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1. Resumo executivo

A proporcao elevada de atendimentos a acidentes com produtos
quimicos perigosos em rodovias do Rio de Janeiro e as dificuldades
que se apresentam para as respostas emergenciais nos levaram a de-
cisao de produzir um diagnostico ambiental, abordando os acidentes
com produtos perigosos com origem no transporte pela malha rodo-
viaria do Estado do Rio de Janeiro e trazendo uma proposta de plano
de acdo para melhoria do processo de resposta a esta tipologia de
acidentes. Desta maneira, foram levantados os dados de emergéncias
das cinco vias com maior nimero de ocorréncias, as quais sao a BR-
101 Rio-Campos, a BR-116 RJ-SP, a BR-116 Rio-Teresopolis, a BR-040
Washington Luis e a BR-393 Lucio Meira, considerando-se trés faixas
temporais: 1983-2003, 2004-2013 e 2014-2016. Da analise das infor-
macdes obtidas, foi possivel identificar os pontos criticos das cinco
rodovias, os quais apresentaram poucas variagdes entre os trés inter-
valos de tempo, com aumento da media anual de acidentes em todas
as vias, ao longo dos trés periodos. Foram levantadas ainda as classes
de risco mais recorrentes nos acidentes. Uma vez estudadas todas
as variaveis envolvidas nas emergéncias tecnologicas das principais
rodovias, foi desenvolvido o plano de acao, visando a integragao dos
orgaos ambientais estadual e municipais, outros érgdos publicos,
as concessionarias das vias, as transportadoras, os fabricantes e as
empresas de atendimento as emergéncias. A proposta envolve uma
maior comunicacao entre os atores, capacitagao dos profissionais en-
volvidos, postos de atendimento em posi¢des estratégicas e controle
estatistico dos acidentes, visando mitigar os riscos e aumentar a efici-
éncia do atendimento as emergéncias.



2. Introducao

Acidentes com origem no transporte rodoviario sdo caracte-
rizados por uma descarga subita de grande massa de produ-
tos perigosos, geralmente, fora e distante do parque industrial,
muitas vezes, em locais proximos a comunidades carentes. Em
funcao dessa caréncia, essas comunidades podem tanto poten-
cializar o acidente em si, como também ampliar a area contami-
nada (JUNIOR & GUSMAO, 2003).

Da mesma maneira devem ser encarados os acidentes que
ocorrem em cenarios distantes do centro urbano, o que justifica a
determinacgdo de metodologias que visem a prevencao e/ou a mi-
nimizacao de tais acidentes, tanto na etapa inicial como na final do
processo industrial. Isso se da porque a ocorréncia de um aciden-
te gera, além do impacto negativo ao meio ambiente e a popula-
¢ao afetada, grandes 6nus para os atores envolvidos, como multas
e ressarcimentos a terceiros, descontaminacdo da area atingida,
além de prejudicar sua competitividade no mercado, ficando, mui-
tas vezes, sua marca atrelada a indicadores negativos.

Algumas vezes esses acidentes atingem proporc¢des dramati-
cas, comprometendo corpos hidricos, mananciais de abasteci-
mento publico, ou a prdpria atmosfera, uma vez que a questao
ambiental desconhece limites, demandando a¢bes emergenciais
de respostas rapidas e eficazes, tanto para a minimizagdo dos im-
pactos, quanto para o agil equacionamento do problema, resta-
belecendo a seguranca, e diminuindo os custos para a sociedade.



Por estar ligado diretamente ao processo industrial, seja em sua
fase inicial de producdo (recebimento de matérias-primas ou pro-
dutos quimicos), como em sua fase final (distribuicdo para o mer-
cado de tais produtos ou substancias quimicas), o transporte de
produtos quimicos perigosos através do eixo rodoviario apresenta
grandes riscos para 0 homem e o meio ambiente.

Além disso, a proporcao elevada de atendimentos a acidentes
com produtos quimicos perigosos ocorridos nas principais rodovias
do Estado do Rio de Janeiro e as dificuldades que se apresentam
para as respostas emergenciais, visando tanto a minimizacao dos
impactos causados ao meio ambiente, quanto a manutencdo da
qualidade de vida e da seguranca da populacdo, nos conduzem
a necessidade de desenvolver uma metodologia de resposta que
supra a grande caréncia de informagdes e recursos necessarios ao
pronto atendimento de tais acidentes.

Essa necessidade pautou a decisdo de produzir um diagnostico
ambiental abordando os acidentes com produtos perigosos com ori-
gem no transporte pela malha rodoviaria do Estado do Rio de Janeiro,
que tem em sua fase final a proposta de um plano de agao para me-
lhoria do processo de resposta a essa tipologia de acidentes.



3. Historico

Criada em 1975, a Fundacao Estadual de Engenharia do Meio
Ambiente (Feema) nado possuia um servico especifico para aten-
der a acidentes envolvendo produtos quimicos perigosos até o
ano de 1983. Durante oito anos, técnicos das divisdes de Contro-
le da Poluicdo do Ar e da Agua eram deslocados de suas funcdes
e enviados para acompanhar as ocorréncias, porém ndo conse-
guiam coordenar eficientemente acdes de resposta.

Dois grandes acidentes foram marcantes para a criagao de um
setor especifico para acidentes envolvendo produtos quimicos. O
primeiro ocorreu em 1975, logo apos a criacao da Feema, quan-
do houve um dos maiores acidentes envolvendo derramamento
de Oleo ja registrados no Brasil: cerca de seis milhdes de litros
de petréleo cru foram derramados acidentalmente do cargueiro
iraniano Tarik Ibn Ziyad diretamente na Baia de Guanabara, ge-
rando consequéncias desastrosas para o meio ambiente. A inex-
periéncia por parte das autoridades e da sociedade para lidar
com a situacao, somada a recém-criacdo da Feema evidenciou
o despreparo do Rio de Janeiro para solucionar os problemas
envolvendo acidentes dessa natureza e magnitude.

Em 1982, sete anos depois, a disposicao e manuseio inadequados
do pentaclorofenolato de sddio — agrotéxico conhecido como pé
da China — durante carregamento de uma carreta no Mercado Sao
Sebastido, no bairro da Penha, ocasionou intoxicagdo e morte de
quatro pessoas. Uma equipe da Divisdo de Poluicao do Ar foi des-
locada ao local, mas as agdes foram limitadas, configurando uma



conjuntura fora da esfera de atuagdo da Feema. Ndo constatando
contaminagdo do ar externo, a equipe em atendimento nao pode
fazer muito sendo acompanhar o caso e pesquisar sobre os cuida-
dos necessarios para o manuseio e transporte do produto. Apds
esse episédio, a Feema enxergou a importancia de criar um servigo
proprio para atuagado em emergéncias ambientais tecnoldgicas.

Em janeiro de 1983, um grupo de técnicos foi mobilizado
para compor extraoficialmente uma unidade experimental de
atendimento a esses tipos de emergéncias durante um ano,
até que, em 1984, o Conselho Diretor da Feema, o Condir, deli-
berou a criacao do Servico de Poluicao Acidental (SPA). Desde
entdo, a Feema passou a contar com corpo técnico competente
e capaz, acompanhando casos de acidentes nos quais agentes
quimicos colocavam em risco o meio ambiente e a populacao
e coordenando medidas para amenizacao, contencgao, remedia-
¢do ou até mesmo prevenc¢do de danos. Posteriormente, o SPA
foi renomeado dando origem ao Servigo de Controle de Polui-
cdo Acidental (SCPA). Durante trés décadas, o servico atendeu
a diversas ocorréncias por todo o Estado.

Em 4 de outubro de 2007, a Lei n° 5.101 criou o Instituto Es-
tadual do Ambiente (Inea) e passou a este as atribuicdes da Fe-
ema, da Fundacao Superintendéncia Estadual de Rios e Lagoas
(Serla) e da Fundacao Instituto Estadual de Florestas (IEF), acar-
retando a extincao destas instituicdes. Em 2009, o Inea iniciou
suas atividades e passou a ser responsavel pelo SCPA. O servico
preservou quase toda sua estrutura e organizagdo interna, mas
foi renomeado, passando a ser chamado de Servico de Opera-
¢Oes e Emergéncias Ambientais (Sopea).



Em 2015, o Sopea foi elevado ao nivel de geréncia, passando
a ser conhecido como Geréncia de Opera¢des em Emergéncias
Ambientais (Geopem). Entre as varias atribuicdes que competem
a Geopem, estd o atendimento emergencial, no qual desempe-
nha a coordenacao técnica, incluindo o caso de acidentes envol-
vendo produtos perigosos durante seu transporte rodoviario. A
Geopem passou, entdo, a ser o setor de emergéncia do Inea para
atendimento aos acidentes envolvendo produtos perigosos em
carater emergencial, provocados por falhas durante os processos
operacionais de produgdo, ou no transporte de produtos peri-
gosos (em geral, quimicos), falhas estas provenientes de equipa-
mentos ou recursos humanos que possam vir a causar danos ao
meio ambiente, do qual o homem € parte integrante.

O servigo é composto por um quadro técnico com onze agen-
tes ambientais, e quatro profissionais de apoio — entre os quais
estdo profissionais das areas de quimica, biologia, seguranca do
trabalho outras —, um quadro administrativo com dois profissio-
nais e um quadro de apoio com dois estagiarios.

O funcionamento é extensivo a todo o territorio do Estado do
Rio de Janeiro, e o quadro técnico se divide em quatro equipes para
atendimento as emergéncias. A cada semana, uma equipe assume
o plantdo e fica responsavel por todas as emergéncias ocorren-
tes no periodo. A dinamica do atendimento depende da origem
e tipologia da emergéncia. Em linhas gerais, podemos dividi-lo
em quatro etapas principais: abertura de chamado, atendimento,
agoes de pds-emergéncia e procedimentos administrativos.



4. Objetivo

Propor um plano de acdo voltado a prevencdo e mitigacao de
acidentes ambientais nas principais rodovias do Estado do Rio de
Janeiro, a partir do diagndstico das areas ambientalmente sen-
siveis, com base no levantamento das informacdes historicas de
ocorréncias com produtos perigosos neste modal, de 1983 a 2016.



5. O transporte de produtos perigosos
e a dinamica dos acidentes

O presente capitulo tem como objetivo caracterizar e situar a
atividade do transporte rodoviario de produtos perigosos como
parte integrante do processo industrial. Indica, também, em fun-
¢ao do quantitativo de carga transportada — por comparagdo com
os diversos modais de transporte —, o percentual do transporte
rodoviario. Identifica, ainda, a participacdo do governo brasilei-
ro no desenvolvimento dessa modalidade de transporte, assim
como demonstra as tendéncias predominantes do transporte,
em fungdo da tipologia do produto.

