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Resumo
Escoar producdo é o fator dominante no momento de planejamento da construgdo de uma
rodovia. Transferir produtos de um canto a outro é o objetivo da globalizagdo que

disponibiliza a qualquer pessoa um produto independentemente de onde esteja localizado no
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mundo. Entretanto ndo é possivel realizar esse transito via aérea ou aquéatica na maioria das
vezes. Pela disposicdo geografica dos continentes e dos altos pregos do transporte de cargas
aéreas, enviar produtos por via terrestre, sempre que possivel, € mais atrativo. Dessa forma,
mais estradas significa menor custo, mais praticidade e rapidez na entrega de mercadorias.
Entretanto construir e operar uma rodovia requer muitos cuidados, principalmente com o
meio ambiente e qualidade das vias. Esse trabalho apresenta as caracteristicas das vias do
Brasil, o processo de expansdo e os desafios enfrentados para construcdo e operagdo das
rodovias. Foi escolhido um trecho no estado de Minas Gerais entre os municipios de Aguas
Formosas e Novo Oriente de Minas e levantado quais 0s impactos positivos e negativos
sociais, ambientais e estruturais ocorridos durante a construcdo, pavimentacao e operacao do
trecho denominado rodovia MG-409 e MG -105.

Palavras-chave: Rodovia. Construcao. Operacdo. Impactos.

Abstract

Shedding production is the dominant factor at the time of planning the construction of a
highway. Transferring products from one corner to another is the goal of globalization that
gives anyone a product regardless of where they are located in the world. However, it is not
possible to carry out this transit by air or water in most cases. By the disposition of the
continents and the high prices of the air cargo transport to send products by land is more
attractive whenever possible. In this way, more roads means less cost, more practicality and
speed in the delivery of goods. However, building and operating a highway requires a lot of
care, especially with the environment and road quality. This paper presents the characteristics
of the roads in Brazil, the expansion process and the challenges faced for the construction and
operation of highways. An excerpt was selected in the state of Minas Gerais between the
municipalities of Aguas Formosas and Novo Oriente de Minas and raised the positive and
negative social, environmental and structural impacts that occurred during the construction,
paving and operation of the section called highway MG-409 e MG -105.

Keywords: Highway. Construction. Operation. Impacts.

Resumen

El flujo de produccion es el factor dominante en el momento de la planificacion de la
construccién de una carretera. Transferir productos de un canto a otro es el objetivo de la
globalizacién que ofrece a cualquier persona un producto independientemente de donde esté

ubicado en el mundo. Sin embargo, no es posible realizar este transito via aérea o acuética la
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mayoria de las veces. Por la disposicion de los continentes y los altos precios del transporte de
cargas aéreas enviar productos por via terrestre es mas atractivo siempre que sea posible. De
esta forma, mas carreteras significa menor costo, mas practicidad y rapidez en la entrega de
mercancias. Sin embargo, construir y operar una carretera requiere muchos cuidados,
principalmente con el medio ambiente y calidad de las vias. Este trabajo presenta las
caracteristicas de las vias de Brasil, el proceso de expansion y los desafios enfrentados para la
construccidn y operacion de las carreteras. Se eligié un trecho en el estado de Minas Gerais
entre los municipios de Aguas Formosas y Nuevo Oriente de Minas y levantado cuales los
impactos positivos y negativos sociales, ambientales y estructurales ocurridos durante la
construccion, pavimentacion y operacion del tramo denominado carretera MG-409 y MG -
105.

Palabras clave: Ruta. Construccién. Operacién. Impactos.

1. INTRODUCAO

A construcdo de vias de ligacdo entre os povos é feita desde a antiguidade, quando
tribos e aldeias construiam pontes de madeira ou corda e caminhos de ligacdo entre as
florestas ou desertos. Com essa ideia eles podiam se deslocar, transportar alimentos e se
conectar com outras regides.

De acordo com Lopes (2015), a necessidade de mais rapidez, praticidade e economia
no transporte de cargas e pessoas deu lugar a grandes obras de engenharia que puderam
proporcionar a ligacao entre todas as regides. Também foi preciso pavimentar essas rodovias
gue sem pavimentacdo em tempos de chuva acumulavam lama e em tempos de seca
multiplicavam os buracos aumentando 0s custos no transporte e por consequéncia 0 prego
final das cargas transportadas.

Ao pavimentar as rodovias a dirigibilidade aumentou de forma significativa.
Entretanto, ao se construir e operar uma rodovia, impactos ambientais positivos e negativos
sdo percebidos e por esta razdo devem ser mensurados. O Conselho Nacional de Meio
Ambiente (CONAMA) através da Resolugdo de nimero 001 de 23 de janeiro de 1986 define
impacto ambiental como qualquer alteracdo nas propriedades fisicas, quimicas ou biologicas
no meio ambiente causada por intervengdo humana e que possa afetar direta ou indiretamente
a saude, seguranga ou bem estar da populacdo; atividades sociais econémicas; biota,

condigdes estéticas e sanitarias do meio ambiente e a qualidade dos recursos ambientais
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(BRASIL, 1986). De acordo com Vilhena (2017), geralmente quando se usa 0 termo impacto
ambiental, tende-se a imaginar que é algo ruim, porém os impactos podem ser negativos ou
positivos.

