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RESUMO

No Brasil existem cerca de 1.724.924 km de rodovias federais; na regido norte sdo 103.211 km; e somente a
rodovia Transamazénica (BR-230) no Estado do Para possui 1.569,5 km de extensdo. Esse estudo tem como
finalidade avaliar os impactos ambientais referentes a construcdo da rodovia Transamaz6nica (BR-230), a luz
da auséncia dos Estudos e Relatérios de Impacto Ambiental (EIA/RIMA) desde o periodo de sua construgao.
A érea considerada para o estudo compreendeu apenas o trecho da rodovia da éarea limitrofe do Estado do
Para, sendo analisadas informac@es sobre os materiais utilizados na Area de Degradacdo Ambiental (ADA)
através de levantamentos bibliografico, fotografico e de entrevistas. Sendo possivel mensurar 0s impactos
gerados e permitindo uma acdo simulada da degradacdo ambiental proveniente da construgdo desta rodovia, o
que ira auxiliar na mitigacdo dos efeitos degradantes na construgdo de novas rodovias. Sendo constatado
ainda, que um estudo prévio de impactos ambientais poderia ter colaborado significativamente com um
melhor aproveitamento dos materiais utilizados na ADA, no caso estudado.

PALAVRAS-CHAVE: Construcdo de rodovia, Transamazonica, impacto ambiental.

INTRODUCAO

Segundo o Departamento Nacional de Infra-estrutura e Transportes - DNIT (BRASIL, 2007), no Brasil
existem cerca de 1.724.924 km de rodovias federais, e somente na regido norte sdo 103.211 km.

A construcdo de grandes rodovias federais na Amazoénia legal se deu ao final da década de 50 com a Belém-
Brasilia (BR-010), e posteriormente as rodovias Para-Maranhdo (BR-316). A partir da década de 70 foram
iniciadas as rodovias Transamazonica (BR-230) e Perimentral norte (BR-210).

Todas essas rodovias tiveram como enfoque principal interligar as regifes brasileiras, bem como,
proporcionar infra-estrutura para o processo de ocupagdo da Amazdnia. Entretanto, essas obras foram
executadas sem a realizacdo de estudos de impactos ambientais na area de influéncia do empreendimento
(BRASIL, 1986a). A partir de tal constatagdo, faz-se necessario conhecer a natureza de impactos ambientais
que esse tipo de obras gerou.
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Os impactos ambientais, segundo o BRASIL (1986b) podem ser considerados, quanto a qualidade, sendo
impacto positivo quando é benéfico e negativo, quando adverso. Quanto a incidéncia, os impactos ocorrem
sobre o meio fisico, biolégico e sécio-econémico ou antrépico. Também sdo consideradas as caracteristicas
dos impactos ambientais, que podem ser: direto, indireto, cumulativo e sinergético.

Esse estudo teve como finalidade avaliar os impactos ambientais referentes a construcdo da rodovia
Transamazonica, a luz da auséncia dos Estudos e Relatérios de Impacto Ambiental (EIA/RIMA) desde o
periodo de sua construgao.

E mais especificamente, objetivou: 1) avaliar as técnicas usadas na época, bem como, 0s recursos naturais
utilizados como matéria-prima na construcdo da rodovia (de terras e pavimentadas) na regido que compreende
o Estado do Pard; 2) Quantificar o volume de material retirado para implantagdo da rodovia e seus possiveis
impactos ambientais; 3) Cenarizar o impacto econdmico, social e ambiental gerado pela construcdo da
rodovia, a partir do nascimento das comunidades e cidades ap6s a sua implantacéo; e 4) Propor novas técnicas
sustentaveis de mitigacdo de impactos ambientais na construcdo de rodovias.

O desenvolvimento desse trabalho contou com o apoio da Superintendéncia Regional do DNIT nos Estados
do Para e Amapéa, em Belém-PA.

MATERIAIS E METODOS

Sera considerado como area de estudo, apenas o trecho da rodovia Transamazonica (BR-230) que compreende
a area limitrofe do estado do Par4 (Figura 01). Para a construcdo e elaboracdo do estado da arte, irdo ser
analisadas as informac0es sobre a construgdo da BR-230 no estado do Para, e, sobretudo dados a respeito dos
materiais utilizados na Area de Degradagio Ambiental (ADA).