O transporte terrestre de produtos perigosos pode ser realizado
de forma continua ou descontinua. O transporte continuo é fei-
to através de dutos (dutoviario), sendo geralmente utilizado entre
instalacOes préximas. Na dependéncia de quantidades e neces-
sidades, pode, porém, ser empregado também em grandes dis-
tancias , por exemplo, entre estados. O transporte descontinuo é
aquele realizado através do deslocamento de cargas fracionadas
ou a granel. Esse tipo de transporte no meio terrestre é represen-
tado pelos modais ferroviarios e rodoviarios (REAL, 2000).

Um estudo realizado pela Agéncia Internacional de Transporte
Rodoviario (IRU) - International Road Transport Union) estima que,
a partir de 1980, o transporte de carga por rodovia estaria acima
de quatro bilhdes de toneladas transportadas por quildmetro. Tal
transporte é predominante nos paises em que o modal ferroviario é
desenvolvido. Como exemplo, pode ser citada a Russia, pais em que
o transporte tende a ser ferroviario, devido as grandes distancias.



Apesar de suas dimensdes continentais, o que se traduz em
grandes distancias a serem percorridas entre seus pontos extre-
mos , o Brasil possui um perfil predominante de transporte rodovi-
ario de cargas e, consequentemente, de produtos perigosos, onde
mais de 80% dos bens materiais sdo transportados por caminhdes.

Para atender as necessidades operacionais, o Governo Federal,
por meio do Ministério dos Transportes, implementou o Progra-
ma Nacional de Exploracao de Rodovias Federais, transferindo,
desta forma, as responsabilidades, tanto de operagdo como de
manutencdo das rodovias, para a iniciativa privada, dando-se ori-
gem as concessdes rodoviarias. Assim, 0s recursos necessarios a
operacionalizagdo e manutenc¢do da malha rodoviaria concedida
seriam obtidos com cobranga de pedagios.

A necessidade de transporte de carga no Brasil acompanhou o
crescimento econOmico e o desenvolvimento do parque indus-
trial, refletidos no aumento da exigéncia dos consumidores, que
se agravou pelo processo de globalizagdo mundial, no qual o
mercado competitivo encontra-se franqueado.

Estudos publicados pela Confederagdo Nacional de Transpor-
tes (CNT), em 1996 (apud REAL, 2000, p. 14), mostraram que 2%
dos veiculos pesados (de carga) que transitavam pelas rodovias
federais transportavam produtos perigosos.

Dados néao oficiais, obtidos junto a um dos maiores terminais
de distribuicdo de combustiveis localizados no Rio de Janeiro,
indicam um movimento médio diario em torno de 500 carre-
tas-tanque transportando produtos classe 3 (liquidos inflama-
veis), tais como combustiveis liquidos de forma geral. Cabe aqui
lembrar que a distribuicdo de querosene para aviagao é feita



através de dutos somente para o aeroporto do Galedo. Para os
aeroportos Santos Dumont e Jacarepagua, o transporte é reali-
zado através de carretas-tanque.

O transporte rodoviario de produtos perigosos faz parte de
uma das etapas da producgdo industrial que pode ser caracte-
rizada como um ciclo que abrange producédo, transporte, ar-
mazenamento e consumo. E, portanto, uma fase fundamental
no processo, consistindo na interligacdo entre as varias etapas
do processo produtivo, a qual possibilita que a produgao rece-
ba matéria-prima e que os produtos sejam estocados e distri-
buidos. Entre as diversas atividades do processo produtivo, o
transporte pode ser considerado a etapa de maior risco (MA-
GALHAES, 1990, apud AMORIM, 1997, p. 14).

Para cada etapa do processo produtivo, desde a producéo até
0 consumo, existem riscos. A importancia ou a gravidade de cada
um dependera de fatores como: caracteristicas fisico-quimicas
da propria substancia; condi¢cdes do meio de transporte (estado
de manutencao dos veiculos, das rodovias); condicdes climaticas;
tempo previsto para o deslocamento; e o treinamento especiali-
zado para condugdo desse tipo de carga.

Outro fator que aumenta em muito o risco no transporte de
produtos perigosos é o fato de essa atividade ocorrer fora das
instalac®es industriais em locais publicos, ou seja, de livre acesso.
Portanto, caso ocorra um acidente durante o transporte envol-
vendo produtos perigosos, esse acidente tem a peculiaridade de
acumular as caracteristicas tanto de um acidente de trafego, com
todos os seus complicadores; de um acidente de trabalho, o qual
envolve todo um aparato de seguranga; um acidente quimico,
com todos os seus riscos de exposicao de populagdes a produtos

Diagnostico de acidentes ambientais no Estado do Rio de Janeiro (1983-2016)



toxicos, provocando intoxicagdes, evacuagdes e interdigdes; e,
por ultimo, trata-se também de um acidente ambiental, quando
solo, ar e agua sdo contaminados por tais substancias.

Os acidentes, em geral, possuem certa dinamica associada a sua
tipologia, sendo aqui apresentada aquela associada a movimentagao
de produtos perigosos pelo modal rodoviario, citando-se seus riscos,
tanto em funcado das caracteristicas da propria atividade de transpor-
te, como dos produtos envolvidos e do local onde ela é exercida.

Conforme observa Magalhdes (apud AMORIM, 1997, p. 14),
entre as etapas de manuseio dos produtos perigosos, a do trans-
porte é considerada a que apresenta os maiores riscos para a
sociedade e, por conseguinte, para o0 meio ambiente.

Ao interligar unidades produtivas e mercados consumidores, o
transporte rodoviario afeta locais publicos de livre acesso, como
rodovias e vias urbanas. Por si s0, isso ja € um complicador, pois,
geralmente, os acidentes durante o transporte ocorrem longe da
base transportadora e, por conseguinte, de toda a infraestrutura
necessaria para minimizar os impactos gerados. Somam-se a esse
fato os demais riscos que definem a gravidade dos acidentes, por
exemplo, caracteristicas fisicas e quimicas do produto transpor-
tado, condicdes climaticas locais no momento do acidente (chu-
va e vento), proximidade de populagdes, cursos hidricos (rios e
lagos) ou areas de protecdo ambiental (reservas e parques).

Tais acidentes sdo classificados na categoria de acidentes qui-
micos ampliados, em func¢do de suas possiveis consequéncias
(como eventos agudos individuais ou combinados, que podem
ser explosdes, incéndios ou emissdes de uma ou mais substan-



cias perigosas com potencial de causar simultaneamente mul-
tiplos danos ao meio ambiente, a salde e aos seres humanos
expostos). O que caracteriza os acidentes quimicos ampliados
ndo é somente sua capacidade de causar um grande nimero de
Obitos, embora sejam frequentemente conhecidos exatamente
por isso, é também o potencial da gravidade e da extensao dos
seus efeitos ultrapassarem os seus limites espaciais de bairros,
cidades e paises - e temporais - como teratogénese, carcinogé-
nese, mutagénese e danos a 6rgaos-alvo especificos.

Os acidentes sao ainda diferenciados como aqueles que ocor-
rem dentro do parque industrial, conhecidos como acidentes em
instalacOes fixas, e como aqueles ocorridos em transito (trans-
porte), em rodovias e vias urbanas.

Existem algumas diferengas entre tais categorias como, por
exemplo, no que diz respeito ao atendimento. Em instalacées fi-
xas, o atendimento é realizado pelas brigadas (equipes de emer-
géncia treinadas e em stand-by para esse tipo de a¢do). Em ca-
sos mais graves, planos de auxilio mutuo celebrados com outras
empresas sao acionados, fortalecendo o atendimento. Assim, o
acidente é rapidamente detectado, as agdes emergenciais sdo
eficientes e, caso haja populagdo no entorno, ela é poupada, fi-
cando os impactos restritos a area da empresa. J& o acidente
em transito rodoviario é prejudicado, primeiro pela demora de
atendimento em funcdo da distancia das bases, segundo pela
presenca de pessoas curiosas, leigas e destreinadas que, tendo
acesso ao local do acidente, expdem-se a acao toxica do produ-
to, podendo vir a ampliar a area de contaminagéo, agravando as
consequéncias do acidente. A presenca de corpos d'agua ou de



outros fatores que contribuem para o espalhamento do produto,
como o vento, também sdo fatores complicadores.

Deve ser ressaltado como ndo menos importante a questao
da visibilidade do acidente, ou seja, a sua devida e correta divul-
gagdo junto a sociedade. Em geral, os acidentes ocorridos em
instalagdes fixas ndo tém a mesma divulgacao dos acidentes ro-
doviarios, cuja visibilidade é grande.

Quanto ao planejamento e execucgao das acdes emergenciais,
estas também se diferenciam em casos de acidentes internos ou
externos. Em instala¢des fixas, além da presenca de equipes es-
pecializadas — geralmente submetidas a exercicios simulados de
acidentes, para deteccao de falhas de atendimento —, os funcio-
narios sdo também treinados, sem mencionar que, em tais ins-
talacdes, existe todo um processo de prevencao de sinistros. Ja
quanto a acidentes em transito, os servicos de transporte sdo
quase sempre terceirizados, ndo havendo preocupacao em rela-
¢do a qualidade da empresa contratada. Cabe aqui lembrar que,
em fung¢do da corresponsabilidade atribuida pelas novas normas
aos atores, esse quadro esta sendo revertido.

Vale também ser mencionado que, no caso de acidente durante
o transporte, alguns atores envolvidos ndo possuem preparo técni-
co adequado para essa emergéncia, como, um minimo de conhe-
cimento sobre aspectos quimicos dos produtos envolvidos, ou cui-
dados em sua manipulacao. Em tais acidentes, os primeiros atores a
chegarem ao local sdo, comumente, a Policia Rodoviaria (federal ou
estadual), o Corpo de Bombeiros e, caso a rodovia esteja sob con-
cessao, a equipe de resgate e emergéncia da concessionaria.



Desses atores sao cobradas determinadas atitudes e agdes,
como identificagdo do produto, interdicdo da via, combates
emergenciais (por exemplo, a contencdo do espalhamento do
produto por meio da constru¢do de diques), combate correto
a possiveis incéndios (lembrando que determinados produtos
reagem violentamente a presenca de agua ou ao contato). Po-
demos citar que, ao longo de atendimentos realizados, algumas
situagdes de acidentes foram agravadas por desconhecimento e
despreparo de algum ator envolvido.

O crescimento comprovado dos acidentes rodoviarios com pro-
dutos perigosos nas Ultimas décadas nao foi acompanhado pelo
desenvolvimento da seguranca para o segmento, nem por um es-
tudo das acoes desses produtos sobre a natureza e o homem.