Quando essa via de transporte é pavimentada os impactos também aumentam durante
as obras. Entre os impactos positivos, séo percebidos a geracdo de emprego na construcéo da
rodovia, a ligacdo entre regides para o escoamento de producdo e deslocamento de pessoas, a
reducao dos custos de transporte, seguranca de uso e fluxo mais continuo.

Por outro lado, estdo os impactos negativos como desmatamento no momento da
construcdo da obra, interrupcdo de corredores bidticos que durardo eternamente ou enquanto
existir essa rodovia, compactacdo de solo, desvio de aguas pluviais, geracdo de residuos
solidos, dentre outros. Com a finalidade de pontuar impactos negativos em rodovias foi
analisado o trecho de estrada denominado MG-105 e MG-409 entre os municipios de Aguas
Formosas e Novo Oriente de Minas, ambos localizados no Vale do Mucuri, regido Nordeste
do Estado de Minas Gerais.

Essa interligacdo entre cidades é essencial para o novo modo de vida humano,
globalizado e rapido, e através de estudos é possivel minimizar a0 maximo 0s impactos
negativos causados pela construgdo e operacdo das rodovias. Apds a construcdo também é
possivel realizar a recuperacdo de algumas areas que foram degradadas.

Segundo Reis (2015), construir qualquer empreendimento sem causar impactos as
estruturas naturais € impossivel. Por esse motivo, foram criadas ferramentas de analise e
avaliagdo de impactos ambientais. Ainda de acordo com o mesmo autor, as legislagdes ainda
sdo consideradas recentes e frageis e em muitos casos a lei e a falta de consciéncia ambiental
favorecem o empreendedor que prefere pagar a multa e identificar uma falha na legislacéo
gue o autorize a continuar o empreendimento. Outro ponto importante é que existem poucos
agentes para realizar a fiscalizacdo de casos envolvendo o meio ambiente.

Por esta razdo, objetiva-se neste trabalho apresentar os impactos ambientais
negativos e positivos da construcdo e operagao de uma rodovia. Especificamente esse trabalho
apresenta a andlise de um trecho de rodovia que exemplifica as condigdes comuns nas

rodovias brasileiras.

2. REVISAO DA LITERATURA

2.1. A importancia das malhas viarias para a economia
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O Brasil se encontra em fase de expansdo de sua malha viaria. Com o crescimento
constante de sua producdo de bens e comodities, escoar essa produ¢do com rapidez e baixo
custo pode ser um desafio em um pais de proporcBes continentais. Essa producdo pode ser
transportada via terra, ar ou agua. Em relacéo ao transporte terrestre esse pode ser feito por
rodovias ou ferrovias.

De acordo com Laurance (2014), até o ano de 2050 o planeta tera em rodovias o
suficiente para circular a terra 600 vezes. Havera de 2010 a 2050 um acréscimo de 60% no
total de rodovias pavimentadas sendo que 14 milhGes de quildmetros serdo adicionados até o
ano de 2030 e outros 11 milhGes de quilébmetros até 2050. Como justificativa desse
crescimento existe 0 escoamento de produtos e a necessidade de interligacdo e ocupacdo de
novas terras.

Com relacdo aos impactos ambientais causados pela construcdo de novas rodovias, a
International Energy Agency - Agéncia Internacional de Energia (2010) sediada nos Estados
Unidos da América estima que 90% das novas rodovias que serdo construidas estardo em
areas com ecossistemas extremamente importantes.

Em se tratando de Brasil, para Andrade (2015) o pais tem seu escoamento de
producdo baseado quase que predominantemente dado pelas suas rodovias, tanto perceptivel
que quando ocorre qualquer tipo de greve que envolva blogueio de rodovias ou paralisacéo de
caminhdes ocorre concomitante desabastecimento total de alimentos e elevacdo de precos.

De acordo com Junior (2014), mesmo com o alto custo para construcdo e
manutencdo das rodovias brasileiras esse ainda é o principal meio de transporte de cargas e
pessoas. No ano de 1998 o Brasil tinha aproximadamente 1,7 milhdes de quilébmetros de
estradas e apenas 161 mil quildmetros asfaltados representando 9,5%. Em relacdo as
condicdes das vias, em 72,8% da malha viaria ela foi considerada deficiente e com falhas
estruturais. Como o governo alega ndo ter verbas para a manutencdo das rodovias ele entrega
ao setor privado. Dessa forma aumentam-se o nimero de pedagios e o valor cobrado nas
tarifas. SO no Estado de S&o Paulo entre os anos de 2010 e 2014 houve um aumento no custo
da viagem em torno de 45%. Juntamente com o aumento das tarifas também crescem as
condigdes de seguranga da pista, manutencéo, sinalizagéo e trafegabilidade.

