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Durante muito tempo o desenvolvimento social, para os
governantes, seria conseqiiéncia do desenvolvimento econdmico.
Hoje, todos desejam o desenvolvimento social, mas cada um tem
o seu conceito de desenvolvimento social. A diversidade de
conceitos dificulta a défini¢do de metas, de politicas, ensejando

agoes desordenadas, pulverizagdo de recursos escassos e até

mesmo certa dose de pessimismo quanto a viabilidade de agdes

eficazes. ( MACHADO, 1984)
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RESUMO

A partir de andlises criticas sobre o comportamento dos técnicos no setor transportes,
e reflexdes sobre os valores ambientais envolvidos nas obras rodoviarias, observou-se que as
tomadas de decisdo tém sido guiadas apenas pela racionalidade econdmica baseada na
justificagdo de apoio ao desenvolvimento regional. No entanto esse desenvolvimento
desconsidera o componente ambiental, prejudicando o fator social nele embutido, pois, a
presenga do social no ambiental nido é percebida nem pelos técnicos, nem pela populaggo.
Dessa for_ma as rodovias sdo implantadas sem que nas tomadas de decisdo sejam observados
critérios de custos e beneficios ambientais. A Avaliagdo de Impacto Ambiental (AIA) que
deveria ser o instrumento informativo e orientador quanto a esses aspectos, via de regra tem-
se mostrado apenas como um documento burocratico para o licenciamento. Por outro lado, a
consideragdo das externalidades ambientais nos calculos econdémicos tem sido dificultada pela
propria teoria econdmica que impossibilita a sua internalizagdo. Além disso,
independentemente dos valores poderem ser transformados em pre¢o ou néo, eles ndo so
pesquisados e deixam de fazer parte do conjunto das variaveis independentes na avaliag@o dos
empreendifnentos. Para que esses valores sejam conhecidos e passem a se constituir em
fatores fundamentais nos processos decisorios, ¢ para que se obtenha a efetiva participag¢do da
sociedade na sua defini¢do, o presente trabalho traz uma proposta de investigagdo que tem
como base a concepgdo metodolégica da pesquisa participante. Sugere-se ao setor transportes
a adogdo de uma prética de pesquisa realizada antes ou simultaneamente & AIA, que envolva
as comunidades na 4rea de influéncia do empreendimento rodovidrio, como também
proporcione-lhes conhecimento e desenvolva-lhes a percepgdo de suas necessidades e
problemas relacionados a sua qualidade de vida, e conseqiientemente & qualidade ambiental,
de forma a permitir-lhes uma consciente liberdade de escolha e o exercicio‘ de sua real

cidadania. Essa técnica recebeu o nome de PESQUISA CONSENSO.
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ABSTRACT

By the critical analysis of the behaviour of professionals in the transportation sector
and reflections about the environmental values concerning construction of roads, it has been
verified that the decision making has been guided only by economic rationality based on the
justification of support to the regional development. However this development doesn't
consider the environmental component, damaging the social factor whose presence isn't
perceived neither by the professionals nor by the population. Henceforth the roads are
constructed without the evaluation of environmental costs and benefits. The Environmental
Impact Statement (EIS) must be an informative and directive instrument to the decision
making, but it has just been a bureaucratic document in order to get enterprise permissi:on.
Furthermore the consideration of environmental externalities into the economic account has
been complicated by the economic theory which renders impossible their internalization. In
addition to this fact, independently of the values being able to be expressed in price or not,
they aren't searched and don't enter into the independent variables conjunct in the enterprises
evaluation. For these values to be known and constitute fundamental factors into the decision
making and to reach the real participation of the society in their definition, this paper
introduces. a purpose to investigation based on a methodological conception of the participant
research. One suggests to the transportation sector the adoption of a research practice to be
realized before or in the same time as the EIS, that involves the communities in the highway
enterprise influence area, as well as supplying them knowledge and developing the perception
of their necessities and problems concerning their life quality and consequently environmental
quality, in order to allow them a conscious choice of freedom and the exercise of their real

citizenship. This research practice is called CONSENSUS RESEARCH.



CAPITULO 1

INTRODUCAO

Sempre pensamos que nossos sentidos e nossa percepgdo estdo ligados a
natureza, mas ndo nos damos conta da metamorfose de percep¢do que ocorreu

por causa, justamente, da presenga maciga da tecnologia. (Unger, 1992, p. 16)

Em 1993, foi criado, no 4mbito da Secretaria de Estado dos Transportes e Obras de
Santa Catarina, um setor especifico para tratar das questdes ambientais que envolvem os
empreendimentos relativos ao transporte, em especial ao modal rodoviario. Na época, ao nivel
do corpo técnico responsavel pelas atividades de projeto, construgdo e manutengfo das
rodovias, foi constatada uma atitude caracterizada pela tendéncia de estabelecer distancia,
ainda que involuntdria, entre o setor e o ambiente, além de uma falta de percepg¢fio das
interagdes presentes no trabalho desenvolvido. Essa realidade constituiu-se, entdo, num
estimulo que deu inicio a um projeto pessoal de mudanga comportamental que atingisse a uma

grande parcela desses profissionais, senfo a todos.

A consecugdo dessa meta passava e passa pelo (re)conhecimento das limitagdes
profissionais, de suas causas e conseqiiéncias, e continua no campo da investigagdo de
instrumentos que possam ser aplicados na realizagdo das atividades para amenizar os seus

impactos sobre 0 meio. Assim, todo esse processo de mudanga foi dividido em trés etapas:

a) um estudo sobre a relagdo do setor transportes com o ambiente, refletida no

comportamento dos profissionais da Engenharia Rodoviaria, analisando suas



atitudes e detectando as causas e conseqiiéncias provaveis, que resultou num

programa de conscientizagio e capacitagio;

b) um estudo sobre a relagdo da rodovia com o meio em que se insere, mostrando
seus impactos positivos e negativos, € procedendo a uma reflexiio sobre a natureza
dos valores dos diversos atores sociais na area de influéncia do empreendimento, e

sobre as formas possiveis de sua identificagdo através da participagfo popular; e

¢) um estudo sobre os métodos de avaliagdo de projetos rodoviérios, definindo aquele

que melhor se aplica a tomada de decisdes sobre a implanta¢do de novas rodovias.

A primeira etapa foi concluida com uma pesquisa sobre a percepg¢do ambiental
realizada a partir de uma amostra obtida entre os engenheiros do corpo técnico do
Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Santa Catarina'. O seu resultado
mostrou que, em sua maioria, esses profissionais de um modo geral ndo estdo familiarizados
com as questdes ambientais € ndo percebem as relagdes intrinsecas de seu trabalho com o

meio.

Mostrou também que para o entendimento de como o setor rodovidrio trata o
ambiente € necessario compreender dois momentos da histéria da humanidade que, embora
colocados separadamente, convivem na mesma fragdo do tempo. O primeiro aparece com 0
desenvolvimento das relages capitalistas, a partir da Revolugdo Industrial ocorrida no final
do século XVIII, quando houve uma profunda inversdo no sistema dos valores humanos,
passando-se a privilegiar o "valor de troca" em detrimento do '"valor de uso". O
comportamento da sociedade, principalmente a do mundo ocidental, sofreu uma significativa

transformacdo que a tem levado a uma distancia cada vez maior em relagio a natureza.

O segundo momento ocorreu no campo do saber, quando Descartes ¢ Newton
literalmente mecanizaram a natureza com seus métodos e leis da fisica. Para Descartes a
ciéncia era sinénimo de matematica, o que o levou a formular um método totalmente analitico

para construir uma ciéncia da natureza, onde o meramente provavel era dispensado. Esse

' Esse estudo foi objeto de uma monografia para conclusdo do Curso de Especializagdo em Educagdo Ambiental,
desenvolvido pela autora junto & Universidade do Estado de Santa Catarina sob o titulo A4 Percepgdo da
Questdo Ambiental na Engenharia Rodovidria: Estudo de Caso a partir da SC 407, concluido em 1995.



método consistia em decompor o todo em partes e dispé-las numa ordem légica. Ele foi
estendido aos seres vivos, inclusive ao homem, separando a mente da matéria, ¢ ainda
resultando na fragmentagdo da ciéncia. Essa fragmentagdo foi levada as instituicdes de ensino
superior, promovendo o distanciamento entre as atividades inerentes as profissdes especificas
e o conhecimento do meio que as recebe, notadamente no que se refere ao fazer do

profissional da area tecnoldgica.

A jungdo desses dois fatos deu ao técnico engenheiro rodovidrio uma visdo
empobrecida de "meio ambiente" e de “espago”, que tem exercido forte influéncia sobre o seu
desempenho no trabalho. Refletindo essa visdo, o setor transportes direciona sua preocupagio
ao atendimento da demanda e ao desempenho operacional do sistema, implementando
projetos que em geral baseiam-se apenas nas varidveis politicas e econémicas de repercussdes
imediatas. Dessa forma, ao omitir as questdes ambientais, o planejamento dos transportes
acaba dando primazia a valores individuais ou de grupos especificos, em detrimento de
valores sociais coletivos, introduzindo riscos desnecessarios e até evitiveis ao meio € aos

proprios empreendimentos.

Como conclusio dessa etapa inicial, foram recomendadas medidas que visam a
socializa¢do dos conhecimentos, ao reconhecimento da importincia das questdes ambientais e
da participa¢io comunitdria nas decisdes do setor, ao desenvolvimento das percepgdes e da
capacidade de analise das interrelagSes “escondidas” no processo de avaliagdo. Essas medidas,
por terem como objetivo uma mudanga técnico-comportamental, restringiram-se ao campo da

capacitagfo de recursos humanos.

A segunda etapa € o objeto do presente trabalho, onde sdo mostrados os possiveis
impactos da implantagio de uma rodovia sobre o ambiente, seguidos de uma andlise da
natureza dos valores sob as 6ticas dos diferentes atores envolvidos no processo de avaliagdo e
decisdo, e de como identificar esses valores emanados da populagdo sujeita a esses impactos.
Inicialmente pensou-se em mostrar, de uma maneira concreta e incontestavel, que os impactos
negativos da implantagdo de uma rodovia superam os positivos quando os aspectos ambientais

ndo sdo levados em consideragio.



Como a forma mais provavel de se conseguir provar esse fato era aquela com a qual
o setor estd acostumado e, portanto, reconhece-a e aceita-a com confianga, quer seja a forma
monetaria, pensou-se em fazer um levantamento dos impactos e atribuir “pregos” aos seus
custos e beneficios, considerando-se os momentos de implantagdo comparados com os de
manuteng¢do, restaura¢do e opera¢do, quando comegam a surgir os problemas decorrentes de
um projeto e de uma construgio realizados sem critérios ambientais. Pensava-se que ao serem
demonstrados os ganhos e os prejuizos em termos monetarios poderia ser obtida uma maior

sensibilizagdo por parte dos tomadores de decis3o.

No entanto, no decorrer do estudo, as dificuldades encontradas mostraram ser
impossivel conseguir tal feito apenas adequando as questdes ambientais aos principios
econdmicos vigentes. Constatou-se que os instrumentos tradicionais do célculo econdémico
tém sérias limitagSes para valorar o ambiente e, por conseguinte, para promover um

desenvolvimento sustentavel.

Diante desses fatos, optou-se por trabalhar os valores envolvidos nos processos de
decisdo, sem, contudo, analisar esses processos que devem ser objeto dos estudos relativos a
terceira etapa do trabalho global que se pretende desenvolver. Ressalte-se que, partindo da
premissa de que s6 se € livre quando se tem conhecimentos que possibilitam a existéncia de
escolhas, as modalidades de calculo monetario dos bens e servigos ambientais também foram

contempladas no presente estudo.

Partindo-se de modelos de pesquisas voltados & probleméitica ambiental, €
apresentado um pequeno estudo de caso, apenas a titulo de exemplo, para mostrar que o0s
valores comunitérios estdo fortemente influenciados por uma cultura que coloca crescimento
como sinénimo de desenvolvimento, que esses valores ndo sdo reconhecidos nos processos de
decisdio, e que ndo h4 preocupagio por grande parcela da populagdo em tomar conhecimento
dos projetos antes da sua implantacgéo, e tampouco de fazer valer sua cidadania nas escolhas

de alternativas, simplesmente por falta de percepgéo.

Para finalizar, propde-se a adogdo da pratica da pesquisa participante, adaptada para

o setor segundo uma técnica que se resolveu denominar Pesquisa Consenso. Com isso espera-



se estimular e facilitar a realizagfo de pesquisas sobre os valores comunitarios, de forma a se
criar uma cultura ambiental no sentido de chamar a comunidade para participar dos processos
decisorios, uma vez que, seja qual for a metodologia de avaliagdo adotada — se monetaria,
qualitativa ou mista — ¢ importante que a percepgdo e os interesses dos atores sociais estajam

sempre presentes.

Entretanto deve-se ressaltar que nédo € objetivo deste estudo oferecer uma “receita de
bolo” pronta para aplicagdo. Esse procedimento estaria reproduzindo o status quo que se
constitui num dos motivos da situagdo vigente na Engenharia e mesmo em outras categorias
profissionais. Uma receita pronta promove o adestramento dos profissionais em detrimento da
formagfio de um senso critico que traz em si a capacidade de levar os estudos a uma

abrangéncia interdisciplinar.

Por outro lado, considerando-se que as bibliografias referentes as questdes
ambientais de uma maneira geral versam quase que exclusivamente sobre os problemas de
polui¢dio — noymalmente da dgua — ou os de nivel global, essas obras sdo pouco ou nada
atrativas para os profissionais da Engenharia Rodoviaria jdé que os assuntos encontram-se
dispersos em muitos livros, elaborados de uma forma que ndo satisfaz as necessidades do

setor: ora extremamente sucintos e incompletos, ora extremamente especificos e profundos. -

Assim sendo, objetiva-se ainda unir conhecimentos difundidos no meio académico e
revesti-los de simplicidade e clareza para possibilitar um fécil entendimento, e disp6-los numa
trilogia de documentos, correspondentes as etapas anteriormente descritas, com contetidos
suficientes e objetivos. Esses documentos, embora separados, devem ter uma seqiiéncia
16gica. Todos os capitulos que os compdem também foram escritos de forma independente,
porém procurando ser a mais coesa possivel. Com isso, complementados com a bibliografia
referenciada, os capitulos podem ser trausformados em fundamentos tedricos para cursos de

conscientizagio e capacitag@o para os técnicos do setor transportes.



CAPITULO 2

(RE)DESENHANDO O ESPACO

O espago ¢ a matéria trabalhada por exceléncia. Nenhum dos objetos
sociais tem uma tamanha imposi¢do sobre o homem, nenhum estd tdo presente no
cotidiano dos individuos. A casa, o lugar de trabalho, os pontos de encontro, os
caminhos que unem esses pontos, sdo igualmente elementos passivos que

condicionam a atividade dos homens e comandam a prdtica social. (Santos, 1979,

p.18)

2.1 O “ESPACO” DAS ATIVIDADES HUMANAS

4
O processo evolutivo dos seres vivos mostra a sua continua adaptagdo as novas

situagdes introduzidas no ambiente. Os mecanismos desenvolvidos nesse sentido
fundamentam-se em mudangas genéticas que proporcionam condi¢gdes para a sua
sobrevivéncia. Mas o homem, diferentemente das demais espécies, em determinado momento
comegou a proceder de maneira inversa, mudando o ambiente para adapti-lo as suas
necessidades. Foi assim que nos 1ltimos cinqiienta mil anos (Dias, 1994, p. 18) a adaptag@o
humana passou a ter como instrumento a sua cultura, possibilitando-lhe “conquistar” a
natureza para autoproduzir-se. Portanto ¢ através da cultura que o homem desenvolve seu
modelo de vida, relacionando-se com a natureza e influenciando a formagio do “seu meio

ambiente” ou do “ambiente do sistema humano”,

Conforme Gallopin (1986), esse ambiente pode ser concebido como um conjunto de

varidveis externas ao sistema considerado, mas que estfio diretamente acopladas a elementos



que o constituem. Essas varidveis apresentam relagdes, com certa organizagiio e dindmica,
interagindo com o sistema especifico. Como conseqiiéncia esse sistema é culturalmente
diferente para cada sociedade humana, algo que ndo ocorre para os demais seres vivos, cujas
caracteristicas e exigéncias ambientais diferem de uma espécie para outra, mas nfio para uma
mesma espécie. O homem, ao contrério, apresenta necessidades subjetivas que decorrem de

fatores historicamente determinantes, que podem variar de maneira significativa no espago

geografico, entre as diversas organizagdes sociais.