Carlson (apud REAL, 2000, p. 51) comparou os indicadores de
risco de acidentes rodoviarios dos paises industrializados com os
de paises em desenvolvimento, concluindo que, nos primeiros,
0os riscos eram de uma morte a cada 2.000/5.000 veiculos moto-
rizados, contra uma morte a cada 50/500 veiculos em paises em
desenvolvimento, ou seja, indices de 10 a 40 vezes superiores.

O transporte de produtos perigosos pela malha rodoviaria se
apresenta em um cendrio que requer atencao e um diagnostico
atualizado, com proposicdo de um plano de acao para mitigagao
dos seus efeitos, visando coibir o agravamento do cenario.
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Um levantamento historico da legislacdo ambiental brasileira
mostra que alguns capitulos do Codigo Civil Brasileiro de 1916
ja se preocupavam com o mau uso da vizinhanga, estabelecendo
solugao para possiveis conflitos (harmonia de uso), bem como os
artigos 270 e 271 do Codigo Penal de 1940, que dizem respeito
a envenenamento e poluicdo das aguas de abastecimento, com
sangdes ja entdo inafiangaveis, prevendo inclusive reclusdo de
até 15 anos para os infratores. Tais artigos constam do capitulo
111, sob o titulo “"Dos crimes contra a sadde publica”.

6. Legislacao ambiental

Essa preocupacao, embora ainda pequena, foi continuada
em 1941, pelo Decreto n°® 3.688/1941, Leis das Contravencoes
Penais, artigos 37 e 38 do capitulo III, que dizem respeito ao
lancamento de fumaga, vapores ou gases, os quais poderiam
causar incOmodos, com sanc¢des de multas.

O Cédigo Florestal de 1934, de pequena repercussdo na area
do meio ambiente, vigorou até 1965, quando foi elaborado o
novo Codigo Florestal, sob o titulo de Lei n® 4771/1965, que
pode realmente ser considerada a primeira legislacdo ambiental
que contempla a preservagdo da fauna e estabelece normas re-
gulamentadoras para a cacga e a pesca.

A Constituicdo de 17 de outubro de 1969 nao continha dis-
positivos que mostrassem uma preocupacao com a preserva-
¢do ambiental. Apenas em alguns de seus artigos ela definia,
como competéncia exclusiva da Unido, legislar sobre a defesa
e protegao da saude, agua, florestas, caca e pesca, jazidas, mi-
nas e outros recursos minerais.



Em 1981, tem-se um marco para a legislagdo ambiental brasi-
leira na Lei n°® 6.938, de 31 de agosto de 1981, que estabeleceu a
Politica Nacional do Meio Ambiente, seus fins e mecanismos de
formulacao, detalhados depois em seu Decreto regulamentador
n°® 99.274, de 1990. Essa legislagdo provocou profundas altera-
¢Oes na apuracao das responsabilidades por danos ambientais,
impondo ao agente poluidor a obrigacao de recuperagao e inde-
nizacao pelos danos causados ao meio ambiente. Em outubro de
1988, a nova Constituicdo mostrou uma preocupagao expressa
com o meio ambiente, fato este evidenciado no artigo 225, ca-
pitulo VI, do Meio Ambiente, onde se |é: “Todos tém direito ao
meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum
do povo, essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao po-
der publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo
para as presentes e futuras geracdes”.

Foi também a Constituicdo de 1988 que evidenciou o maior
avanco nos principios de prote¢do ambiental, os quais ndo esta-
vam presentes nos documentos constitucionais anteriores. Seu
capitulo VI, do titulo VIII, garante aos estados legislar de forma
propria, ou seja, complementarmente.

Atualmente, somam-se as demais legislacdes a Lei de Crimes
Ambientais n°® 9.605, de 12 de fevereiro de 1998, que dispde so-
bre as san¢des penais e administrativas derivadas de condutas e
atividades lesivas ao meio ambiente e que da outras providén-
cias. Com essa lej, fica claro o conceito de crime ambiental, assim
como suas responsabilidades e consequéncias.

A partir da Constituicdo de 1988, o meio ambiente passa a ser
considerado de interesse difuso, passando a pertencer a todos,



coletivamente. A partir desse enfoque, instala-se a responsabili-
dade objetiva, na qual a conduta e a apuracao da culpa tornam-
-se irrelevantes para a reparacdo do dano causado (teoria do
risco assumido). Hoje, portanto, ndo mais é preciso provar a
culpa, mas apenas estabelecer o nexo causal. Outra figura que
passa a existir é a da solidariedade, pela qual o causador indire-
to passa a ser corresponsavel.

Dessa forma, no caso do transporte rodoviario de produtos
perigosos, todos os possiveis atores estdo envolvidos e podem
ser acionados, ou seja, fabricante, expedidor, importador, trans-
portador e destinatario da carga sdo responsaveis ou corres-
ponsaveis, em caso de acidente.

Em nivel estadual, cita-se o Decreto n° 1.633, de 21 de dezem-
bro de 1977, que instituiu e regulamentou o Sistema de Licen-
ciamento Ambiental de Atividades Poluidoras, pioneiro no Brasil.
Este licenciamento auxilia no controle de tais atividades, esta-
belecendo prazos e limites, no tocante a padrdes fixados. Hoje,
encontra-se em vigor o Decreto Estadual n° 3.467, de 14 de se-
tembro de 2000, que dispbe sobre acdes e sangdes administra-
tivas derivadas de condutas lesivas ao meio ambiente no Estado
do Rio de Janeiro e da outras providéncias.

6.1. Legislacao referente ao transporte rodoviario
de produtos perigosos

No Brasil, devido as suas dimensdes continentais, assim como a
sua caracteristica predominante de transporte no modal rodovia-
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rio, houve a necessidade da criacao de leis que viessem a regula-
mentar o transporte de produtos perigosos, em funcdo dos riscos
desta atividade para as comunidades e para o meio ambiente.

No Brasil, varios setores do governo atuam conjuntamente,
buscando criar mecanismos necessarios para a viabilizacdo desse
tipo de transporte, como o Ministério dos Transportes, através da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e do Departa-
mento Nacional de Infraestrutura de Transporte (DNIT); Instituto
Nacional de Metrologia (Inmetro), encarregado da elaboragdo de
regulamentos técnicos (Normas Técnicas) que visam a viabilizacdo
da seguranca e qualidade de veiculos, equipamentos e operacdes;
Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), mais especifica-
mente o Comité Brasileiro 16 (CB 16), responsavel pela elaboragao
de normas técnicas necessarias para subsidiar a implementagado
da legislagdo do Ministério dos Transportes. Somam-se a esses
atores as secretarias estaduais de meio ambiente, com a funcado
de direcionamento das politicas publicas. O Ministério da Justica,
através do Conselho Nacional de Transito (Contran), regulamenta
as questdes relacionadas ao treinamento obrigatério dos motoris-
tas, além de definir e estabelecer critérios para aplicagdo e valora-
¢do das multas relativas a infracdes do regulamento de transporte
de produtos perigosos. O Ministério do Exército, que é responsa-
vel por produtos controlados (explosivos), e a Comissao Nacional
de Energia Nuclear (CNEN), pelas substancias radioativas.

Na atividade referente ao transporte, seja em que modal for,
sdo mais de trés mil produtos perigosos classificados pela Orga-
nizacdo das Nagoes Unidas (ONU). No Brasil, tal requlamentacao
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estd sob a responsabilidade do Ministério dos Transportes. Em
funcdo do histérico observa-se que a legislacdo pertinente ao
transporte de produtos quimicos perigosos € bem recente.

O Brasil foi o primeiro pais da América Latina a regulamentar o
transporte de produtos perigosos. O primeiro documento legal
sobre o assunto foi o Decreto n°® 2.063, de 6 de outubro de 1983,
regulamentado pelo Decreto n° 88.821, de 6 de outubro de 1983,
e complementado pelas instru¢des da portaria MT 291, de 31 de
maio de 1988. O Decreto n°® 88.821 mostrou-se falho, uma vez
gue dava muita énfase as cargas fracionadas, em detrimento das
cargas a granel. Tal decreto foi, por isso, revogado, dando ori-
gem ao Decreto n°® 96.044, de 18 de maio de 1988, atualmente
em vigor, complementado por varias portarias, entre as quais se
destaca a Resolucao n° 420, de 12/02/2004, da Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres (ANTT).

Tanto o Decreto n°® 96.044/88 como a Resolucao n° 420/2004,
ambos de cunho federal, fundamentaram-se no manual da ONU
intitulado “Recomendations on the Transport of Dangerous Goods”,
ou “Orange Book”, como é também conhecido, editado desde 1956
e que serve de base para o estabelecimento de normas especificas
para cada modal de transporte. Esse manual é reeditado a cada dois
anos, apos revisdo que inclui sugestdes e modificagbes. Atualmente,
encontra-se em sua 122 edicao (ARAUJO, 2001).

As recomendacbes da ONU apoiam-se em regulamentos exis-
tentes e no trabalho de varias outras organizag¢des. Sdo dirigidas as
autoridades governamentais e entidades internacionais envolvidas
na regulamentacao do transporte de produtos perigosos. Tais reco-
mendacdes abrangem os seguintes aspectos: definicdo de classes
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e classificacoes, lista dos principais artigos perigosos, embalagens,
rotulagem e papéis para despacho.

Por serem fontes de perigo, esses produtos sdo classificados de
acordo com o tipo de dano que podem provocar. Para a classifica-
¢ao desses materiais, a ONU estabeleceu critérios que determinam
a criagao de nove classes basicas, que podem ou nao ser subdividi-
das, conforme as caracteristicas dos produtos (Tabela 1).

As recomendagdes da ONU para o transporte de produtos peri-
gosos em ambito nacional estabelecem as diretrizes para tal trans-
porte no ambito geral, e devem ser utilizadas por todos os paises
como base para definir as legislacdes aplicaveis a todas as modali-
dades de transporte. Apds a primeira publicacdo do “Orange Book”,
todas as normas internacionais — inclusive as ja existentes — pas-
saram a seguir as recomendacdes das Nag¢des Unidas para esse
tipo de transporte.

No “"Orange Book”, todos os produtos sdo listados e recebem
um numero técnico. Cada nome corresponde a um ndmero que
designa determinada substancia, precedido das letras U e N (de
United Nations). No Brasil, sua designacao usual é Nimero ONU.

Toda legislacao existente sobre o transporte de produtos perigo-
sos, seja em que modal for, tem como meta principal a preservacédo
do meio ambiente e a seguranca da populagao por meio da protecao
da saude publica, assim como visa estabelecer as condi¢bes seguras
de transporte, manuseio e armazenamento de produtos perigosos.

