecho Porangatu — Anapolis.

1.2.2  Objetivos especificos

e Apresentar as classificacdes de rodovias;

e Analisar os impactos socioecondmicos na BR-153;

e Relatar os impactos ambientais causados na implanta¢do da BR-153;

e Expor pontos positivos e negativos devido a implantacdo da rodovia BR-
153,entre Porangatu e Anapolis;

e Estudar da EIA/RIMA sobre a duplicagdo da BR 153 e a importancia para

implantacdo.

1.3 METODOLOGIA

O presente trabalho consiste em uma pesquisa bibliografica e qualitativa, utilizando
como estudo de caso a andlise do EIA e RIMA da rodovia BR-153 localizada no estado de
Goids, no trecho entre Porangatu e Anapolis, visando identificar os impactos econdmicos,
sociais e ambientais que tal construcao causou, indicando os pontos positivos e negativos.

Sendo assim, o estudo para fazer o levantamento bibliografico consistira de bases

teoricas para facilitar o entendimento do tema. Utilizaremos de teses, dissertacdes, artigos,
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monografias, meios eletronicos e analise de alguns EIA/RIMA e outras fontes. Buscando

fornecer embasamento tedrico ao trabalho.

1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho ¢ composto por quatro capitulos, sendo o primeiro capitulo a introdugao
com todos os pontos que serdo apresentados em seu desenvolvimento. No capitulo seguinte, o
capitulo 2, apresentamos a revisdo bibliografica dos assuntos relacionados ao estudo dos
impactos socioecondmicos e ambientais para implementa¢do de uma rodovia. O capitulo 3
refere-se a um estudo de caso realizado na BR153 analisando todos os impactos causados em
sua duplicacdo, levando em consideracdo o EIA e RIMA da mesma, divulgado pelo DNIT e
dirigido pelo DNER. O capitulo 4 apresentamos as nossas conclusdes deste trabalho, seguido

das referéncias bibliograficas.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 MODAIS DE TRANSPORTE

O transporte sendo o principal componente do sistema logistico do mundo, ¢
fundamental o conhecimento e aprendizado da infraestrutura para definir estratégias de
desenvolvimento de uma cidade, estado, pais ou até mesmo de um continente. Sendo bem
definido o modal necessario para aquela regido ou servigo, impacta positivamente, no meio
econdmico e social da populacdo (VARGAS,2008).

Escolher o modal mais viavel é nada mais que definir o principal meio de transporte
de pessoas, produtos e/ou animais. De acordo com a figura 1 s@o cinco os tipos de modais , que
se diferenciam por caracteristicas operacionais (terrestres, aquaticos ou aéreos). O que avalia o
modal mais apropriado para a utilizagdo € custo beneficio, caracteristica do objetivo e a

disponibilidade de acesso ao modal na regido. Sendo eles:

Figura 1 - Modais.

MODAL MODAL MODAL MODAL MODAL
HIDROVIARIO RODOVIARIO AEROVIARIO FERROVIARIO DUTOVIARIO

Fonte: SETRAN, 2017.
2.1.1  Aquaviario (Hidroviario)
E o tipo de transporte sobre dguas, sendo de interior rios, lagos e lagoas com a minima

infraestrutura exigida e exteriores os oceanos navegaveis (MINISTERIO DA

INFRAESTRUTURA, 2014).
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2.1.2  Aeroviario

E o tipo de transporte por meio do ar, sendo divididos em voos nacionais ( entre cidades

e estados) e internacionais ( entre paises e continentes) (LOGISTICA E O MUNDO, 2017).

2.1.3 Ferroviario

Transporte por meio terrestre, sobreposto em carris (trilhos) disposto um em sequéncia

do outro, separados por viagens nacionais e internacionais (LEMOS, 2018).

2.1.4 Dutoviario

Locomocao de produtos a granéis por meio de gravidade ou pressdo mecénica através
de dutos especializados para tal servi¢o, sendo o tnico nao utilizado para transporte de pessoas

e animais (LEMOS, 2018).

2.1.5 Rodoviario

Por meio terrestre, ¢ aquele feito de vias, como estradas, rodovias e ruas, as quais
podem ser asfaltadas ou ndo. Sendo o modal mais utilizado no Brasil, escolhido principalmente,

devido a politica (CNTT-CUT, 2015).

2.2 PRINCIPAL MODAL BRASILEIRO: RODOVIARIO

O surgimento das primeiras rodovias aconteceu no século XIX, mas o
desenvolvimento comegou em 1932 e principalmente a partir de 1937 com a criagdo do DNRE
(Departamento Nacional de Estradas de Rodagem) e depois com a vinda das industrias
automobilisticas na década de 50 e a transferéncia do Distrito Federal para Brasilia no Centro-
Oeste.

De forma progressista a malha rodoviaria cresceu, tornando o principal modal
Brasileiro para transladar pessoas, animais e produtos. Hoje as rodovias tem responsabilidade
de transportar 60% das cargas no pais. As vias rodovidrias do pais sdo divididas em ambito

municipal, estadual e federal ( CNTT-CUT, 2015).



2.2.1 Classificacao das rodovias

As rodovias brasileiras sao conhecidas pela sigla BR, significando que a rodovia ¢
federal, usa-se a sigla seguida de trés algarismos. O primeiro algarismo informa a categoria da
rodovia obedecendo as defini¢cdes do plano nacional de viacao, os algarismos seguintes definem
a posicao que ela ocupa na orientacdo geral da rodovia, como origem a capital federal e aos

limites do pais (Norte, Sul, Leste e Oeste). Sdo definidas em Rodovias radiais, longitudinais,

transversais, diagonais e de ligacao (DNIT, 2010).

2.2.1.1 Rodovias radiais

Sao as que partem da Capital Federal rumo aos extremos do pais.

Nomenclatura: BR-0XX

Primeiro Algarismo: 0 (zero)

Algarismos Restantes: Varia de 05 a 95, segundo a razdo numérica 05 e no sentido

horario (DNIT, 2010).
Exemplo conforme figura 2: BR-060.

Figura 2 - Tipos de rodovias federais.

Corhe

— h .

1.-f_u___,.-" '-s‘_hjl_-' j._
M;: BRAT :-—

Fonte: DNIT, 2010.
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2.2.1.2 Rodovias longitudinais

Sao as que cortam o pais na dire¢cdo Norte-Sul.

Nomenclatura:BR-1XX

Primeiro Algarismo: 1 (um)

Algarismos Restantes: A numeracgdo varia de 00, no extremo leste do Pais, a 50, na
Capital, e de 50 a 99, no extremo oeste. Fazendo a interpolacao entre 00 e 50 obtemos o nimero
da rodovia longitudinal (se ela estiver a leste de Brasilia) e entre 50 e 99, se estiver a oeste, em
fun¢do da distancia da rodovia ao meridiano da Capital Federal (DNIT, 2010).

Exemplos conforme figura 3: BR-163.

Figura 3 - Tipos de rodovias federais.

Fonte: DNIT, 2010.

2.2.1.3 Rodovias transversais

Sdo as que cortam o pais na direcdo Leste-Oeste.

Nomenclatura: BR-2XX.

Primeiro Algarismo: 2 (dois).

Algarismos Restantes: A numeragdo varia de 00, no extremo norte do pais, a 50, na

Capital Federal, e de 50 a 99 no extremo sul. Fazendo a interpolagdo entre 00 e 50 obtemos o
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numero da rodovia transversal ( se ela estiver a norte de Brasilia) e entre 50 e 99, se estiver ao
sul, em fun¢do da distancia da rodovia ao paralelo de Brasilia (DNIT, 2010).
Exemplos conforme figura 4: BR 251.

Figura 4 - Tipos de rodovias federais.

Fonte: DNIT, 2010.

2.2.1.4 Rodovias diagonais

Estas  rodovias  podem  apresentar dois modos de  orientagdo:
Noroeste-Sudeste ou Nordeste-Sudoeste.

Nomenclatura: BR-3XX

Primeiro Algarismo: 3 (trés)

Algarismos Restantes: A numeragao dessas rodovias obedece ao critério especificado
abaixo:

Diagonais orientadas na direcdo geral NO-SE: A numeragdo varia, segundo niimeros
pares, de 00, no extremo Nordeste do pais, a 50, em Brasilia, e de 50 a 98, no extremo
Sudoeste. O niimero da rodovia mediante encontramos através da interpolacdo entre os limites
consignados, em funcdo da distdncia da rodovia a uma linha com a dire¢do Noroeste-Sudeste,
passando pela Capital Federal (DNIT, 2010).

Exemplos: BR-302.
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Diagonais orientadas na dire¢do geral NE-SO: A numeragdo varia, segundo nimeros
impares, de 01, no extremo Noroeste do pais, a 51, em Brasilia, e de 51 a 99, no extremo
Sudeste. Encontramos o nimero aproximado da rodovia através da interpolagdo entre os limites
consignados, em fungdo da distancia da rodovia a uma linha com a dire¢do Nordeste-Sudoeste,
passando pela Capital Federal (DNIT, 2010).

Exemplos conforme figura 5: BR-319.

Figura 5 - Tipos de rodovias federais.
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Fonte: DNIT, 2010.

2.2.1.5 Rodovias de ligacao

Sao as rodovias que se apresentam em qualquer dire¢do, geralmente sdo usadas para
ligar rodovias federais, ou pelo menos uma rodovia federal a cidades ou pontos importantes e
a nossas fronteiras internacionais.

Nomenclatura: BR-4XX

Primeiro Algarismo: 4 (quatro)

Algarismos Restantes: A numeragdo dessas rodovias varia entre 00 e 50, se a rodovia
estiver ao norte do paralelo da Capital Federal, e entre 50 e 99, se estiver ao sul desta referéncia.

Exemplos: BR-401 (Boa Vista/RR — Fronteira BRA/GUI), BR-407 (Piripiri/PI — BR-
116/PI e Anagé/PI), BR-470 (Navegantes/SC — Camaqud/RS), BR-488 (BR-116/SP — Santuario
Nacional de Aparecida/SP) (DNIT, 2010).
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2.2.2 Jurisdi¢oes de rodovias federais

Segundo a lei 5.917/73 e suas alteragdes, as rodovias que nela constam sio
consideradas vias federais e sdo regidas pelo PNV (LEI N° 5.917, DE 10 DE SETEMBRO DE
1973).