Para Albano (2010), houve uma evolugdo na qualidade das rodovias brasileiras

obedecendo padrdes mais rigorosos.

2.2.  Impactos ambientais na fase da construcio de uma rodovia
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Os impactos ambientais causados pela construcdo e operacdo de uma rodovia
geralmente sdo vistos de forma equivocada em relacdo a que fase impacta mais o meio
ambiente. De forma negativa, os impactos causados durante a operacdo da rodovia podem ser
muito maiores, em vista que serdo de duragdo indeterminada, enquanto que 0s impactos
causados durante a construcdo da rodovia mesmo podendo ser enormes e catastréficos sao
somente causados nessa fase (JUNIOR, 2014).

Segundo Bandeira e Floriano (2004), os impactos causados por uma rodovia ja
iniciam na fase de planejamento e se estendem durante toda a fase de construgdo e
posteriormente na fase de operacdo onde ocorrerd 0s maiores impactos. Mesmo sendo
extremamente importante incluir os impactos causados em todas as fases da vida da rodovia,
no Brasil ainda sdo jovens e pouco rigorosas as legislacdes que estabelecem regras para a fase
de operacdo. Apenas depois da década de 80 que o pais comegou a se atentar para as questdes
ambientais, anteriormente consideradas um obstaculo para o desenvolvimento da nacgédo
devido a questdo econémica que envolvia a gestdo ambiental.

O primeiro impacto negativo ambiental percebido na fase de construgdo de uma
rodovia € a retirada de vegetacdo na area em que a rodovia ira passar e em seu parque de
obras. De acordo com Centurion (2001), apds isso é feita a retirada de excessos de solo e
taludeamento que quando feitos de forma imprecisa acarretara em processos erosivos e
assoreamento de terrenos. Em relagéo a terraplanagem, dependendo do tamanho da obra o
corte de montanhas inteiras poderdo alterar o caminho percorrido por ventos, dgua dos rios e
das chuvas. Quando ocorre o rebaixamento do solo, esse podera atingir lencois freaticos
menos profundos alterando a qualidade da agua principalmente com aumento da turbidez e
poluentes decorrentes dos produtos utilizados para a pavimentacdo da via como pinche. Com
a compactacdo do solo poderd ocorrer a reducdo da capacidade de infiltracdo do solo
acarretando no acréscimo de dgua no escoamento superficial que pode gerar erosdo. Caso 0
solo seja erodido, essa sedimentagdo podera atingir o curso d’agua refletindo em menor
profundidade e em consequéncia o maior nimero de inundacao.

Segundo Reis (2015), com relacéo aos impactos causados na fauna e flora, a rodovia
ird cortar um sistema bidtico a0 meio criando uma zona de risco. Corte de arvores,
atropelamento de animais, incéndios, deposicdo de residuos solidos nas vias, interrupcao de

intercambio ecoldgico, vazamento de cargas perigosas principalmente em casos de acidente,
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ruidos e lixiviagdo dos residuos da pista que sdo carreados para corpo d’agua podendo
acarretar em eutrofizacdo sdo outros impactos negativos em potencial.

Outro impacto negativo causado remete ao meio socioeconémico. Quando a obra
tem seu inicio, ocorre a atragdo de pessoas em busca de emprego e que na maioria das vezes
comecam a residir em alojamentos oferecidos pelas construtoras REIS (2015).

Para Battistelli (2007), ocorre uma mudanga na economia e na vida das pessoas da
regido afetada pela constru¢do da rodovia. Maquinas pesadas e grande trafego de pessoas
exigem atencdo e seguranca na area. Também poderd haver diversos ruidos, possiveis
explosdes de rochas, tremores e emissdes atmosféricas das méaquinas utilizadas na obra.
Existe ainda a possibilidade de interferéncia em antigos ou recém descobertos sitios
arqueoldgicos ainda nem mapeados degradando patrimonios arqueoldgicos, cultural e
historico da regido.

Os impactos sdo percebidos também quando o tracado da rodovia corta um
municipio. Segundo Junior (2014), quando a rodovia corta um municipio ocorre a perda da
qualidade de vida dos vizinhos dela através da poluicdo visual, sonora e atmosfeérica.

Todavia, 0s impactos negativos podem ser minimizados. Para Santos e Omena
(2008), € possivel perceber que varios passivos sdo deixados ap6s a construgdo e fica
concluido que a legislagdo ndo é seguida a risca. Um dos meios de minimizar os impactos
negativos ambientais causados pela construcéo da rodovia é realizando um Estudo de Impacto
Ambiental (EIA) claro, coeso e 0 mais abrangente possivel. O impacto ambiental é qualquer
alteracdo causada ao meio ou a algum componente pertencente a ele por uma atividade ou
acdo. Ja o EIA é um instrumento cientifico e técnico multidisciplinar que busca monitorar,
mensurar, mitigar, definir e corrigir possiveis efeitos e causas de uma determinada atividade.
Dessa forma, qualquer alteracdo no meio ambiente pode ser quantificada e qualificada através
de um EIA. Um EIA pode modificar, cancelar ou beneficiar a constru¢do de uma rodovia ou
de trechos dela.