Como vimos anteriormente, até 1983 ndo existia no Brasil uma
legislacdo apropriada para as atividades relacionadas ao trans-
porte de produtos perigosos. Foi exatamente neste ano que um
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Tabela 1 - Classes de risco dos produtos perigosos

11

1.2

13

1. Explosivos
15

1.6

17

Fonte: ONU

Substancias e artigos com risco de
explosdo em massa.

Substancias e artigos com risco de
projegao, mas sem risco de explosao
em massa.

Substancias e artigos com risco de
fogo e com pequeno risco de explo-
sdo, de projecdo, ou ambos, mas sem
risco de explosdo em massa.

Substancias e artigos que nao
apresentam risco significativo. Esta
subclasse abrange substancias e
artigos que apresentam pequeno
risco na eventualidade de ignicdo ou
iniciacdo durante o transporte. Os
efeitos estdo confinados predomi-
nantemente a embalagem, e ndo se
espera projecao de fragmentos de
dimensdes a apreciaveis ou a grande
distancia. Um fogo externo ndo deve
provocar explosdo instantanea de
todo o contetido da embalagem.

Substancias muito insensiveis ao risco
de explosdo em massa, tdo insensi-
veis que a probabilidade de iniciacdo
ou de transicao da queima para a
detonagao em condig¢des normais de
transporte é muito pequena.

Artigos extremamente insensiveis,
sem risco de explosdo em massa.



Tabela 1 - Classes de risco dos produtos perigosos (continuacao)

Classe Subclasse Descricao

Mistura de liquidos ou liquidos con-
tendo sélidos em suspensao (tintas,
vernizes, laca, combustiveis).

3. Liquidos
inflamaveis

Fonte: ONU
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Tabela 1 - Classes de risco dos produtos perigosos (continuacao)

5. Substancias
oxidantes; peroxi-
dos organicos

6. Substancias t6-
xicas; substancias
infectantes

7. Materiais
radioativos

8. Substancias
corrosivas

9. Substancias
perigosas diversas

Fonte: ONU

51

5.2

6.1

6.2

Substancias oxidantes: embora ndo
sejam combustiveis, ao liberarem
oxigénio podem causar combustéo
de outros materiais.

Peroxidos organicos: sdo termica-
mente instaveis, e podem sofrer
uma decomposicdo exotérmica
auto-aceleravel.

Substancias toxicas: Sdo capazes de
provocar morte, lesdes graves ou
danos a satide humana, se ingeridas,
inaladas ou se entrarem em contato
com a pele.

Substancias infectantes: Contém
micro-organismos viaveis, aqui
incluindo bactérias, virus, fungos etc.

Qualquer material cuja atividade
especifica seja superior a 70 KBg/Kb.

Substancias que por acdo quimica
causam severos danos quando em
contato com tecidos vivos ou, em
caso de vazamento, danificam ou
mesmo destroem outras cargas ou
o veiculo.

Substancias e artigos que durante
o transporte apresentam riscos ndo
abrangidos pelas outras classes.



acidente ocorrido no Rio de Janeiro envolvendo um produto
quimico denominado pentaclorofenato de sodio trouxe a pauta
o risco existente em tal atividade. Desta forma, foi promulgado
o Decreto 88.821, baseado nos modelos americano e europeu,
sem, portanto, ter sido feita uma analise comparativa desses mo-
delos com as caracteristicas do Brasil (ARAUJO, 2001).

O Decreto n° 96.044/1988 aprovou o regulamento para o
transporte de produtos perigosos, estabelecendo regras e pro-
cedimentos para transportar, por via publica, produto que seja
perigoso ou que represente risco para a saude das pessoas, para
a seguranca publica ou para o meio ambiente.

Em relagdo as condi¢des de transporte, esse regulamento
abrange as questdes relacionadas com veiculos, equipamentos,
carga e seu acondicionamento, itinerario, estacionamento, pes-
soal envolvido na operacao de transporte, documentos necessa-
rios e acompanhamento, se necessario, de equipe especializada.

O decreto estabelece também os procedimentos em casos
de emergéncia instalada (acidente) ou simplesmente de ava-
ria. Trata também dos deveres, obrigacdes e responsabilidades,
durante todo o transporte, dos atores envolvidos, ou seja, fa-
bricante, destinatario, importador, expedidor e transportador.
Estabelece ainda os critérios de fiscalizagdo, penalidades e in-
fracOes e suas respectivas competéncias.

A Resolucao n° 420, de 12 de fevereiro de 2004, é uma re-
visdo atualizada, cujo objetivo principal é complementar, es-
clarecer e aperfeicoar a regulamentacdo do transporte terres-
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tre de produtos perigosos. Nela, estdo definidas as diversas
classes e subclasses de produtos, assim como recomendagdes
gerais para o transporte em ferrovias e rodovias.

Em 30 de dezembro de 1994, em funcao da crescente in-
tegracdao dos mercados regionais, foi aprovado o Acordo de
Alcance Parcial para facilitagdo do transporte de produtos pe-
rigosos do Mercosul, visando a integragao das legislacdes. Este
acordo foi regulamentado no Brasil pelo Decreto n° 1.797, de
25 de janeiro de 1996 (ARAUJO, 2001).

Ao juntarmos a legislacdo ambiental e a regulamentacao re-
ferente ao transporte de produtos perigosos, observamos que é
exatamente no Artigo 225 da Constituicdo Federal de 1988, em
seu inciso V do paragrafo 1, que se fundamenta o controle de
substancias toxicas perigosas, assim como no Artigo 200, inciso
VII da mesma Constituicao, como segue:

» Artigo 225 (Capitulo VI do Meio Ambiente), Inciso V. Controlar a
producdo, a comercializacdo e o emprego de técnicas, métodos e
substancias que comportem risco para a vida e o meio ambiente.

« Artigo 200 (Titulo VIII Da ordem social, Capitulo II da seguridade
social, secdo II Da saude) Ao sistema Unico de salide compete, além
de outras atribui¢cbes nos termos da Lei, o Inciso VIL: “participar do
controle e fiscalizagdo da produgdo, transporte, guarda e utilizacdo
de substancias e produtos psicoativos, toxicos e radioativos”.

A regulamentagdo do transporte rodoviario de produtos pe-
rigosos é aplicavel apenas ao transporte civil de produtos pe-
rigosos, estando o transporte militar sob regulamentacao pré-



pria. Em se tratando de transporte de produtos explosivos, ou
radioativos, estes obedecerdo a normas provenientes do Minis-
tério do Exército e da Comissao Nacional de Energia Nuclear,
respectivamente, ficando o Ministério dos Transportes respon-
savel pelos demais produtos perigosos.

A regulamentacao estabelece medidas capazes de disciplinar o
transporte desses produtos, em termos de veiculos, equipamen-
tos, a carga e seu acondicionamento, itinerario, estacionamento e
destino. Estabelece ainda que s6 poderdo proceder ao transporte
de produtos perigosos os veiculos que se enquadrem nos padroes
de seguranca estabelecidos por normas brasileiras, especialmen-
te voltadas ao setor. Tais veiculos deverdo possuir atestado de
qualidade fornecido pelo Inmetro, ou 6rgédo por ele credenciado,
estando sujeitos a vistorias e pericias, num periodo de trés anos.
Caso eles tenham sofrido algum tipo de acidente, s6 poderdo vol-
tar a atividade apds sofrerem nova vistoria e pericia do Inmetro.
Varias outras normas e portarias disciplinam esse transporte, entre
as quais podemos citar as normas provenientes da ABNT.

Toda carga devera ficar acondicionada de forma segura e identi-
ficada, acusando-se a classificacao do produto ou risco. A respon-
sabilidade pelo acondicionamento da carga, assim como as con-
sequéncias por sua conformidade, pertence ao expedidor. Caso o
produto seja importado, a responsabilidade sera do importador.

Os veiculos que se destinarem ao transporte de produtos peri-
gosos deverao portar rotulos de risco e painéis de seguranca es-
pecificados de acordo com normas técnicas e observar itinerarios
previamente definidos e adequados, evitando areas densamente
povoadas, assim como areas de prote¢do ambiental.



As normas brasileiras sao elaboradas pelas Comissées de Es-
tudo (ABNT/CE), e de responsabilidade dos Comités Brasileiros
(ABNT/CB) e dos Organismos de Normatizagdo Setorial (ABNT/
ONS). As Comissdes de Estudo sao formadas pelos setores envol-
vidos, incluindo produtores, consumidores e os chamados repre-
sentantes neutros, pertencentes a universidades e laboratérios.

A ABNT/CB (Comité Brasileiro) é um 6érgao da ABNT cujo supe-
rintendente é eleito pelos sécios da ABNT. A ABNT/CB-16 (Comité
Brasileiro de Transporte e Trafego) é o comité responsavel pela ela-
boracdo das normas técnicas para transporte de produtos perigosos.

A ABNT/ONS é uma entidade publica, privada ou mista,
sem fins lucrativos, que tem atividades reconhecidas no cam-
po da normalizagdo em um dado dominio setorial, credencia-
do pela ABNT e que segue critérios aprovados pelo Conselho
Nacional de Metrologia, Normalizagao e Qualidade Industrial
(Conmetro) (ARAUJO, 2001 p. 35).