Esse levantamento foi dividido em duas etapas: 1) Levantamento bibliografico e fotografico em arquivos do
Departamento Nacional de Infra-estrutura Terrestre (DNIT), arquivos pessoais de profissionais que
trabalharam na construcdo da BR-230, jornais e revistas; 2) Entrevistas com profissionais que atuaram na
construcéo da referida rodovia.
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Figura 1: A Rodovia Transamaz0nica, destacando o trecho que delimita o estado do Para. Fonte:
Adaptado de TAMER, 1970.
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RESULTADOS

A construcdo da BR-230 ocorreu durante o governo militar do general Emilio Garrastazu Médici através do
Plano de Integracdo Nacional em 1968. Com duas motivacdes: a seca na regido nordeste do Brasil e a cobica
internacional pela Amazonia brasileira ja que a regido estava praticamente despovoada. Visando resolver esses
problemas, o governo federal elaborou um plano de ocupacdo deste territorio, transferindo milhares de
nordestinos para a Amazénia (BRASIL, 1986).

A construcgéo da rodovia, bem como, a colonizag&o das suas margens com a fixagéo dos nordestinos; e a busca
por recursos minerais na regido foi @ missdo dada aos Ministérios dos Transportes, Interior, Agricultura,
Planejamento e Salde. Missdo dificil, pois ndo existiam planos detalhados e projetos executivos (TAMER,
1970).

Assim, foi planejada essa grande rodovia transversal ligando o nordeste ao coragdo da Amazénia propiciando:
migracao nordeste-norte; ocupagdo do territorio; fixacdo do homem na éarea colonizada; e interligacdo com o
sistema de transporte fluvial, interiorizando assim os transportes BRASIL (1986).

A BR-230 foi inaugurada em 30 de agosto de 1972. Ressalta-se que inicialmente, a Transamaz6nica, foi
projetada para ser uma rodovia pioneira conectando as regides Norte e Nordeste do Brasil com o Peru e o
Equador. Atualmente a rodovia passa pelos Estados da PB, CE, PI, MA, TO, PA e AM (BRASIL, 2003).

Para a construcdo dos 1.770 km da BR-230 no estado do Parg, a extensdo da rodovia foi dividida em cinco
lotes para a realizacdo de uma licitacdo, tendo sido aprovadas quatro empresas (Tabela 1).

Tabela 1: Distribuicdo de lotes por empresa para a construcdo da BR-230 no trecho de Estreito até Itaituba.

LOTE TRECHO EXTENSAO (KM) EMPRESA
[ Estreito - Maraba 255 Mendes Junior
1 Marabé - Rio Repartimento 258 Cristo Redentor (S/A Paulista)
1l Rio Repartimento - Belo Monte 267 Mendes Junior
v Belo Monte - Ponto 50°W 4°S 255 Queiroz Galvéo
\Y Ponto 50°W 4°S - Itaituba 237 Empresa Industrial Técnica - EIT

Fonte: Brasil (1986a).

Detalhamos as quatro fases de construgdo de uma rodovia, para em seguida especificar o tipo de impacto em
cada fase: 1) Liberacdo da faixa de dominio; 2) Servicos preliminares, que se caracteriza pela instalacdo (e
desmobilizagdo) do canteiro de obras, desmatamento e limpeza do terreno, além da confec¢do de caminhos de
servico; 3) Implantacdo, de drenagem, bueiros, corta-rios e pontes, bem como, terraplenagem, empréstimos,
bota-foras, e remocdo de materiais de terceira categoria; 4) Pavimentacdo, com a exploragdo de materiais de
construcdo (pedreiras). Durante construcdo de uma rodovia, a maioria esmagadora dos impactos é de
qualidade negativa sobre todos os meios (BRASIL, 1994).

Na fase de liberacéo da faixa de dominio ndo foi realizado um projeto de liberagéo da faixa de dominio para a
BR-230, pois as terras pertenciam a Unido. Possivelmente, na possibilidade de areas indigenas serem afetadas,
as tribos foram realocadas. Nessa ocasido também foi realizado o cadastro de popula¢des indigenas ainda ndo
conhecidas.

Durante a instalagdo e desmobilizacdo do canteiro, os impactos mais significativos sdo: surgimento de doencas
e ma qualidade de vida, polui¢cdo da agua superficial e subterranea, poluicdo do ar, ruidos e vibragdes, aléem da
degradacdo das areas utilizadas. Os impactos imediatos e de maior escala foram o desflorestamento de parte
da faixa de dominio e a remogdo da camada vegetal. Essas perdas sdo irrecuperaveis, uma vez que a area foi
utilizada para a construgdo do corpo estradal. Também séo relacionados como impactos significativos as
erosdes na faixa de dominio, assoreamento de talvegues, escorregamento de taludes e queda de pedras.

Pode-se estimar entdo, que para a abertura de 1 km de rodovia, é necessario desmatar cerca de 4 ha de floresta.
Podendo-se inferir entdo como exemplo, que para a abertura da Transamaz6nica apenas no Estado do Para, na
ocasido da abertura, foram desmatados, somente na faixa de 40 m de largura da rodovia, cerca de 7.080 ha de
floresta. Segundo BRASIL (2003a), essa faixa é chamada de area diretamente afetada (ADA), ou ainda Area
de Degradacdo Ambiental, que compreende a faixa de dominio da rodovia de 80 m. Existe ainda a &rea de
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influéncia indireta (All) a faixa de 50 km de cada lado da rodovia; e a area de influéncia remota que é
caracteriza pelas decisGes sociais que envolvam as regides.