Segundo Junior (2014), no Brasil por exemplo no estado de S&o Paulo tem-se a
construcdo da rodovia dos Imigrantes que foi considerada como um marco de um grande
projeto concebido com tecnologias que visaram minimizar a geracdo de impactos ambientais.

A Avaliagdo de Impacto Ambiental (AIA) é um instrumento que visa auxiliar na
decisdo de construcdo ou ndo de um empreendimento que seja potencialmente gerador de
impacto ambiental. De acordo com Muller (2002), a AVA precisa ser um instrumento de

prevencao e deve estar acima de qualquer interesse econdmico. Ela precisa levar em conta o
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desenvolvimento sustentivel primeiramente e posteriormente outros fatores. Ja Leff (2000)
aponta que os problemas ambientais sé&o provenientes de um conjunto de problemas sociais.

Para Malafaia (2004), os problemas com 0s passivos ambientais sdo em sua maioria
de rodovias construidas ha mais de trinta anos atras. Na década de 1980 ainda néo existia a
visdo ecoldgica e sustentavel em obras. Para o autor, essas obras precisam passar por uma
etapa de recuperacgéo de passivos ambientais com a caracterizacdo, avaliagéo das condicdes de
recuperacdo, estimativa de custo e plano de execucao.

Por Machado (2010), os impactos ambientais sentidos até hoje nas areas das rodovias
brasileiras sdo em consequéncia de que a maior parcela delas foi construida sem a menor
visdo ambiental e preservacdo de ecossistemas. De acordo com Junior (2014), os riscos de
passivos ambientais podem se maximizar quando essa rodovia passar por areas frageis e com
alto valor historico e ambiental. Ndo sdo todos os habitats que suportam mudangas continuas
em sua estrutura como ocorre com as rodovias em suas fases de construcéo e operagéo.

Segundo Romanini (2006), cada fase da idealizacdo da rodovia — plano, projeto,
construcdo e operacdo - impacta de forma diferente no meio ambiente. No momento do plano
e do projeto ndo ocorrem impactos significativos. Os impactos negativos ndo estdo sozinhos
na construcdo de uma rodovia e existem formas de mitiga-los como por exemplo passagens
suspensas ou subterraneas para a fauna transitar livremente sem riscos de causar acidentes,
reposicdo vegetal, instalacdo de barreiras protetoras para casos em que ocorra derramamento
de cargas perigosas e a criacio de areas de protecdo ambiental. E preciso ressaltar que existem
muitos impactos ambientais positivos como geracdo de empregos, escoamento de produtos e

0 desenvolvimento da regiéo.

2.3.  Impactos ambientais apos a conclusdo da rodovia

Ap0s a construcdo e abertura da nova rodovia outros impactos negativos se iniciam.
De acordo com Junior (2014), o impacto mais perceptivel é a mortalidade de animais
silvestres. No Brasil ainda ndo existem estudos e pesquisas que possam revelar o real tamanho
desse problema. A degradacdo do meio ambiente e consequente eliminacdo dos habitats no
momento da construgdo das rodovias também colabora para a extingdo da fauna

principalmente quando existe a baixa densidade de espécies.
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Para Meneses (2001), a abertura de uma nova rodovia traz muitos beneficios e
aponta que as desvantagens sdo a poluicdo sonora, poluicdo da &gua, degradacdo de casas,
doencas relacionadas a poluicdo e inseguranca para pedestres. De acordo com Battistelli
(2007), em relagdo ao fator socioecondmico pessoas que outrora se viam sem um local para
moradia comecam a ocupar as margens das rodovias resultando em habitagdes irregulares e
conflitos de uso e ocupacdo do solo. Também sdo construidos as margens das rodovias
comercios diversos.

Quando a rodovia corta um municipio a vida das pessoas também ¢ alterada.
Segundo Mouette (1998), a rodovia se torna uma barreira fisica para as pessoas que precisam
fazer a travessia para o outro lado. Novas rotas de transito sdo construidas com o objetivo de
melhorar o fluxo de veiculos. As pessoas ficam dependentes dos chamados trevos e passarelas
gue nem sempre sdo construidas e quando sdo estdo distantes forcando as pessoas a cruzarem
a pista ou desistindo causando risco de acidentes. Em relagdo ao impacto causado pela
barreira fisica essa é dividida em trés tipos. O primeiro tipo é relacionado aos impactos
gerados nas pessoas que estdo na zona que € diretamente afetada alterando a mobilidade e
acessibilidade das pessoas. O segundo tipo é relacionado as novas rotas que séo criadas com o
objetivo de evitar trafegar na rodovia. Por fim, o terceiro tipo é relacionado a zona
indiretamente afetada quando ocorre alteracbes em todo o deslocamento dentro do municipio
devido a construcdo da rodovia.