Sao dividas a administragdes dessas rodovias em:

. Administragdo Direta.
A responsabilidade pelos programas de operagdo, manuten¢do, conservagao,

restauracdo e construcdo de rodovias esta sobre a responsabilidade do DNIT.

o Rodovia Delegada.
A responsabilidade pelos programas de operagdo, manutengdo, conservacao,
restauragdo ou construcao de rodovias foi entregue ao Municipio, Estado ou Distrito Federal

através de convénio de delegagao com o DNIT.

° Rodovia Concedida.

Foi1 aprovada por processo de transferéncia a iniciativa privada.

. Rodovia Delegada ao Municipio, Estado ou Distrito Federal para Concessao.
E a rodovia, onde um determinado Municipio, Estado ou Distrito Federal, apos
celebracdo de convénio com o Ministério dos Transportes de acordo com a Lei 9.277/96,

transfere a iniciativa privada para exploracgao.

o Outros tipos de rodovias
Rodovia sob jurisdi¢do dos transportes; Rodovia na esfera de atuacdo do DNIT;
Rodovias sob jurisdicdo estadual; Rodovia sob jurisdicdo do Municipio; Rodovia Estadual ou

Municipal coincidente (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).
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2.3 IMPLATACAO DE RODOVIAS: TIPOS DE PROJETOS E FASE DE EXECUCAO

2.3.1 Regime de implantacao base — DNIT

DNIT ¢ a empresa que tem o objetivo reger a implantacdo de infraestrutura do sistema

de vias federais, organizando os projetos, operacdo na execu¢do, manutengdo, restauragio,

adequacdo ou ampliacdo das vias ou seus terminais, sedo assim, o Departamento Nacional de

Infraestrutura de Transportes elabora manuais para padronizar e administrar essas construcdes.
Na implantacio de rodovias, o DNIT usa 0 MANUAL DE IMPLANTACAO BASICA
DE RODOVIA — 3* EDICAO — 2010, Publicagdo IPR 742, Com a primeira versdo editada em

1968, tem como objetivo normalizacdo e uniformizacao dos processos.

2.3.2 Projeto de engenharia

A fase de elaboracao de projetos ¢ feita em trés etapas, os estudos, os projetos

preliminares e projetos finais respectivamente. A seguir as etapas e seus breves objetivos:

Estudo de Trafego em Rodovias: Sua fungao ¢ contabilizar e estudar o nimero
maximo de veiculos que passara pela rodovia durante um determinado tempo
e padronizar os procedimentos a serem adotados;

Estudos Geoldgicos: Analisa a area a ser cruzada pela rodovia, para defini¢ao
do local mais pertinente a instalacdo a nivel horizontal e vertical;

Estudos Hidrolégicos: analisar a parte hidrica, para o dispositivo de drenagem
a partir da vazao das bacias, tais como: pontes, bueiros, valetas, sarjetas,
descidas de agua etc (IPR742, 2010 );

Estudos Topograficos para Projetos Basicos: definir a geometria da via e o
fornecimento de dados topograficos necessarios a elaboracao dos estudos e
projetos basicos;

Estudos Topograficos para Projetos Executivos de Engenharia: escolha dos
elementos geométricos mais apropriado, procedimento especificos a Locacao
de Eixo e da Nota de Servico;

Estudos Geotécnicos: Encontrar caracteristicas e identificar materiais a serem
escavados no subleito e determinar os materiais mais pertinentes a serem

usadas na fase de terraplanagem;
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Estudos Preliminares de Engenharia para Rodovias (Estudos de Tragado):
Definir o segmento fisico e operagdo nas travessias urbanas e definindo a
melhoria entre o trafego rodoviario e o local;

Projeto Geométrico: Definicdo das caracteristicas técnicas da vias, exemplo:
raios, rampas, larguras etc;

Projeto de Terraplanagem: Determinar os servigos e quantitativos de corte e
aterro, a caracterizagdo necessaria € o esquema de movimento de terra (IPR
742, 2010 );

Projeto de Drenagem: Encontrar a melhor op¢do a partir das andlises dos
elementos para o escoamento da dgua, detalhar e relacionar os elementos para
a execugao;

Projeto de Obras-de-arte Especiais: Se necessario, tem finalidade de projetar
solu¢do como pontes, para desviar de obstaculos presente no percurso, tipo:
avenidas, vales, rios etc;

Projeto de Sinalizagdo: Elaboragao de placas corretivas e de prevengdo para
garantir a seguranca da via, através de identificagdo e mapeamento da malha
rodoviaria;

Projeto de Paisagismo: Restaurar e equilibrar a parte ambiental que foi retirada
devida implantacao e trazer conforto aos cidadaos e aos animais;

Projeto de Dispositivo de Protecdo (Defensas e Barreiras): Definir os
procedimentos a serem adotados para protecdo das vias, como: intersecoes €
acessos (IPR 742, 2010 );

Projeto de Cercas: Definir limites das propriedades que as vias confrontam
divisa;

Projeto de Desapropriagdo: e especificar os servigos de avaliagdo de imoveis
nos trechos urbanos ou rurais, para devida desapropriagdo e indenizagdo do
proprietario para a implantagao;

Apresentacdo de Plano de execucdo da obra: Expor a sequéncia racional das
atividades que devera ser executado (IPR 742, 2010 );

Levantamento Aerofotogramétrico para Projetos Basicos de Rodovia:
Relatorio através de fotos aéreas, para devido mapeamento dos projetos

basicos;
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e Componente Ambiental dos Projetos de Engenharia Rodoviaria: Relatorio dos
estudos ambientais das areas afetadas pela implantagdo, para medida corretiva
e preventiva de prote¢do ambiental por meios bidticos, fisicos e antropicos.
A figura 6 nos apresenta de forma bem explicativa algumas etapas da elaboragdo de projeto e

seus estudos preeliminares.

Figura 6 - Etapas de projeto.

Fonte: IBAMA,2012.

a) tragado proposto;

b) imagem aérea;

¢) hipsometria;

d) hidrografia;

€) areas prioritarias para conservagao;
f) remanescentes de vegetagao nativa;
g) registros de atropelamentos;

h) Unidades de conservagao;

1) potencial agricola;

J) areas urbanas;
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k) geoprocessamento e andlise dos temas;

1) indicagdo das medidas mitigadoras (cercas e passagens de fauna).

2.3.3 Processo executivo

A fase executiva das rodovias ¢ dividias em 9 etapas de acordo com o Manual de
Implantacdo do DNIT: Atividades preliminares, Limpeza, Desmatamento e Destocamento,
Execucao dos Cortes, Execucao dos aterros, Taludes, Acabamento Final, Execucao de Aterro
sobre solos moles, Servico de Drenagem e Obras-de-arte correntes, Servicos Complementares

(IPR 742, 2010).

2.3.3.1 Atividades Preliminares

a) Exame do Projeto de Engenharia;
b) Instalacao do canteiro de servico;
¢) Mobilizagao dos equipamentos;

d) Construgdo de caminhos de servigo;

e) Servigos Topograficos: Locagdo, Marcagdo e Relocagdo dos eixos.

2.3.3.2 Limpeza, Desmatamento e Destocamento

a) Caracterizacgdo dos fatores que afetam a execucao do desmatamento: Porte da vegetagdo, Uso
final da terra, Condic¢des do solo, Topografia, Especificacdes do servigo e da obra;
b) Aspectos construtivos e particulares;

¢) Outros elementos de obstrugao.

2.3.3.3 Execugoes dos Cortes

a) Aspectos construtivos e particularidades;
b) Escavacdo de materiais de 1* categoria;
c¢) Escavacdo de materiais de 2* categoria;

d) Escavagdo de materiais de 3" categoria (rochas).



2.3.3.4 Execugao de Aterros

a) Aspectos construtivos e particularidades;

b) Compactagdo de aterros.

2.3.3.5 Taludes

a) Taludes de cortes;
b) Taludes de aterro;

c¢) Escalonamento dos taludes.

2.3.3.6 Acabamento Final

a) Utilizac¢do de solos melhores selecionados nos tltimos 60cm de aterro (3* Camada);
b) Compactag@o mais rigorosa nestas camadas;
c¢) Acabamento e controle geométrico mais apurado (plataforma e talude);

Figura 7 mostra a compactagao do terreno com um trator rolo compactador.

Figura 7 - Inicio do acabamento.
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Fonte: EMCONBRAS, 2014.
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2.3.3.7 Execugao de aterros sobre solos moles

a) Preparo do terreno de fundacao;

b) Lancamento de camada de trabalho;

¢) Alteamento e compactacao;

d) solugdes especiais (se necessario);

e) Execucdo de aterros junto a encontros com obras-de-arte.

Como demonstragdo de aterro junto a obras-de-arte temos a figura 8 que € a jungdo de uma

rodovia com uma ponte de concreto.

Figura 8 - Ponte de concreto.

Fonte: NEWS RONDONIA, 2016.

2.3.3.8 Servico de drenagem e obras-de-arte correntes

a) Execucdo de valetas revestidas de concreto;

b) Execucdo de valetas com revestimento vegetal;

c) Sarjetas e valetas ndo revestidas;

d) Execucdo de bueiros;

e) Execucdo de drenos profundos.

Ap6s os servicos de movimentagdes de terra a etapa seguinte ¢ a de constru¢do das drenagens

conforme figura 9.



Figura 9 - Drenagem nas rodovias.

Fonte: VIA 040, 2017.

2.3.3.9 Servicos Complementares

a) Protecao vegetal dos taludes;

b) Sinalizacao de rodovias;

c¢) Cercas delimitadoras de faixa de dominio;

d) Defensas ou outros tipos de execugao especial.

A figura 10 nos mostra a rodovia acabada.

Figura 10 - Resultado final.

Fonte: BLUMENAU, 2019.
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Com fungdo de demonstracdo das etapas a figura 11 apresenta o fluxograma de

execug¢ao de uma rodovia.

Figura 11 - Fluxograma da ordem de execucio.

. Limpeza .
Atividades ’ Execucgoes dos
Preliminares Desmatamento e Cortes
Destocamento
Acabamento Execucao de
Final Taludes Aterros
~ Servico de
aEt)éﬁl?;jsgggt?rz drenagem e Servicos
solos moles obras-de-arte Complementares
correntes

Fonte: PROPRIOS AUTORES, 2019.