Nessas condigdes o ambiente € percebido e valorizado conforme as exigéncias e
desejos de cada formagdo social, atuando diretamente sobre sua qualidade de vida, avaliada
segundo o atendimento as suas necessidades objetivas e subjetivas. Mas na relagdo
desenvolvida com a Natureza, no sentido de buscar suas satisfagdes, o homem produz

mercadorias e, em assim fazendo, produz o préprio espago que, conforme Santos (1988, p.26),

. ndo é nem uma coisa, nem um sistema de coisas, sendo uma realidade
relacional: coisas e relagdes juntas. Eis porque sua defini¢do ndo pode ser
encontrada sendo em relag@o a outras realidades: a natureza e a sociedade,
mediatizadas pelo trabalho. Ndo é o espago, portanto, como nas defini¢des
classicas da geografia, o resultado de uma interagdo entre 0 homem e a natureza
bruta, nem sequer um amdlgama formado pela sociedade de hoje e o meio
ambiente ...

O espago deve ser considerado como um conjunto indissocidvel de que
participam, de um lado, certo arranjo de objetos geogrdficos, objetos naturais e
objetos sociais, e, de outro, a vida que os preenche e os anima, ou seja, a

sociedade em movimento.

A presenga do termo “meio ambiente” na construgdo da defini¢do de espago nio
deixa clara a interpreta¢o do autor, aparentando estar sendo usado como algo estético, inerte,
a mercé da vontade do homem, tal qual o define Silva (1991): Por AMBIENTE podemos
entender o resultado das relacdes complexas que se estabelecem entre a sociedade e a

natureza dos ecossistemas nos quais esta se desenvolve.

I3

Mas meio ambiente ndo é apenas o “resultado” de ag¢les; o ambiente apresenta,

ainda, uma dinimica préptia. E um corpo que além da forma cristalizada possui a vida que o



anima e imprime-lthe um movimento continuo. Como na questfio espacial, onde cada forma
contem fragbes da sociedade em movimento (Santos, 1988, p.27), também o ambiente
apresenta um conteudo. Ele engloba e transcende o espago. Vai muito além do biofisico,
adquirindo contetdo social. Além de uma infinidade de intera¢Ses naturais e ecossistémicas,
ele ¢ o produto do agir, do criar, do desenvolver mercadorias no conjunto das relagdes da

sociedade, mas € também essas proprias relagdes.

Quando Gallopin fala de meio ambiente, refere-se sempre ao ambiente humano, ou
seja, a presenga de uma Natureza “construida”. Assim, o que Marx (1996) denominou de uma
“Segunda Natureza” parece ultrapassar o seu significado literal, constituindo-se, na verdade,
no meio ambiente humano. Sob essa 6tica, pode-se entdo considerar que Natureza e Espago
sdo sindénimos, desde que se considere a Natureza como uma natureza transformada, uma

Segunda Natureza, como Marx a chamou (Santos, 1979, p. 10).

Portanto a definigdo de espago confunde-se, por vezes, com a de meio ambiente, mas
encerra um cunho social que se mostra menos aparente nessa segunda, embora nela
igualmente presente. Associa-las possibilita que a visdo dos profissionais acerca da questdo
ambiental expanda-se para novos horizontes. Enxergar a dindmica da sociedade facilita

identificar os aspectos sociais envolvidos nos estudos ambientais.

Conhecer o desenrolar da organizagdo espacial é conhecer a histéria da sociedade
especifica em todas as suas relagdes e possibilidades futuras. Mas conhecer a dindmica da
organizagdo espacial é também prognosticar as possibilidades das forgas produtivas agirem
sobre o ambiente natural, transformando-o em ambiente construido. Pois o espago ndo €
apenas formas, criadas e transformadas pelas dindmicas sociais; ele encerra a natureza das
forgas sociais que as determinaram. Essas forgas modificam-se conforme a etapa do processo
produtivo, imprimindo novas fungdes a sociedade. E a sociedade evolui, num movimento

continuo, organizando e reorganizando o espago, e portanto alterando o meio ambiente.

A transformagio qualitativa e quantitativa do meio € imposta pelo modo de produgéo
da sociedade em particulaf, a fim de satisfazer as suas necessidades sociais, culturais,

econdmicas e politicas. S#o elas, associadas as caracteristicas e as condigdes do meio natural,



que determinam o momento de produg@o num local e tempo especificos. O meio é, a0 mesmo
tempo, em fator estimulante e limitante da produgdo. Como diz Godelier (apud Santos, 1979,
p. 21), ... 0 meio ndo é, realmente, uma varidvel independente nem um fator constante. E uma
variavel que se transforma também sob a agdo de um sistema econdémico e social, mas em

todo caso é um fator limitativo, um conjunto de sujeigdes.

Por essas razdes, conhecer o conceito de ambiente sem visualizar o que ele “esconde”
tem-se mostrado insuficiente para levar a compreensdo de grande parte dos desdobramentos
que as a¢des humanas adquirem, sobretudo, quando envolvem o meio social. O problema € a
freqiiente associa¢do de “meio ambiente” apenas com aspectos naturais. Nesse momento, a
contribuigdo de outras ciéncias torna-se imprescindivel para complementar o saber. A

compreensdo do ambiente poderia ser facilitada, por exemplo, pelo entendimento do espago.

2.2 A ENGENHARIA RODOVIARIA NA ORGANIZACAO DO ESPACO

No mundo moderno é inquestionavel a necessidade do uso da tecnologia, sem a qual
seria impossivel a sobrevivéncia humana nos niveis atuais. No entanto o seu uso deve primar
pela racionalidade, o que, diante da situagdio em que se encontra a questdo ambiental, exige
uma mudanga radical, mas de longe impossivel e nem téo dificil quanto as vezes aparenta.

Como colocam Branco e Rocha (1987, p. 2):

O avango tecnoldgico (...) deve ser planificado a fim de atender aos
seguintes requisitos principais:
- somente serem introduzidas inovagBes na medida em que forem
necessdrias a continua adaptagdo do homem a evolugdo do meio,;
- qualquer inovagdo deve ser analisada em suas minimas conseqiéncias,
de maneira a permitir o desenvolvimento de todo um substrato
tecnoldgico capaz de impedir ou neutralizar a introdugdo de resultados

secunddrios nocivos.

Como a tecnologia relaciona-se diretamente com a Engenharia, cabe aos
profissionais com essa formagio profissional grande parcela da responsabilidade de seu uso.

Mas para agir de forma adequada é imprescindivel um conhecimento que vai além dos limites
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tecnolégicos. A aquisi¢do desse conhecimento tem sido dificultada pela adogdio da doutrina
cartesiana que fragmentou a ciéncia e, portanto, o saber, até mesmo criando-lhe uma
“invisivel“ mas real hierarquizagdo. A tecnologia passou a “ditar” as normas da conduta

humana, com conseqii€ncias nem sempre benéficas.

Assim, o atual periodo histérico em que se encontra a relagio homem x natureza, e
por conseguinte homem x homem, trouxe a necessidade de se tratarem todas as questdes de
forma holistica, e mais énfase tem dado as ciéncias humanas. O periodo mecanicista
introduzido a partir da Revoluggo Industrial esta em cheque, e 0 homem readquire importincia
no processo produtivo, nio como m#o-de-obra, mas sobretudo como portador de um saber

capaz de promover a integragdo exigida para vencer este momento de crise.

No tratamento da problematica ambiental, a necessidade da contextualizagdo de
quaisquer atividades confere ao conhecimento do local onde elas se desenvolvem, ou seja ao
espaco, especialmente da sua formagdo e organizagdo, uma importincia vital para o resultado
das agdes em prol da melhoria da qualidade de vida. Nesse aspecto, ressalte-se o

relacionamento até entdo desenvolvido entre a Engenharia e a Geografia.

Colocada, enquanto atividade, dentro da darea tecnoldgica, a Geografia apenas
“pertence” ao sistema formado pelo Conselho Federal de Engenharia, Arquitetura e
Agronomia e seus Conselhos Regionais. Enquanto produgio do saber, a distdncia entre a
Geografia e a Engenharia € muito maior que as dezenas de metros que as separam nos campus
universitarios. Com isso os profissionais da Engenharia ficam privados de um conhecimento
indispensdvel A realizagdo de suas atividades. A conseqiiéncia dessa “irresponsabilidade
académica” é que os planos, projetos e obras aparecem ao engenheiro com uma importancia

encerrada neles mesmos, acima das finalidades de suas concepgdes.

A "aprendizagem mecanizada" imposta aos profissionais da Engenharia ndo permite
que eles abandonem os limites da simbolizagdo matematica, que fujam dos métodos e padrdes
preestabelecidos. Isso traz problemas aos engenheiros na compreensdo da relagdo do seu
trabalho com o meio que o recebe, pois, em se tratando do ambiente ndo ha solugdes prontas.

Além disso, esse assunto envolve outros valores que pouco aparecem na Engenharia — ou séo
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superficialmente considerados e discutidos, ou j4 entram predeterminados.

A formagdo do profissional da Engenharia esta centrada em uma base cientifica
essencialmente de aplicagfio tecnicista. Como a doutrina cartesiana imprimiu a ciéncia que
chegou a este século a caracteristica de reduzir toda a possibilidade do pensamento aos limites
exclusivos do modo de saber especifico, o engenheiro € treinado, Gnica e exclusivamente, para
agir dentro de pardmetros técnicos limitados a "sua area". Isso faz com que ele se distancie
das “demais areas”, dificultando-lhe sair de seus préprios limites e de buscar o conhecimento

que lhe falta para visualizar o problema como um todo.

Por isso, ao introduzir novas estruturas no ambiente, esse profissional, que
‘desconhece o processo de organizagfo espacial, cria movimentos que ele geralmente ¢ capaz
de perceber apenas na superficialidade de seus desdobramentos e abrangéncia. A partir da
exigéncia da Avaliagdo de Impacto Ambiental, esses movimentos vém sendo objeto de
estudos, cuja eficacia, no entanto, estd longe de surtir os efeitos desejados e mesmo
idealizados quando da sua introdugfio na legislagdo ambiental. Os estudos sdo realizados,
consciente ou inconscientemente, com base no que se entende por ambiente, o que, via de

regra, esta fora de sua real defini¢#o.

Grande parte das deficiéncias encontradas na area da Engenharia deve-se ao fato de
que, ao ignorar outros segmentos do saber, o engenheiro acaba trabalhando sem a necesséria
integragfio entre profissionais, institui¢des e comunidade. Isso ocorre por ndo perceber ou ndo
aceitar a sua responsabilidade sobre os efeitos que a sua obra exerce sobre aspectos que sdo
tratados com mais propriedade por outros segmentos. Dessa forma os impactos das obras

sobre 0 meio s3o maiores e mais intensos do que o necessario.

No que se refere 3 Engenharia Rodovidria propriamente dita, as atividades a ela
inerentes funcionam como um efeito multiplicador sobre a transformagfo do espago e
conseqiientemente do ambiente. Essas transformagdes ocorrem a partir das forgas produtivas,
do trabalho que tem como base a utilizagdo dos recursos naturais. Como a construgdo de
rodovias, exceto em areas urbanas, viabiliza-se quase que exclusivamente sobre a necessidade

de escoamento de produgdio, num primeiro momento ela atenderd a demanda do mercado ja
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existente, mas num segundo, ampliar-se-4 sobre si mesma e sobre outras dreas para servir a
expansdo desse mercado e de outros que surgirdo com o estimulo criado por sua implantag&o.
Assim, com o aumento das oportunidades de produgdo, a transformagfo do espago e a

expoliacdo dos recursos ambientais se acentuardo.

Como as forgas produtivas estabelecem-se nos locais onde se encontram 0s recursos
de que precisam, as rodovias sempre afetardo indireta, mas decisivamente, a drea sob sua
influéncia, onde inevitavelmente estardo esses recursos. Por outro lado, nenhuma sociedade
tem fungﬁes permanentes, nem um nivel de for¢as produtivas fixo, nenhuma é marcada por
for¢as definitivas de propriedade, de relagdes sociais (Santos, 1979, p.12). Esse fato implica
que as rodovias deverdo acompanhar todas as etapas do processo produtivo, adequando-se as

exigéncias de cada uma delas.

Na presenga dos recursos naturais, as diferentes formagées sociais vio promovendo
arranjos espaciais distintos, imprimindo a cada local um “valor” que depende dos niveis
qualitativos e quantitativos do modo de produgfio e da maneira como eles se combinam.
Portanto ndo sé o local vai mudando sua paisagem, como também sofrera alteragées em sua
qualidade ambiental e em seu “valor”, seja econémico, quando associado a produgdo, seja

social, quando associado & qualidade de vida.

Essas mudangas locais terdo reflexos que poderfo ultrapassar a area de influéncia da
rodovia que a elas deu origem. As novas variaveis introduzidas no espago poderdo mudar as

hierarquias, impondo uma nova ordem espacial. Pois, como coloca Santos (1979, p. 45),

Quando uma atividade nova se cria em um lugar, ou quando uma atividade ja
existente ai se estabelece, o “valor” de todos os lugares também muda, pois o
lugar atingido fica em condig@es de exercer uma fungdo que outros ndo dispdem e
ganha, através desse fato, uma exclusividade que é sindénimo de dominagdo; ou,
modificando a sua prépria maneira de exercer uma atividade preexistente, cria,
no conjunto das localidades que também a exercem, um desequilibrio quantitativo
e qualitativo que leva a uma nova hierarquia ou, em todo caso, a uma nova

significag¢do para cada um e para todos os lugares.

Os fatores de desequilibrio serdo, na verdade, fatores de evolugdo para um bom ou

mau desenvolvimento. No caso das rodovias, a redugfo do custo dos transportes favorecerd a
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polarizagio de cidades e regides, pela concentragdo de industrias e servigos. Com o
desenvolvimento dos meios de transporte, associado as facilidades de comunicagBes e
informagdes e do uso de energia, as necessidades das diversas comunidades ja no precisam
ser geradas no proprio local; elas podem ser satisfeitas buscando-se bens e servigos em outras
cidades e regides. Com isso cria-se um movimento que alimenta a si proprio, resultando um

crescimento que exige cada vez mais da infra-estrutura dos transportes.

Os efeitos estendem-se pelos meios rural e urbano, mudando o uso e o valor do solo,
e a relagdo campo-cidade. Iniciam-se processos regionais dé concentragdo que configuram a
relagdo de uma cidade com uma determinada area, e processos locais de centralizagéo
organizados em relagdo a um epicentro. Aparecem as segrega¢des de comunidades, as
migragdes, invasdes e sucessdes, enfim, as mudangas de uso reguladas pelos comportamentos
econémicos. Com isso as proprias relagdes internas das cidades modificam-se, podendo surgir

problemas sociais quando a mobilidade gerada ndo corresponder a adequada fluidez.

Os impactos das obras rodovidrias, sob esse aspecto, tornam-se mais acentuados se
for considerado que as redes vidrias regionais sdo também planejadas e implantadas por
técnicos que atuam em Orgdo de abrangéncia estadual, sem qualquer compromisso com 0s
planejamento's urbanos locais. Os efeitos negativos tém demonstrado que ndo bastam as
estatisticas de trafego para justificar a implantagdo da via, mas sobretudo conhecer as
caracteristicas locais menos reveladas, as interrelagdes que se escondem na organizagfo social

do espago e as interagdes existentes nos ecossistemas presentes (Bittencourt, 1995).

Como conseqiiéncia as decisdes no setor rodovidrio continuam a se basear em custos
irreais. De um lado, ndo esgotam todas as possibilidades de custos quantitativos; de outro,
sequer consideram os qualitativos. Os resultados poucos compreendem, mas estdo presentes

no dia-a-dia, convivendo com recursos mal empregados e com a geragéo de novos problemas.

2.3 INFLUENCIA DE UMA RODOVIA NO ESPACO HUMANO

A implantagdio de uma rodovia causa efeitos de grande magnitude sobre o ambiente,

tanto qualitativa quanto quantitativamente, por esses nfo serem nem pontuais, nem se
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extinguirem ou estagnarem com a conclus@o das obras. Apresentam forte sinergia e amplitude
natural e social, como também tém uma evolugdo cumulativa, crescendo enquanto a via é
" utilizada, e aparecendo sob outros aspectos e importancia quando ela é substituida por outra

alternativa de deslocamento.

Considerando que uma rodovia constitui-se num instrumento indutor de
desenvolvimento econdmico, sua drea de influéncia ndo se restringe ao eixo do seu tragado.
Ela assume uma abrangéncia que adquire dimensdes regionais, onde s3o produzidas mudangas
de maneira direta e indireta no espago e nos ecossistemas. Essas mudancas e suas
conseqiiéncias dependem tanto das caracteristicas da propria regiio onde a rodovia esta
inserida, quanto do tipo da via implantada: se projetada para trafego fraco ou intenso, com
duas ou mais faixas de rolamento, se expressa ou para trafego lento etc. As especifica¢Ges de
projeto da rodovia, associadas as diferengas regionais de ocupacéo territorial, determinam a

natureza e a intensidade dos impactos.