Além de criar uma barreira fisica para 0os humanos, a rodovia também cria uma
barreira para a fauna que reflete em diversos acidentes que causam a morte de animais
silvestres todos os dias. De acordo com Rodrigues et al (2002), os acidentes acontecem por
duas principais causas. A primeira é que a rodovia corta seu habitat ao meio interferindo em
sua zona de moradia e deslocamento e a segunda € que muitas pessoas jogam residuos na
margem das rodovias os atraindo. Segundo Forman e Alexander (1998), a barreira bioldgica
formada pelas rodovias interrompe o trénsito da fauna e acarreta em uma significante
alteracdo nas espécies que se situam na borda da rodovia. Para Goosem (1997), essa quebra
realizada pela rodovia também pode ser feita por cursos d’agua, linhas férreas, linhas elétricas

e zonas de desmatamento.

3. METODOLOGIA
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O estudo que deu origem ao trabalho foi realizado primeiramente com a analise de
vasta bibliografia cuja a temética envolvesse o estudo de construcdo de estradas, o historico
de acidentes na fase da construcdo e operacdo de rodovias, 0os impactos gerados desde o
planejamento até a operacdo, as formas de mitigagdo dos impactos negativos e novas
tecnologias e estudos em prol da melhoria na engenharia do planejamento, construgdo e
operacéo das rodovias no Brasil e no mundo.

Posteriormente foi escolhida uma area onde existisse uma rodovia ja construida,
porém que apresentassem alguns dos impactos negativos com o objetivo de identifica-los e
apontar possiveis solucfes para tais. O trecho escolhido para o estudo conta com uma parte
das rodovias denominadas MG-105 que possui 245,5 quilometros e MG-409 que possui 78
quildmetros. A MG-105 é uma rodovia estatal que se inicia no municipio de Pedra Azul no
entroncamento com a rodovia BR-251 e termina no municipio de Carlos Chagas no
entroncamento com a rodovia BR-418. A rodovia MG-409 se inicia no municipio de Pavéo e
termina no entroncamento com a rodovia BR-116 préximo ao municipio de Tedfilo Otoni. O
trecho selecionado para o estudo possui 80,2 quildmetros e esta entre os municipios de Aguas
Formosas e Novo Oriente de Minas como mostra a Figura 1. O motivo da escolha do trecho
foi a constatacdo dos impactos estudados, a facilidade para a identificacdo desses impactos e 0
prévio conhecimento da regifo. Existindo outros 2 municipios entres Novo Oriente e Aguas

Formosas, sendo eles Pavao e Crisdlita.

Figura 1 — Mapa do trecho escolhido, na MG-409 entre Aguas Formosas e Novo Oriente.
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Fonte: Google Earth (ADAPTADO), 2019.

Foi entdo realizado o percurso em 4 horas, em um veiculo automotor proprio e
identificado todos os pontos onde houve degradacdo do meio ambiente e quais as medidas que
foram tomadas para eliminacdo ou mitigagdo dos mesmos. Também foram identificados

diversos problemas tanto ambientais como estruturais na rodovia e em suas margens.
4. RESULTADOS E DISCUSSAO
Apbs percorrer o trecho escolhido foram levantadas as questbes pertinentes ao
interesse do trabalho. Entretanto, como forma de tornar o levantamento mais sucinto, foram
escolhidos no trecho apenas um impacto de cada modalidade evitando assim repeti¢des.

Dessa forma podem se entender que durante todo o percurso existem falhas pontuais e as

constantes aqui sdo exemplos do que se pode encontrar no trecho.

4.1. Impactos sociais
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Em relagdo as rodovias o trecho estudado é fundamental para o escoamento de
producdo sentido capital interior e vice-versa. Da capital sdo enviados eletrodomésticos,
moveis, automoveis, verduras, frutas, laticinios, carnes, racdes dentre outros para abastecer 0s
comeércios de cada municipio além de produtos comercializados via internet pelos moradores.
Do interior sdo enviados bovinos de corte, suinos, mel, artesanatos, farinha e algumas
matérias-primas como leite. Nesse trecho ainda existe o transporte de pessoas através de
quatro empresas de onibus Rio Doce, Gontijo, Vale do Mucuri e Spinola sendo essa ultima
registrada como turismo de pessoas apenas. Os beneficios, escoamento de producdo e
transporte de pessoas sdo as consequéncias positivas da construcdo dessa rodovia.