Dentre as normas referentes ao transporte de produtos peri-
gosos, podemos citar as seguintes:

« NBR-7500 - Simbolos de risco e manuseio para o transporte
e armazenamento de materiais. Estabelece os simbolos con-
vencionais e seu dimensionamento, para serem aplicados nas
unidades de transporte e nas embalagens para indicacao dos
riscos, bem como os cuidados que devem ser tomados durante
0 seu manuseio, transporte e armazenamento;

« NBR-7501 - Transporte de produtos perigosos — terminologia.
Define os termos empregados no transporte de produtos perigosos;
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* NBR-7503 - Ficha de emergéncia para o transporte de produ-
tos perigosos. Estabelece caracteristicas e dimensdes;

* NBR-7504 - Envelope para transporte de produtos perigosos
— caracteristicas e dimensdes. Este envelope deve acompanhar o
transporte de produtos perigosos, e deve ser impresso com as
instrucoes e recomendagdes em caso de acidentes;

« NBR-8285 - Preenchimento da ficha de emergéncia para o
transporte de produtos perigosos. Estabelece um sistema para
o correto preenchimento da ficha de emergéncia para o trans-
porte de produtos perigosos;

» NBR-8286 - Emprego de sinalizacdo nas unidades de transporte
e de rétulos nas embalagens de produtos perigosos. Especifica as
condicoes necessarias para o emprego de sinalizagdo nas unidades
de transporte e de rotulos nas embalagens de produtos perigosos;

* NBR-9734 - Conjunto de equipamentos de prote¢ao individu-
al para avaliacdo de emergéncia e fuga no transporte rodovia-
rio de produtos perigosos. Especifica a composicao do conjunto
de equipamento de protecao individual (EPI) a ser utilizado no
transporte rodoviario de produto perigoso;

« NBR-9735 - Conjunto de equipamentos para emergéncias no
transporte rodoviario de produtos perigosos. Estabelece o con-
junto minimo de equipamentos que devem acompanhar o trans-
porte rodoviario de produtos perigosos;

« NBR-10271 - Conjunto de equipamentos para emergéncias
no transporte rodoviario de acido fluoridrico — procedimento.
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Fixa o conjunto minimo de equipamentos que deve acompa-
nhar o transporte rodoviario de acido fluoridrico para atender
a situagOes de emergéncia;

* NBR-12710 - Protegdo contra incéndio por extintores no trans-
porte rodoviario de produtos perigosos. Especifica as caracteristi-
cas exigiveis para protecao contra principios de incéndios por ex-
tintores portateis no transporte rodoviario de produtos perigosos;

« NBR-12982 - Desgaseificagdo de tanque rodoviario para
transporte de produto perigoso — classe de risco 3 - liquidos
inflamaveis — procedimento. Fixa as condi¢des minimas exigi-
veis para a desgaseificacdo de tanque rodoviario para trans-
porte de produto perigoso;

« NBR-13095 - Instalacdo e fixacao de extintores de incéndio
para carga no transporte rodoviario de produtos perigosos.
Especifica as caracteristicas exigiveis para instalagdo e fixacédo
de extintores de incéndio para carga, no transporte de rodovi-
ario de produtos perigoso;

« NBR-14064 - Atendimento a emergéncia no transporte rodo-
viario de produtos perigosos. Estabelece as condi¢des minimas
para orientar as acOes basicas a serem adotadas por entidades
ou pessoas envolvidas direta ou indiretamente em situacdes de
emergéncia no transporte rodoviario de produtos perigosos;

« NBR-14095 - Area de estacionamento para veiculos rodovia-
rios de transporte de produtos perigosos. Fixa as condi¢des de
seguranca minimas exigiveis para as areas de estacionamento
para veiculos rodoviarios de transporte de produtos perigosos,
carregados ou ndao descontaminados;



* NBR-14619 - Transporte de produtos perigosos — incompa-
tibilidade quimica. Estabelece critérios de incompatibilidade
quimica a serem considerados no transporte terrestre de pro-
dutos perigosos (ABNT, 2000).

Normas e regulamentos técnicos (RTQ) do Inmetro:

* RTQ 1 - Equipamento para o transporte rodoviario de produtos
perigosos a granel — cloro liquefeito, construcdo e inspecao;

« RTQ 2-Equipamento para o transporte rodoviario de produtos
perigosos a granel — inspecao;

* RTQ 3 - Equipamento para o transporte rodoviario de produtos
perigosos a granel — gases criogénicos — construgao e inspegao;

* RTQ 4 e RTQ 4i — Equipamento para o transporte rodo-
viario de produtos perigosos a granel — acido sulfdrico -

construcao e inspecao;

* RTQ 5 - Veiculo destinado ao transporte rodoviario de produ-
tos perigosos a granel — inspecao;

« RTQ 6 - Equipamento para transporte rodoviario de produtos

perigosos a granel — classe 2 — indice geral;

« RTQ 7 - Equipamento para o transporte rodoviario de produtos
perigosos a granel — indice geral;

« RTQ 27 - Inspecao em equipamento destinado ao transporte de
produtos perigosos a granel ndo incluidos em outras categorias;

* RTQ 32 - Veiculo rodoviario destinado ao transporte rodo-
viario de produtos a granel — construcao, instalacdo e inspe-
¢ao de para-choque traseiro;



« RTQ 34 - Veiculo destinado ao transporte rodoviario de produ-
tos perigosos a granel — geral (ARAUJO, 2001).

Além das normas, portarias e leis citadas anteriormente, pode-
mos mencionar também as seguintes leis pertinentes ao assunto:

« Decreto n° 2.063, de 6 de outubro de 1983, que dispde sobre
multas a serem aplicadas por infragdes a regulamentacao para
a execugao dos servicos de transporte de cargas ou produtos
perigosos (vigente).

 Resolugao Conama n° 001, de 23 de janeiro de 1986, sobre
transporte de produtos perigosos em territorio nacional.

+ Portaria Inmetro n° 137, de 27 de setembro de 1986, a qual
aprova, para os efeitos juridicos e legais, o regulamento técnico
6, com vistas a aplicacdo das regras atinentes a inspecdo de vei-
culos e equipamentos (vigente).

 Decreto n°® 1.797, de 25 de janeiro de 1996, é o Acordo de
Alcance para Facilitagao do Transporte Terrestre de Produtos Pe-
rigosos no Mercosul (vigente). Os paises envolvidos entendem
que é necessario o estabelecimento de padrdes minimos de se-
guranga para o intercambio dos produtos perigosos. O acordo
segue a tendéncia mundial de se adotar as recomendacdes para
o transporte de produtos perigosos das Nagdes Unidas como
base para as regulamentacdes. E composto por 11 artigos, onde
se estabelecem regras para circulagdo, informacgdes, acondicio-
namento, identificacdo de produtos, veiculos e equipamentos,
pessoal envolvido com o transporte e manuseio.
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* Lei n°® 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, que dispde sobre o
transporte multimodal de cargas e da outras providéncias.

» Decreto n° 2.866, de 7 de dezembro de 1998, que aprova o
regime de infragOes e sancdes aplicaveis ao transporte terrestre
de produtos perigosos (vigente).

* Decreto n° 2.998, de 23 de marco de 1999, o qual da nova
redacao ao regulamento para fiscalizacao de produtos peri-
gosos (vigente).

» Portaria Denatram/MJ n° 38, de 10 de dezembro de 1998,
a qual acrescenta ao anexo IV da Portaria 01/98 Denatran os
codigos das infragdes referentes ao transporte de produtos
perigosos (vigente).

* Norma técnica NTE-Dimel, de 20 de marco de 1998, que fixa
os procedimentos a serem adotados nas verificacbes e inspe-
¢Oes metrologicas de veiculos-tanque rodoviarios para medigao
e transporte de liquidos (vigente).

* Resolucao Contran/MJ, de 4 de maio de 1999, a qual dispoe
sobre o curso de treinamento especifico para condutores de
veiculos rodoviarios transportadores de produtos perigosos.

 Portaria MT 22, de 19 de janeiro de 2001, a qual aprova as
instrucdes para fiscalizacdao do transporte rodoviario de produtos
perigosos no Mercosul (vigente).

* Lei n® 10.165, de 27 de dezembro de 2000, que altera a Lei n°
6.938, de 31 de agosto de 1981, a qual dispde sobre a politica na-
cional de Meio Ambiente, seus fins e mecanismos de formulagdo
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e aplicacao (vigente), e estabelece, em seu anexo VIII (atividades
potencialmente poluidoras e utilizadoras de recursos ambientais),
sob codificacdo (codigo 18), categoria Transporte, terminais, de-
pdsitos e comércio, descrita como Transporte de cargas perigosas,
transporte por dutos, marinas, portos e aeroportos, terminais de
minério, petréleo e derivados, produtos quimicos, depdsitos de
produtos quimicos e produtos perigosos, comércio de combusti-
veis, derivados de petroleo e produtos quimicos e produtos peri-
gosos apresentando para o potencial de poluicdo (Pp) e grau de
utilizagdo de recursos naturais (Gu) o indice de Pp/Gu alto. A Taxa

de Controle e Fiscalizagdo Ambiental (TCFA) é de competéncia do
Ibama, para sua aplicacdo, controle e fiscalizagao.

Desta forma, apos terem sido apontados os diplomas legais
pertinentes tanto a area ambiental como para area do transporte
rodoviario com produtos perigosos, iremos discorrer no préximo
capitulo sobre as principais caracteristicas historicas dos aciden-
tes e das rodovias estudadas neste trabalho.



7. Analise

Conforme apresentado, nos anos 1980 foi criado, no ambito da
Feema, o SPA, setor destinado a atender emergéncias ambientais.
A partir desse momento, iniciou-se o registro de emergéncias am-
bientais que ocorriam no estado do Rio de Janeiro e eram comuni-
cados ao 6rgdo ambiental. Naturalmente, apenas as emergéncias
comunicadas eram registradas, conduzindo a percepgao de que o
universo de ocorréncias é maior do que a amostra registrada.

Desde entdo, as comunicagdes de emergéncias sdo realizadas
por diversos atores, desde o “causador”, passando por informagoes
anonimas, até midias e entes governamentais, como, por exemplo,
o Corpo de Bombeiros do Estado (CBMERJ). Cabe mencionar no
que tange ao CBMERJ, a iniciativa de criar no ano de 2003, o Gru-
pamento de Operagdes com Produtos Perigosos (GOPP), que em
seus oito anos iniciais de funcionamento, registraram 422 (quatro-
centos e vinte e duas) ocorréncias exclusivamente com produtos
perigosos, de um entorno de 14 mil atendimentos do CBMERJ no
estado para o mesmo periodo (GOPP/CBMERJ, 2011).

Para melhor entendimento da base de dados a ser apresen-
tada, cabe elucidar que as comunicacdes recebidas sdo triadas,
classificadas, e, no caso de envolverem produtos perigosos,
sao levantadas informacdes para direcionamento das equipes
de plantdo. As comunica¢bes que sao recebidas mas nao sao
atendidas por estarem fora do escopo da emergéncia, ndo sao
registradas. Com a finalizacdo do atendimento, que segundo
numeros do setor podem variar de poucas horas a meses, sdo



gerados relatérios contendo todas as informacdes relevantes
e detalhes técnicos pertinentes.

O setor abriga em seu acervo os relatorios elaborados desde o
ano de sua criagdo até os dias atuais. No entanto, até o presen-
te momento, ndo houve iniciativa contundente para formalizacao
de um banco de dados digital de onde pudessem ser apuradas
estatisticas historicas homogéneas. Além disso, a mudanga meto-
dolégica nos procedimentos de atendimento, até mesmo em face
das mudangas de legislacao e estruturais do érgao ambiental, di-
ficultam a criagdo de uma base homogénea de informacdes, onde
todos os pontos minimos sejam sempre abordados de maneira
objetiva nos relatorios. Recentemente, o setor iniciou uma série de
iniciativas para a criacao dos procedimentos padronizados, com
vistas a uma melhor composicao de bases de dados no futuro e
almejando a sistematizagéo digital destas informagoes.