Além de diferirem de acordo com os atributos da regido direta ou indiretamente
atingida, os impactos variam para cada fase do empreendimento: planejamento, projeto,
construgo e operagio (sendo posteriormente incluidas as fases de manutengdo e restauragfo).
Essas fases coincidem com as etapas do licenciamento ambiental. As duas primeiras
correspondem & Licenga Ambiental Prévia (LAP)Z, expedida quando comprovada a
viabilidade ambiental da obra no local escolhido. A segunda, a Licenca Ambiental de
Instalagdo (LAI) que visa autorizar a implantagdo do empreendimento com os devidos
controles ambientais. A tltima relaciona-se com a Licenga Ambiental de Operagdo (LAO) que

objetiva autorizar seu funcionamento, obedecidas as exigéncias do 6rgio ambiental.

2.3.1 Area de influéncia da rodovia

A abrangéncia espacial dos estudos ambientais rodovidrios depende da area de

2 Em Santa Catarina, esses tipos de licenciamentos so fixados pela Lei Estadual n° 5.793, de 15 de outubro de
1980, em seu art. 3°, § 2°, regulamentada pelo Decreto n° 14.250, de 5 de junho de 1981, Cap. IV, Segdo III,
Subsegdo I. No caso de implantagio de uma nova rodovia (pioneira), ou do aumento da capacidade de tréfego
de rodovia existente (duplicagio, por exemplo), a legislagio ambiental exige a elaboragio de EIA/RIMA
(Resolugdo CONAMA 001/86), de cuja aprovagfio depende a liberagdio da LAP.
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influéncia da rodovia. Mas a identificagio dessa area nfo ¢é tarefa ficil. Quer em Zonas
urbanas ou rurais, as relagdes inter e intra-regionais que se processam pela sua simples
introdug@o no meio sdo dificeis de serem determinadas e caracterizadas, até porque os seus
futuros desdobramentos s3o praticamente ilimitados, interagindo com os efeitos de outros

empreendimentos.

As relagles comerciais e de prestagdo de servigos intensificam-se, renovam-se e
ampliam-se. Surgem novas oportunidades para o capital e a populagio. Também podem
aparecer alteragdes significativas na hierarquizagdo de cidades, mudando a configuragio
socio-econdmica regional. Por isso as areas de estudo nfdo obedecem as divisdes politicas

espaciais, mas a abrangéncia das relagGes antropicas e ecossistémicas.

Para facilitar a analise dos impactos, a Norma Rodoviaria DNER-PRO 212/88

apresenta as seguintes definigdes para as areas de influéncia de uma rodovia:

a) area de influéncia de dominio direto da rodovia: area geografica contida na faixa

de dominio® da rodovia;

b) area de influéncia direta da rodovia: area geografica sujeita ao impacto direto da

implantag3o ou operagdo da rodovia; e

c) area de influéncia indireta da rodovia: area geografica que estiver real ou
potencialmente ameagada pelo impacto de implantagdo ou operago da rodovia, incluindo, no
minimo, conforme a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (1992), a bacia ou

sub-bacia hidrografica que contenha a area potencial afetada.

Como ndo existem critérios precisos para determinar a area de influéncia do
empreendimento, a equipe encarregada da elaboragdo do EIA/RIMA tem a tarefa de delimita-

la, apresentando a devida justificagdo. Bellia e Bidone (1993) recomendam as seguintes

? Faixa de dominio é a faixa de terreno que contem a estrada e 4reas a ela adjacentes, com largura igual ou
superior 4 fixada pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem — DNER , destinada ao alargamento da
rodovia e a conter as construgdes e instalagSes necessarias aos servigos de fiscalizagdo da rodovia (BELLIA &
BIDONE, 1993). De acordo com a Portaria 3602 do DNER, de 24/10/69, tém-se diferentes faixas de dominio
conforme o tipo da rodovia:

e para regides planas: 60, 30 e 30 m, respectivamente para rodovias classe L, I e III/TV;
-e para regides onduladas: 70, 40 e 30 m, respectivamente para rodovias classe I, Il ¢ III/IV; e
e para regides montanhosas: 80, 50 e 50 m, respectivamente para rodovias classe I, Il e ITI/IV.
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larguras para a area de influéncia indireta de rodovias em zonas rurais: para troncais, 100 km;
para alimentadoras, 60 km; e para vicinais, 30 km. Ja para a area de influéncia direta, que
compreende, no minimo, a faixa de dominio da rodovia e as microbacias de drenagem,

sugerem uma faixa que varia de 1,5 a 2 km em relag8o ao eixo estradal.

Portanto a area de estudo depende tanto das especificagdes técnicas do projeto,
quanto das condi¢des ambientais da regido envolvida, considerando-se as varidveis: meio

natural e meio antrdpico.

2.3.2 Formas de ocupagdo do espago

O conhecimento das formas de ocupagdo € imprescindivel nas andlises ambientais
que se processam durante o planejamento do sistema vidrio. Bellia e Bidone (1993) colocam

quatro niveis de ocupagdo antrépica para a avaliagdo dos impactos:

a) areas rurais de ocupagdo econdmica intensa: aquelas com profunda ocupagdo
antropica, grande exploragdo dos recursos naturais e apresentando seu ambiente ja

bastante degradado;

b) 4reas rurais de fronteira econdmica: aquelas em que os riscos ambientais e sdcio-
econdmicos s3o potenciais, tornando-as criticas e exigindo uma ocupagio limitada

e adequada e, por isso mesmo, um planejamento mais criterioso;

¢) éareas rurais de ocupagdo rarefeita: aquelas com pequenos nticleos populacionais

muito afastados, caracterizadas por grande isolamento; e
d) dreas urbanas: aquelas dentro de limites urbanos.

As trés primeiras referem-se a regides rurais, onde os impactos ocorrem mais
significativamente sobre a biota, 0 meio ﬁsico e a agropecudria. A Ultima, que diz respeito as
areas dentro dos limites urbanos de cidades e conurbag@es, apresenta os impactos ao meio
natural propriamente dito restritos as areas de preservagio existentes, sendo também

importantes os impactos sobre o meio antrépico.



CAPITULO 3

IDENTIFICACAO E AVALIACAO DOS IMPACTOS
AMBIENTAIS RODOVIARIOS

O sistema idolatra o gigantismo. E preciso insistir nas virtudes do
pequenismo. (...) Basicamente deve-se romper com as amarras do transporte
superpoderoso, permanecendo-se no espago que a circulagdo ocupa hoje. Porém,
para que se ame o espago em que se vive, e ndo se evadir dai demasiadas vezes, é

necessdrio que ele seja habitdvel, e ndo circulavel. (Silva, 1978, p. 238)

3.1 IDENTIFICACAO DOS IMPACTOS RODOVIARIOS

Para a identificagido dos impactos provenientes de obras rodoviarias, procedem-se aos
estudos considerando-se todas as atividades que envolvem o empreendimento, distribuidas em
suas diversas fases: planejamento, projeto, constru¢do ou implantagdo, conservagdo ou
manutengdo, restauracdo e opera¢do. Para cada uma delas, observam-se as caracteristicas das
areas atingidas, especialmente quanto ao tipo de ocﬁpagﬁo verificado, delimitando-as

conforme o alcance dos impactos (ver Figura 1).

3.1.1 Impactos na fase de planejamento

A fase de planejamento compreende estudos de alternativas de localizagdo,
avaliagdes politicas e analises de viabilidade técnica, econémica e ambiental. As decisdes
tomadas nesta fase, que incluem a elaborag8o do projeto, serdo responsaveis por praticamente

todos os impactos da futura rodovia. Nela sdo analisados os efeitos decorrentes
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das novas possibilidades de deslocamento de pessoas e de bens, e ainda da infra-estrutura
viaria em si. No primeiro caso, a por¢do do espago mais atingida serd a 4rea de influéncia

indireta. No segundo, as areas de influéncia direta e a de dominio direto da rodovia.

Os impactos decorrentes desta fase sdo os mais significativos do empreendimento,
pois tém grande abrangéncia geografica e ambiental. Nela trabalha-se mais com os impactos
indiretos e muito pouco com os diretos. As Diretrizes Ambientais para o Setor Transportes
(BRASIL, 1992) apresentam trés formas de abordagem das questdes ambientais na fase de
planejamento de uma rodovia: avaliagdo de planos j4 existentes, avaliagdo ao longo das
diversas etapas de elaborag@o de planos e utilizagdo da avaliagdo de impacto ambiental de

projetos para embasar a revisdo e atualizagdo de planos.

% Sem duavida, a melhor forma de se considerar as varidveis ambientais é ainda na fase
da elaboragdo do plano, mas as abordagens recomendadas por essas Diretrizes tém sua razdo
uma vez que o setor transportes trabalha com projetos antigos, a espera de financiamento para
sua execugdo. Quase sempre, quando chegam a ser implementados, esses projetos sbfrem sO
alguns ajustes, mantendo-se praticamente todo o tragado original. Muitos dos problemas que

poderiam ser evitados sfo, assim, apenas parcialmente minimizados — quando possivel.

O objetivo desta fase é determinar a localizagdo da rodovia, considerando-se os
fatores politicos, técnicos, sécid-econémicos e naturais. Seu tragado deve estar em harmonia
com os planos de desenvolvimento regionais, funcionando como um adequado instrumento
para o planejamento rural ou urbano. Portanto, nesta fase, as condigdes de ocupagéo e uso do
solo sdo prioritdrias para a andlise dos possiveis impactos sobre o meio, que, por sua vez, ndo
se restringe aos planos de desenvolvimento e niveis de crescimento desejados, mas

principalmente aos principios do desenvolvimento sustentado.

Um aspecto a ser considerado ¢ a interagdo entre os planos e programas existentes, de
forma a se detectar possiveis sinergismos de impactos; a harmonia e complementabilidade

entre os projetos; a percepgdo, desejos e necessidades da populagdo afetada; a aceitagdo do

* Alguns autores referem-se a aspectos sécio-econdmicos e ambientais. Entende-se, no entanto, que as questdes
socio-econdmicas estfio incluidas nas ambientais. Porém, ao longo deste estudo, esses dois termos podem
aparecer em separado para dar-se énfase ao social e nfio deixar qualquer divida na sua interpretagéo.
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projeto, no todo ou em parte; o atendimento ao interesse da comunidade e nio de individuos

ou grupos especificos; e a compatibilizagcdo com a realidade local e regional.

A questdo ndo pode, portanto, ser tratada apenas ao nivel do 6rgdo rodovidrio, mas
envolver os setores de planejamento urbano, de saneamento, de seguranga etc, além do 6érgéo
ambiental competente. Isso, considerado nas diversas esferas de governo e com ampla
participagdo de toda a comunidade. Somente dessa maneira o processo decisério pode
acontecer com a necessaria paridade e esclarecimentos suficientes para a escolha conjunta da

alternativa mais adequada, incluida a do “n#o fazer”.

Acgdes assim desenvolvidas s@o importantes porque a intensidade dos impactos néo
depende apenas das caracteristicas ambientais da drea de influéncia, da durac¢@o, do grau de
reversibilidade, da vulnerabilidade do meio, mas também da percep¢do da comunidade,
autoridades e técnicos envolvidos no processo. Populagdes distintas tém diferentes
interpretagdes sobre o seu ambiente, dependendo do momento histérico e da bagagem cultural
herdada. Por isso, os elementos naturais aparecem diferentes, como mercadoria e valor, nas
varias fragdes do espago geogrifico. Dessa forma, os impactos adquirem magnitudes
diferentes para cada regiﬁo; embora do ponto de vista ecologico possam ter significancias
semelhantes. Esses aspectos ndo podem ser ignorados pelos planejadores, sob pena de

incorrerem em erros irreversiveis e de fomentarem conflitos desnecessarios.

Na fase de planejamento, algumas medidas preventivas e mitigadoras sdo comuns a

qualquer que seja o tipo de ocupagdo das areas afetadas:

a) proceder a um completo levantamento acerca dos planos e programas
governamentais para a regido, e compatibilizar a nova ligagdo rodovidria com o

planejamento global;

b) levantar todas as possibilidades em termos de recursos naturais existentes na
regido, procedendo, inclusive, a um mapeamento de todas as unidades de

conservagio existentes e em potencial;

¢) analisar as caracteristicas sécio-econémicas da regifio, identificando todas as

possiveis interagdes;



21

d) tornar publica a intengdo de empreender, prestando todos os esclarecimentos

necessarios para sua perfeita compreensio;

e) analisar as alternativas de tragado, escolhendo aquela que se apresentar mais

conveniente ao meio, seja pelos impactos positivos, seja pelos negativos;
f) analisar as variaveis fisicas, bioldgicas e antropicas das dreas de influéncia;
g) avaliar os conflitos de uso e ocupagio do solo;
h) observar os aspectos de seguranga de trafego;
1) prever um sistema de informagdo e orientagfo as comunidades atingidas;
j) prever um plano de recuperagéo das areas degradadas; e
k) prever um plano de monitoramento e controle ambiental.

No Anexo A, os Quadros A.1, A2, A3 e A.4 mostram as medidas mitigadoras

recomendadas, inclusive para cada uma das situagGes a seguir descritas.

3.1.1.1 Impactos sobre o espago regional

Os impactos sobre o espago regional ndo sdo devidos somente & obra fisica, mas
especialmente ao que ela representa em termos de alteragdes socio-econémicas. As facilidades
no fluxo de pessoas e de mercadorias fazem surgir novos pdlos de atratividade tanto para o
capital, como para a ocupagio territorial. Dependendo do grau alcangado pelas mudangas, as
configuragdes espacial e econdmica da regifio podem ser significativamente alteradas. Nesse
processo sdo atingidas 4reas urbanas e rurais, com implicagdes diretas sobre a qualidade

ambiental e, portanto, sobre a qualidade de vida.

O acesso a novos recursos naturais, quer enquanto matéria-prima para a industria,
quer enquanto local para a exploragdo turistica, pode promover uma redistribuicdo da
economia, criando outras opgdes de renda. Pode abrir o mercado para produtos externos, em
termos de mercadorias e de servigos, estabelecendo uma competitividade que tanto pode ser

positiva quanto negativa para as atividades econdmicas locais.
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Por outro lado, o fomento de atividades como o turismo, por exemplo, exige a
adequag@o de uma infra-estrutura que, na maioria das vezes, o poder publico nio estd em
condigdes de oferecer. Nesses casos, via de regra, os parcos recursos financeiros disponiveis

s@o remanejados de outras dreas e até de outras regides.

Outro impacto pode ocorrer no deslocamento de trafego de uma antiga para a nova
rodovia, quer esta tenha sido recém implantada ou apenas melhorada. Todos esses impactos
podem ser positivos ou negativos, dependendo de como a rodovia tenha sido concebida.
Quando os investimentos no setor transportes sfo realizados de maneira integrada com o
planejamento regional, visando & consecugio dos mesmos objetivos que impulsionam as

demais agOes setoriais de desenvolvimento, os impactos podem ser extremamente positivos

sobre 0 meio socio-econdmico, sem interferir de forma negativa sobre o meio natural.

E perfeitamente possivel controlar os efeitos da implanta¢do de uma rodovia, desde
que se tenha élaro e consensuado um objetivo comum de conservagdo dos recursos naturais.
As dificuldades residem no fato de que apesar de j4 bem difundidos os procedimentos
conservacionistas, ainda tém prevalecido interesses econémicos individuais e imediatistas,
apoiados por interesses politicos ignalmente individuais, que maculam e desfiguram os planos

diretores elaborados de forma holistica € num horizonte de longo alcance.

Dentro de uma politica de desenvolvimento voltada para a preservagéio da qualidade
ambiental, uma rodovia pode ser o instrumento principal de sua realizagio. Em todos os
setores, pode ser o fator direcionador, limitante e de equilibrio; a alternativa para a
distribui¢@o ou redistribui¢io da economia e da populagdo, visando a desconcentragdo urbana
e industrial, com adequada distribuigdo de empregos, evitando as migragdes, sempre tdo

problematicas, e a concentragio de servigos publicos.

Também pode desviar e evitar o transporte de produtos perigosos através de centros
urbanos, de 4reas agricolas e de ecossistemas frageis, contribuindo ainda para a preservagdo
de reservas ecoldgico-culturais, sitios histdricos e arqueoldgicos. Sobre tudo isso, porém,
estio dois fatores preponderantes que devem ser exaustivamente trabalhados: a

conscientizagdo ambiental e o exercicio da cidadania.
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Uma questio importante a ser repensada é o fato de que as rodovias tém sido
construidas a partir de estrangulamentos no transito, ou de alguma necessidade j4 instalada
que requer solugdo imediata. Esses “remendos” sdo os principais precursores dos efeitos
negativos por nfo partirem de um macro planejamento onde a rodovia ndo é um instrumento

mas um “remédio” com efeitos colaterais indesejados.