2.4 IMPACTOS SOCIOECONOMICOS E SUAS CONSEQUENCIAS

O modal rodoviario € o que mais se destaca no transporte de cargas brasileiro, desde a
década de 50 com a pavimentagdo das rodovias e a implanta¢dao de algumas empresas no ramo
automobilistico. Este modelo atinge quase todos os pontos do territério nacional e é o mais
procurado na atualidade (CNT, 2016).

O Brasil tem a maior concentracdo rodovidria de transportes de cargas e passageiros
entre as principais economias do mundo, 58% do transporte no Brasil se dd pelas rodovias,
segundo dados do Banco Mundial. A malha rodoviaria brasileira ¢ muito utilizada para o
transporte de cargas, se destacando entre os seguintes tipos cargas/mercadorias: Frigorificas, a
granel, vivas, indivisiveis e excepcionais de grande porte, secas e cargas perigosas.

O transporte rodoviario ¢ um dos pilares que sustenta a economia em nosso Pais
conforme figura 12 a seguir, seu custo gira em torno de 6% do PIB nacional e representa mais

de 60% da movimentacao de mercadorias. Na industria alimenticia, a receita chega a 65,5%,
g
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enquanto na Agroindustria, atinge 62%. Esses dados demonstram que mais da metade da receita
liquida das empresas passa pelas rodovias (CNT, 2016).

O baixo investimento no modal rodoviario precariza o transporte de cargas. A
expansao das rodovias ¢ incompativel com o aumento da frota de veiculos. Entre 2006 e 2016,
a frota cresceu mais de 110%, enquanto a extensdo das rodovias federais aumentou apenas
11,7%. Muitos trechos nio sdo pavimentados ou ndo estdo em condi¢cdes adequadas. De acordo
com o Forum Econdmico Mundial, o Brasil ocupa a 116* posicdo no quesito qualidade de
infraestrutura rodoviaria (CNT, 2016).

Entretanto este meio de transporte tem seus pontos negativos que pode acarretar altos
prejuizos econdmicos ao contratante e ao contratado. Podemos destacar os seguintes pontos:
Roubo de cargas, perda de cargas e avarias, infraestrutura das estradas, atrasos nas entregas e

alta carga tributaria. (PATRUS TRANSPORTES, 2017).

Figura 12 - Infraestrutura.

Fonte: GRUPO UNIAO DE JORNAIS, 2018.

2.4.1 Roubo de cargas

O primeiro ponto negativo que podemos observar e analisar tem relacdo com a
seguranc¢a de caminhdes, cargas e caminhoneiros na estrada. Foi considerado um dos maiores
desafios a ser enfrentado atualmente, somente no ano de 2016, provocou um prejuizo de R$ 1,4

bilhdo ao setor (PATRUS TRANSPORTES, 2017).
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Pelo tamanho do prejuizo conforme figura 13 a seguir, ¢ possivel imaginar a
complexidade do desafio a ser superado. Porém, existem alternativas vidveis e que tém
demonstrado bons resultados no enfrentamento dessa questao:

o Implantacdo de sistema de rastreio via satélite em caminhdes;

o Monitoramento dos veiculos por cameras;

o Investimento em treinamento dos funcionarios envolvidos com o transporte;

o Contratagdo de transportadoras especializadas;

o Contratacdo de escolta armada e seguro para cargas.

Figura 13 - Regides de riscos em roubos de cargas.

REGIOES MAIS ARRISCADAS
PARA ROUBO DE CARGAS

Nivel de risco para transporte de cargas no pais (por estado)

\ REGIAO DA
PESQUISA
RISCO

DE ROUBO
NO BRASIL

elevado

das ocorréncias de roubo de
cargas, em 2015, aconteceram nos
estados de Sao Paulo e Rio de Janeiro

Fonte: REDACAO DO GUIA DO TRC, 2016.

2.4.2 Perdas de cargas e avarias

Outro ponto negativo bastante preocupante no transporte rodoviario ¢ as perdas de
cargas. Além de afetar a credibilidade e confiabilidade das empresas, ha de se destacar o

prejuizo que esse tipo de falha pode acarretar.
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Rasgos, amassados, arranhdes e entre outro danos comuns na utilizagdo do transporte
de cargas através do modal rodovidrio. Essas avarias podem causar tanto a perda total de uma
mercadoria como um estrago que compromete a integridade do produto (PATRUS
TRANSPORTES, 2017).

Analisando esta situa¢do preocupante as transportadoras precisam reforcar o uso de
boas praticas de manuseio, roteirizagao, carga e descarga de mercadorias para evitar problemas.
Por isso, existem providéncias que pode ser executadas e, assim, minimizar esse tipo de
problema e suas consequéncias, tais como:

o Padronizagdo dos processos de manuseio e transporte de cargas;

. Utilizagao de ferramentas adequadas para o manuseio das cargas;

o Uso de embalagens adequadas para o transporte;

° Equilibrar a quantidade de cargas de tamanhos e pesos variados;

. Utilizar racks metalicos e caixas plasticas para otimizar o empilhamento dentro
dos caminhdes;

. Recrutamento e contratagao de motoristas experientes e responsaveis.

2.4.3 Infraestrutura das estradas

Levando em consideracdo o que ja foi apresentado no capitulo 1, sobre a qualidade e
infraestruturas das estradas brasileiras, podemos destacar os pontos negativos que isto acarreta
ao transporte de cargas, esta falhar na infraestrutura acaba gerando sérios reflexos na qualidade
e agilidade do transporte de cargas. Além disso, os custos com manutengdo dos veiculos acabam
sendo mais altos e frequentes (PATRUS TRANSPORTES, 2017).

Como nao ¢ possivel atuar na solugdo desse problema, a empresa pode adotar algumas
estratégias para reduzir prejuizos, como:

o Acompanhamento da frota via GPS;

o Investimento em manutengdo preventiva nos veiculos;

o Treinamento dos motoristas para lidarem com os problemas das rodovias;

o Uso de ferramentas que emitem alertas sobre problemas nas rodovias.
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2.4.4 Atrasos nas entregas

Estradas inseguras, altamente congestionadas e, em diversas partes, deterioradas. Essa
realidade das rodovias brasileiras atrapalha o fluxo de transporte de distribuicdo e ocasiona
problemas com atrasos.

Para ganhar uma vantagem competitiva no mercado, empresas necessitam fazer
entregas mais rapidas e eficientes. Cada vez mais, empreendimentos prometem fretes expressos
para seus consumidores, € esses prazos precisam ser levados a sério, ja que agregam valor aos
servigos prestados.

Contudo, contratempos nas estradas resultam no descumprimento do prazo de entrega,
mais um dos fatores que, junto com as avarias, sdo fontes de transtornos e reclamagdes por parte
dos clientes.

Nesse cenario, a tecnologia ¢ uma grande aliada: softwares de planejamento de rotas e
monitoramento permitem uma melhora na escolha dos trajetos e ainda compartilham
informagdes em tempo real com os clientes, minimizando sua ansiedade e refor¢ando a certeza

de que seus produtos serao entregues com seguranca (PATRUS TRANSPORTES, 2017).

2.4.5 Alta carga tributaria

Quem atua com transporte de cargas sabe o impacto que a carga tributria pode causar
no valor do frete. Alids, estima-se que os tributos consomem cerca de 30% do faturamento das
empresas de transporte, o que, obviamente, ¢ uma situacao injusta para quem exerce um papel
tdo importante para o desenvolvimento do pais.

Como estamos lidando com um problema que exige a atuagdo de autoridades publicas
para ser solucionado ou, ao menos, minimizado, as empresas nao podem fazer muito para

trabalhar na raiz do problema (PATRUS TRANSPORTES, 2017).

2.5 IMPACTOS AMBIENTAIS E SUAS CONSEQUENCIAS

A figura 14, ilustra oscilagdo dos impactos causados pelo ser humano, e demonstra o
diferencial entre um impacto ja previsto por projetos e pela Engenharia e um impacto sem

supervisdo de pessoas especializadas (CONAMA,1986).
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Figura 14 - Funcionamento natural dos processos.

Inicio da Intervengéo (Projeto)
Situagao sem Projeto

IMPACTO AMBIENTAL

Situagdo com Projeto

Funcionamento Natural dos
Processos Ambientais

.

Tempo'

Fonte: ADAPTADO DE SANCHEZ, 2008.

Os impactos gerados ao meio ambiente ndo sdo somente devida a implanta¢do de uma
rodovia, mas também quanto a exploragdo dos recursos naturais em suas proximidades, ¢ a
facilidades de invasao no meio ambiente e meio bidtico (CONAMA,1986).

O meio ambiente ¢ um meio mais impactado devido a implantacdo das malhas vidrias,
Impacto Ambiental de acordo com o Manual Rodoviario do DNER ¢ a reacao da natureza frente
a elementos estranhos no ecossistema afetado, que resulta em modificacdes estruturais no
ambiente, ou regido, em questdo. Os impactos irdo ter um somatorio final e assim resultados
em algo que possa ser tanto positivo quanto negativo.

Estudar os impactos que essa implantagdo pode causar ao meio ambiente tem
importancia para que possamos encontrar prever € amenizar os pontos negativos. Sao varias as
classificagdes dos impactos sendo elas:

o Por tipo: Positivo ou Negativo;

° Por modo: Direto ou Indireto;

o Devido a magnitude: Pequena, Média ou Grande intensidade;

o A duragio: Temporario, permanente ou ciclico;

° Por alcance: Local, regional, nacional ou global;

o Por efeito: Curto, médio ou longo prazo;

° Reversibilidade: reversivel ou irreversivel.

Quem define os padrdes minimos a seguir sobres os impactos ambientais em qualquer

obra ¢ 0 CONAMA, juntamente com algumas regras sobre as atividades técnicas, existem dois
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estudos de extrema importancia o Relatorio de Impacto Ambiental (RIMA) e o Estudos dos
Impactos Ambiental (EIA) (BRASIL, 1986).

De acordo com Bellia e Bidone (1993), as construgdes de rodovias causam impactos
em varias fases da constru¢ao como:

o Fase de projeto, incluindo etapas dos estudos de tragado e projetos preliminares;

. Durante a execu¢ao da obra;

° Quanto a conservacao e restauracao;

o Fase de operagdo.