No ano de 2004, em razao da percepcao de que o nimero de
acidentes rodoviarios com produtos perigosos estava em cres-
cente elevacao, houve mobilizagdo para um levantamento e tra-
tamento de diversas informacdes, em detalhe, dos atendimen-
tos a acidentes desta natureza, incluindo neste levantamento, a
busca por iniciativas de atores externos e referéncias proximas
(STRAUCH, 2004). Ja nos anos de 2014 e 2015, o setor elaborou
dois relatérios pautados nos dados destes anos, gerando um ar-
tigo cientifico recem-publicado (PEREIRA, 2016), onde se consta-
ta que o cenario observado em 2004 mesmo com certa sazonali-
dade, ainda é uma realidade, mesmo com um nUmero crescente
nas estatisticas basicas destes Ultimos dois anos. Adicionalmente,
foram levantados os dados de acidentes rodoviarios com produ-



tos perigosos do ano de 2016, a fim de que este diagnostico en-
globe todos os dados disponiveis até a data de sua publicagao.

Em razdo das diferencas metodoldgicas identificadas nas sé-
ries historicas dos relatorios arquivados, e no grau de dificuldade
para homogeneizagdo destas informacdes, optou-se neste diag-
nostico por dividir a analise em trés fases:

a) Periodo de 1983 a 2003 - Série detalhada
b) Periodo de 2004 a 2013 - Panorama geral
c) Periodo de 2014 a 2016 — Resumos anuais das ocorréncias

Na primeira andlise, serdo abordados os detalhes dos aci-
dentes por rodovia, caracteristicas ambientais do tragado, cur-
sos hidricos, unidades de conservacao, comunidades urbanas,
identificacdo de areas sensiveis, perfil do trafego, dados refe-
rentes a ocorréncia de acidentes e quando houver iniciativas
ja realizadas. Na segunda analise, sera abordado apenas um
panorama geral, com vistas a confirmar a tendéncia de evolu-
¢do dos acidentes. Por fim, em ultima analise, serdo incluidas
as conclusdes abordadas nos dois relatorios anuais emitidos
pelo setor e também os dados do ultimo ano, explicitando o
contexto dos acidentes rodoviarios.

7.1 Andlise do periodo de 1983 a 2003 - Série
detalhada

Os dados analisados sdo oriundos do cadastro de atendimen-
tos a acidentes do SCPA, do Servico de Emergéncia da Feema,
anos 1983 a 2003. Isto possibilita identificar o perfil de trafego
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dos produtos perigosos que circulam pelas rodovias BR-116 Rio-
-Sao Paulo, BR-116 Rio-Teresdpolis, BR-393 Lucio Meira, BR-040
Rio-Juiz de Fora e BR-101 Rio-Campos, consideradas, como as
principais, em razdo do numero de ocorréncias e por serem 0s
principais eixos rodoviarios que cruzam o estado.

Os dados oriundos do Servico de Controle da Poluicao Aci-
dental (SCPA) referem-se ao periodo de 1983 — quando foi cria-
do esse servigo — até 2003, contemplando os atendimentos re-
ferentes aos acidentes de transporte rodoviario (TR), contra os
demais atendimentos que o servico realiza, ou seja, acidentes
comerciais (AC), disposicao inadequada (DI), transporte ferrovi-
ario (TF), transporte maritimo (TM), acidente industrial (Al), va-
zamento de 6leo no mar (VOM), transporte dutoviario (TD), aci-
dentes em postos de servigo (APS), acidentes residenciais (AR)
(cf. tabelas 3 e 4, e Graficos 1 e 2, a sequir).

De acordo com o Gréafico 1, no qual é apresentada a média
percentual de atendimentos para o periodo de 1983 a 2003, no-
ta-se que 37% dos atendimentos corresponde a atendimentos
de acidentes ambientais decorrentes do transporte rodoviario.
Em analise historica, a partir da observacao dos valores da Tabela
3, nota-se que os valores nao ficam abaixo de 25% do total de
atendimentos, e por vezes chegam a mais de 40% do total. Ainda
sobre os niUmeros da Tabela 2, a contabilizacao dos acidentes ro-
doviarios de 1983 a 2003, atinge o numero de 487 (quatrocentos
e oitenta e sete), que em relagdo ao total de atendimentos do
setor, de 1.307, atinge 37,26%, convalidando o aspecto relativa-
mente superior em nimeros, aos demais atendimentos.



Tabela 2 - Atendimentos SCPA (de 1983 a 2003)

mmmmmmm

1983 1 2 1

1985

1987 6 17 11 23 73

1989 14

1991 22 10 33 113

1993 10 2

1995 15 = 2

1997 7

1999

2001 4

2003

P ) s ) s ) [ 0 5

Fonte: Feema / SCPA (Cadastro de Atendimentos)

Comentario: os atendimentos, em percentual, por tipologia, ndo so-
freram modificagdo consideravel nos periodos seguintes.

Legenda:

AC — Acidentes comerciais VOM - Vazamento de 6leo no mar TR - Acidentes rodoviarios
DI - Disposicio inadequada ~ AQ - Acidentes em oleodutos TM - Transporte maritimo
AF — Acidentes ferroviarios APS — Acidentes em postos de servigo

Al - Acidentes industriais AR - Acidentes residenciais



Grafico 1: Média percentual de atendimentos (de 1983 a 2003)

2% 11%
2%
/ Y
/ 16%
37%
14%
2%
12% 2% Fonte: Feema/SCPA
m Comercial 11% B Oleoduto/Gasoduto 2%
M Disp. Inadequada 2% B Posto de servico 12%
B Feroviario 2% B Residencial 2%
I Industrial 16% B Rodoviario 37%
1 Oleo no mar 14% m Transp. maritimo 2%

Comentario: os dados mostrados no Grafico 1 e na Tabela 3 (a seguir)
ndo apresentaram modificacdes consideraveis nos anos seguintes.




Tabela 3 - Acidentes rodoviarios e atendimentos (de 1983 a 2003)

N° acidentes % Total de Média aci-
rodoviarios - atendimentos | dentes/més
1983*

1985 28

1987 23

1989 34

1991 33

1993 30

1995 33 40,2 2,75

1997 33

1999 17

2001 23

2003 13 1,08

__ T

*No ano de 1983, os atendimentos foram registrados a partir de agosto
Fonte: Feema/SCPA
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A analise do periodo revelou alguns aspectos com detalhes re-
levantes, os quais sao apresentados abaixo, e de onde é possivel
ter uma nocao dos quantitativos dos acidentes no que tange ao
porte destes (quantidade vazada/derramada), tipo de embala-
gem, classe de risco, as causas, e os locais de ocorréncia.

A caracterizacdo da ocorréncia de acidentes, levando-se em
conta a quantidade de produtos vazados ou derramados, pode
ser feita graduando-se os eventos em termos de: acidentes sem
perda e acidentes com perda de produto.

Os acidentes que envolvem perda de produto podem ser clas-
sificados de acordo com as quantidades vazadas em: pequeno
porte (até 100 kg ou 100 litros); médio porte (de 100 kg a 999 kg,
ou 100 litros a 999 litros), e grande porte (acima de 1000 kg ou
acima de 1000 litros) (REAL, 2003).

Dados referentes ao periodo de 1983 a 2003 indicam que apro-
ximadamente 50% dos acidentes ocorridos em rodovias no estado
do Rio de Janeiro foram de grande porte, 27% de pequeno porte,
12% de médio porte, e 11% ndo informam os valores vazados.

Dados referentes ao periodo de 1983 a 1997 apontam valores de
aproximadamente 60% dos atendimentos de acidentes de transpor-
te envolvendo cargas a granel, sendo cerca de 85% de grande porte.
No mesmo periodo, cerca de 30% dos acidentes envolveram carga
fracionada, dos quais aproximadamente 15% de grande porte.



¢. Quanto a classe de risco dos produtos transportados

Veiculos transportando produtos da classe 3 (liquidos inflama-
veis) foram os que mais se envolveram em acidentes, apresentan-
do um percentual de 35% de ocorréncias, seguidos por veiculos
transportando produtos da classe 8 (substancias corrosivas), com
25%; produtos nao classificados, com 13%; produtos da classe 9
(substancias perigosas diversas), com 9%; classe 2 (gases), com
6%; classe 6 (substancias toxicas; infectantes), com 6%; classe 4
(solidos inflamaveis), com 4% e, finalmente, produtos da classe 5
(substancias oxidantes), com 2%. Os produtos das classes 1 e 7
nao sdo atendidos pelo SCPA (cf. Grafico 2, a seguir).

Grafico 2: Média percentual de acidentes por classes de risco
(de 1983 a 2003)

13% 6% Classe2 6%

Classe 3 35%
9% Classe4 4%

Classe 5 2%

35% Classe 6 6%
Classe 8  25%
5% Classe 9 9%
N&o clas. 13%
4%

6% 2%

Fonte: Inea

Comentario: os dados mostrados nado apresentaram modificagdes
significativas nos anos seguintes.



d. Quanto as causas dos acidentes (periodo de 1983 a
1997)

Do total de ocorréncias, 66,5% foram devidas a acidentes de
trafego, subdivididos da seguinte forma: 89% decorrentes de
tombamento e 11% provocados por colisdo.

e. Quanto aos locais de ocorréncia
Do total de acidentes, 89% ocorreram em ambiente rural e
11% em perimetros urbanos.

7.2 Analise do periodo de 2004 a 2013 -
Panorama geral

Entre os anos de 2004 e 2013, foram registrados 238 (du-
zentos e trinta e oito) acidentes rodoviarios pelo setor. Em um
recorte nos acidentes rodoviarios, com enfoque na classifica-
¢do de vias, constata-se que quase 90% das ocorréncias envol-
vendo transporte rodoviario de produtos perigosos ocorrem
em vias federais (Grafico 3).

Grafico 3: Distribuicao dos acidentes nas rodovias municipais,
estaduais e federais

6%

Ocorréncias

M vias Federais 207
Vias Estaduais 17

Il Vvias Municipais 14

Fonte: Inea
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Ampliando o recorte e identificando as rodovias federais
onde foram realizados atendimentos a acidentes rodoviarios
(Grafico 4), quase metade dos acidentes atendidos pelo setor

esta concentrada na BR-116.

Grafico 4: Distribuicao dos acidentes por rodovia
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7.3 Analise do periodo de 2014 a 2016 - Resumos
anuais das ocorréncias

No ano de 2014, o Servico de Opera¢des em Emergéncias Am-
bientais (Sopea) realizou 170 (cento e setenta) atendimentos,
em 39 (trinta e nove) municipios do Estado do Rio de Janeiro.
Destes, cerca de 70% corresponderam a emergéncias ambientais
(acidentes, incidentes, manchas 6rfas, disposi¢cdes inadequadas e
descartes clandestinos), uma média de nove emergéncias aten-
didas por més, com pico de 15 (quinze) eventos deste género
no més de maio. A principal origem dos acidentes atendidos é o
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transporte rodoviario — 76% do total, sendo a maior parte destes
ocorridos nas rodovias federais, principais rotas para o transpor-
te interestadual de produtos quimicos.