3.1.1.2 Impactos sobre o espago rural

Para caracterizar os impactos rodovidrios sobre o espago rural, ¢ interessante utilizar
a classificag@io de areas sugeridas por Bellia e Bidone (1993): areas de ocupagdo econdmica

intensa, de fronteira econdmica e de ocupagdo rarefeita.

3.1.1.2.1 Areas de ocupagfo econdmica intensa

Os autores mencionados definem essas dreas como aquelas onde a agdo antropica €
intensa e a exploragdo dos recursos naturais ja vem sendo praticada hd muitos anos,
apresentando, por isso, forte degradacdo ambiental por desmatamentos, polui¢do de toda
espécie, invasdes de reservas, conflitos pela posse da terra etc. No planejamento do sistema
vidrio para essas 4reas, a andlise desenvolve-se sob o ponto de vista do efeito que a
acessibilidade pode causar as areas a serem preservadas e aquelas em que ha riscos potenciais
ou ja instalados de conflitos sociais. Isso, ndo apenas pela disputa pela posse da terra
estimulada pela sua repentina valorizagdo a partir da possibilidade de fécil acesso, mas

também pela facilidade na extragdo de recursos naturais, especialmente madeiras e minerais.

A rodovia gera pressdes sobre areas de preservagdo, que além de indireta ainda
podem ser diretamente afetadas, tendo em vista a possibilidade legal da abertura deixada pelo
Cédigo Florestal — Lei n° 7.803, de 18 de julho de 1989, em seu art. 3°, § 1°, que em nome da
utilidade publica ou interesse social permite 0 uso dessas 4reas. Nesse caso, ¢ muito mais
facil demonstrar os beneficios do que os custos, embora esses ltimos sejam bem maiores na

quase absoluta totalidade das vezes em que “se fazem necessarios”.
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Em nome desse “interesse comum”, muitas reservas indigenas e bioldgicas, além de
sitios histdricos, culturais e arqueoldgicos, t€ém sido degradados. Num primeiro momento,
apenas parcialmente, caminhando depois para sua gradual e total destrui¢io, impelida
principalmente por invasdes de posseiros. Muitos desses patriménios tém-se perdido
irremediavelmente, sem que isso seja necessario, pois dificilmente inexiste outra alternativa
com custo ambiental menor. S6 que em geral ela apresenta-se com custo econdmico inicial

maior, sendo rejeitada ou sequer considerada.

Nas proximidades de dreas urbanas, as pressdes ocorrem sobre os terras lindeiras a
rodovia, principalmente sobre a sua faixa de dominio e terrenos devolutos, onde se
estabelecem novos niicleos populacionais formados por migrantes, comumente criando
bolsdes de pobreza as margens da rodovia. Dessa forma, uma estrada que foi concebida para
uma area rural torna-se uma via urbana sem as especifica¢gdes de projeto adequadas a essa
nova condi¢do, onde os maiores problemas passam a ser a convivéncia da comunidade
lindeira com o trafego de alta velocidade, a disputa do trafego local com o de passagem,
veiculos pesados, transporte de cargas perigosas etc. Sem as obras destinadas aos pedestres € o
transporte local, surgem os acidentes que envolvem as pessoas da comunidade, relacionados
tanto com choques diretos, quanto com os impactos decorrentes de vazamento de produtos

toxicos e inflaméaveis.

Além da falta da infra-estrutura rodoviaria complementar, a nova comunidade passa a
conviver com outra deficiéncia: falta de higiene e saneamento basico. Sem sistema de coleta,
o lixo é depositado livremente as margens da rodovia. A agua é precariamente conseguida € o

esgoto doméstico é langado em valetas a céu aberto, configurando-se num foco de doengas.

Essa situagio acaba sendo duradoura e cumulativa, pois a maioria dos municipios
ndo dispde de programas de assentamentos; muitas vezes sequer de um plano diretor de
ocupagio ¢ uso do solo que esteja sendo fielmente obedecido. Sem recursos financeiros e
despreparados para enfrentar a intensificagdo dos problemas ambientais, o poder publico
sucumbe diante das deficiéncias nas areas da saude, educagdo, trabalho, saneamento,

seguranga, habitagfo e transporte urbano, prejudicando todo o conjunto da populag@o.
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Nas areas rurais propriamente ditas, também podem ocorrer os problemas
anteriormente descritos, guardadas as devidas propor¢des; mas outros fenémenos sdo
observados. As conseqiiéncias variam conforme a regiio, mas sempre em niveis que nio
podem ser desprezados. Para o transporte local, em geral o interesse sobre essa infra-estrutura

viaria € apenas secundario, mas € localmente que se verificam e se administram seus efeitos.

As propriedades podem sofrer trés tipos de agressdo: completo desaparecimento,
redugdo ou fragmentacdo de sua area produtiva. As segregacBes serio mais ou menos
significativas dependendo do tamanho e do formato final das areas resultantes da divisdo. Isso
traz prejuizos a produgdo agricola e a pecudria e também aos cidadios enquanto trabalhadores,

proprietérios e herdeiros.

3.1.1.2.2 Areas de ocupagdo rarefeita

Por sua caracteristica ocupacional, essas areas apresentam preservada grande parte
dos seus recursos naturais, com énfase para a cobertura vegetal original ou em recuperagio.
Por isso as obras realizadas na regido provocam grandes desmatamentos, além de abrirem
passagem para um territério praticamente intocado, criando intimeras oportunidades de

exploragéo.

Sem planejamento para um desenvolvimento orientado, ou sustentado, os recursos
podem ser facilmente degradados. Sua extragdo continua, sem o adequado manejo, pode levar
a extingdo de espécies, com perdas para a biodiversidade regional. Também os desmatamentos
incontrolados que se estendem as faixas sanitdrias dos rios e outros recursos hidricos, podem

causar assoreamentos, contribuindo para a ocorréncia de enchentes e a perda de mananciais.

Por outro lado, a movimentagfio de terras para cortes e aterros exige que se conhega
sua suscetibilidade a acidentes geotécnicos. Nessa movimentagdo, também s3o necessarios
cuidados que visem uma adequada drenagem para evitarem-se represamentos de agua capazes

de abrigar vetores transmissores de doengas.

As invasdes, por sua vez, ficam facilitadas pelos acessos criados, levando a conflitos

pela posse da terra e colocando em risco dreas a serem preservadas. Os assentamentos
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comegam a ocorrer sem qualquer critério e sem infra-estrutura, levando a fortes erosdes e
problemas sanitérios relevantes — degrada o solo € o homem. Além disso, os choques culturais
de populagdes com costumes distintos também trazem impactos sociais negativos, tanto de

adaptagdo quanto de aceitagio.

Nesse sentido, ainda pode acontecer que costumeiras praticas agricolas utilizadas
pelos migrantes em seus locais de origem, possam trazer danos i nova terra quando forem
inadequadas ao seu tipo do solo. Em alguns casos, quando os assentamentos fracassam,
dependendo da regido atravessada e da distincia da ligagdo rodoviaria, a propria rodovia pode

ser abandonada, pela dificuldade de manutengio e controle.

A exemplo do item anterior, nfdo existindo um zoneamento econdémico-ecologico
disponivel e atualizado, o acesso s novas terras pode permitir a descoberta de novos recursos
naturais que, se explorados sem critérios de manejo sustentado, podem ser exauridos
rapidamente ou trazer muitos danos pelos impactos de uma extragdo mal feita. Também pode
revelar locais proprios para o turismo sem que o poder publico local esteja preparado para seu
controle e organizagdo. A exploragdo turistica sem planejamento e infra-estrutura adequada ¢
predatdria e traz mais prejuizos que beneficios a populagéo local e ao ambiente. Associadas a
esses impactos, mudangas sécio-econémicas processam-se exigindo novos investimentos e

alterando a configuragfio econdmica e espacial da drea afetada.

3.1.1.2.3 Areas de fronteira econdmica

No que diz respeito aos provaveis impactos, essa drea retine aspectos das duas
anteriores. Os problemas relativos as migragdes e invasdes, polui¢do, degradagdo de recursos
naturais, ocupagiio de 4rea lindeira a rodovia, mudangas sécio-econdmicas, pressdes sobre
reservas € depredagdo de sitios arqueolégicos e histérico-culturais ocorrem nessa area da

mesma forma que na de ocupagio econdmica intensa.

Além disso, também como naquela, aqui a rodovia exerce pressdo sobre 0s povoados,
que ja possuem pré-urbanizagdo, comportando-se de maneira inadequada e, pouco a pouco,

contribuindo para a expansdo desordenada e descontrolada desses nicleos populacionais. Por
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outro lado, nesse tipo de ocupagfo espacial, a rodovia favorece aos grandes desmatamentos,
induzindo & expansdo de fronteiras econdmicas, especialmente de fronteiras agricolas, muitas

vezes sem técnicas adequadas para o uso da terra.

3.1.1.3 Impactos sobre o espago urbano

A estruturagéio e organizagfio do espago urbano ndo dependem apenas de processos
econdmicos, mas ainda das condi¢des de deslocamento de pessoas e bens. Por isso a insergdo
de uma rodovia em areas urbanas é extremamente impactante, em especial sobre o ponto de
vista antropolégico. O seu planejamento exige que se leve em conta todas as possibilidades de
intervengdo espacial e principalmente que seja integrado com o planejamento urbano, pois,
caso contrario, a rodovia tomara para si a tarefa de orientar o ordenamento local — sem

respeito, sem limites, sem ordem.

Embora durante sua construgdo muitos problemas possam ocorrer, serd a sua
existéncia em si que trard os maiores impactos. A abertura de uma nova rodovia, ou a
melhoria de uma ja existente, induz a ocupagio das areas adjacentes, mesmo as de interesse
ecologico e que devem ser preservadas. Sem politicas habitacionais definidas e viabilizadas,
essas areas podem vir a constituir-se em locais de acentuados problemas sociais, problemas de
infra-estrutura e de ordenamento e uso do solo, resultantes de um processo de ocupagdo sem
critérios urbanisticos e sem respeito aos valores ambientais. As unidades de conservagdo e
outras areas de interesse ambiental existentes no perimetro urbano passam a sofrer grandes
pressdes, podendo mesmo ser parcial ou totalmente comprometidas, ou mesmo

definitivamente destruidas, com perdas irreparaveis ao patriménio local ou global.

As alterages no uso e ocupagdo do solo urbano, aliadas a facilidade de acesso e
deslocamentos, ainda podem promover especulagdes imobilidrias indesejdveis, bem como
mudangas econdémicas, com conseqiiéncias sobre o nivel e tipos de empregos. A nova
distribui¢do social e econémica, por sua vez, exigird novas obras de infra-estrutura e
ampliagio e melhoria dos servigos em geral, num ciclo indeterminado. Essas alteragdes na

ocupagcio e uso do solo, aliadas as modificagBes impostas a topografia e & vegetagéo locais, e
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ainda ao calor emanado dos motores dos veiculos provocam mudangas nos microclimas, com

conseqiiéncias sobre o conforto e a saide da populagio.

No que diz respeito & obra rodoviaria propriamente dita, como as cidades brasileiras
de uma forma geral possuem — ou ainda nio possuem — planos diretores recentes, ¢ comum
que seu crescimento tenha ocorrido sem que fossem resguardados espagos para futuras obras
de infra-estrutura vidria. Assim sendo, a implantagdo da rodovia exige desapropriagdes,
sempre em grande nimero e com conflitos entre os proprietarios e o empreendedor, ou
deslocamentos temporérios da popula¢do residente no entorno do seu eixo e das jazidas a

serem explotadas para uso do material na sua construgéo.

Uma obra do nivel de uma estrada causa grandes transtornos num centro urbano, ndo
apenas pela vibrag#o, lama, polui¢io atmosférica e sonora, mas também pelas dificuldades no
transito e pela inseguranga gerada para os pedestres, os veiculos e os proprios operarios da sua
construgdo. Esses impactos, que serdo observados durante a obra, necessitam ser avaliados

para todas as alternativas do empreendimento, ainda na sua fase de planejamento.

O mesmo ocorre com as condigdes do solo, em termos de suscetibilidade & erosdo,
com a drenagem natural, os recursos naturais, os ecossistemas, as unidades de conservagéo, as
reservas indigenas e os sitios arqueoldgicos e historicos. Nesse sentido € importante que a

escolha das jazidas ndo ocorra apenas em fungio de sua distincia a obra rodovidria.

3.1.2 Impactos na fase de projeto

Enquanto a fase de planejamento preocupa-se com a viabilidade técnico-econdmico-
ambiental, procedendo aos estudos de alternativas para a nova ligagio rodovidria, conforme as
caracteristicas ambientais de suas areas de influéncia, a fase de projeto dedica-se ao estudo do
tragado e a elaboragfio e detalhamento do projeto bésico de Engenharia. Nesta fase ¢ definida
a localizag8o exata do eixo da rodovia, escolhida dentre as alternativas apontadas na fase de
planejamento, bem como as especificagdes técnicas do projeto, com todas as obras

complementares necessarias a sua implementago.

A escolha do tragado determinard o tipo e a intensidade dos impactos das obras.
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Porém alguns problemas ja comegam a se concretizar nesta fase. As especulagdes imobilidrias
sdo as primeiras manifestagdes desses impactos, resultantes da valorizagio das terras no

entorno da rodovia ou daquelas atingidas pela facilidade de acesso gerada pela nova ligagdo.

Também a perspectiva de lucro com a venda de materiais de construcdo,
especialmente solo e brita para a pavimentagfio, leva a uma corrida para a obtengdo do
licenciamento de lavras com o intuito de monopolizar o mercado desses produtos na drea de

influéncia direta da rodovia, com a possibilidade da quebra da concorréncia por pregos.

Nesta fase, ha que se respeitar os planos de ocupagdo e uso do solo, procedendo-se a
uma reavaliagdo e alteragdio quando isso se fizer necessério, pois, a valorizagdo da terra
certamente promovera mudangas significativas no seu uso, quaisquer que sejam as
caracteristicas de ocupacdo das areas atingidas. Essas mudangas poderfo interferir em outros
projetos e empreendimentos que estejam sendo desenvolvidos ou planejados para a mesma

area.

Por sua vez, tragados muito préoximos a unidades de conservagdo trardo
conseqiiéncias com resultados sempre negativos, pela pressio de ocupagdo por diferentes
niveis sociais. Se o tragado em 4reas urbanas, ou em locais em processo de urbanizagéo, tem-

se que evitar tanto quanto possivel os problemas descritos na fase de planejamento.

A segregagdo, quer de areas de preservagdo, quer de comunidades humanas, € outro
impacto de grande significincia que merece ser evitado, em especial no que se refere as
primeiras. A redugio do habitat natural, associada a impossibilidade de deslocamento entre as
porgdes resultantes, podera levar a extingdo de espécies da fauna local. Outras questSes a
serem consideradas s3o a poluigdo e o stress. J4 a passagem da rodovia no meio de uma
comunidade humana, além de redugfio de 4reas verdes e de uso coletivo, de poluigdo

atmosférica, visual e sonora, podera trazer problemas de seguranga aos seus individuos.

Os impactos sobre a 4rea rural fazem-se sentir sob trés aspectos diferentes. Primeiro,
verifica-se a supressdo, para a agricultura, dos solos situados na faixa de dominio da rodovia.
A perda do solo carateriza-se tanto pela ocupagdo do espago pela obra, quanto pela

impossibilidade de uso das 4reas a ela contiguas. Como resultado tem-se a diminui¢do da
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superficie cultivada e a perda na produggo, tanto mais sentida quanto menor for o tamanho da
propriedade agricola. Também hé que se considerar uma supressio resultante da mudanga no
uso desses espagos, a partir da valorizagio das terras e da indugdo para o desenvolvimento de

uma urbanizagio local.

Um segundo impacto pode ser caracterizado pela ruptura das unidades funcionais. A
travessia da rodovia por uma regido agricola provoca uma desorganiza¢io espacial,
interferindo no tipo do parcelamento do solo e nos caminhos utilizados para os deslocamentos
dentro da propriedade rural. A passagem de uma rodovia por uma propriedade, dependendo da
forma e do tamanho desta uUltima, pode fazé-la desaparecer completamente, reduzi-la ou
apenas fragmenta-la. Como resultado, tém-se um aumento no parcelamento do solo, a criagio
de parcelas com formatos irregulares e eventualmente o encerramento de algumas porgdes
com a eliminagdo de acessos diretos, a separagdo das partes constituintes do sitio, o
isolamento das edificagSes e dos pontos de 4gua e a quebra das rotas necessarias a produgio

(France, 199-).