Ja na modalidade de impactos sociais negativos, quando esses municipios foram
ligados e beneficiados com massas asfélticas o fluxo de veiculos cresceu de forma
exponencial. Anteriormente o trecho era evitado pelos motoristas devido ao seu estado
precario. Com esse aumento do fluxo de veiculos sendo muitos deles veiculos de carga um
problema comecou a existir na zona urbana dos municipios. Visto que dos cinco municipios
do trecho, a rodovia corta quatro ao meio com excecdo de Crisélita que teve seu fluxo
transferido para uma estrada que passa paralela a sua zona urbana como mostra a Figura 01.
H& poucos anos atrds eram 0s cinco municipios cortados pela rodovia. S&0 municipios
considerados pobres, sem infraestrutura e que ndo suportam tal trafego de veiculos pesados.
As ruas desses municipios sao muito estreitas e em certas partes ndo possuem dez metros de
largura. As vias urbanas desses municipios ndo foram preparadas para tal transito. Veiculos
pesados forcam o pavimento e abalam as estruturas das residéncias localizadas na rota dos
veiculos.

Pontuando ainda outros impactos sociais negativos, existem a prostituicdo nas vias,
mesmo que bem raro e a construcdo de “barracos” nas margens da pista quando proéxima aos
municipios, quando distante dos municipios acontece o aproveitamento das margens para
plantio ou outros fins. Como exemplo € possivel perceber na rodovia proximo a zona urbana
do municipio de Crisélita uma “pista de caminhada”. Como mostra a Figura 2 é possivel
perceber que a obra ndo possui as condi¢cdes minimas de seguranca. Um dos problemas € que

ndo existe uma barreira fisica que possa separar os pedestres dos veiculos.

Figura 2 — Pista de veiculos e pista de caminhada
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Fonte: Propria, 2019.

Essa pista foi construida pela prefeitura do municipio de Crisélita com o intuito de
proporcionar um espaco para realizacdo de atividades fisicas, pois a zona urbana devido ao
dimensionamento de suas ruas ndo possui tal estrutura. Porém, € preciso analisar com muita
cautela quais 0s riscos que essa pista apresenta aos que dela usufruem. Nos outros municipios
é possivel perceber que algumas pessoas praticam suas atividades fisicas nas bordas da pista
correndo risco maior ainda.

Outro aspecto importante é relacionado a sinalizacdo das vias. No trecho entre os
municipios de Aguas Formosas e Crisolita que representa 18 quildmetros do trecho total, néo
existe nenhuma placa de sinalizacdo. Entre Crisélita e Pavdo as placas sdo raras e estdo
cobertas pela vegetacdo que geralmente é capim colonido ndo podado. O trecho entre Pavéo e
Novo Oriente de Minas possui placas, mas, no entanto, também estdo encobertas. Quando as
vias foram inauguradas existiam placas de sinalizagcdo. Algumas foram roubadas e outras
foram perdidas por falta de manutencdo. Pontes e passagens subterraneas também nédo sdo
sinalizadas mesmo estas alterando a dindmica da pista, pois causam o estreitamento da via e
nunca estdo a mesma altura em relacédo a pista acarretando em desestabilizacdo dos veiculos.
Em todo trecho existe a necessidade de repintar as faixas e em alguns casos ndo é possivel

visualizar nenhuma delas. Os principais impactos sociais negativos estdo na Tabela 1.

Tabela 1 — Impactos negativos sociais e possiveis solucdes para a MG-4009.
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Impactos sociais
Impactos negativos Solucédo
Aumento do tradfego de veiculos pesados | Criagdo de vias alternativas para o
na zona urbana dos municipios afetando | trafego de veiculos pelas margens das

na estrutura das residéncias cidades
Falta de sinalizacdo, aumento de ruidos e | Melhoria na sinalizacdo, fiscalizacdo de
acidentes provocados por veiculos veiculos e motoristas

Aglomeracdo de residéncias (casas e | Fiscalizacdo e coibigdo de tais préaticas
barracos) e prostituicdo nas margens das
pistas além de aproveitamento para
outros fins.

Fonte: Propria, 2019.

4.2.  Impactos ambientais

A regido onde se encontra a rodovia MG-105 é marcada por terras com supressdo de
vegetacdo nativa para o plantio de capim e criacdo de gado. Durante todo percurso é possivel
perceber a falta de mata ciliar acompanhando o percurso dos rios. Também se percebe a falta
de vegetacdo em topos de morros e areas com erosdo em estagio avancado. Em relacdo aos
impactos ambientais, s6 foram percebidos impactos ambientais negativos. Nao existem areas
de preservacdo. Em todo o percurso nao existem passagens para animais silvestres.
Entretanto, mesmo se houvessem tais passagens ainda existiria um problema para que elas
fossem usadas, pois no trecho ndo existe nenhum cinturdo verde ou corredor ecolégico que
possibilite o transito de animais silvestres de uma regido para outra. O mais proximo de

passagem para animais é mostrado na Figura 3.

Figura 3 — Passagem subterrénea para gado
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Fonte: Propria, 2019.