O panorama geral no ano de 2015, apresentado no Relatoério
Anual de Atendimentos a Emergéncias Ambientais Tecnologicas,
identificou 154 (cento e cinquenta e quatro) atendimentos. Des-
tes, 82% corresponderam a emergéncias ambientais (acidentes,
incidentes, manchas 6rféas, disposi¢oes inadequadas e descartes
clandestinos), uma média de aproximadamente 11 (onze) emer-
géncias atendidas por més.

Nesse ano, os principais chamados foram em relagdo a aci-
dentes e incidentes no transporte rodoviario — 49% (quarenta
e nove) do total — com a maior parte acontecendo em rodovias
federais, a principal rota para o transporte interestadual de pro-
dutos quimicos. O transporte aquaviario representou um quar-
to dos acidentes e incidentes coordenados e se apresenta como
potencial atividade geradora de manchas 6rfas, as quais foram
motivo de aproximadamente 17 acionamentos em 2015 — dos
quais 81% foram registrados na Baia de Guanabara. Ainda, o
Servigo atendeu a 8 (oito) ocorréncias de disposicao inadequa-
da e 4 (quatro) descartes clandestinos.

Ja em 2016, o setor registrou 38 atendimentos a acidentes ro-
doviarios e mostrou a mesma tendéncia dos anos anteriores.

Conclui-se que o panorama dos atendimentos realizados em
2014 foi similar ao de 2015 e de 2016, esbocando um determina-
do padrdo. A principal origem dos acidentes e incidentes aten-
didos continuou sendo o transporte rodoviario, em 2014 assim
como em 2015, e entre as rodovias com maior indice de emer-



géncia, estiveram as BR-116, BR-040 e BR-393. Semelhantemen-
te, 0 ano de 2016 apresentou dados correspondentes ao padrao
dos anos anteriores. Detalhes sobre esta série de dados serdo
explicitados mais a frente neste diagnostico.

7.4 Caracteristica por rodovias

Como proposto, este capitulo descrevera as principais carac-
teristicas das rodovias escolhidas, apresentando seu historico e
aspectos ambientais, tais como vegetacao, cursos hidricos, areas
de conservacao e comunidades urbanas cortadas por essas ro-
dovias. Também foram levantados seus pontos criticos e o perfil
de trafego de produtos perigosos que por elas transitam.

A analise deste trabalho sobre os acidentes envolvendo pro-
dutos perigosos durante o transporte rodoviario foi baseada em
ocorréncias referentes a algumas das principais rodovias que
compdem a malha rodoviaria do estado do Rio de Janeiro, que
interligam o estado as regides Sul e Nordeste, sendo contempla-
das as seguintes rodovias:

« BR-116: trecho conhecido como Rio-Sado Paulo, ou Rodovia
Presidente Dutra;

« BR-116: trecho conhecido como Rio-Teres6polis ou Rodovia
Santos Dumont;

» BR-040: faz a ligagdo entre Rio de Janeiro e Juiz de Fora, cita-
da tanto como Rio—-Petrépolis (Rodovia Washington Luis) quanto
como Rio—Juiz de Fora;

* BR-393: Rodovia Lucio Meira;



* BR-101: no trecho que liga a cidade do Rio de Janeiro a
Campos dos Goytacazes (Rio-Campos) ou Rodovia Governa-
dor Mario Covas.

Por se tratarem de rodovias com caracteristicas especificas,
elas serdo descritas individualmente, sendo apresentados dados
referentes a sua evolugdo histérica e aspectos ambientais rele-
vantes. Sera feita também uma analise dos acidentes ocorridos,
identificando-se principais tipologias, indices estatisticos e pon-
tos criticos dessas rodovias.

7.4.1 Rodovia BR-116 Rio-Sao Paulo ou
Presidente Dutra

No Estado do Rio de Janeiro, a Rodovia Presidente Dutra tem
como limite sul a cidade de Engenheiro Passos, e como limite
norte a avenida Brasil. De todas as rodovias que cortam o estado,
a Dutra é a que apresenta os maiores indices de acidentes com
produtos quimicos perigosos. A Rodovia BR-116 retoma esta
terminologia apds a cidade de Teresdpolis, indo em direcao a
cidade mineira de Além Paraiba, seguindo dai com o nome de
Rio—Bahia. O trecho considerado até agora, neste trabalho, é o
segmento que vai da Avenida Brasil até a cidade de Engenheiro
Passos, limitrofe com Sao Paulo.

Dentre os impactos ambientais mais significativos que pos-
sam ocorrer em uma rodovia, destacam-se aqueles préximos
as organizagdes sociais lindeiras a estrada. Tais impactos po-
dem afetar os ecossistemas naturais da regido, contiguos ou
distantes, caso exista algum rio, que podera servir como via
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de disseminacao e de transporte do produto envolvido. Des-
ta forma, identificam-se como principais e possiveis impactos
provocados por produtos perigosos a degradacao da qualidade
dos solos, da agua (rios, corregos e lagos), do ar (atmosfera), a
depreciacdo do patriménio publico e privado, assim como pre-
juizos a salde humana e as atividades econdmicas.

No caso da Rodovia Presidente Dutra, foi delimitada como
area de influéncia passivel de manifestacdes impactantes prove-
nientes da acdao do transporte de produtos perigosos, toda area
da faixa de dominio da rodovia e de trechos a jusante das bacias
hidrograficas, assim como areas de preservacao.

A area de influéncia da Rodovia Presidente Dutra no trecho per-
tencente ao estado do Rio de Janeiro vai do quilébmetro 163+000
ao quilémetro 333+600, divisa com o Estado de Séo Paulo. A area
de influéncia direta da rodovia abrange a faixa de dominio defini-
da pelo antigo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER), atual Departamento Nacional de Infraestrutura de Trans-
porte (DENIT), como areas adjacentes a rodovia, tendo em média
30 metros de cada lado, além da area-reserva obrigatoria de 15
metros de cada lado (prevista na Lei n® 6.766/79), que diz respeito
as areas non aedificandi. Essa zona de influéncia engloba também
as areas relevantes ao meio ambiente, cortadas pela rodovia. A
area de influéncia indireta corresponde aos municipios lindeiros.

Caracteristicas ambientais

O tragado da Rodovia BR-116 abrange trés unidades geomorfo-
l6gicas: depressdo do Médio Paraiba do Sul, entre a Serra do Mar
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e os alinhamentos de cristas do Paraiba do Sul, estende-se até a
Mantiqueira meridional e, por fim, as colinas e macicos costeiros.

Toda a cobertura vegetal original da depressdao do Médio Pa-
raiba (floresta pluvial semi-decidual) foi basicamente transforma-
da em area de pastagem. As outras unidades, antes recobertas
por floresta ombrofila densa, hoje em dia sdo por florestas se-
cundarias, formadas por pequenos bolsdes.

cursos hidricos

A bacia do Paraiba do Sul, a maior do Estado do Rio de
Janeiro e a mais importante na area do tracado da rodovia,
drena as regides do Médio Paraiba, centro-sul fluminense, ser-
rana, noroeste e norte fluminenses.

Muitos dos rios dessa bacia formam areas de extensas varzeas,
exploradas, em grande parte, por agricultores. Seu principal rio é
o Paraiba do Sul, que nasce na Serra da Bocaina, em Sao Paulo, e
€ a maior fonte de abastecimento de agua, tanto para as cidades
localizadas as suas margens, como para a drea metropolitana do
Rio de Janeiro, abrangendo cerca de 80% da populagdo do esta-
do, ou aproximadamente 9% da populacao brasileira.

Os seguintes rios, presentes na area de influéncia, sdo conside-
rados como pontos de risco para acidentes:

 Rio Acari (km 164 + 600);
 Rio Pavuna (km 166 + 300);

« Rio Sarapui (km 172 + 200);
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» Rio da Prata (km 174 + 000);

* Rio Maxambomba (km 177 + 500);
* Rio das Botas (km 178 + 800);

» Rio Camboata (km 194 +500);

« Corrego dos Pocos (km 198 + 000);
 Rio Guandu (km 199 +100);

« Cérrego Aguas Lindas (km 202 + 700);
« Rio Piranema (km 203 + 400);

« Adutora de Lages (km 213 + 000);

* Ribeirdo das Lages (km 215 + 400);
* Rio Floresta (km 219 + 600);

* Rio Pirai (km 237 + 250);

« Corrego Pau d'Alho (km 251 + 900);
« Rio Caximbau (km 253 + 400);

« Rio Brandao (km 259 + 900);

« Rio Cachoeira II (km 263 + 000);
 Rio Godinho (km 267 + 800);

« Rio Barra Mansa (km 269 + 300);

« Rio Cotiara (km 272 + 900);



« Rio Bananal (km 275 + 000);

« Rio Goiabal (km 280 + 200);

« Corrego Primavera (km 287 + 200);

« Cérrego dos Remédios (km 288 + 400);
« Ribeirdo da Divisa, entre Resende e Barra Mansa (km 290 + 700);
* Rio Paraiba (km 297 + 200);

* Rio Pirapetinga (km 300 + 700);

« Rio Portinho (km 309 + 700);

« Corrego Santo Anténio (km 319 + 400);
- Corrego Agua Branca I (km327 + 500);

« Cérrego Agua Branca II (km 328 + 200);
« Corrego Agua Branca III (km 333 + 500);
« Corrego das Conchas (km 331 + 300).

Unidades de conservacao

Localizadas na area de influéncia indireta da rodovia:
 Parque Nacional de Itatiaia (Itatiaia e Resende);

« Area de Protecdo Ambiental da Serra da Mantiqueira (APA
da Serrinha do Alambari e Parque Municipal de Jacuba, ambas
em Resende);

« Area da Floresta da Cicuta (Barra Mansa), de relevante interes-
se ecologico;
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« Estacdo Ecoldgica de Pirai (Pirai e Rio Claro);

« Unidade de Manejo Sustentavel do Sitio dos Carvalhos
(Volta Redonda);

«Reserva Bioldgica da Light (Ribeirdo das Lajes, Pirai).

Comunidades urbanas

O grande numero de ocupacdes surgidas na faixa marginal
da Rodovia Presidente Dutra tornou-se um grave problema
para sua operagao, uma vez que em alguns trechos a Dutra foi
transformada em via urbana, servindo para a travessia de pe-
destres ou para a circulacao de veiculos.