O modal rodoviario se destaca sobre os outros por ter uma area de influéncia quando
comparada com os outros modais, porém, a rodovia tem uma flexibilidade e alcance de areas
mais restritas que nem outro modal se compara, pois vendo que o outro tem uma limitagao.

Quando falamos que influéncia maior, também temos os maiores impactos ambientais
que pode ocorrer na execugdao do empreendimento, por isso a fase de estudos dessa regiao tem

grande importancia para a implantagdo das vias (SIMONETTI, 2010).

2.5.1 Projeto

A parte de projeto tem como objetivo analisar a topografia, solo, pluviosidade, para
que prevejam possiveis impactos como: erosdo, deslizamentos, escorregamentos, estado de
conservagao, solos hidromorficos (solos iimidos) etc., na pluviosidade estuda-se a precipitacao
em 24 horas em pelo menos 50 anos e a cobertura vegetal tem o papel de proteger o solo para

melhor drenagem do solo conforme figura 15 (BELLIA BIDONE 1993).
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Figura 15 - Contencio de deslizamento de terra.

Fonte: SOLOTRAT, 2015.

Na parte de execugdo devemos tomar cuidado com a instalacdo do canteiro de obra, a

limpeza e o desmatamento do terreno, terraplanagem e a drenagem (BELLIA BIDONE,1993).

2.5.2 Execucao e obra

A instalacao dos canteiros deve prever, agua potavel, disposicdo de esgotos sanitarios
e fossas sépticas, existéncia de contengdo de dleos e graxas oriundos dos equipamentos na
oficina de campo, localizacdo afastada de areas insalubres naturais, limpas de solo vegetais, os
lixos degradaveis deve ser enterrados ou incinerados com suas respectivas formas de descarte,
limpeza dos talvegues e entorno da obra e favoravel posicionamento do acampamento (DNER
IPR — 742,2010).

Sendo assim, quando for dada por encerrada a execucao da rodovia, recuperar a area
utilizada com canteiro para seu uso original de projeto.

Conforme o Manual de Constru¢do Rodoviaria (American Association of state
Higway Officials, 1996), tem-se que: a primeira etapa da execugdo ¢ a limpeza das areas para
a retirada de vegetacdo, lixos, restos de construgdo civil, arvores outros empecilhos, também
fala que a limpeza deve ser somente no limite necessario para utilizagdo e construgdo, aquilo
que for conveniente e ndo necessario retirar, manter-se intactos para menor impacto negativo.

Tem como impacto positivo a retirada de arvores no campo da implantagdo por
diversas razoes como:

° Aumentar visibilidade do motorista no transito,
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o Qualidade de visdo panoramica,
o Retirada de galhos que possa atingir a estrada,
o Drenagem livre de obstrugoes;

o Acesso de veiculos e equipamentos de empréstimos.

Deve ser refor¢cado que essas alteracdes no meio ambiente devem ser amplas o
suficiente para garantir a execugdo e implantagdo, e deve ter o minimo de necessidade exigida
para garantir a visibilidade dos motoristas. A vegetagdo retirada do local pode e deve ser
reutilizada na recuperagdo vegetal do meio ambiente (SIMONETTI, 2010).

Se ndo for executado conforme normas essa fase da implantacdo ¢ muito comum os
impactos negativos e causar danos e prejuizos talvez incalculaveis, por exemplo, o
desmatamento desvairado por de causar:

. Surgimento de ravinamentos profundos, podendo causar erosdo dos solos e
taludes;

. Inundagdo nas estradas ameacando colapso do corpo estradal;

. Perca de aliado para conter escorregamento e quedas de pedras, rochas etc.

Na terraplanagem o impacto negativo vem em forma de nuvens de poeiras e lamas,
dando interferéncia direta nos povoados, casas e regides mais proximas & obra, preenchendo o
quadro necessario para acidentes, a forma mais pratica de evitar esse impacto ¢ com aspersao
de agua, controlar a velocidade e o transito no local, e a remog¢ao da lama ( BRASIL, 1996).

Os potenciais causadores de impactos ambientais sao também fruto da contragdo e
expansao do seu material devido a fator natural como agua e calor, a fim de evitar esses
problemas deve-ser diminuir os indices de vazios a0 maximo recomendado ( BRASIL, 1996).

A drenagem ¢ uma das etapas que mais causam desastres hoje em dia, sua ma execucao
ou sua falta ¢ comum, ¢ a etapa que influencia e ¢ influencia pela execucio das outras etapas, a
superficial ¢ feita para desvio das aguas, remocdo e o controle, e a subterranea ¢ feita para
escoar aguas abaixo do solo, por meio de infiltragdes e meios permedveis, essas aguas necessita
de uma saida, se ndo feitas ¢ sera grande potencial de acidente estrutural (BELLIA BIDONE,
1993).

O Manual Rodoviario do DNER (BRASIL,1996,) diz que: “Os Sistemas de drenagem
deficientes tém sido o maior causador de problemas rodoviarios, para sua manutencdo, e

atrapalhando os usudrios onde deveria ajudar.”
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2.5.3 Conservacao e restauraciao

Controle de erosdes, controle de vegetacdo que ao crescer invade taludes e estradas,
manuten¢do da via e em particular das obras de drenagem, monitoramento de problemas
relacionados a quedas de pedras e deslizamentos (BELLIA BIDONE, 1993).

Os autores deixam claro q a manutengdo preventiva e controle sdo mais econdémicos
que intervencao diretas de recuperacdo, o corte € a remoc¢ao das vegetacdes € uma boa solugdo,
sendo que a vegetacao pode ser incinerada por pessoas autorizadas e responsaveis para esse tipo

de servigo, caso contrario a manuten¢ao pode piorar trazendo mais danos.

2.5.4 Fase de operacao

O manual cita diversos itens que a fase de operagao de uma rodovia causa na populagao

¢ no ambiente, os principais sao:

o Poluicio do ar
O po, material particulado com origem na alteragdo e fragmentacao das rochas e solos,
¢ um dos tipos de polui¢do, outro tipo € através do trafego em rodovias, ocorre pela emissao de
substancias quimicas dos veiculos e sdo muito mais complexos de combater.
Afirma-se que as maiores consequéncias dessas substancias sdo: a satide da populacao
exposta, como alergias e doengas, na biota o desfolhamento, morte e fuga dos animais, corrosao

de monumentos e deposicao de residuos ( BRASIL, 1996).

e Poluicio da agua
Instalagdes ao longo da rodovia com despejo de efluentes sanitarios, precipitagdo de
residuos solidos, hidrocarbonetos, como borracha de pneus, lonas de freio, caidos de
transportadoras, acidentes com cargas potencialmente poluentes, pode contaminar as dguas, a
populacdo atraida em funcdo do modal instalado, causam impactos especialmente nas aguas,
sendo necessarios que as casas, comércios, possuam todos saneamento bdsico para evitar
despejo de esgoto nos rios e lagos (BELLIA BIDONE, 1993).
e Ruidos
As vitimas desses ruidos dos veiculos geralmente sdo a populacdo que residem ou
trabalha préximo, instalacdes de terceiros que necessitam de siléncio (escola, teatros, hospitais,

monumentos historicos alterados, a fauna silvestre etc.) (BELLIA BIDONE, 1993).
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O CONTRAN conforme tabela 1 regulamenta os niveis maximos de ruidos permitidos
pelas buzinas de automoveis, Bellia Bidone (1993) apresenta os niveis maximos de ruido

permitidos nos Brasil:

Tabela 1 - Niveis maximos de ruidos.

Tipo de Veiculo Nivel
Motocicletas 84
Onibus 89
Caminhoes 92
Automoveis 84

Fonte: BELLIA BIDONE,1993.

As medidas mitigatorias para esse tipo de impacto pode ser a redugao do ruido na fonte, controle
da propagagao, projetos e planejamentos, construcao de barreiras, alteragao das caracteristicas

dos ambientes (DNER BRASIL, 1996).

o Vibracoes

As vibracdes sdo causadas pelo trafego do veiculo na pista, em grande escala de
veiculos pode ocorrer as vibragdes sendo transmitidas pelo ar e pelo solo e se propaga em
dire¢cdes diversas, a que mais tem importancia nos impactos ambientais sdo as que
comprometem as estruturas das edificagdes (DNER BRASIL, 1996).

Segundo o DNER as vibragdes sdo geradas por irregularidades do pavimento,
causando impactos do veiculo com o solo, funcionamento do motor dos veiculos,
movimentagdes bruscas ou até mesmo as normais.

As medidas mitigatérias pode ser a proibicao da passagem de veiculos pesados em
alguns trechos, locar as vias em um raio de distancia seguro dos monumentos, terrenos mais

firmes e a mais especial, construcdo de valas para impedir a propagacdo das ondas
(DNER,1996).

e Seguranca da Comunidade
E a interagdo entre a os automodveis que passam pela rodovia e compde o trafego

juntamente com a populacdo que se dd como pedestres, esse trafego ¢ de alta complexidade
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pois envolve o meio socioecondmico, os impactos ambientais diretos sdo os que envolve
colisoes de veiculos (BELLIA BIDONE, 1993).

A melhor forma de se evitar e prevenir a seguranca dos usuarios de acordo com a figura
16 é melhorar a caracteristicas da via, trajetéria do pedestre, area de influéncia de equipamentos
etc. (BELLIA BIDONE, 1993).

Figura 16 - Impactos Ambientais.

Mortalidade por '
‘airopalamanio Fuluigao

Modificagao
do habitat

Predagio Perturbagaolefeito de borda
Fonte:IBAMA, 2012.

2.6 ETAPAS DE ELABORACAO DOS ESTUDOS AMBIENTAIS

A implantagdo de uma rodovia deve se enquadrar dentro das premissas da sustentabilidade, o

estudo tem como objetivo preservar o meio ambiente e toda a sua abrangéncia, esse tratamento

ambiental ¢ atingido com base na elaboragao de um conjunto diversificado de projetos técnico-

econdmico-ambiental (IPR — 742, 2010).

Um total de 4 Escopos Basicos e de 23 instrucdes de servicos distribuidos da seguinte forma:
e Os estudos ambientais em Escopos Basicoss EB-1 a EB-03;

e O plano basico ambiental em Escopo Basico EB-04 e as intru¢des de servigo
de N°01 a N°23.