Trata-se de uma passagem subterranea colocada sempre gque a estrada corta ao meio
uma propriedade e isolada um lado do outro. Para resolver esse problema sdo colocadas essas
estruturas para facilitar o transito dos animais da fazenda e evitar que transitem pela pista
colocando os usuarios da mesma em risco. Essa € a Unica técnica aplicada em favor do meio
ambiente.

Fora isso durante a construcdo da rodovia tivemos desmatamento, compactacdo do
solo, taludeamento e durante a pavimentacdo da via ocorreu o depdsito de derivados de
petréleo para confeccdo do asfalto e esse pode ser um grande problema visto que esses
materiais sdo perigosos e quando carreados para corpos d’agua tem alto nivel de degradagéo
da vida aquética.

Para a confecgdo do asfalto aplicado na pista, alguns materiais foram adquiridos na
propria regido com o intuito de minimizar os gastos. Um dos materiais é a pedra britada.
Foram criados alguns pontos onde rochedos foram explodidos para a obtencdo dessas pedras.
Nesses locais houve a fuga de animais silvestres devido a movimentacdo de maquinas pesadas
e ao uso dos explosivos.

Também foram eliminas montanhas compostas por cascalho para ser parte
fundamental do subleito das vias. Novamente a vida silvestre foi obrigada a se retirar.

Também é possivel perceber em todo o trecho que existem erosGes em taludes. Outro
problema encontrado é relacionado ao escoamento das aguas pluviais que precisam ser

canalizadas para pontos especificos. Quando ocorre uma precipitacdo o canal pode néo
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suportar tamanha carga d’agua e despejar na pista. ApOs atravessar a pista, caso ndo tenha
uma canaleta para receber essa 4gua uma ravina ira ser formada e possivelmente evoluira para
maiores erosdes posteriormente. Por ndo ter grandes empecilhos como rios caldosos, e esses
ndo precisaram ter seus percursos modificados de forma significativa. Ainda assim, a estrada
funciona como uma canalizacdo que despeja de uma vez as cargas d’agua recebidas. Os

principais impactos ambientais negativos estdo na Tabela 2.

Tabela 2 — Impactos negativos ambientais e possiveis solu¢des para a MG-4009.

Impactos ambientais
Impactos negativos Solugéo
Interrupcdo de corredores ecoldgicos Criar zonas de amortecimento préximo as
passagens subterraneos para facilitar o
deslocamento seguro da fauna
Modificacdo do ecossistema Mitigar os efeitos do desmatamento
criando areas de protecdo ambiental
Animais soltos na pista (equinos e Fiscalizar, recolher animais e autuar
bovinos) e acidentes constantes proprietarios
Mortandade da fauna silvestre Construir lombadas em &reas com alto
indice de acidentes com animais
Erosdo de taludes Controlar as erosdes com vegetacdo
Ineficiéncias nas canaletas e canais Realizar o estudo de pluviosidade da
pluviais regido e dimensionar novamente 0s
canais.

Fonte: Prépria, 20109.

4.3. Impactos estruturais

Qualquer forma de ligacdo entre ambientes é fundamental para uma relacéo entre as
partes. Em tempos remotos a globalizacdo era feita por meio de estradas e rotas de navegacao.

Posteriormente com o advento da revolucdo industrial e a criagdo das maquinas foram criadas
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ferrovias, rodovias pavimentadas e rotas aéreas. As vias pavimentadas Sao as que precisam de
manutencdo constantemente.

Em média no trecho estudado a massa asfaltica foi aplicada ha vinte anos e conta
com operacdo tapa-buraco todo ano. Entretanto, o trabalho de tapa-buraco deve ser feito
primeiramente com a utilizagdo de técnicas que visam adequar 0 buraco para que esse ndo
venha a se abrir novamente. Existem pardmetros para a realizacdo dessa atividade e a técnica
mais pratica é realizar o corte do buraco obtendo a forma de um retangulo. Angulos retos
proporcionam maior resisténcia ao peso e deslocamento dos veiculos. Em alguns pontos do
trecho a pista mais parece uma colcha de retalhos. Porém, ndo é s a pista que precisa ser
reparada. Ja no inicio da zona urbana do municipio de Aguas Formosas é possivel notar que a
pista precisa de canaleta em sua margem esquerda. A Figura 04 mostra certa quantidade de
areia que foi movida durante uma precipitacdo. Essa lama seca € proveniente de um bairro
que ndo possui calcamento em suas ruas e tém suas vias sendo destruidas pelas chuvas. Como

consequéncia da falta de canaleta tudo é escoado para dentro da pista.

Figura 04 — Escoamento de lama na MG-409 entrada do municipio de Aguas Formosas.
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Fonte: Propria, 2019.