A presenga da rodovia no meio das propriedades torna-se uma barreira muitas vezes
intransponivel, devido ao aumento de trafego que se sucede. Dependendo do tipo de produgéo
tém-se diferentes niveis de impactos. Mudangas nas rotas para o transporte agricola podem
causar aumentos no percurso € no tempo do deslocamento. Nas zonas de pecudria,
principalmente em regifio de criagdo de gado leiteiro, onde as vacas devem ser recolhidas a
fazenda para a ordenha, todo aumento de percurso ¢ fortemente sentido. Além disso, nessas

areas, a passagem da rodovia pode forgar o deslocamento do gado de um local para outro.

O terceiro impacto sobre as areas produtivas configura-se pela modificagdio do meio
fisico, seja pelas modificagdes no microclima ou pela poluigdo advinda da construgio e
operagdo da rodovia, seja pela alteragio do valor agronémico dos solos, oriunda da
modificagdo de sua drenagem ou da destrui¢do da camada aravel, por terem sido utilizados
como lgcal de estocagem ou de empréstimo de materiais de construgio da via, ou como

circulagdo de equipamentos pesados.

A poluigdo age sobre os vegetais e produtos de origem animal podendo trazer
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prejuizos a saude dos consumidores e 4 prépria produgdo agropecudria, quer pelo decréscimo
na quantidade produzida, quer pela queda na qualidade dos produtos. Todos esses efeitos
geram outros que incidem sobre a economia das propriedades. A perda de rendimentos pode
ser total ou parcial. Também os custos de produgdo poderdo aumentar, interferindo no seu
equilibrio financeiro. Além disso, no caso da supressdo de terrenos ou de parte deles, havera

perdas para os herdeiros das propriedades e dos negdcios.

De um modo geral os impactos ao meio fisico natural dependem da localiza¢do do
eixo da rodovia e das caracteristicas geotécnicas do terreno. Portanto a escolha do tragado se
dara a partir dos levantamentos e analises realizados na fase de planejamento. Terrenos
fortemente suscetiveis a erosdo serfio evitados, como também macigos rochosos instaveis e
solos organicos. No caso de nfo existirem outras alternativas, o projeto sera desenvolvido de
forma a vencer as desvantagens construtivas. Planos de mitigagdo, monitoramento e auditoria

ambiental serdo elaborados para complementar o projeto construtivo.

Esses cuidados serdo estendidos aos talvegues e as condi¢Ges naturais de drenagem
da bacia hidrografica. Preocupagéo especial ¢ devida aos locais ja propensos a inundagdes e
aqueles para os quais a rodovia possa trazer essa nova condi¢io. Nesse sentido é importante o
conhecimento obtido na fase de planejamento acerca dos planos de uso do solo, para
estabelecer as obras de arte e correntes necessarias as fungdes da rodovia no contexto atual e
futuro em que deva se inserir. Assim, também no que se refere ao sistema de drenagem, o
projeto sera dimensionado para uma concepgio de longo prazo. O projeto também ira prever e
destinar locais para bota-fora, evitando a criagdo de condigdes favoraveis ao represamento de

agua e a prolifera¢do de vetores.

Assim como os planos colocalizados podem ser afetados pela nova rodovia, ou por
melhoramentos nas existentes, também eles podem afetd-las. O incremento da produgéo
agricola, a construgfio de unidades de armazenamento, por exemplo, mudam as condigdes para
as quais a rodovia foi planejada, como também a construgdo de equipamentos publicos, tais

como escolas e hospitais, além de unidades comerciais geradoras de grandes demandas.

De uma maneira geral, as medidas mitigadoras contemplardo:
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a) andlise das alternativas de tragado, com a escolha daquela que se apresentar mais

conveniente ao meio, seja pelos impactos positivos, seja pelos negativos;
b) anélise das variaveis fisicas, bioldgicas e antrépicas das 4reas de influéncia;
¢) avaliagdo dos conflitos de uso e ocupagdo do solo;
d) observagdo dos aspectos de seguranga de trafego;
e) implantagio de sistema de informagdo e orientagdo as comunidades atingidas;
f) formulagéo de plano de recuperagio das areas degradadas; e
g) monitoramento e auditorizil ambiental.

O Quadro A.5 do Anexo A mostra as medidas mitigadoras para impactos especificos.

3.1.3 Impactos na fase de construgio

Esta fase compreende a implantagdo de uma nova rodovia e envolve uma série de
agdes, cada uma das quais apresentando seus proprios efeitos sobre o meio ambiente.
Resumidamente podem ser citadas as relativas: aos servigos preliminares € complementares
que compreendem a instalagdo do canteiro de obras, caminhos de servigo e desmobilizagdo; a
terraplenagem que compreende a limpeza do terreno (remogio vegetal e de solo e rochas),
construgdo do terrapleno, taludes de cortes e aterros, destino do bota-fora e caixas de
empréstimos; a drenagem e as obras de arte especiais; a exploragdo de materiais de

construgdo (jazidas); a pavimentagdo; e a sinalizag#o.

Os impactos previstos nas fases de planejamento e projeto podem consolidar-se na
etapa de construgdo, caso ndo tenham sido acolhidas as recomendagdes para mitigar os
impactos daquelas fases. No Anexo A, os Quadros A.6, A.7, A.8, A.9 e A.10 apresentam as

medidas preventivas e mitigadoras segundo as atividades desenvolvidas.

3.1.4 Impactos na fase de conservagdo

Na conservagdo sdo realizadas a¢Bes de manutengdo, de adequagio da rodovia as
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novas condi¢des geradas pelas mudangas no uso do solo e no trafego, e de reparos aos danos
causados pelo uso do pavimento. Normalmente trata-se de reposi¢do de revestimento vegetal,
reconstrugdo e adequagdo de dispositivos de drenagem, sinalizagdo, reparos no pavimento,
remogdo de escorregamentos, recomposig:ﬁo de taludes, reparos nas obras de arte, reavaliagdo

da regulamentag@o etc.

Algumas medidas preventivas e mitigadoras recomendadas para a fase de construgio
sdo necessdrias durante toda a vida util da rodovia. Além disso, os problemas registrados a
partir da entrega da rodovia ao trafego merecem monitoramento para que providéncias sejam

tomadas com o objetivo de sana-los e de prevenir possiveis ocorréncias no futuro.

Os impactos mais freqiientes nesta fase sdo as erosGes, assoreamentos e
deslizamentos causados, por exemplo, por entupimentos e danos no sistema de drenagem, ou
mesmo pela insufici€éncia em seu dimensionamento. Assim, também mudangas na ocupagéo e
uso do solo nas areas de influéncia da rodovia podem trazer esses impactos em segmentos em
que nfo haviam sido previstos nas fases anteriores. Esse é um fato comum, visto a velocidade
com que vém se processando as mudangas sdcio-econdmicas que induzem aos processos de
urbanizagio cada vez maiores € mais numerosos. Esses impactos ainda podem ocorrer como
resultado de incéndios da vegetagdo na area de influéncia direta e pelo acimulo de lixo e

entulhos.

A degradagdo do solo pela explotagdo de materiais de constru¢do e pela disposi¢do
inadequada de material de bota-fora, durante as proprias obras de conservagdo, podem
associar-se iguais impactos advindos de outras obras na regido, que utilizaram materiais

existentes na faixa lindeira ou que dela fizeram uso para desvencilhar-se de rejeitos.

Entulhos resultantes da rogagem das margens da rodovia e o acimulo de lixo na faixa
de dominio, mais os depdsitos de lixo urbano nas caixas de empréstimo ¢ a falta de drenagem
adequada, podem ser fatores de proliferagdo de vetores indesejaveis, tais como ratos, répteis,

moscas € mosquitos.

O uso de herbicidas na faixa de dominio, bem como a disposi¢do inadequada de

dejetos liquidos e sélidos, podem causar poluigio do solo e da agua superficial e subterrinea.
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Além desse, outros tipos de polui¢do podem ocorrer, como a atmosférica, devido a poeira
provocada pela operagido de maquinas e equipamentos, € pela extragio de materiais de
construgdo a serem utilizados nas obras de conservagfo da rodovia; a sonora, provocada pelos
ruidos e vibragbes da operagdo dos equipamentos; e a poluigdo e intrusdo visual, devidas &
colocagdo de cartazes na faixa de dominio, & degradagdo da cobertura vegetal, a falta de
tratamento de 4reas utilizadas para explotagdo de materiais de constru¢do, 4 sinalizagdio

excessiva e desnecesséria etc.

Para as obras relativas a conservagdo, devem ser adotadas as mesmas medidas
mitigadoras e preventivas sugeridas para a fase de constru¢fo. No entanto, para que muitas
dessas obras ndo venham a ser necessirias € que novos impactos negativos ndo surjam, é
recomendavel uma rigorosa e constante fiscalizagdo do uso da rodovia, bem como do
comportamento da populagio lindeira em relagfo a ela, de forma a coibir invasdes e agdes de

degradag@o do pavimento e da area de entorno.

No Quadro A.11 do Anexo A sfo apresentadas medidas preventivas e mitigadoras

especificas para os problemas levantados no paragrafo anterior.

3.1.5 Impactos na fase de restauragéo

A atividade mais importante na restauragio de uma rodovia diz respeito a
pavimentagdo asfaltica, com a execugdo de uma nova camada sobre a existente ou a total ou
parcial remogdo do pavimento. Nesta fase, ndo pode ser eliminada a maioria dos impactos
negativos resultantes de um planejamento mal elaborado, ou da falta dele, mas muitos

problemas de projeto e constru¢do podem ser corrigidos. Portanto € necessiria uma

reavaliagio do projeto original, bem como uma analise das condigdes operacionais da via.

Os impactos da restaurag@o estdo associados, em parte aos da fase de planejamento, e
mais especificamente aos das fases de projeto e construgdo. Fato novo que se verifica nesta
fase é quanto 3 remogdo do pavimento, pois o material retirado, caso nfio tenha destino
adequado, pode causar poluigdo, proliferagéo de vetores, obstrugdo da drenagem natural e dos

dispositivos construidos para a drenagem da prépria rodovia.
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Muitas das medidas a serem adotadas foram descritas nas se¢des relativas as fases de
planejamento, projeto e construgdo. No que diz respeito ao material oriundo da remogdo do
pavimento, por sua caracteristica, recomenda-se que sejam reutilizados em outras rodovias
locais, contribuindo tanto para a eliminagdo de rejeitos, como para a redugio do custo de

outros servigos.

O detalhamento dos procedimentos sugeridos para mitigar e prevenir os impactos

negativos € apresentado no Quadro A.12 do Anexo A.

3.1.6 Impactos na fase de operagdo

Os impactos desta fase, em sua grande maioria, podem apenas ser mitigados, pois se
constituem na poluigdo atmosférica, sonora, hidrica e do solo. Evitd-los s6 € possivel no que

se refere aos problemas de seguranga para os usudrios da rodovia e para a populagdo lindeira.

A poluigdo atmosférica pode ser causada pelos gases liberados pela descarga dos
veiculos, tais como mondxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), éxidos de enxéfre
(SOx) e 6xidos de nitrogénio (NOx), todos oriundos da queima dos combustiveis. Além dos
gases, os veiculos liberam material particulado que se junta a outros tipos de pd, como os
gerados pela fragmentagdo e alteragdo de rochas. A Tabela 1 mostra a variagdo na

concentragdo de CO em relagZo a velocidade do veiculo.

TABELA 1 - Variacio na concentracio de CO (ppm) com a velocidade

VELOCIDADE FLUXO (Vph)

MEDIA (km/h) 250 500 1000 2000
15 8 9 12 18
30 5 7 10 16
45 5 6 9 15

FONTE: Joyce, Williams e Johnson (apud Bellia e Bidone, 1993).
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Esses poluentes causam prejuizos a saide e desconforto para a populagfo lindeira,
pois geram ou agravam problemas alérgicos, pulmonares, irritagdes nos olhos e garganta, e
intoxica¢des. Algumas doengas podem advir de forma indireta, pelo consumo de alimentos
contaminados. Corroem monumentos histdricos, arqueoldgicos e culturais e interferem na
limpeza das edificagdes ao se depositarem sobre méveis, paredes e roupas, causando, muitas

vezes, perdas no valor venal da propriedade.

A poluicdo gerada pode afetar o desenvolvimento das matas localizadas na area de
influéncia. Os particulados depositam-se sobre as folhas, impregnando especialmente as que
possuem caracteristicas menos lisas, provocando sua queda e até a morte da planta. Ainda
prejudica a fauna, pela inferéncia na cadeia alimentar e nas condi¢des de vida. Também a
agropecuaria sofre graves problemas como resultado da contaminagio de produtos vegetais e
de origem animal. Como conseqiiéncia verifica-se, além da perda de produgéo, danos a satde

do consumidor.

Para minimizar esses problemas, algumas providéncias sdo necessarias no sentido de
atender as imposi¢des legais que estabelecem os niveis maximos de concentrag@o desses gases
no ar. No entanto essas medidas nio resolvem o problema, cuja solugio depende efetivamente
da evolugdo tecnoldgica dos motores, filtros e combustiveis, como pode ser deduzido a partir

da Tabela 2.

TABELA 2 - Gases de exaustio - composicio em ppm

TIPO DO CONDICOES DE OPERACAO
POLUENTE POLUENTE .
ponto morto aceleracio velocidade desaceleracio
MOTOR constante
CcO 69.000 29.000 27.000 39.000
GASOLINA HC 5.300 1.600 1.000 10.000
NOx 30 1.020 650 30
Cco - 1.000 - -
DIESEL HC 400 200 100 300
NOx 60 350 240 30

FONTE: Braga (apud Bellia e Bidone, 1993).
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Outro impacto diz respeito a polui¢do sonora oriunda dos ruidos e vibragdes
provocados pelo trafego na rodovia, causando problemas de satide fisica e stress a populagéo
lindeira, e desequilibrio nos ecossistemas ao assustarem os animais, pondo-os em fuga ou
inibindo sua reprodugdo. As vibragdes afetam as edificagdes trazendo-lhes prejuizos em sua
seguranga e valor. Associadas aos ruidos, afetam ainda as atividades nas residéncias e nos

locais de trabalho e lazer, especialmente nos hospitais, escolas e teatros.

Na fase operacional é comum a poluigdo da agua de superficie e subterrdnea, quer
pelo escoamento e dispersdo dos poluentes langados pelos veiculos ou oriundos de acidentes
com cargas poluidoras, quer pelos dejetos das industrias e postos de combustiveis que se
instalam as margens da rodovia. Outras fontes de poluigdo séo a chuva acida, as borrachas e
asbestos liberados pelos pneus desgomados e desgastes de lonas de freios. A polui¢do da agua,
do ar ou do solo interferem na cadeia alimentar, pelo desaparecimento de elementos da cadeia

trofica, causando mortes também entre os animais da fauna local.

O Quadro A.13 do Anexo A apresenta as medidas preventivas e mitigadoras para os

possiveis impactos nesta fase.

3.2 A AVALIACAO DE IMPACTO AMBIENTAL

3.2.1 O papel da Avaliagdo de Impacto Ambiental

A Avaliagdo de Impacto Ambiental — AIA, surgiu nos Estados Unidos da América
em 1969, em decorréncia de forte pressdo da comunidade ambientalista. Primeiramente era
obrigatéria para todas as agdes do governo federal passiveis de afetarem significativamente o
ambiente. Depois, seus efeitos foram estendidos as atividades privadas que dependiam de
autorizagio ou de financiamento do governo. Finalmente foi adotada por alguns Estados para

avaliar os impactos de seus proprios empreendimentos.
Quando a proposta da exigéncia da AIA foi apresentada a0 Congresso americano, em
sua justificagdo Lynton K. Caldwell dizia:

Eu instaria que, na moldagem desta politica, disponha-se de um

elemento operacional e compelidor de atua¢do. Quando falamos de politica
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devemos ter em mente um estudo que, de tdo escrito, se torne capaz de
implementa¢Go; que ndo seja meramente um estudo de coisas almejadas ou
/
simplesmente de objetivos e metas desejdveis. Ao revés, que seja um estudo que
obrigue ou reforce todas estas coisas, os drgdos administrativos em particular,
mas indo além deles, a Nagdo como um todo, a tomar o tipo de atitude que proteja
e fortalega o que eu tenho chamado de sistema de suporte da vida do Pais (Milaré
e Benjamin, 1993).
Isso deixa clara a intengdo que impelia 2 institucionaliza¢do da AIA: um instrumento
que orientasse o governo na tomada de decisdes, fornecendo todas as informagdes necessarias

a adogdo de uma atitude ecologicamente correta. A pretensio era, portanto, criar um elemento

que pudesse subsidiar os processos de planejamento.