Os procedimentos estabelecidos no documento Corpo Normativos Ambietal para
Empreendimentos Rodovidrios, em seu Escopo Basico EB15: Escopo Baésico para
Gerenciamento Ambiental de Empreendimentos Rodovidrios, em suas Instrugdes de Servigo
Ambiental-ISA:

e [SA-01: Impactos da Fse de Planejamento de Rodovias;

e [SA-02: Estudos de Alternativa de Tracado;

e [SA-03: Estudos de Impactos Ambientais — EIA;
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e [SA-04: Relatorio de Impacto Ambiental — RIMA;

e [SA-05: Elaboracdo de Plano de Controle Ambiental — (PCA);

e ISA-06: Impactos na Fase de projetos Rodoviarios — Causas / Mitigagdes /
Eliminacao;

e [SA-07: Impactos na Fase de Obras Rodovidrias — Causas / Mitigacdo /
Eliminacao;

e [SA-08: Impactos na Fase de Operagdo de Rodovias ;

e [SA-09: Projeto Executivo Ambiental;

e [SA-10: Fiscalizagdo Ambiental de Obras Rodoviarias.

Na figura 17 contem um fluxograma que representa as etapas de uma analise ambiental.

Figura 17 - Fluxograma do meio ambiente.
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2.6.1 Etapas de Trabalho do Tratamento Ambiental

O Manual de Implantagcdo Basica de Rodovia (IPR 742, 2010) sintetiza de maneira

objetiva as etapas de trabalho do tratamento Ambiental:

Etapa de Elaboracdo do RPAA: Relatorio facultativo ¢ desenvolvida
juntamente com a fase de planejamento rodoviario ;

Etapa de Elaboracdo dos Estudos Ambientais: Desenvolvida de forma
conjugada com os projetos basicos e a fase inicial do projeto executivo de
engenharia, elaborados e/ou encaminhados pelo 6rgdo competente para o
correspondente licenciamento;

EIA: E um dos elementos de avaliagdo prévia de impacto ambiental; execucio
em equipe, técnicos e cientifica destinada analisar de forma rigida as
consequéncias da implantagdo por métodos avaliativos. A orientagdao
especifica da responsavel pelo licenciamento dos projetos;

RIMA: Relatorio sucinto apresentando do EIA, onde as informagdes técnicas
com linguagem acessivel, através de técnicas de comunicagao visual, todas as
possiveis consequéncias comparando vantagens e desvantagens indicando a
melhor alternativa sendo a de menor impacto, o relatorio deve ser divulgado e
devidamente compreendido pelo grupos sociais;

Etapa de Elaboragdo do PBA: Relatorio informativo e dos programas
ambientais — aguardando correspondéncia com as medidas de carater do EIA;
Etapa de Implementagdo — Implantacdo dos programas Ambientais:
Entendimento da execugdo da obra e atividades definidas pelo PBA;

Etapa de Monitoramento Ambiental, na fase de Operacdo de Rodovia: Feito o

Monitoramento ambientais especificos determinados.

O fluxograma na figura 18 apresentado visualiza as etapas desenvolvidas durante a

elaboragdo do EIA, RIMA ¢ PBA.



Figura 18 - Fluxograma de elaboracio de estudo.
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Fonte: DNIT, 2006.
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3 ESTUDO DE CASO

Neste presente trabalho iremos utilizar como objeto de estudo de caso os documentos
EIA e RIMA para construcdo dos impactos ambientais e socioecondmicos na construcio de
uma rodovia, fornecidos pelo DNIT (Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes),
analisando os pontos positivos e negativos dos impactos ambientais e sociecondmicos que sao
gerados na constru¢do de uma rodovia.
Destacando alguns pontos de estudo que sao fundamentais para que seja executado a
construcao, neste capitulo iremos analisar os seguintes pontos:
e Local do Estudo de caso;
e Dados do empreendimento;
e Percep¢ao Ambiental;
e Diagnostico Ambiental;
e Diagnostico Ambiental do meio fisico/biotico;

e Meio Socioecondomico.

3.1 EIA E RIMA

O Estudo de Impacto Ambiental (EIA) fornece informagdes sobre os impactos que
podem ser causados devido a implantagdo de uma rodovia, nele consta o relatorio fisico, biotico
e socioeconomicos da area em estudo para implementagao.

Apos a elaboracdo do EIA ¢ feito o Relatoério de Impacto Ambiental (RIMA) que
tem como objetivo transmitir os pontos importantes do estudo a sociedade para que possam

entender e avaliar as vantagens e desvantagens do mesmo.

3.2 LOCAL DO OBJETO DE ESTUDO

Como parte de estudo utilizamos um trecho da BR-153 que se localiza entre Porangatu
a Anapolis, e contém em torno de 445 quildmetros, analizando o EIA e RIMA desenvolvido
em fevereiro/2009 pela empresa CSL — Consultoria de Engenharia e Economia S/C Ltda,
contratada pelo DNIT que ¢ o empreendedor.

A partir do decreto 43.710 de 15/05/1958 foi concedido a legalizagdo do processo de

abertura da BR-153, onde a comissdo executiva da rodovia Belem-Brasilia teve como diretor o
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engenheiro Bernado Saydo. Em 1960 deu-se inicio a constru¢do da rodovia e finalizada em
1974 no governo presidencial de JK. Integrando a BR que comeca em Belém do Para e termina
no Rio Grande do Sul, atravessando os estados do Para, Maranhao, Tocantins e Goias. Passando
por varias etapas de melhorias das condigdes de trafego houve varias extensoes.

A constru¢do da via abriu espaco para fixacdo de indistrias e assim aumentando a
populacdo do Estado de Goids, trazendo progresso ao centro-oeste brasileiro. A ampliacao da
Belém-Brasilia teve como objetivo integrar a nova Capital Federal ao norte do Pais,tendo como
extensdo aproximadamente 4.350 Km de via.

A figura 19 a seguir traca os trechos existentes e a construir ao longo da faixa da obra.



Figura 19 - Subtrechos da BR 153 entre Porangatu e Anépolis.

Fonte: SIEG, 2008.
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3.3 DADOS TECNICOS DO EMPREENDIMENTO

As inform¢des sobre o empreendimento sdo encontradas no Projeto Basico de
Engenharia contedo, desenvolvimento da solugdo, solu¢des técnicas globais e localizadas,
indentificacdo dos tipos de servicos, subsidios para a montagem do plano de licitacdes,
or¢amento detalhado.

Conforme apresentado na tabela 2 a seguir o PBA da BR 153 foi subdividido em

partes.
Tabela 2 - Lotes e subtrechos do projeto basico de engenharia da BR-153.

Lote Substrecho Extensao (Km) Segmento (Km)
1 | Porangatu- Santa Tereza de Goias 33,50 73,50 - 107,00
2 Santa Tereza de Goias — Mara Rosa 33,70 108,10 — 141,8
3 Mara Rosa - Uruagu 56,90 141,80 — 198,70
4 | Uruacu — Sao Luiz do Norte 40,50 200,80 — 241,30
5 | Sdo Luiz do Norte - Rialma 60,30 243,70 — 304,00
6 | Rialma — Jaragua 51,20 304,00 — 355,20
7 | Jaragua - Anapolis 65,90 362,20 — 428,10

Fonte: EDITAL DE LICITACAO N° 0547/01, 2001.

Foram definidos grupos de servigo para a duplicagdo para a construgao:
e De uma nova rodovia de uma forma geral paralela a existente;
e Novas pontes e viadutos;
e Intersecdes nos encontramentos, ruas laterais e travessias de pedestres;
e Instalacdo de dispositivos de seguranca como separadores rigidos etc;

e Adocao de dispositivos e medidas mitigatdriasem qualquer impacto causado.

Tratando de uma rodovia ja existente, foi feito a inspecdo terrestre e relatando os
pontos criticos de passagem e citando as necessidades do loca, como, faixas, obras de artes,
drenagem etc .

Em aspectos ambientais sdo analisados em suas condi¢des de relevo, vegetacao, cursos
d’agua e areas com necessidade de ser preservadas. Quando ¢ feita somente a duplicacdo de

uma rodovia existente, alguns servigos preeliminares sdo descartados por seguir 0 mesmo
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tracado da mesma, tendo como necessidade especial o reassentamento de moradores, estruicao

de terras ou algum patrimdnio.

3.4 PERCEPCAO AMBIENTAL

O estudo de percepgao relata a principal imagem que a BR-153 transmite aos seus
usuarios e dependetes, foram entrevistados moradores, fazendeiros, comerciantes durante todo
o més de Dezembro de 2007.

Sua principal imagem negativa foram os buracos ao longo da pista de rolamento, citado
por moradores, seguindo da imagem de uma rodovia perigosa por grande fluxo e pista estreita,
mal conservada e pouca sinalizagao.

O ponto positivo se torna uma lembranga quando citada em estrada 1til, com boas
proximidades urbanas e extensa, trazendo tambem a imagem de desenvolvimento
socioeconocdmicas para a regido. Tendo um papel importante de eico de ligacdo Norte-Sul,
pois nela se transporta as maiores riquezas do nosso pais, tendo localizagao estratégica.

A importancia da duplicacdo para a regido Porangatu-Anapolis se da necessario
quando o assunto ¢ acidentes e melhoria do fluxo de caminhdes e até mesmo para privatizagao
em garantir sua manuten¢do. A rodovia 153 tem uma atribui¢do de valor no instrumento de

comunicacdo ¢ desenvolvimento ndo s6 dessas cidades como também do pais.

3.4.1 Planos e programas governamentais e a interacao com a br-153

Para a regido estudada foram encontrados os seguintes planos dos Governos Federal e

Estadual quem tem influéncia na duplicagao;

3.4.1.1 Programa de Aceleracao do Crescimento — PAC

Tem como objetivo o investimento em infraestrutura para estimular o crescimento de

economia do pais. Desta forma, as areas de influéncia citada foram:

e BR-060/GO;
e BR-070/GO;
e BR-080/GO;

e BR-153/GO;
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e BR-251/GO;
e Ferrovia de Integragdo Centro-Oeste — Uruagu (GO) — Vilhena (RO) —;
e Ferrovia Norte/SUL Palmas (Tocantis) Uruagi (GO).