Na confeccdo de caminhos de servico era comum ocorrer erosdes da rodovia e de terrenos vizinhos, bem
como, assoreamento de talvegues e retencdo do fluxo de aguas superficiais, principalmente em terrenos
acidentados e em locais que o periodo de construcdo coincidiu com o periodo chuvoso da regido. Durante a
fase de implantacdo da obra com a drenagem do terreno e confeccdo de bueiros, corta-rios e pontes; sdo
relacionados como impactos negativos 0s processos erosivos na rodovia e em terrenos vizinhos, assoreamento
de obras, inundaces, além de escorregamentos e quedas de pedras.

Com relagdo ao destino dado as madeiras obtidas em funcfo dos desmatamentos da faixa de dominio, as
mesmas foram utilizadas na construcdo de pontes e das passagens provisorias (pinguelas) que séo construidas
para a passagem de veiculos e equipamentos. No periodo de construgdo da BR-230 foram construidas cerca
146 pontes de madeira com um total de aproximadamente 5.263,05m. Podendo-se estimar um consumo médio
de 3m? de madeira para cada metro linear de ponte, totalizando cerca de 15.789m® de madeira utilizados para a
construcdo de pontes no Estado do Para.

Entretanto em funcdo da rodovia ter sido inaugurada sem pavimentacdo, sendo utilizada por veiculos de
transporte e de carga com uma média (1.200 a 1.500 veiculos/dia), com o desgaste natural e a utilizacéo, essas
pontes foram reparadas e refeitas sempre com madeira retirada da floresta. Além disso, ndo foi contabilizado o
que foi gasto com passagens provisorias, portanto, o volume real de madeira utilizado e de material
simplesmente descartado vai muito além do que foi estimado.

Quanto da ocasido de remogdo da camada vegetal, o material deveria ficar armazenado nas laterais das areas
desmatadas para serem utilizados nos preenchimentos dos empréstimos laterais que costumam ocorrer durante
a construcdo da rodovia. Estes empréstimos laterais acontecem quando o material de corte do corpo estradal
ndo é suficiente para elevar o greide da rodovia em construcdo ou néo é de boa qualidade.

Em funcdo dos empréstimos laterais, ficarem abertos ao lado da rodovia, comumente formava-se depdsitos de
agua e consequentemente focos de doencas e de insetos em funcgdo das &guas paradas. Ressalta-se que esses
empréstimos deveriam ser mais longos e menos profundos, além de mais afastados da rodovia e protegidos em
area de mata, para que, posterior a sua utilizacdo possam ser preenchidos pela camada vegetal armazenada ao
longo da rodovia por ocasido do desmatamento para a abertura da mesma.

Além disso, também foi estimada uma movimentagdo de terra para cada Km de rodovia construida. Sendo
movimentados até 15.000m* de volume de terra para cada km de construco; sendo assim, podemos inferir
que foram movimentados 26.550.000m® de volume de terra para a construgdo da BR-230 no Par4. Esta
estimativa ndo estd acrescida dos trechos com relevo mais acentuado, onde certamente esse volume seria
maior. Como instrucdo da administragdo central do extinto Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER), caso esse valor fosse ultrapassado, teriam que ser justificados.

Segundo BRASIL (1994) também deve ser considerado que na remocdo de material de terceira categoria
(rochas) séo considerados impactos significativos os acidentes envolvendo material explosivo em estoque ou
na ocasido do transporte; acidentes durante perfuracdo de rochas, carregamento de minas ou decorrente de
detonacdo; intrusdo visual; poluicdo do ar; vibragdes e ruidos; erosdes e assoreamento.

E inequivoco que a construgdo da Rodovia Transamazonica (BR-230), no trecho que delimita o estado do
Para, certamente, refletiu-se em impactos de ordem ambiental, social e econdmico de magnitudes
imensuraveis.

Sendo motivados pela colonizacdo da regido e consequentemente com o corte da vegetacdo primaria e
posterior queima para a limpeza da area visando a instalagdo de atividades agropecuarias; ficando as areas ao
longo da rodovia mais expostas as atividades dos colonos em funcédo da logistica de transporte para escoar
suas producgdes. A Figura 2 denota o efeito “espinha de peixe” decorrentes da construgdo do trecho rodoviério
da TransamazOnica, compreendendo o sub-trecho entre os municipios de Altamira-Rurépolis no estado do
Para.
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Figura 2: Trecho da Transamaz6nica no Para entre os municipios de Altamira-Rurépolis. Fonte:
Prodes/ INPE, 2006.