A Avaliagdo de Impacto Ambiental compreende os Estudos de Impacto Ambiental —
EIA, o seu respectivo resumo — o Relatério de Impacto Ambiental — RIMA, além da
Audiéncia Publica para discussdo do RIMA com a sociedade, quando solicitada. Tem como
objetivo geral prever e prevenir efeitos que possam trazer prejuizos irreversiveis ao ambiente.
Neste sentido a constituicdo federal brasileira agora se refere a avaliagdo ambiental como
Estudo Prévio de Impacto Ambiental. Conforme Milaré e Benjamin (1\993) e Queiroz (1992¢),

ainda sdo objetivos especificos da AIA:

a) dar transparéncia administrativa: ao permitir o acesso da comunidade as
informagdes sobre o empreendimento, a AIA possibilita que sobre a autoridade

publica seja exercida uma certa fiscalizag#o;

b) permitir a participagdo da comunidade nas tomadas de decisdes: o ato de consultar
a comunidade por si sé ndo implica sua participagéo — € preciso que a comunidade

tenha vez e voz no ato da decisio;

¢) prever os efeitos do empreendimento sobre 0 meio ambiente: antes da adogéo da
AIA, a preocupagdo com o meio resumia-se em algumas medidas especificas e
esparsas de protegdo, especialmente no que tange 4 fiscalizagdo contra a poluigéo
industrial — a AIA introduziu a caracteristica de agGes mais gerais e abrangentes, e

por isso mesmo, mais eficazes;
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d) subsidiar as decisGes das autoridades competentes: no que se refere a iniciativa
privada, a AIA possibilita & autoridade publica conhecer elementos que nfo sdo
relevantes para o empreendedor, mas que podem ser decisivos para a comunidade
como um todo — no que tange aos projetos publicos, amplia o conhecimento
prévio dos seus provaveis efeitos e ainda mostra a opinido publica que, de outra

maneira, ndo seria conhecida;

e) sugerir medidas preventivas e mitigadoras: a AIA identifica os efeitos negativos e
positivos, sugerindo medidas para minimizar os primeiros € maximizar os
segundos — sem a obrigatoriedade da AIA, pouquissimos seriam os projetos que

trariam a preocupagdo com o meio bioldgico ou social; e

f) acompanhar e monitorar os impactos ambientais decorrentes do empreendimento:
com isso hd possibilidade de reavaliar e reformular o projeto, de forma a adequa-

lo as novas situagdes por ele mesmo criadas, reduzindo os impactos indesejaveis.

Para cumprir esses objetivos, tornando-se um verdadeiro instrumento para a tomada
de decistes, a AIA® deve ser elaborada imediatamente antes do projeto e logicamente antes de
sua execug¢do, no momento em que ainda hd possibilidade de mudangas para evitar os
possiveis danos ambientais e, até mesmo, a possibilidade do nédo fazer. Também néo deve ser
utilizada apenas para projetos isolados, mas estar presente no planejamento geral, onde deve
estar inserido o empreendimento especifico. Por isso deve configurar-se como um instrumento
de avaliagdo da viabilidade de implantago de obras e servigos, realizada a0 mesmo tempo em
que sdo feitas as analises técnicas, economicas e sociais. Deve, além disso, incorporar as
diretrizes da politica de meio ambiente, seguindo dispositivos institucionais claros e de

*

conhecimento publico.

A Resolugio CONAMA n° 001/86, do Consetho Nacional do Meio Ambiente, que
define as responsabilidades, critérios e diretrizes para o uso e a implementagdo da AIA, em
seu art. 5°, inciso IV, preconiza que o estudo ambiental, além de atender a legislagdo vigente,

deve considerar os planos e programas governamentais, propostos e em implantagdo na drea

3 O Anexo B apresenta alguns exemplos de métodos utilizados na elaboragdo de AIA.
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de influéncia do projeto, e sua compatibilidade. O mesmo dispositivo legal determina que
sejam definidas as medidas mitigadoras dos impactos negativos e que seja elaborado um

programa de acompanhamento e monitoramento dos efeitos positivos e negativos.

Fica implicito que a AIA nfo se extingue no momento de conclusdo do EIA/RIMA,
mas continua durante todo o processo, através dos implementos efetuados a partir das suas
recomendagdes. A AIA deve, pois, estar integrada ao planejamento, seja horizontalmente,
articulada as esferas politica, tecnoldgica e econdmica, seja verticalmente, associada as -

diferentes etapas do processo de planejamento (Margulis, 1990).

Considerando a sua fungfo de prever e prevenir danos ambientais, a aprovagdo do
EIA/RIMA ¢ uma exigéncia para licenciar ou negar o licenciamento para a implantagéo da
obra ou servico a que se refere. No entanto, da forma como é hoje considerado no Brasil, na

condi¢fio de um instrumento da Politica Nacional do Meio Ambiente,

o EIA ndo pode se colocar como um entrave a liberdade de empreender,
contrariando um dos mais sensiveis objetivos dessa politica, que se refere a
incessante busca da possivel “compatibilizagdo do desenvolvimento econdémico-
social com a preservagdo da qualidade do meio ambiente e do equilibrio
ecologico” (art. 4° 1, da Lei n° 6.938/81). (Milaré e Benjamin, 1993)

A AIA é importante por seu carater democratico, tendo em vista que inclui formas de
participagdo da sociedade nos processos de decisdo. Mas como consta do Relatério do Brasil
para a Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento (BRASIL,
1991), os procedimentos da AIA ... podem constituir um importante componente das decisdes

referentes aos programas setoriais ... Assim, poderiam ser resolvidos, na etapa de formulagdo

de programas, os conflitos que costumam dificultar a avaliagdo dos projetos ...

Portanto nfio se trata de um instrumento que coibe obrigatoriamente o
empreendimento, mas que serve para nortear as agdes do poder publico. No entanto, qualquer
que seja a decisdo, ela deve estar mujto bem fundamentada, pois pode ser passivel de futuro
questionamento pelo Poder Judiciario, pelo qual tera que responder a autoridade em questéo.
Por isso a AIA acaba sendo realmente um freio na atividade discricionaria da autoridade

administrativa, ampliando o controle judicial sobre ela.
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3.2.2 A AIA no setor rodoviario

Implantada para identificar os prejuizos ambientais possiveis de serem causados pela
efetivagdo dos projetos econdmicos € de infra-estrutura, divulgando e possibilitando a
participagdo publica nos processos de decis@o, a AIA vem sendo sistematicamente deturpada
em seus objetivos. Em nossos dias, tornou-se um mero dispositivo burocratico de
licenciamento, perdendo sua caracteristica legal, técnica e moral de instrumento da gestdo
ambiental. Esse fato torna-se muito significativo no setor transportes, tanto pelas
caracteristicas do empreendimento, que causa efeitos de grandes proporgdes, tanto pelo fato

do maior interessado ser uma ou mais esferas de governo.

A exemplo do que ocorre em outros setores, também no setor transportes existem
casos em que o 6rgdo rodovidrio transfere as consultoras ou as empreiteiras as obriga¢Ges de

obter o licenciamento, como o citado por Bellia (1991):

Esta forma tem sido muito comum nos contratos para construgdo de
estradas, onde nas licitagbes de obras constam a obrigatoriedade do construtor
obter as licengas correspondentes. Normalmente, as empresas construtoras
recebem um projeto ja definido e contratam equipes de avalia¢do ambiental ... Em
se tratando de projetos predefinidos, ndo hd como elaborar os estudos de
alternativas tecnoldgicas e locacionais ..., transformando os subcontratados
(equipes de meio ambiente), do mesmo modo, em meros despachantes
especializados.

No setor transportes é comum encontrarem-se antigos projetos para serem
implantados imediatamente a partir da consecugdo de financiamentos. Nesse caso, em se
tratando de projeto pronto, o prazo para sua implantagéio ja estd em andamento quando o
EIA/RIMA ¢ contratado, e o organismo financiador ja esta cobrando os prazos constantes do

cronograma acordado. Com a pressa de conseguir o licenciamento, as consultoras sdo

contratadas para fazer um EIA/RIMA em até dois meses.

Nesse tempo é impossivel a realizagdo de estudos confidveis e, como seria com
qualquer outro empreendimento, sdio apresentadas uma série de justificativas para a sua
implantagfo, além de procedimentos para a minimizagdo dos efeitos negativos, normalmente

pouco estudados. Por exemplo, volume de trafego é sempre usado para viabilizar a abertura de
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rodovias com efeitos visivelmente degradadores sobre areas de preservagio permanente, que a

titulo de uso para o “bem puiblico” sdo irreversivelmente destruidas.

As informagdes do EIA/RIMA, na busca do licenciamento, sfio por vezes distorcidas
para adaptar o estudo as necessidades do trabalho. Isso as torna sem qualquer valor, correndo-
se ainda o risco de considera-las equivocadamente. Essa atitude também pode ser motivada
pelo exiguo prazo para concluir os estudos. O estudo da fauna é um exemplo de avaliagdo que
requer um tempo maijor de pesquisa e observagdo. Ndo se dispde, na nossa atual situagdo, de
um banco de dados capaz de suprir todas as necessidades. Assim, um estudo faunistico jamais
poderia ser realizado em apenas dois meses. Dai as improvisagGes observadas nos
EIA/RIMA’s. Da mesma forma, a saide publica e a saide do trabalhador vinculado ao
empreendimento, em todas as suas fases, sdo raramente bem analisadas, limitando-se a

analises muito restritas.

Também é comum os empreendedores ndo considerarem de sua responsabilidade as
interagdes apontadas no EIA/RIMA. As alteragdes na ocupagdo e uso do solo provocadas
pelos empreendimentos em geral, normalmente nio ¢ reconhecida pelos projetistas. Para eles,
espago urbano € de competéncia do 6rgdo de planejamento municipal. Mas, ora, se o
empreendimento ndo esta previsto no plano diretor da cidade, e se o0 Municipio ndo foi ouvido
— e normalmente ndo é — é inadmissivel esse comportamento, como também ¢ inadmissivel a

decisio sobre uma obra ou servico a revelia do 6rgdo de planejamento urbano.

Infelizmente, também no setor rodoviario, o EIA/RIMA tem se configurado como um
legitimador de decisdes. Seus objetivos sequer sio amplamente (re)conhecidos. Essa
caracteristica por ele adquirida, em geral leva quem ndo o conhece a entendé-lo apenas como
um "documento" meramente necessario para obter-se o licenciamento burocratico ambiental.
Na pritica, é isso mesmo que acontece. As recomendagdes com freqiiéncia tém sido ignoradas
ou apenas parcialmente observadas. Os estudos locacionais muitas vezes nio sdo realizados e
a opgdo da possibilidade do “ndo fazer” sequer é aventada. Tudo funciona como se ji néo

houvessem opg¢des além da apresentada pelo 6rgéo técnico rodovidrio.

As préprias consultoras e as construtoras, em geral, ndo tém desenvolvido uma
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consciéncia propicia as questdes ambientais. Suas preocupag@es recaem nos dispositivos cuja
finalidade ndo € a minimizagdo dos impactos da obra sobre o meio ambiente, mas, ao
contrério, dos elementos e processos naturais sobre a seguranga dos pavimentos e dos usuarios
da rodovia. Assim, nos cuidados com o ambiente natural sfio levadas em conta, de uma forma

geral, as possibilidades de acidentes geolégicos e geotécnicos.

Muitas vezes, os rios sdo os receptdculos naturais dos bota-fora; ou possuem seus
cursos desviados sem quaisquer critérios técnicos e ecoldgicos. Os acidentes com os usuarios
da via também sfo considerados; e em menor nivel de preocupagdo, os acidentes envolvendo

a populagdo lindeira. A fauna e a flora locais sio objeto de “limpeza” da faixa de dominio.

E freqiiente a construg@o de rodovias em éreas de preservagfo, tais como sambaquis,
manguezais, vegetagdo de dunas e de restingas, e resquicios de Mata Atlantica, usando do
“beneficio” legal de degradi-las em nome do “bem-estar da comunidade”. A ironia do

processo € que a comunidade sequer € ouvida na tomada de decis3o.



CAPITULO 4

OS VALORES PRESENTES NA AVALIACAO
DE IMPACTO AMBIENTAL

Quem transforma tudo em recursos disponiveis transformard a propria
alma em uma “alma de recursos” e perecerd como um ser insensivel e
embotado.(...) Quem Vé a natureza e o conjunto de seus bens apenas com olhos
técnico-industriais ndo a vé, a despreza, desqualifica e discrimina. Este também

industrializa sua propria alma. (Rock, 1992, p. 4)

4.1 O SIGNIFICADO DO AMBIENTE

A partir da aprovagdo da Resolugio CONAMA 001/86, que tornou a Avaliagdo de
Impacto Ambiental (AIA) obrigatéria para casos especificos, os estudos para a implantagéo de
projetos passaram a contar com um novo componente para analise: o ambiental. Os atributos
que consideravanﬁ apenas as condigdes técnicas associadas as econémicas e financeiras para
definir a melhor alternativa de qualquer empreendimento foram reconhecidos como

insuficientes para determinar os seus reais beneficios e custos.

Embora uma das fases da AIA seja a avaliagdo dos impactos, ela ndo se aprofunda
na natureza dos valores envolvidos, apesar de, explicita ou implicitamente, mostrar sua
existéncia. Considerando sua fungfo de orientar e dar subsidios as agdes governamentais sem,

contudo, ser o fator determinante nos processos de decisdo, a AIA, com todas as suas
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dificuldades de se firmar como um instrumento auxiliar nesse processo, continua batendo de
frente com as avaliagSes de projetos que analisam apenas as suas viabilidades segundo a Gtica

exclusiva da racionalidade econdmica.

As avaliagdes ndo podem, entretanto, ser baseadas num discurso exclusivamente
ético-ambientalista, e tampouco simplesmente normativo. O radicalismo cego pode
inviabilizar a execugdo de um projeto que poderia ser implementado dentro de condigdes
ambientais controladas, abrindo a possibilidade de clandestinidade ou de reagdes contrarias na
mesma magnitude, dificultando ainda mais a adog@o de medidas efetivas em diregdo ao

desenvolvimento sustentado.

As discussdes acerca dos projetos passam pelo conhecimento e compreensdo dos
valores envolvidos, na busca de alternativas capazes de aglutinar interesses de toda natureza
dentro dos preceitos do ambientalismo. Surge, entdo, a necessidade de se desenvolver uma
reflexdo sobre os valores presentes nas avaliagOes, representados pelos diversos atores, que

constituidos pela sociedade civil, empreendedores, técnicos e organizagdes governamentais.

Esses valores sdo atribuidos de acordo com a percepgdo que os atores sociais t€m
acerca do ambiente; e isso depende, dentre outros aspectos, da definigdo que cada um deles
lhe atribui. O conceito popular de ambiente é simplista e limitado, abrangendo apenas os
elementos fisicos que compdem a paisagem, os essenciais & vida e os bioldgicos. Todos
segundo uma visdo espacial que coloca o homem em seu centro, ou seja, ambiente € “o que

nos rodeia”.

Essa visdo dificulta a orientagio de um estudo ambiental, pois apresenta uma
compreensdo confusa de ambiente porque: relaciona-se a um objeto central que depende do
ponto de vista e dos interesses presentes; apesar de toda a sua simplicidade, esconde a grande
complexidade dos elementos e interagdes envolvidos; assume nogdes diferentes conforme o
campo de pesquisa; é recente, mutavel no espago e no tempo; e envolve fendmenos cujas

caracteristicas sdo dificeis de se delimitar.

Para dar um direcionamento objetivo & nogdo pluralista que envolve o conceito de

meio ambiente, colocando-o numa condi¢do de “ambiente do empreendimento® submetido a
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AJA, a proposta conceitual apresentada Jollivet e Pavé (1997, p. 63) € bastante precisa:

O meio ambiente constitui o conjunto de meios naturais (milieux
naturels) ou artificializados da ecosfera onde o homem se instalou e que ele
explora, que ele administra, bem como o conjunto dos meios ndo submetidos &

agdo antropica e que sdo conmsiderados necessdrios & sua sobrevivéncia. Esses

meios sdo caracterizados:

® por sua geometria, seus componentes fisicos, quimicos, bioldgicos e

humanos e pela distribuigdo espacial desses componentes;

e pelos processos de transformagdo, de agdo ou de interagdo
envolvendo esses componentes e condicionando sua mudanga no espago e no
tempo;

e por suas multiplas dependéncias com relagdo as a¢bes humanas;

e por sua importdncia tendo em vista o desenvolvimento das sociedades

humanas.