3.4.1.2 Programa Finalistico

Visa a implementacao de bens e servigos diretamente a sociedade

3.4.1.3 Governo Estadual: Plano Plurianual — PPA 2008/2011

Elaborou programas considerando as caracteristicas naturais de cada regido contendo
suas peculiaridades, poténcias e estudos com areas de melhor regido, abrange entdo todo
territorio do estado de Goids e que pode interferir no projeto.

Na figura 20 temos um exemplo de obra no estado que teve andlise do Plano

Plurianual.

Figura 20 - Construcio da ferrovia Norte - Sul.

Contrugéo da Ferrovia Norte-Sul

Fonte: DNIT, 2009.
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3.4.2 Diagnoéstico ambiental

O meio ambiente sdo diagnosticadas em trés niveis de detalhamento:

3.4.2.1 Area de influéncia indireta — All

Areas ndo diretamente atingida com a rodovia mas sofre alteragdes, conforme tabela 3

a seguir as cidades All dos meios fisicos e biotico da BR-153/GO.

Tabela 3 - AIl da BR 153/GO.

Municipio Area (Km?) Municipio Area (Km?)
Porangatu 4.820 Nova Gloria 413
Santa Tereza de Goias 795 Rialma 269
Estrela do Norte 302 Rianépolis 159
Mara Rosa 1.704 Jaragua 1.889
Campinorte 1.068 Sao Francisco de Goias 339
Uruagu 2.142 Pirendpolis 2.228
Hidrolina 580 Petrolina de Goias 541
Sao Luiz do Norte 586 Anapolis 918

Fonte: IBGE, 2001.

3.4.2.2 Area de influéncia direta — AID

Impacta diretamente as atividades associadas decorrentes como a instalacdo das
estruturas, sdo areas atinge os meios fisicos ( relevo, dgua, ar e solo) definida com 4 quildémetros
ao longo da rodovia sendo 2 quilometros para cada lado a partir do eixo, bidtico (remanescentes
florestais, preservagdo, fauna) e socioecondmico que leva em consideracio o uso € a ocupacao
do solo, existéncia de comunidades tradicionais e ambos delimita-se um raio de 6 quildmetros

sendo 3 para cada lado do eixo.
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3.4.2.3 Area diretamente afetada — ADA

As intervengdes direta das obras tais como, faixa de dominio, alteragdes, obras
complementares, areas de empréstimos, bota-fora e areas a serem desapropriadas e lugares a
serem recuperados, a faixa de terreno ¢ de 120 metro ao longo da via, sendo 60 metro para cada
lado a partir do eixo, correspondendo entdo aos 80 metros de faixa de dominio da rodovia com
40 metros para cada lado, acrescidos de 40 metros com 20 m de cada lado.

A figura 21 mostra as areas de influéncia que o empreendimento atinge.



Figura 21 - Areas de influéncia do empreendimento.

Fonte:

SIEG, 2008.
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3.4.3 Diagnostico ambiental do meio fisico

Caracterizagdo do ambiente atual da area de abrangéncia do estudo, de modo a fornecer

conhecimento suficiente para identificar e a avaliar os impactos.

3.4.3.1 Oclima

A caracteristica climatica desta area ¢ definido por duas estagdes: verdes chuvosos e

INVernos Secos.

3.4.3.2 Tipos de Rochas

Predominam nas areas as rochas quartziticas, gndissicas e Xxistos, os afloramentos
rochosos podem ser avistados o entorno da rodovia. As substancias requeridas sdo o minérios

de ouro, minério de niquel, minério de cobre, argila, ouro, ilmenita, argila, 4gua mineral etc.

3.4.3.3 Orelevo

O relevo da area de influéncia da rodovia inicia-se com altitudes em torno de 400 m
em Porangatu e a partir de Estrela do Norte as altitudes variam entre 400 a 600 m até as

proximidades de Jaragud, onde voltam a atingir valores de 800 a 1100 m em Anapolis.

3.4.3.4 A aptiddo agricola

E determinada pelo potencial de uso do solo em relagdo as exigéncias das diversas
culturas.

O subtrecho Porangatu - Andpolis apresenta seis classes de solos: Latossolos,
Argissolos, Nitossolos, Chernossolos, Cambissolos e Neossolos Litolicos, cada uma com
aptiddes e limitagdes diferenciadas, dependendo das caracteristicas do solo e de sua area de
ocorréncia.

A hipsometria das areas de influéncia do empreendimento ¢ mostrado na figura 22.
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Figura 22 - Hipsometria da AIl.
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3.4.3.5 Osrios da regido e a qualidade das aguas

A qualidade das aguas da regido goiana estudada ¢ considerada satisfatorio e esta
inserida em duas importantes bacias hidrograficas brasileiras: a bacia do rio Araguaia/Tocantins

e a bacia do rio Parana/Paraguai.

3.4.3.6 Usos da agua

As aguas dos rios sdo principalmente Util na irrigagdo, abastecimento urbano e
dessedentacdo de animais o que pode ser evidenciado pelo grande nimero de barramentos em
fazendas e as dguas subterraneas tém uma grande utilizagdo para o consumo humano, irrigagao

de hortas, jardins e até paisagismo.

3.4.3.7 Qualidade da agua

A qualidade das aguas foi obtida a partir da amostragem, andlise e discussdo sobre a
presenca de diversos elementos, como o oxigénio, o ferro, o fésforo, os Oleos e as graxas, o
mercurio, o manganés e os coliformes fecais. De acordo com os resultados da analise, a
qualidade da 4gua na area de influéncia do empreendimento foi considerada satisfatoria.

Na figura 23 temos os tracado de hidrografia do trecho estudado, contendo bacias e
cusos d’agua.

A figura 24 mostra a qualidade das dguas em alguns pontos chaves do projeto

estudado.



Figura 23 - Hidrografia da AIl

e BR-153 trecho em estudo
~ Area de influéncia indireta - All

~— Curso d'4agua

=== Limite de bacias

[ Bacia do Rio Araguaia

[ Bacia do Rio Tocantins

I Bacia do Rio Parana
L] 125 25

Quildmetros

Fonte: SIEG, 2008.
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Figura 24 - Pontos amostrados da qualidade das Aguas.
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3.4.3.8 Os niveis de ruido na BR-153

A caracterizagdo da area e pontos de medi¢ao deu-se a partir de observagdes no local
analisando entdo em 3 partes com 11 pontos de medi¢ao sonora, sendo o primeiro entre a cidade
de Anépolis e o cruzamento com a GO-080 verificando baixo volume, o segundo do cruzamento
da GO-080 até a cidade de Jaragud possuindo elevado volume de ruido e o terceiro foi no
restante da rodovia de Jaragua a Porangatu, caracterizando com volumes medianos significando
parcela de veiculos pesados.

Por se tratar de avaliagdo de ruido de trafego e seus impactos na regido, principalmente
em areas urbanas, utilizou-se os valores recomendados pela Prefeitura Municipal de Belo

Horizonte (Lei Municipal n°® 9341, 2007), conforme tabela 4 a seguir:

Tabela 4 - Tabela de recomendacao de Belo Horizonte.

Nivel de Ruido
Classificacdo da Via Diurno Vespertino Noturno
(7:00 as 19:00) | (19:00 as 22:00) | (22:00 as 7:00)
Local 60 dB (A) 55dB (A) 45 dB (A)
Coletora 65 dB (A) 60 dB( A) 45 dB (A)
Ligacao Regional e Arterial 70 dB (A) 60 dB (A) 45 dB (A)

Fonte: RIMA-BR-153, 2009.

A BR-153, em estudo ¢ do tipo ‘Ligacdo Regional’ e, portanto, possui como nivel
maximo aceitavel o valor de 70 dB(A) no periodo diurno.

A figura 25 demosntra o trechos que foram estudados os ruidos.



Figura 25 - Pontos de medicio de ruido.

Fonte: SIEG, 2008.
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3.4.3.9 A qualidade do ar na BR-153

Os resultados encontrados ficaram abaixo dos padrdes atmosféricos aceitdveis, para
todos os parametros. Como os pontos estudados, contemplaram os trechos mais movimentados
da BR-153, certamente nos trechos de menores movimentos, sem influéncia direta das cidades
proximas, os indices e padrdes de qualidade do ar estdo também, dentro do limite permitido

pela legislagao.

3.4.4 Diagndstico ambiental no meio bidtico

Vegetacdo do ambiente atual da area de abrangéncia do estudo, de modo a fornecer

conhecimento suficiente para identificar e a avaliar os impactos.

3.4.4.1 A vegetagdo da area

Foram registradas formacgdes vegetais tipicas do bioma cerrado. Os principais tipos de
vegetacdo que aparecem na area de influéncia do empreendimento sdo o cerrado, a floresta

estacional ¢ as comunidades associadas as cole¢des hidricas.

3.4.4.2 Plantas da area de influéncia da BR-153 sdo recursos econdomicos e medicinais

Viarias espécies registradas produzem recursos alimentares sendo consumido pelos
seres vivos desempenhando, portanto, papel importantissimo como o suporte e representando
fonte de renda e de alimento para a populagdo local, as plantas locais ainda fornecem outros
recursos como madeira para diversos fins, substancias medicamentosas e possuem ornamentais

e oleaginosas.

3.4.4.3 Estado de conservagdo da cobertura vegetal nativa

A vegetagdo nativa apresenta os seguintes aspectos:
e Elevada fragmentac¢do da cobertura vegetal;
e Intensa substitui¢do de vegetacdo nativa por pastagens e areas de cultivo;

e Ocupagdo de areas de preservagdo permanente;



57

e Secundarizagdo das areas remanescentes em funcdo da exploragdo seletiva de
madeira, do pisoteio e pastoreio de gado, exploragdo de jazidas, assoreamento
de drenagens e ocorréncia periddica de fogo.

3.4.44 Os corredores ecologicos naturais e as plantas em extingao

Na area de estudo existem dois grandes grupos de corredores ecologicos naturais:
e As formacdes vegetais ribeirinhas

e Serras revestidas principalmente por cerrado rupestre,

3.4.5 Os animais da area de influéncia da BR-153

Animais da area de abrangéncia do estudo, de modo a fornecer conhecimento

suficiente para identificar e a avaliar os impactos.

3.4.5.1 Os insetos e sua importancia epidemiologica para area de influéncia da BR-153
Foram identificadas 47 espécies de insetos, distribuidas nas duas familias investigadas:

Culicidae (27) e Psychodidae (18). Dentre as espécies capturadas foram encontrados vetores de

maldria, dengue, febre amarela, filariose e leishmaniose.