Essa areia também pode ser acumulada por outros motivos. Na Figura 05 é possivel
perceber que a vegetacdo existente na lateral direita da pista impede o escoamento de aguas
pluviais e outros materiais carreados por ela. Nesse ponto a vegetacdo funciona como um

filtro e retém materiais sélidos como areia e lixo.

Figura 05 — Vegetacdo retendo materiais solidos na MG-409.

Fonte: Propria, 2019.
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Outro problema identificado foi em relagdo a falta de taludes de qualidade como
mostra a Figura 06. No quildmetro 03 sentido Aguas Formosas - Crisolita é possivel
identificar outro problema. Quando ocorre precipitacdes no local, a 4gua pluvial proveniente
do escoamento dos terrenos a montante despeja lama na pista e por falta de canaletas e
vegetacdo do talude essa lama atravessa a pista criando uma espécie de lombada exatamente

em uma curva. A prefeitura municipal de Aguas Formosas envia uma maquina para que possa

ser feita a retirada do material toda vez que ocorre precipitacdes no local.

Figura 06 — Falta de canaleta e talude sem vegetacdo na MG-409.

Fonte: Propria, 2019.

Os principais impactos negativos estruturais estdo na Tabela 3.

Tabela 3 — Impactos negativos estruturais e possiveis solugdes

Impactos estruturais

Impactos negativos

Correcéo

Deterioracdo da pista da rodovia

Realizar a operacdo tapa-buracos de
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acordo com os indices de precipitacdo
regional

Falta de passagem para pedestres e
animais

Construir passagens subterraneas para a
travessia de animais e lombadas para
facilitar a travessia de pedestres

Falta de sinalizacéo e limpeza das vias

Realizar a capina das margens e
identificar a necessidade de placas de

sinalizacdo em todo o percurso

Despejo de agua e lama na pista

Construcéo de novas canaletas

Fonte: Propria, 2019.

Por fim, foi identificado no trecho estudado impactos positivos que melhoraram a

economia e o deslocamento na regido e impactos negativos que podem ser mitigados com

acOes simples e pontuais. A Tabela 4 identifica esses impactos.

Tabela 4 - Impactos identificados no trecho estudado

Impactos positivos

Impactos negativos

Deslocamento facilitado

Interrupcdo de corredores ecoldgicos

Menor tempo de viagem

Modificacdo do ecossistema

Melhoria da frota regional

Muitos buracos nas vias

Diminuicdo de deterioracdo de veiculos

Falta de sinalizacdo e faixas na pista

Facilidade para escoamento da producéo

Aumento significativo de veiculos
pesados Nos municipios

Possibilidade de viagem independente de
tempo chuvoso

Falta de passagem para pedestres e
animais

Desenvolvimento econdmico, social e
cultural

Alteragdo no trénsito dos municipios
interligados

Infraestrutura  atrativa

mercados

para  novos

Animais soltos na pista (equinos e
bovinos) e acidentes constantes

Valorizagdo das terras marginais

Mortandade da fauna silvestre

Fonte: Propria, 2019.

5. CONCLUSAO

O trabalho focou em apresentar os grandes desafios enfrentados pela construgéo e

operacdo de rodovias no mundo analisando os impactos ambientais positivos e negativos e
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apontando as possiveis solugdes. O trecho escolhido ilustrou muito bem a realidade mundial
em relacdo aos impactos negativos. Também foi muito util como modelo nacional de
construcdo, operacdo e manutencdo. Foi um retrato perfeito das mas condicGes de
trafegabilidade, precarias manutencdes, operacOes tapa-buracos ineficientes, degradacdo das
margens da estrada, valetas de &guas pluviais entupidas com terra e mato, taludes sem
vegetacdo apresentando ravinas e/ou grandes erosoes, falta de passagens para a fauna local
dentre outros.

Os impactos negativos além de serem oriundos da falta de planejamento e
manutencdo das vias, em geral no Brasil também sdo resultado da inexperiéncia de
funcionérios que erraram ou ndo deram atencdo necesséria aos pontos importantes. Um
exemplo é que com poucos recursos seria possivel cobrir com vegetacao os taludes da via e
por consequéncia impedir a erosdo que despeja lama na via e nas canaletas de aguas pluviais
evitando varios problemas com apenas uma agdo. A construcao de vias de acesso para a fauna
também poderia impedir acidentes e mortalidade de animais evitando dois problemas com
apenas uma acgdo. A falta de legislacdes e fiscalizacbes mais rigidas abrem precedentes para o
aumento de falhas nos projetos.

N&o é possivel realizar qualquer atividade mesmo com todo o controle e cuidado sem
gerar impactos ambientais. O detalhe estd em aumentar os impactos positivos e diminuir 0s
impactos negativos a0 maximo para que a obra seja no minimo vidvel em todas as esferas e
ndo somente na econdmica. E necessaria ainda a construcdo de muitas vias de ligacdo porque
a producdo precisa escoar e temos todas as ferramentas para tornar esse processo totalmente
ligado a sustentabilidade e progresso.
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