4.2 O AMBIENTE COMO MERCADORIA

Considerando-se que os valores, da maneira como sfo entendidos nas sociedades
capitalistas, pressupdem uma forma que se materializa através da troca, para dar inicio a esta
reflexdo, vai-se buscar subsidios em Marx, comegando por sua definigdo de mercadoria:

A mercadoria é, antes de tudo, um objeto externo, uma coisa, a qual
pelas suas propriedades satisfaz necessidades humanas de qualquer espécie. A
natureza dessas necessidades, se elas se originam do estomago ou da fantasia,
ndo altera nada na coisa. Aqui também ndo se trata de como a coisa satisfaz a
necessidade humana, se imediatamente, como meio de subsisténcia, isto é, objeto
de consumo, ou se indiretamente, como meio de produgdo. (MARX, 1996, p. 195)

Para verificar se 0 meio ambiente pode ser entendido como uma mercadoria ¢
preciso, portanto, definir de que forma ele pode atender necessidades humanas e quais so

essas necessidades. Maler ¢ Wyzga (apud Comune, 1994, p. 48) estabelecem trés categorias

de conjuntos de servigos fornecidos pelo ambiente ao meio social:
a) servigos de oferta de recursos;

b) servigos de recepgdo ou assimilagdo de dejetos; e
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¢) servigos diversos.

Os servigos de “oferta” de recursos estdo relacionados ao fornecimento de matéria-
prima para a produgdo de bens materiais. Neste sentido, os recursos naturais sio definidos
como algo util para se obter uma certa finalidade. Essa utilidade depende de como cada
elemento natural é percebido pela sociedade, que determinara se ele se tornard um recurso ou

se permanecera sem significado. (Burch apud Schmitt e Grupp,1976).

Sob esta 6tica, para um elemento ser classificado como recurso, deve atender a duas
condigdes: primeiro, devem existir conhecimentos e habilidades técnicas para sua extragéo e
utilizagdo; segundo, deve haver uma demanda para os bens e servigos produzidos (Rees,
1990). Mas como essas condi¢Ges sfo definidas pelo homem e nfo pela natureza, o que hoje €
um recurso podera deixar de sé-lo amanha e vice-versa. As idéias sobre o que se constitui num
recurso alteram-se continuamente de acordo com as necessidades percebidas que, por sua vez,

sio influenciadas pelo conhecimento, melhoramento tecnoldgico e desenvolvimento cultural.

Assim, os recursos sdo afetados pelo desenvolvimento do sistema de comunicagdo e
pela globalizagdo da economia. A rapida disseminagfo de conhecimentos, técnicas e costumes
leva a utilizagdo planetariamente generalizada dos recursos, fazendo com que seu uso deixe de
acontecer dentro de por¢des geograficas espaciais e culturais especificas. Isso nfo s6 contribui

para o aumento de uma exploragio qualitativa, como também quantitativa.

Do acima exposto, pode-se concluir que enquanto recurso o meio é mercadoria, pode
ser propriedade privada e existe mercado para ele. Mas, no que se refere aos servigos de
recepgio de dejetos, ndo ha mercado. Pelo menos ndo da forma do mercado tradicionalmente
trabalhado pela economia, pois, na verdade, o poder publico pode criar-lhes um mercado a
partir de mecanismos ambientalmente questiondveis como, por exemplo, a taxagio, e também
a partir das alteragSes provocadas na qualidade do meio receptor que, positivas ou negativas,

gerardo um custo ou um beneficio ou ambos.

Mas mesmo com essa possibilidade dos servigos de recep¢do de dejetos encontrarem
condi¢cdes de mercados, ainda assim nfo s3io mercadorias. Apesar do ambiente, enquanto

receptor, possuir propriedades que satisfazem uma determinada necessidade humana, quer
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seja a de se desvencilhar dos rejeitos de seu consumo e de suas atividades produtivas ou
biolégicas, ha uma outra condi¢do que, neste caso, ndo pode ser atendida. Segundo Marx
(1996), para que as mercadorias sejam trocadas, ¢ necessdrio que 0s seus guardides se
relacionem como pessoas com vontade de se apropriarem da mercadoria alheia enquanto

alienam a sua prépria. Ou seja, eles devem se reconhecer como proprietarios privados.

Portanto toda mercadoria pode ser trocada, mas para isso precisa ser propriedade
privada. Uma significante gama de elementos naturais € o que se chama “patriménio comum
da humanidade”, ndo possuem proprietarios e a0 mesmo tempo pertencem a todos os homens
e, por que ndo?, a todos os seres vivos como um direito a sobrevivéncia. Existe, pois, um

outro tipo de relagdo de propriedade no ambiente que difere daquele a que se refere Marx.
Os outros servigos do ambiente constituem-se, direta ou indiretamente, em:
a) condig¢des de sobrevivéncia;
b) bem-estar (incluindo lazer); e
¢) regulamentacdo e gerenciamento.

Os servigos relacionados a fungio de oferecer condi¢des de sobrevivéncia as diversas
espécies animais e vegetais existentes, bem como de proporcionar bem-estar a0 homem,
desenvolvem-se de forma inversamente proporcional ao incremento dos servigos de oferta de
recursos ¢ de recepgdo de dejetos, pois dependem da qualidade do meio que é afetada

negativamente por estes dois ultimos.

Considerando que os recursos que asseguram a continuidade da vida também sdo
aqueles que recebem os rejeitos das atividades humanas, o mercado para eles s6 existe
enquanto receptor e nas condi¢des descritas anteriormente. Cabe ressaltar que a dgua ja se
coloca como uma excegdo em algumas partes do mundo pela escassez que se faz presente.
Ainda quanto a 4gua, a tarifa cobrada pelo seu tratamento e distribuigio poderia ser vista

como um caso a parte.

Os servicos de bem-estar podem ser subdivididos em bem-estar relacionado a

qualidade de vida e bem-estar explorado pela industria do turismo. Os primeiros esto
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impregnados de subjetividade e nio encontram mercado — sdo bens comuns da humanidade.

Os demais formam um mercado economicamente bastante significativo.

Finalmente, os servigos de regulamentagdo e gerenciamento sio indutores de um
mercado indireto de servigos de consultoria, controle, fiscalizagdo e de uma série de
atividades concernentes. Assim, somente as atividades secundérias deles resultantes podem se

apresentar como mercadorias.

4.3 ANATUREZA DOS VALORES AMBIENTAIS

A defini¢do que Marx atribui & mercadoria, ou seja, qualquer coisa ou bem que
satisfaga necessidades humanas objetivas e subjetivas, torna-a um instrumento concreto para o
bem-estar de quem a possui. Como o bem-estar estd associado a qualidade de vida, poder-se-
ia dizer que quanto maior o consumo de mercadorias, maior o nivel de satisfagdo e melhor a

qualidade de vida.

Esse raciocinio estaria perfeito sob a otica da racionalidade econdmica que tem
origem em um momento em que Os recursos naturais eram entendidos como inesgotaveis, ou
tdo longe de se esgotarem que essa possibilidade era ignorada. A situagéo atual mostra que a
racionalidade economica capitalista € irracional, posto que no seu objetivo de acumular capital
exige constante incremento na produgdo de bens materiais que produz uma crescente

expoliagdo da natureza, mas gerando, por outro lado, uma situagio de pobreza cada vez maior.

Como essa nio € uma situagio que se poderia considerar socialmente satisfatoria,
depreende-se que a qualidade de vida nfio estd associada apenas a riqueza material e tampouco
a logica puramente econdmica. Ela pressupde outras condigdes que envolvem uma outra
natureza de valores. Conforme Leff (1994), a qualidade de vida ndo pode ser entendida
somente como o atendimento das necessidades bésicas e a obtengdo de certo nivel de bem-
estar material, mas também como o direito a uma vida digna, ao pleno desenvolvimento das
faculdades humanas e a realizagdo das aspiragBes morais, intelectuais, afetivas e estéticas.

Sustenta-se em valores de paz, de solidariedade social e de diversidade cultural.

Esses valores, tdo antigos no seio da sociedade, mas tdo recentes no campo cientifico,
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emergem como direitos humanos e formam um sistema que fundamenta as estratégias de um:
desenvolvimento orientado pela racionalidade ambiental. S&o valores adquiridos a partir da
relagdo de cada formagdo social com a natureza e de intercimbios culturais intra e

intercomunitarios.

As crengas, mitos, normas sociais € morais, conhecimentos adaptativos, vivéncias,
praticas e costumes, criam sistemas de representagdes simbélicas que determinam a utilidade
dos elementos naturais, sociais e artificiais ou construidos. O conhecimento cultural adquirido
ao longo do tempo funciona como um filtro para as praticas cotidianas atuais e define o que se

constitui num recurso, o que € bom ou ruim, o que tem ou néo tem “valor”.

Assim, o entendimento acerca do que seja um recurso varia entre as diversas
formagdes sociais, tanto em utilidade quanto em significAncia — muito embora os avangos
cientificos e os sistemas econOmicos estejam, cada vez mais, estreitando as relagdes de

dependéncia econdmica, tecnoldgica e cultural vigentes.

Da mesma forma, tém-se generalizado, a nivel global, pelo menos as necessidades
basicas relativas a qualidade ambiental, base condicionante da qualidade de vida. E tanto
quanto as percepgOes acerca dos recursos mais aparentes, mais “préximos”, os elementos
fundamentais a sobrevivéncia humana vém sofrendo uma avaliag&o e reavaliagdo continuada e
crescente, conforme o nivel alcangado pelo sistema cognitivo da formagfo social especifica,

na maioria das vezes em fung¢io de uma perda significativa da qualidade local.

A dinamicidade das idéias relativas aos recursos de qualidade ambiental ndo ocorrem
apenas em fung3o dos avangos tecnoldgicos e das condigdes econdmicas, mas também em
resposta a mudangas nos valores humanos, aspiragdes e estilos de vida. As proprias condigdes
sociais influenciam a percepgdo. Pessoas que passam o dia lutando pela simples sobrevivéncia
ndo podem ver além de suas necessidades de alimentagio, satide ¢ moradia. Ao passo que,
com o aumento do poder aquisitivo, as pessoas podem ser capazes de voltar sua atengdo para

valores individuais subjetivos € para valores coletivos de maior ou menor abrangéncia.

Das diferentes percepgdes e desejos resulta um sistema de valores complexo e de

dificil mensuragio que precisa ser compreendido para que se possam avaliar todos os



51

possiveis impactos da inser¢do de um empreendimento nos sistemas natural e social. No que

concerne ao ambiente, deve-se considerar todas as possibilidades de os elementos encerrarem:

a) valor objetivo ou material: atribuido aos recursos para os quais existe mercado, ou
seja, podem ter seu valor traduzido em “prego”, como, por exemplo, os produtos

minerais, agricolas, energéticos, madeireiros etc;

b) valor subjetivo ou psicologico: atribuido aos elementos que s3o importantes
enquanto elementos estéticos, sociais, morais e histéricos, tais como as paisagens,

as diferentes culturas, os sitios arqueoldgicos etc;

c) valor para a sobrevivéncia: atribuido aos elementos para os quais nio existe
mercado, embora sejam necessarios & manutengdo da vida no planeta, como o ar

limpo, a dgua potavel, o oceano, o clima, as florestas naturais etc;

d) valor futuro: atribuido aos elementos para os quais ainda ndo se conhecem
utilidades, mas sdo recursos em potencial, tais como a biodiversidade genética,

alguns minerais etc; e
e) valor sentimental, ético ou espiritual: atribuido a todos os seres vivos em geral.

Com base nos servigos do meio ambiente e no acima exposto, e considerando ainda a
classificagdo de valores apresentada por Desvouges e Smith (apud Chechile e Carlisle, 1991,

p. 145), adotaremos os valores constantes do Quadro 1 para os elementos ambientais.

QUADRO 1 - Natureza dos valores ambientais

CLASSIFICACAO TIPOS DE USO SUBDIVISAO DOS SERVICOS DO

DOS VALORES VALORES AMBIENTE
(com consumo) Diversos
Uso direto ]
Valor de uso Recepgdo de dejetos

Sem consumo -

Diversos

Uso indireto Quase uso Diversos

. Uso potencial Valor de opgdo Oferta de recursos

Valor intrinseco - -

Sem uso Valor de existéncia Diversos

FONTE ADAPTADA: Desvouges e Smith (apud Chechile e Carlisle, 1991).
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4.3.1 Valor de uso e valor de troca

Sendo o fundamento para a avaliagio, e tendo esta a conotagdo que lhe d4 cada
formagio social especifica, o ambiente € percebido e valorizado de acordo com as
necessidades ¢ desejos aos quais € requisitado satisfazer. Assim, aparentemente, em nada
difere quanto ao valor que Marx (1996, p.166 ¢ 170) atribui as mercadorias:

A utilidade de uma coisa faz dela um valor de uso. (...) o valor de uso
realiza-se somente no uso ou no consumo. Os valores de uso constituem o
conteudo material da riqueza, qualquer que seja a forma social desta. Na forma
da sociedade a ser por nds examinada, eles constituem, ao mesmo tempo, os
portadores materiais do — valor de troca.

O valor de troca aparece, de inicio, como a relagdo quantitativa, a

propor¢do na qual valores de uso de uma espécie se trocam contra valores de uso

de outra espécie, uma relagdo que muda constantemente no tempo e no espago.

Uma coisa pode ser valor de uso, sem ser valor. E esse o caso, quando a
sua utilidade para o homem ndo é mediada por trabalho. Assim, o ar, o solo
virgem, os gramados naturais, as matas ndo cultivadas etc. Uma coisa pode ser
util e produto do trabalho humano, sem ser mercadoria. Quem com seu produto
satisfaz sua prépria necessidade cria valor de uso mas ndo mercadoria. Para
produzir mercadoria, ele ndo precisa produzir apenas valor de uso, mas valor de
uso para outros, valor de uso social.

Segundo as citagdes acima, uma “coisa” possui valor de uso somente quando € usada
ou consumida; e possui valor de troca quando se defronta com outra num processo de
comparagdo quantitativa. O valor que entra nas relagdes capitalistas, ao qual se refere Marx,
ndo é o valor préprio, natural, como o tém quaisquer elementos da natureza, mas um valor que

caracteriza a utilidade para consumo, a partir de um comércio, mais especificamente o que

possui valor de troca.

Em Marx a natureza apresenta-se abstrata, nio podendo ser integrada de forma
concreta 4 dinimica do capital. Isso s6 acontece quando ela, através do processo econdmico
capitalista, é transformada em objetos e meios de trabalho, em valores de uso naturais capazes

de serem incorporados ao processo de produgdo de valor de troca e de mais-valia. Portanto o
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valor de uso que vai ao mercado é produto do trabalho a partir de um processo de produgéo e
reprodugdo do capital; € o que faz de um recurso uma mercadoria a partir de sua

transformag&o pelo trabalho humano.

O valor de troca, por sua vez, representa a quantidade com que uma mercadoria pode
ser trocada por outra. Essas quantidades, quando expressas por uma unidade comum,
constituem o prego da mercadoria. Mas, quando se trata do meio ambiente, nem todos os seus
elementos podem ser interpretados como uma mercadoria que possa ser trocada num mercado
qualquer. Quando, por exemplo, petréleo e ar s8o comparados, o petréleo é associado
imediatamente a um grande valor comercial, a altos pregos, enquanto para o ar nenhum valor
de troca é atribuido. Ambos, contudo, tém valores de uso incontestaveis: o petréleo como
propulsor de bem-estar e de outras riquezas, e o ar, fundamental para a vida. Assim, em

termos de valor de uso, poderia ser dito que o ar é extremamente valioso, mas seu valor de

troca € nulo.

Do acima exposto depreende-se que os valores considerados nos projetos sdo apenas
os de troca, e mesmo assim nem todos os envolvidos. Geralmente entram no processo de

analise apenas aqueles que se sobressaem no conjunto de valores puramente econdmicos.

4.3.2 Valor intrinseco, de op¢do e de existéncia

Os valores intrinsecos estio associados ao potencial de uso futuro e ao valor da
prépria existéncia. Por isso, segundo Desvouges e Smith (apud Chechile e Carlisle, 1991),

subdividem-se em valor de opgéo e valor de existéncia.

O valor de opgdo € atribuido aos elementos para os quais ainda ndo se encontrou uso
especifico, mas que possivelmente existe em potencial, a ser usufruido a médio ou longo
prazos em decorréncia de descobertas de utilidade ou mesmo em substituigdo a outros
recursos. Trata-se, pois, de um valor expresso por uma preferéncia de preservagéo do meio,

com base numa probabilidade de uso futuro.

O valor de existéncia, como o préprio nome ja diz, é baseado no simples fato de

existir. Segundo Pearce, Markandya e Barbier (1992), esse valor estd relacionado com a
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natureza real das coisas, dissociado do uso ou até mesmo da opgio de usar. E um valor que
reside em qualquer coisa € que independe da existéncia humana, ou seja, se os homens nfo

existissem para atribuir-lhes valor, ainda assim esse valor existiria.