3.4.5.2 Os anfibios e os répteis da regido

Teve registro 34 espécies de anfibios nas areas alocadas como rdzinhas, sapo, o

resultado obtido, como, lagartos, serpentes, quelonios, cobra-de-duas-cabecgas e jacaré.

3.4.5.3 Mamiferos da Regido

Na regido do empreendimento o total de 22 espécies de mamiferos, diagnosticadas

através de captura em armadilhas e por evidéncias diretas e indiretas. As espécies encontradas

foram: gamba, cuica lanosa, cuica, mico-estrela, mago-prego, tamandud-bandeira, etc.
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3.4.5.4 Animais atropelados sdo constantes na BR-153

Sdo constantes os atropelamentos e teve grande responsabilidade na maioria dos
registros de mamiferos de médio e grande porte (13 espécies). Uma se refere a taxa de
atropelamento de anfibios e répteis na rodovia BR-153; o registro de oito espécies pertencentes

a ordens distintas encontradas.

3.4.5.5 As aves da regido

Teve registros de 144 espécies de aves, como inhambu-chororo, inhambu-xinta, jao,

perdiz, ema, garga,periquito-de-asa-amarela etc.

3.4.5.6 Os peixes da regido

Na area sob influéncia do empreendimento, foram capturados 608 individuos de 66
espécies de peixes. Os peixes foram capturados em varios cursos de agua de diversos tamanhos,

especialmente da bacia do rio Tocantins.

3.4.5.7 As areas especiais da regido

Sao poucas as unidades de conservagdo e areas prioritarias na area de influéncia da
BR-153. Apesar da grande extensdo da area de influéncia da rodovia, sdo poucas as unidades
de conservacao existentes, sendo que a area total protegida € muito pequena.

O maior nimero de Unidades de Conservagdo localiza-se em Pirenopolis e estd
associado as belezas naturais privilegiadas da regido, representada pela Serra dos Pirineus e ao
intenso movimento turistico existente.

e Pirendpolis: de importancia bioldgica extremamente alta;
e Goianésia a Barro Alto: de importancia biologica muito alta;
e Pilar de Goias: de importancia biologica alta;

e Formoso - Amaralina: de importancia biologica alta.

Figura 26 demonstra onde possui corredores ecoldgicos no raio de execugao.



Figura 26 - Corredores ecoldgicos.

Fonte: SIEG, 2008.
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3.4.6 Meio socioecondomico

A area de influéncia indireta do estudo da BR-153 que esta em anélise compreende
24 municipios no Sub trecho Porangatu - Anapolis, sendo 16 deles atravessados pela rodovia e
7 possuem limites préximos. O surgimento desses municipios remonta a ocupacao do estado de
Goids, nos povoados que surgiram em consequéncia da busca de riquezas minerais,
especialmente o ouro, no final do século XVII, que ficou marcada pela colonizacdo de algumas
regides que deixaram como legado principal diversas cidades histéricas. O inicio dos povoados
coincide com o Ciclo do Ouro, e com o esgotamento das minas, a lavoura e a pecudria se
transformaram nas principais atividades economicas da area.

A construcao da Rodovia conhecida também pelo nome Bernado Sayao, acompanhou
o tragado de uma estrada antiga e precaria que saia de Anépolis ate Porangatu, transformando
a regido que antes era caracterizada somente pelas atividades rurais de subsisténcia, criando e
aumentando o fluxo comercial entre estas localidades e a cidade de Anépolis.

A figura 27 nos mostra as areas de influéncia econdmica que a rodovia alcanca.

Figura 27 - Regibes de planejamento do Estado de Goias e os municipios da area de influéncia.

Regido Nordeste
Goiano
Regido Norte
Goiano
Regiéo Centro
Regido Noroeste Goiano
Goiano
Regido do
entorno do DF

Regido Oeste Goiano
2 Regiao Metropolitana

de Goiania

Regiao Sudeste
Regido Sul Goiano  Giano
Regido Sudoeste Goiano

—— Area de Influéncia Indireta

Fonte: DNIT, 2009.
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3.4.6.1 Regido de planejamento do estado de goids e a populagdo dos municipios da area de

influéncia

Anapolis abrange cerca de 50% da populagdo que sera impactada com a obra, teve
com maior crescimento populacional Andpolis e Jaragua conforme figura 28, principalmente
por causa das atividades desenvolvidas no setor da economia, tendo assim melhor qualidade de

vida dos cidaddos.

Figura 28 - Densidade demografica.
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Fonte: DNIT, 2009.

3.4.6.2 Condigdes de vida e saude da populacao

As cidades localizadas no eixo da BR-153 tem como caracteristica a boa oferta de
servigo a saude basica, com destaque no Programa de Satde da Familia, os procedimentos de
média e alta complexidade sdo encaminhados para os municipios com polo hospitalar maior, se
dando o translado pela rodovia citada.

3.4.6.3 Sistema de ensino

Na area de influéncia existem escolas publicas e privadas, sendo encontradas
principalmente nas cidades de Andpolis, Ceres, Porangatu e Uruacu, sendo que grande parte da

populagdo tem que se deslocar das cidades pequenas para ter acesso a melhores estudos.
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3.4.6.4 Agricultura e pecuaria

A agropecuaria ¢ uma atividade que esta presente em todos os municipios goianos e
exerce papel importante devido a sua relagdo com os demais setores econdmicos, na medida
em que demanda insumos basicos da industria e fornece matérias-primas para a agroindustria,
gerando emprego e renda, o que assegura a sustentabilidade a economia goiana. Em 2005, no
setor agropecudrio, na area de influéncia do empreendimento, se destacaram os municipios de
Jaragua, Carmo do Rio Verde, Itapaci, Uruana, Porangatu, Uruacu e Pirendpolis.

Destaca-se algumas cidades que tiveram sua economia transformada com a chegada
da rodovia:

e Andpolis destaca-se com a concentragdo de industrias ligadas ao ramo
farmacéutico, produgcdo de adubos, produtos alimenticios, embalagens e
metalurgia.

e Uruagu: montadora de bicicletas, fabricas de tercos, produtos religiosos e
artesanatos, industrializacdo e empacotamento de leite em pé e beneficiamento
dos seus derivados;

e Porangatu: a agroindustria como Laticinios, frigorificos, costumes,
charqueadas, confecgdes e fabricas de calgados e de moveis;

e Rialma e Riandpolis: agroindustrias (laticinios);

e (Carmo do Rio Verde: frigorificos, laticinios e a destilaria CRV industrial Ltda;
em Itapaci a destilaria Vale Verde Empreendimentos Agricolas Ltda;

e Ceres: tem um distrito agroindustrial onde se destaca o beneficiamento dos
produtos da pecuaria;

e Jaragua: se desponta como polo de confeccdes;

e Pirenépolis: a extragdo de quartzito micaceo (pedra para pisos e

revestimentos).

3.4.6.5 Turismo

O estado possui Otimas condi¢cdes de turismo, belezas naturais, cidades historicas,
bioma cerrado, recursos hidricos e muitas tradi¢des culturais, onde se tem uma grande
influéncia econdmica do estado, dentre as principais cidades do estado esta Pirenopolis, Uruagu

e Porangatu que tem meio direto na BR-153.
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3.4.6.6 Comunidades tradicionais

O estado de Goias tem uma riquissima quantidade de comunidades tradicionais, que
foram os pioneiros da regido, contém diversos habitos e modo de viver que se da por tradi¢des
da sociedade e estd localizado principalmente em Uruacu.

3.4.6.7 Patrimonio historico, cultural e arqueoldgico

Os patrimonios do estado tem grande importancia na parte econdmica, pois muitas das
visitas e passeios tem como procura esses patrimonios, na cidade de Pirendpolis e Jaragua ¢é

bem visado.

3.4.6.8 Desenvolvimento

Podemos colocar em destaque as varias cidades que conseguiram sua emancipagao
municipal apds o inicio das obras da rodovia, demonstrando que os efeitos da rodovia para o
desenvolvimento social e economico das cidades foi de grande importancia, pelo fato da
rodovia ter permitido ligagdes, que antes era economicamente inviaveis, a outras regioes do
Brasil, fazendo impulsionar o desenvolvimento econdmico e atraindo migragdes para o interior
Goiano.

Com as obras da BR-153 o despertar de pequenos centros urbanos que ja existiam foi
possivel, pelo fato de que isso permitiu o fluxo de carros e caminhdes de maior porte
proporcionando o aumento do comercio, principalmente de produtos agricolas. O aumento do
comercio do meio rural com as cidades e entre as cidades e outros polos como Goidnia e
Brasilia, alavancou a economia da regido, sendo de extrema importancia para o processo de
urbanizagao.

O acesso viario ¢ demonstrado pela figura 29, onde se ocorre a maior parte de migragao

e sistema de transporte do estado.



Figura 29 - Os acessos viarios e sistemas de transportes na regiio.
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3.4.6.9 Efeito da duplicagdo
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O trecho da rodovia estudada tem como previsto a vida ttil para 15 anos, tendo como

vista os pontos importantes:

e Aumento do grau de urbaniza¢do e adensamento urbano;
e Extingdo de cultivos dentro da faixa de dominio da rodovia;
e Estimulo a fixacdo de novas atividades econdmicas;

e Elevacao dos pregos de terrenos;

e Probabilidade de aumento da propor¢do de areas ocupadas com atividades

agropecuadrias e reducdo da mata nativa,

e Aumento da cobertura do sistema de abastecimento de 4gua e ampliacdo do

sistema de esgotamento sanitario;
e Melhoria no atendimento da saude;

e Tendéncia ao aumento das doencas de notificagdo obrigatoria;
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e Possibilidade de aumento do nimero de municipios com leis e o6rgdo
especificos para o meio ambiente e area cultural,

e Possibilidade de interferéncia direta com os bens imoveis e até mesmo a
supressao

e Reducido da capacidade de trafego.