Com a demora para executar a pavimentacdo da rodovia, observou-se que a ma gestdo do recurso publico,
ocasionou um descaso que teve como reflexo o abandono da Rodovia Transamazonica, que em épocas de
chuvas, alguns trechos no estado do Pard, ficam intrafegaveis.

A partir do ano de 2000 o DNER iniciou estudos para a pavimentagdo da rodovia com a licitacdo de varios
trechos, sendo que alguns deles tiveram recursos e assim foram retomadas as obras na rodovia, com o
planejamento de pavimentagdo dos trechos relacionados na Tabela 2, no Estado do Paré.

Tabela 2: Distribuicéo de sub-trechos por empresa para pavimentacdo da BR-230 no trecho Divisa TO/PA
— Divisa PAJAM e percentual da obra de pavimentacdo executado até 2005.

SUB-TRECHO EXTENSAO EMPRESA EXTENSAO
(KM) PAVIMENTAD
A (KM)
Divisa TO/PA — Maraba 74,74 Egesa Engenharia S/A 73,00
BR-153 — Maraba 42,00 Egesa Engenharia S/A 42,00
Marabé - ltupiranga 43,70 C.M.T. Engenharia Ltda. 25,56
Maraba — Belo Monte 43,70 C.M.T. Engenharia Ltda. 24,50
Itupiranga — Altamira (1) 105,00 Construtora Queiroz Galvdo S/A 16,00
Itupiranga — Altamira (2) 105,00 Construtora Sanches Tripolini Ltda. 30,10
Itupiranga — Altamira (3) 105,00 Egesa Engenharia S/A 16,26
Itupiranga — Altamira (4) 148,2 T.0.R.C. Ltda. 26,07
Altamira — Medicilandia 84,4 Construtora Andrade Gutierrez S/A 0,00

Fonte: BRASIL (2007)

Em funcdo do planejamento para a pavimentacdo da BR-230, e das leis ambientais vigentes foi elaborado
estudo de EIA/RIMA nesta nova etapa de construcéo da rodovia (BRASIL, 2003b).

Dentre os impactos significativos durante essa etapa de terraplenagem, empréstimos e bota-fora para a
pavimentacdo em areas j& habitadas, relacionam-se: acidentes com trabalhadores e transeuntes; poluicdo do ar
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e lixo; vibragdes e ruidos; proliferacdo de insetos; degradacdo de areas urbanizadas; além de erosdes e
assoreamentos.

A partir da pavimentacdo da BR-230 no Estado do Pard, deve-se esperar uma automatica migracdo de
populacgdes para a regido e explosdes demogréficas, uma vez que a possibilidade de melhoria das condicfes de
vida local pode gerar uma expectativa de desenvolvimento mais acelerado para a regido (BRASIL, 2007).

No ambito dos processos de impactos no meio sécio-econdmico, relacionam-se na etapa de operacdo da
rodovia: especulacdo imobiliéria, acidentes com cargas perigosas, acidentes rodoviarios e estrutura viaria.
Para este Ultimo deve ser realizada verificacdo periddica de toda a estrutura viéria (aterros, cortes, pavimentos,
expositivo de drenagem, obras de arte, sinalizacdo com vistas a seguranca dos usuarios e a valorizagdo do
investimento efetuado pela sociedade como um todo).

Portanto, a degradagdo durante a construcdo de uma rodovia, como no caso estudado a BR-230, pode ser de
carater: negativo, direto, permanente, de curto prazo, reversivel, local, média magnitude, baixa importancia,
muito significativa e isolada. Pode-se destacar como processos de degradagdo que podem ocorrer na fase de
implantacdo desse tipo de infra-estrutura como a contaminacdo do solo, erosdo laminar, linear e
desestabiliza¢do de encostas; aumento dos riscos de enchentes; deteriorizagdo dos corpos de agua; poluicdo
sonora; poluigdo do ar, aumento das emissdes de poeiras e CO,.

CONCLUSOES

Com base no trabalho realizado, concluiu-se que:

Os impactos ambientais provocados pela constru¢do da rodovia Transamazonica (BR-230) no Estado do Paré
ficaram evidentes com a criagdo de novas cidades e os bolsdes de pobrezas geradas por esse empreendimento,
que teve como justificativa o famoso chavéo da época: “INTEGRAR PARA NAO ENTREGAR”.

A falta de uma gestdo competente gerou significativos impactos, como por exemplo, o desmatamento, a
erosdo, etc, as quais sdo nitidamente percebidas na Transamazdnica na atualidade, e, sobretudo, no trecho
abordado neste trabalho.

Acrescenta-se que a inexisténcia de EIA/RIMA, contribuiu para o agravamento dos impactos sécio-ambientais
pertinentes a regido estudada.
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