Os valores de op¢do e intrinseco quase nunca entram nas analises de projetos, e
quando isso acontece aparecem somente como uso em potencial. Mas geralmente sdo apenas
mencionados e ndo contabilizados para efeito de uma decisdo sobre o empreendimento, o que

torna falha — ou incompleta — qualquer considerago acerca dos impactos.

4.4 VALORES ECONOMICOS

Na economia vigente, os valores econdmicos so todos os que podem ser traduzidos
por preco; sdo, portanto, mercantis. Todos os valores econémicos encontram seu
correspondente valor ambiental, mas nem todo valor ambiental pode ser considerado como
econdmico. Por isso, muitos dos valores ambientais sdo rotulados de “sem pre¢o”, no sentido
de prego infinito que, por ndo poder ser contabilizado, torna-se inadvertidamente “valor zero”
ou “sem valor”. Nesse elenco de elementos encontram-se, por exemplo, a vida humana ¢ a

camada de 0zdnio, que de forma alguma podem ser consideradas sem valor.

Em muitos casos, a atribui¢do do valor zero traz grandes riscos para o elemento
natural em si e para a propria economia, posto que, sendo sem valor, o recurso € usado até a
sua completa exaustdo ou até a total perda de sua capacidade de absorgdo, ocasionando perdas
que tém reflexos também no campo econdmico. Como normalmente os elementos nessa
categoria sdo aqueles que desenvolvem os servigos de proporcionar a sobrevivéncia das
espécies animais e vegetais, em especial da vida humana e de seu bem-estar, as conseqiiéncias

do valor zero atingem diretamente a qualidade de vida.

Por essa razio, Pearce, Markandya e Barbier (1992) enfatizam a importancia do valor
correto do ambiente, integrado com valores igualmente corretos na politica econdmica,
embora reconhecam a impossibilidade de se atribuir valor a elementos sem uso atual e
também de que a atribuigdo de preco ndio ¢é garantia de uso racional e, portanto, de

conservagdo dos recursos naturais.
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A economia tradicionalmente ndo trabalha com valores, mas sim com pregos, por
estes permitirem o tratamento objetivo dos problemas a partir de analises quantitativas,
embora esse procedimento negligencie os aspectos qualitativos presentes em qualquer
situag@io. Os autores citados anteriormente colocam a economia como uma questio de escolha
relacionada a preferéncia das pessoas, quer de consumo ou de uso, condicionada pela

limitag¢do individual de renda.

Como essas preferéncias convergem no sentido de se obter o0 maximo de satisfagdo e
bem-estar, e tendo em vista que a qualidade de vida estd associada & qualidade ambiental,
presume-se que as escolhas devem sempre recair sobre melhorias ambientais. Entretanto, na
realidade atual, as atitudes adotadas por uma grande parcela da populagdo contradiz essa
premissa. Por uma questdo cultural, as preferéncias estdo associadas a coisas materiais € a
beneficios de curto prazo, muitas vezes conseguidos as custas da deterioragdo da qualidade

ambiental e da redugdo do nivel de bem-estar de outras pessoas ou de futuras geragdes.

De qualquer forma, o importante ¢é entender-se que, na economia vigente,
contabilizar beneficios e custos totais significa medir os ganhos e perdas ambientais para

poder integra-los aos calculos tradicionais.

Considentado o exposto, para o valor econdmico total, serd adotada a definigdo de
Pearce, Markandya e Barbier (1992), com as nomenclaturas adaptadas aquelas constantes do

Quadro 1:

valor econdmico total = valor de uso + valor intrinseco =

= valor de uso direto + valor de uso indireto + valor de opgéo + valor de existéncia

0y

Esses autores ainda definem valor de opgio como: valor de uso (pelo individuo),
somado ao valor de uso pelos futuros individuos (descendentes e geragdes futuras) e ainda ao
valor de uso pelos outros (valores substitutivos para o individuo). Considerando-se,

evidentemente, todos esses como valores de usos futuros.
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4.5 OS VALORES PARA AS RODOVIAS

Nas atividades desenvolvidas no setor transportes, como em qualquer outro, estdo
inseridos os mais diversos valores. Contudo, diante da falta de percep¢do da maioria dos
técnicos e politicos envolvidos, eles permanecem ocultos, desconhecidos, velados por uma
formagdo cultural e profissional que ndo permite sua ascensio ao mundo concreto. O real
aparece despido de valores éticos e ambientais; geralmente apenas os econdmicos € 0s

politicos emergem e ditam as normas para a tomada de decisdes.

Em cada processo € preciso, pois, que se permitam as relagdes surgirem e mostrarem
os valores nelas contidos, de modo que as decisdes resultem em uma justa distribuigdo ndo s6
dos beneficios, mas principalmente dos custos sociais, estes, minimizados o quanto for

possivel.

Ha que se entender que a construgdo de uma rodovia atinge uma parcela muito
grande da populagio e envolve os mais diferentes e difusos interesses, quase sempre de dificil
conciliagio. Mas por mais complexas que possam ser, as decisdes nio podem continuar

privilegiando uns em detrimento de outros.

A solugdo passa, portanto, pelo amplo conhecimento dos valores coletivos e
individuais, nos seus dois sentidos, nos seus diversos niveis e direcionamentos, despidos de
qualquer maquiagem que possa encobrir sua real natureza. Isso s6 & possivel com a

participagdo efetiva de todos os segmentos sociais envolvidos.



CAPITULO 5

A MATERIALIZACAO DOS VALORES AMBIENTAIS

A teoria de Keynes de que se deve pensar, pelo menos em termos
econdmicos, a curto prazo (pois que a longo prazo estaremos todos mortos),
precisa ser revista, pois sé tem sentido o pensamento, sob o ponto de vista
econdmico, a longo prazo. De que adiantaria usufruirmos de uma vez todos os

elementos naturais da Terra, se no futuro a sobrevivéncia serd impossivel? (Silva,

1978).

5.1 ECOLOGIA E ECONOMIA

5.1.1 Conceitos econdmicos pertinentes

O homem, ao contrario das outras espécies, ndo tem produzido mudangas bioldgicas
para se adaptar a0 meio, mas antes, tem transformado o meio conforme suas necessidades.
Nessas condi¢des, as mudangas impostas a natureza s3o determinadas pelas relagdes sociais
de produg@o nas quais se desenvolvem os processos produtivos das diferentes formagdes

sociais e por suas formas historicas de subordinagio aos modos de produgdo dominantes.

No uso da natureza para possibilitar a acumulagdo e a reprodugdo do capital,
estabelece-se uma relagdio entre a sociedade e o ambiente, cujos efeitos dependem da
resiliéncia e da produtividade desse ultimo. As formas das praticas produtivas determinam,

ainda, a natureza, a intensidade e o sentido desses efeitos.

A acumulagfio e a reproducio do capital trabalham num espago de tempo de curto

prazo, ameagando a capacidade de renovagdo e de reposi¢do da base produtiva, ou seja, da
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natureza, que se apresenta, assim, como fator possibilitador ou limitante & concretizagdo dos
objetivos do capital. Isso mostra que ecologia e economia nfo podem seguir por caminhos

distintos, em fung¢do de estarem firmemente inter-relacionadas.

A teoria econ6mica neocldssica tem procurado incorporar a tematica ambiental,
mantendo os instrumentos € os conceitos preexistentes direcionados no sentido de reafirmar a
validade do seu marco conceitual e reforgar a validade do marco normativo (Gutman, 1986).
Esse processo de incorporagdo tem reforgado posturas criticas existentes no interior da teoria

econdmica e salientado contradigdes e debilidades de todo o seu aparato conceitual.

E evidente, pois, a necessidade de se vincular os processos naturais com a dindmica
reprodutiva do capital. Na tentativa de obter uma linha bdasica para tratar as questdes
ambientais, a moderna economia neocldssica do bem-estar desenvolveu dois conceitos que

vém sendo amplamente utilizados, apesar das criticas que se tém feito a respeito:

a) economias externas ou externalidades: de acordo com Fisher ¢ Dornbush (apud
Comune, 1994, p. 50), uma externalidade surge sempre que a produgéo ou o
consumo de um bem tem efeitos paralelos sobre os consumidores ou produtores
envolvidos, efeitos estes que ndo sdo plenamente refletidos nos pregos de
mercado. Comune (op. cit.) considera que esse conceito envolve trés aspectos
fundamentais. Primeiro, que o comportamento de uma empresa pode modificar o
lucro de outra, assim como o comportamento de um individuo pode alterar a
utilidade de uma coisa para um outro individuo. Segundo, os efeitos do
comportamento de uma empresa ou de um individuo sobre os outros ndo devem
ser objeto de transagio no mercado. E, finalmente, esses efeitos devem constituir

subprodutos involuntarios e acidentais das outras atividades;

b) bens coletivos ou bens publicos: ainda segundo Comune, a qualidade do meio
ambiente depende das comodidades que o Estado coloca & disposi¢do dos
individuos, e como tal o conceito de bens puiblicos pode ser formulado de acordo

com trés visdes distintas,

- Teoria da Troca, para a qual os bens publicos sdo colocados simultaneamente a
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disposi¢do de todos os individuos, nio podendo ser individualizados,

- Teoria Organicista do Estado, segundo a qual bens publicos sdo aqueles que

satisfazem necessidades coletivas, proporcionando bem-estar aos individuos, e

- Teoria Institucional, bens que estdo sendo supridos pelo Estado ou sob sua

influéncia direta.

Outros conceitos vém sendo desenvolvidos para, inclusive, auxiliar nas avaliagdes de

viabilidade ambiental dos empreendimentos:

a) capital natural: capital constituido pelos recursos naturais renoviveis e nio

renovaveis; e

« A s 16 . . . . . ..
b) patriménio natural”: o conjunto de elementos naturais, materiais e imateriais, que
concorrem para a manutengdo e o desenvolvimento da identidade e da autonomia
de seu titular no tempo e no espago, através do processo de adaptagio a um meio

evolutivo.

5.1.2 A dificil internalizagdo da dimens&o ambiental

As dificuldades encontradas para internalizar a dimens3o ambiental nos modelos
econdmicos de desenvolvimento trazem a tona discussdes metodolégicas e praticas para as
quais ainda n3o ha solugdo. A racionalidade econdémica n3o consegue incorporar as
externalidades ambientais, nem os principios da sustentabilidade. Grande parte dos efeitos
sobre 0o meio ndo sio contabilizados através das estruturas conceituais dos instrumentos

econdmicos existentes, até porque as externalidades ocorrem fora do mecanismo de mercado.

A internalizagio dos custos ambientais e o nivelamento de sua distribui¢éo social sdo
obstaculizados pelos paradigmas tedricos e instrumentos de planificagdo dominantes. A
questdo ambiental mostra-se, assim, eminentemente politica e reflete-se nos movimentos

sociais em defesa da qualidade de vida como um todo.

A nio incorporagdo dos custos ambientais nos processos produtivos tem acentuado e

% Tirado por analogia do conceito de patriménio de Ollagnon (1997).
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perpetuado os problemas gerados pela contaminagfo e poluigdo ambiental e pela extragdo de
recursos, excessiva € sem critérios de manejo. Pela dindmica econ6mica dominante, esses
custos sdo distribuidos a sociedade de uma maneira desigual e injusta. Como coloca Leff
(1994, p. 259), se a partir de uma perspectiva social o processo econémico estabelece um
conflito entre crescimento e distribuicdo, a partir da perspectiva ambiental aparece como

uma contradigdo entre conservagdo e desenvolvimento.

O conceito de desenvolvimento baseado na acumulagdo do capital tem gerado a
destruicdo do potencial natural. Os recursos naturais além de se configurarem como fator
condicionante do nivel e da continuidade do processo produtivo do qual formam a base, ainda

se apresentam como uma externalidade e um custo desse processo.

O fato desses custos serem subestimados e ocultados dentro do processo produtivo
langa impactos negativos nfio s6 sobre a qualidade de vida mas também sobre a propria
produgdo, que dessa forma passa a incorporar novos custos decorrentes da destruigdo dos
recursos de que necessita. Visando manter as taxas de lucro, o neoliberalismo tem procurado
internalizar as externalidades socio-ambientais e introduzir os custos ecoldgicos no processo
produtivo, valendo-se, para tanto, do conceito de capital natural. No entanto as dicotomias
existentes entre ébonomia e ecologia, associadas as impossibilidades de mensurar muitas das
varidveis ambientais, nfo tém permitido a tradugdo dos valores da conservagéo e da eqiiidade

de pregos de mercado em termos de capital natural.

Embora muitas tentativas venham sendo feitas, ainda nio se chegou a uma maneira
aceitdvel para se tratar a questdo, uma vez que as alternativas tém sido fundamentadas nos
paradigmas de uma racionalidade econdmica, enquanto a realidade tem mostrado que néo
basta considerar a natureza como um custo, calculado em termos de capital. Uma outra teoria
deve ser desenvolvida com base numa nova racionalidade produtiva que incorpore as
condicdes de preservacio, o potencial da natureza e os servigos do meio ambiente a sistemas

ambientais produtivos.
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52 A VALORACAO DO MEIO AMBIENTE

5.2.1 Justificagéo do valor

Quando Marx mostrou a natureza dos valores na produgfio capitalista, ndo
contabilizou os servigos naturais por ndo considerar o trabalho natural, nem as condigdes
ambientais da produgdo como condutores de valor de troca. Os servigos naturais, que
envolvem processos, ciclos € potenciais ecolégicos, € que sio utilizados pelo homem sem a
necessidade de qualquer intervengdo, seja através do trabalho humano ou do préprio Estado,
segundo Marx, nfio implicava custo para o capital. Na verdade, esse procedimento reflete

apenas as condi¢des reais em que a natureza tem sido colocada dentro do processo produtivo.

Uma vez que os recursos naturais ndo sdo valorizados, os desequilibrios ecoldgicos, a
perda de fertilidade do solo, a destruicdo dos recursos ndo renovaveis € a contaminago
ambiental ndo podem repercutir no valor do capital nem na formagéo dos pregos. O que leva a
uma degradagdo continua e crescente, pois ela ndo ¢ computada como custo monetério. No
entanto esse custo aparece sob outras formas, tanto sob o aspecto puramente econdmico,
quanto socio-ambiental, na medida em que incrementa os custos de reprodugdo das condigdes

ambientais de produgfo e gera degradagdo da qualidade de vida.

A crise ambiental demonstra os limites da teoria econdmica, na qual os valores de
uso naturais somente tém valor enquanto incorporam trabalho ou internalizam a “escassez”
de recursos naturais por meio dos sinais do mercado (Leff, 1994). A incorporagdo dos
processos ambientais é necessaria em fungdo dos recursos na‘;urais constituirem condigSes
para a produgdo de valores econémicos, embora muitos sejam irredutiveis a termos mercantis.
Novos principios valorativos devem, entdo, ser integrados ao discurso ambientalista e a teoria
do desenvolvimento sustentdvel para orientar os processos econdmicos e tecnologicos. Estes

principios, segundo Leff (op. cit.), sdo:
a) a preservacdo da biodiversidade e da pluralidade cultural;

b) a conservagdo e potencializagdo da base ecolégica do sistema natural como

condigdo para um desenvolvimento sustentavel;

¢) a valoragdo do patriménio natural e cultural, bem como dos processos ecolégicos
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de longo prazo, objetivando também satisfazer as geragdes futuras;

d) a abertura de espagos de criatividade que possibilitem multiplicar as experiéncias

¢ a busca permanente de alternativas para o desenvolvimento sustentavel;

e) o atendimento as necessidades basicas e a elevagio da qualidade de vida da

populagido mediante o melhoramento da qualidade ambiental;

f) a prevengdo de catdstrofes naturais e antrépicas, geradas a partir da degradagio

ambiental;

g) a percepgdo da realidade a partir de uma perspectiva global e interdependente, que
permita compreender a complexidade dos problemas ambientais e a trabalhar com

o manejo integrado e sustentado dos recursos;

h) o acesso e a apropriagdo social da natureza, com uma distribuigio eqiiitativa e

justa, através da gestdo participativa e democrética dos recursos;

i) o direito das comunidades e nagdes a desenvolverem-se a partir de seus valores

histéricos e culturais;
j) o desenvolvimento de tecnologias limpas, ecoldgica e culturalmente apropriadas;

k) o fortalecimento da capacidade de autogestdo das comunidades e da

autodeterminagdo tecnologica dos povos e nagdes;

1) a participagéio da sociedade na tomada de decisdes que afetam as suas condi¢des

de existéncia e os seus estilos de desenvolvimento; e

m) a valoragdo dos aspectos qualitativos do desenvolvimento humano, mais que dos

quantitativos do crescimento econémico.

5.2.2 O prego do meio ambiente

Todo o tratamento de valor até aqui apresentado ndo implica a colocagéo de prego de
mercado. O valor reflete a significAncia das coisas, que pode ou ndo se materializar sob a
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