3.4.7 Medidas e programas ambientais

A partir dos estudos dos impactos ambientais a serem causados pelo projeto de
duplicagdo rodovia BR-153, deverdao foram definidas as medidas de protecdo. As medidas
ambientais objetivam minimizar ou eliminar os impactos negativos e, também, o maior
aproveitamento das novas condi¢des a serem criadas com o empreendimento, as medidas de
protecao ambiental podem ser corretivas, preventivas ou mesmo compensatorias e devem ser
indicadas nos estudos ambientais, devendo ser detalhadas nos Programas ambientais que

constituirdao o Plano Basico Ambiental — PBA.

3.4.7.1 Meio Fisico

3.4.7.1.1 Impacto: Instala¢do e/ou intensificagdo de processos erosivos

Medidas:
e Minimizar a movimentagao do solo,
e Limitar a retirada de vegetagao,
e FEvitando desmatamentos desnecessarios,
e Realizar o controle de obras de terraplanagem,
e Realizar bota-foras adequados,
e QObras de corte e aterros segundo padrdes de engenharia,
e Construir sistemas de contengdo de materiais sélidos,
e Implantar sistema de drenagem de dguas pluviais,

e Recompor a vegetagdo ap0ds o término das obras.
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3.4.7.1.2  Programa:

e Plano Ambiental para constru¢do — PAC

e Programa de Recuperagdo de areas Degradadas

3.4.7.2 Meio Bidtico

3.4.7.2.1 Impacto: Fragmentag¢do da cobertura nativa.

Medidas:

e Planejar adequadamente as atividades de supressdo vegetal e orientar as
empreiteiras associada a uma fiscalizagdo ambiental continua;

e Implantar obras de arte nas interceptacdes de cursos de dgua e veredas;

e Recuperar os ambientes, sobretudo das florestas ciliares, que desempenham

papel importantissimo como corredor ecoldgico natural.

3.4.7.2.2 Programa:

e Plano Ambiental para constru¢do — PAC;

e Programa de recuperacao de areas degradadas;

e Programa de Educagdo Ambiental;

e Programa de Controle de supressao de vegetacao;

e Programa de Recomposi¢do da cobertura vegetal ciliar

A figuras 30, 31, 32 e 33 relata a situagdo que estd a rodovia estudada antes da

duplica¢do, o deterioramento por ma execu¢do, manuten¢ao e utilizacdo da BR.



Figura 30 - Trecho com pavimento deteriorado.

Fonte: DNIT, 2009.

Figura 31 - Trecho com pavimento desgastado.

Trecho/com|pavimento) desgastado, trinca‘&d,’
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Fonte: DNIT, 2009.
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Figura 32 - Recuperacio recente de erosio.

Recuperacaorecente de erosao nasaia'do ater

Fonte: DNIT, 2009.

Figura 33 - Erosio no acostamento.

Fonte: DNIT, 2009.
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3.4.7.3 Meio Socioecondmico
3.4.7.3.1 Impacto: Interferéncia na producdo agricola desenvolvida na faixa de dominio

Medidas:

Estabelecer campanhas de comunicagdo especificas para os produtores, informando —
os previamente da necessidade de desocupagdo da faixa de dominio para as obras de duplicagdo
e dos prazos para o inicio das obras, dando tempo aos produtores de realizarem a ultima
colheita.

3.4.7.3.2  Programa: Programa de Comunicagdo Social.

As figuras 34 e 35 do presente trabalho, mostra os pontos onde se tem o meio social e

economico dos subtrechos.

Figura 34 - Cultivo proximo e até mesmo dentro da faixa de dominio da BR153.
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Fonte: DNIT, 2009.
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Figura 35 - Comercializacio de produtos dentro da faixa de dominio da BR 153.

'Comercializalgé_o de.produ_tos‘regionais dentro
da\faixalde, dominioda'BR-153

Fonte: DNIT, 2009.

3.4.7.4 Vantagens e Desvantagens

Abaixo segue o quadro 1 resumido das vantagens e desvantagens da duplicagdao da

BR-153 de Porangatu — Anapolis.
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Quadro 1 - Vantagens e desvantagens.

Aspectos
Vantagens Desvantagens
Ambientais
Redugdo de vegetagdo nativa
Corregao ou recuperacao dos Interferéncia em areas de preservagao
passivos ambientais permanente
Natural Interferéncia em cursos d’agua
' o Aumento do niimero de
Incentivo para a criagdo de o
) atropelamentos de animais silvestres
unidades de Conservagao i : i
Aumento de risco de incéndios
. Possibilidade de expansao
Seguranga e conforto aos usudrios ]
desordenada das cidades
Interferéncias nas atividades
Trafego economico econdmicas localizadas 4s margens da
rodovia
Possibilidade de aumento populacinal,
Menor custo para escoamento da N )
N _ com pressao sobre 0s servicos
produgdo agropecuaria o
publicos
. . Incentivo ao desenvolvimento de
Socioecondomicos

atividades econOmicas (industria e

coméreio)

Especulacdo Imobiliaria

Eliminagao ou reducdo do conflito
entre o espago Viario € o espago

urbano

Alteracdo ou eliminagdo de espacos

ou rotas culturais

Redugdo dos nimeros de acidentes

Incentivo ao turismo

Itensificacdo no trafego de veiculos

pesados

Reforgo na ligacao do eixo norte-

sul brasileiro

Aumento do risco de acidentes com

cargas perigosas.

Fonte: RIMA, 2009.
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4 CONCLUSAO

Este trabalho teve por objetivo, estudar sobre os impactos que sdo gerados ao
implementar uma rodovia, com o intuito de analisar os respectivos relatorios e destacar os
impactos ambientais, sociais € economicos.

Utilizamos como base de estudo a analise do EIA (Estudo de Impacto Ambiental) e
do RIMA (Relatorio de Impacto Amiental) relacionado a BR-153, afim de citar todos os pontos
positivos e negativos presentes na implementacao dessa rodovia.

As rodovias tem um papel muito importante no desenvolvimento economico de nosso
pais, mas quando falamos em construir uma nova rodovia devemos levar em consideragdo
varios estudos e pesquisas para saber se realmente vale tanto investimento, levando em conta
os estudos ambientais para analisar a fluéncia direta a0 meio ambiente que sera causada.

Embora, a reducdo dos impactos ambientais associados aos processos de
implementagdao de rodovias, ja sejam inerentes a execucao dos projetos, segundo a analise
realizada, o que se vé€ no caso estudado, € que em fungao destas medidas de prote¢ao ambiental,
aplicadas a protecao dos recursos hidricos, a protecao dos solos, da fauna e da flora, em muitas
vezes parecem medidas aplicadas a qualquer estudo de caso, ndo estando embasadas ao meio
especifico do projeto.

Porém, a maior preocupacao, que ¢ tema principal deste estudo, diz respeito as medidas
ambientais, aplicadas em relacdo ao meio socioecondmico, que diferentemente dos meios fisico
e bidtico, dao a impressao de ainda enfrentarem resisténcias a aplicagdo de medidas para se
evitar, mitigar, compensar ou potencializar os impactos decorrentes de empreendimentos
rodoviarios, pois em muitos casos, ainda € preciso que os profissionais técnicos, entendam que,
0 homem também faz parte do meio ambiente e, portanto, também necessita de medidas
implementadas quanto a sua preservagao.

Considerando os estudos feitos, conclui-se que obras rodovidrias apresentam impactos
significativos, tanto positivos como negativos ao meio ambiente. Sendo assim, ¢ de primordial
importancia a analise desses impactos para a melhoria dos projetos, visando a minimizac¢ao dos
impactos negativos e a maximizagdo dos positivos. Para que essa otimizagdo de resultados
possa ser obtida, e necessario que os estudos de impactos ambientais sejam realizados de forma
completa.

A rodovia BR-153, no seu trecho de estudo, entre os municipios de Porangatu a
Anapolis, localiza-se no Centro-Norte do Estado de Goias, inserido em terrenos dos municipios

de Porangatu (inicio do subtrecho), Santa Tereza de Goids, Estrela do Norte, Mara Rosa,
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Campinorte, Uruagu, Hidrolina, S0 Luiz do Norte, Nova Gloria, Rialma, Rianapolis, Jaragua,
Sao Francisco de Goias, Petrolina de Goids, Pirenopolis e Anapolis (término do subtrecho).

Do ponto de vista ambiental, a regido de inser¢do do empreendimento apresenta-se
alterada, se comparada as suas condi¢des originais, devido ao processo de ocupacdo e a
formagdo do espaco territorial, caracterizada, sobretudo, pelo desenvolvimento do setor
agropecuario. A regido, ainda, guarda elementos culturais de grande valor, sujeitos a adequada
conservagao ou preservagao.

Em relagdo aos recursos naturais da regido, as modificacdes esperadas com a
implantacdo do empreendimento, afetardo especialmente, os remanescentes de vegetagdo
nativa, que embora seja uma vegetacdo secundaria, esta bem constituida e. A retirada de parte
dessa vegetacdo sera inevitavel. Outra modifica¢do esperada refere-se as areas de preservacao
permanente e aos recursos hidricos. Muitas obras de arte previstas para o empreendimento irdo
transpor essas areas.

Assim, as obras de grande porte que implicam em interferéncias no meio ambiente,
determinaram procedimentos adequados, que foram incorporados aos projetos de engenharia.
A obra sera executada reduzindo ao minimo necessario as interferéncias, como o
desmatamento, protegendo a vegetacdo e a fauna existentes.

A Avaliacdo dos Impactos Ambientais - AIA realizada resultou da andlise de 103
impactos ambientais identificados, dos quais 27 incidem sobre o meio fisico, 18 sobre o meio
bidtico e 58 sobre o meio socio e econdmico. Desse total, 84 impactos foram avaliados como
negativos, 15 positivos e 04 de natureza ndo definida.

Em sintese, o trecho em estudo, levando em consideracdo o ponto de vista social e
econOmico, apresenta alguns beneficios, que se destacam principalmente pelas vantagens que
ocorrerdo durante a fase de operacdo da rodovia. Mas deve ficar claro, que a viabilidade
ambiental do empreendimento, dependerd da implementacdo e fiscalizagdo das medidas de
controle propostas, as quais visam evitar, minimizar, controlar e compensar 0s custos
ambientais. Esse critério fundamenta-se, principalmente, na verificagdo de que o projeto
proposto vem atender um dos seus principais objetivos de respeito social, qual seja o de tornar
o trecho da rodovia BR-153 mais seguro para quem a utiliza, o que obviamente também ¢ um

grande beneficio ambiental.
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