O trecho da Baixada Fluminense entre o Trevo das Margaridas e o
municipio de Queimados é o que apresenta os maiores problemas,
pois registra forte concentragdo demografica, com grande nime-
ro de residéncias, industrias, favelas e estabelecimentos comerciais.
Esta mesma caracteristica esta presente na regido dos municipios
de Volta Redonda, Barra Mansa e Resende. Nos demais trechos, sdo
mais comuns as comunidades agricolas e agropecuarias.

No trecho do estado do Rio de Janeiro, a rodovia Presidente Du-
tra corta os seguintes municipios: Sdo Joao de Meriti (Vilar dos Teles,
Coelho da Rocha), Belford Roxo, Nova Iguagu (Miguel Couto, Austin,
Vila de Cava), Itaguai, Paracambi, Pirai (Arrozal), Volta Redonda, Bar-
ra Mansa (Floriano), Resende (Bulhdes), Itatiaia, Engenheiro Passos,
Duque de Caxias, Nilopolis, Japeri, Miguel Pereira (Conrado, Gover-
nador Portela), Paty do Alferes, Vassouras, Rio Claro (Passa Trés),
Pinheiral, Paulo de Frontin, Trés Rios, Porto Real, Quatis, Bulhdes,
Penedo e Rio de Janeiro (Pavuna, Campo Grande e Jardim América).



Identificacdo de areas sensiveis (riscos ambientais)

Do ponto de vista ambiental, pode-se dizer que a Dutra
apresenta grande sensibilidade, por margear e cruzar varias
vezes o Rio Paraiba do Sul, que abastece diversas cidades e
municipios do Estado do Rio de Janeiro, seja para consumo
humano e abastecimento publico, seja para dessedentar ani-
mais e irrigar fazendas e areas agricolas. Além do Paraiba do
Sul, outros corpos hidricos estdo proximos a faixa de influén-
cia da rodovia. Entre eles, podemos citar, segundo o Plano de
Emergéncia da via Dutra (1998):

« Codrrego das Conchas (km 331+ 350): abastece areas agricolas;

* Represa do Funil (km 317+400): no Rio Paraiba, atende as co-
munidades dos municipios de Resende e Itatiaia;

« Rio Bonito (km 314 + 440): um dos principais afluentes do Rio
Paraiba do Sul;

* Rio Portinho (km 309 +730): rio de pequeno porte, irriga areas
de pastagem;

« Rio Alambari (km 304 + 950): apesar de sua pequena vazao, em
ocasido de transbordamento ja causou acidente;

« Rio Pirapetinga (cruza a rodovia no km 300 + 780): de médio
porte, € um dos principais afluentes do Paraiba do Sul;

* Rio Goiabal (cruza a rodovia no km 280 + 250): desagua no Rio
Paraiba do Sul;

« Rio Bananal (corre paralelamente a rodovia, no km 276, e cruza-
-a no km 275 + 140): abastece o municipio de Barra Mansa;
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« Rio Barra Mansa (km 269 + 800): abastece areas industriais;

* Rio Godinho (km 267 + 800): abastece areas agro-pastoris;

« Rio Cachoeira (km 263 e km 261 +900): abastece areas agricolas;
 Rio Brandao (km 259+ 930);

« Rio Caximbau (km 253+370): de grande porte, desagua no Rio
Paraiba do Sul;

« Corrego Pau D'alho (km 251 + 900): rio de pequeno porte;

« Rio Pirai (km 237+160, km 234+ 700, km 234+100, km 233, km
232, e km 231): rio de grande porte, é afluente do Paraiba do
Sul. Tem em seu curso a represa de Santana e o reservatorio de
Vigario. Abastece Pirai e Barra do Pirai;

* Represa de Santana (km 236): represamento do Rio Pirai;

« Canal do Vigario (cruza a rodovia no km 232+200): abastece o
municipio de Pirai;

* Ribeirdo das Lages (margeia a rodovia do km 219 ao km 215,
quando a cruza): abastece as populacdes de Rio Claro e Pirai;

* Rio Piranema (km 203+400): de pequeno porte, cruza a rodovia;

« Cérrego Aguas Lindas (cruza a rodovia no km 202+680): afluen-
te do Rio Guandu;

» Rio Guandu (cruza a rodovia no km 199 + 150): abastece a ci-
dade do Rio de Janeiro.
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Perfil do trafego de produtos perigosos

Os dados sobre trafego de produtos perigosos na Dutra fo-
ram colhidos em levantamento realizado pela concessionaria
da rodovia, nos boletins de ocorréncia da 5% Superintendén-
cia da Policia Rodoviaria Federal (52 SPRF), dos anos de 1997
e 1998. Eles incluem também dados do Servico de Controle de
Poluicdo Acidental, da Feema.

Tais dados apontam os seguintes valores:

Total de 8.436 acidentes com 14.415 veiculos envolvidos, sendo
5.840 veiculos de cargas comuns e 72 de cargas perigosas. Houve
uma média de seis acidentes mensais com transporte de carga,
dos quais cerca de 1% envolviam veiculos com cargas perigosas.

A maior parte dos acidentes ocorreu com pessoas de faixa eta-
ria entre 18 e 25 anos. Vale ressaltar que, entre os motoristas de
cargas perigosas, 77% apresentam idade superior aos 36 anos.

Ao se analisar o dado “relagao de distancia percorrida”, obser-
vou-se que 56% dos acidentes ocorreram em distancias de até
200 quilometros do ponto de partida.

Quanto ao periodo do dia, 57% dos acidentes ocorreram no
periodo diurno, com pico de 32% entre 12h e 18h.

A idade da frota apresentou 63% dos veiculos com até seis
anos de uso.

Os acidentes com produtos perigosos distribuiram-se da se-
guinte forma: 61% envolviam produtos quimicos; 28%, combus-
tiveis; 11%, produtos farmacéuticos.
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Banco de dados da Feema

A concessionaria Nova Dutra apresenta, em seu Plano de
Emergéncia (1998), os valores relativos aos acidentes ocorridos
entre 1982 a 1985, e atendidos pela Feema.

Nesses dados, observa-se a predominancia de acidentes en-
volvendo caminhdes-tanque transportando acido cloridrico (em
um total de nove), com cargas pertencentes a Cyanamid, Bayer,
Dupont e IQR. Os acidentes com veiculos transportando carga
mista (em um total de sete), com produtos da Bayer, IQR e Cya-
namid vém a seguir. Depois, constam da lista as ocorréncias com
acido sulfarico (em um total de seis), com caminhdes da Bayer e
da Dupont, os acidentes com alcool (em nimero de cinco), com
caminhdes da IQR e Bayer, as ocorréncias com hipoclorito de so-
dio, amdnia anidra e carboreto de calcio (dois com cada tipo de
carga) e finalmente, um acidente com caminhdo transportando
enxofre, envolvendo a Dupont.

Nesse levantamento, destacam-se os acidentes envolvendo
os produtos MDI e TDI, ambos altamente toxicos.

Ainda nessa analise, foi possivel identificar 61 tipos de pro-
dutos quimicos, o que também caracteriza a Dutra como a
rodovia que apresenta a maior diversidade em termos de ti-
pologias de produtos quimicos. Os dados confirmam, portan-
to, a predominancia de acidentes envolvendo caminhdes que
transportam acido cloridrico, seguido por combustiveis e 6le-
0s, cargas mistas e acido sulfurico.
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Dados referentes a ocorréncia de acidentes

A analise dos dados referentes a ocorréncia de acidentes na
Rodovia Rio-Sao Paulo, no periodo de 1984 a 2003, apontam
para um total de 202 acidentes, dos quais 170 (84,15%) se deram
com perda de carga. Destes, 40 (23,52%) foram de pequeno por-
te; 27 (15,88%) de médio porte; 61 (35,88%) de grande porte, e
42 (24,70%) nao informaram as quantidades vazadas.

Quanto a classe de risco, aquela que mais se envolveu em aci-
dentes foi a classe 8, com 65 acidentes (32,17%). Segquem-se a
classe 3, com 53 ocorréncias (26,23%); a classe 2, com 19 aciden-
tes (9,4%); a classe 6, com 14 acidentes (6,93%); a classe 4, com
oito acidentes (3,96%); e a classe 5, com dois acidentes (0,99%).
Os acidentes com produtos ndo classificados ou nado identifica-
dos perfazem um total de 41 (20,29%).

Alguns trechos da Rodovia Presidente Dutra mostraram-se
mais propensos a ocorréncia de acidentes neste periodo. Com
base no cadastro de acidentes da Feema, identifica-se o trecho
entre os quildmetros 211 e 228, pista de descida da Serra das
Araras, sentido Sdo Paulo-Rio, como o de maior nimero de aci-
dentes. O segundo trecho critico fica entre os quildometros 260
e 300. Neste segmento, estdo os municipios de Volta Redonda,
Barra Mansa, Floriano, Resende, Penedo e Itatiaia. Cabe aqui res-
saltar a presenca, ja nesta época, de varias industrias quimicas,
distribuidas ao longo deste eixo rodoviario, como a Companhia
Siderdrgica Nacional, Cyanamid, Xerox, além dos varios cruza-
mentos e entroncamentos proximos as cidades citadas.
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Os resultados obtidos para esta rodovia, no periodo de 2004 a
2013, mostraram caracteristicas semelhantes aos do periodo an-
terior, tanto em relacdo aos trechos com maior ocorréncia de aci-
dentes, quanto aos produtos perigosos envolvidos nestes eventos.

Nesse intervalo de tempo, foram atendidos e registrados um
total de 102 acidentes nos dois trechos da rodovia, sendo especi-
ficamente na BR-116 (Presidente Dutra) 87 acidentes (85% do to-
tal) e no trecho Rio-Teresépolis 15 acidentes (15% do total). Das
87 ocorréncias do trecho RJ-SP, 72 (83%) tiveram perda de carga.

Como mencionado anteriormente, os trechos com maior
quantidade de acidentes do periodo em questdo sdao os mes-
mo da faixa temporal anterior, apresentando a pista de des-
cida da Serra das Araras (km 222, 223, 224, 225) como o seg-

mento mais critico da via.

A Rodovia BR-116/RJ-SP foi uma das vias com maior nUmero
de acidentes no periodo, empatada com a BR-040, com um total
de 33 emergéncias, das quais 61% apresentaram perda de carga
e, portanto, danos ao meio ambiente.

O perfil dos acidentes apresentou-se semelhante aquele
identificado nas outras duas séries de dados, no que diz res-
peito aos quildbmetros com maior nimero de ocorréncias, com
o ponto critico mantido no trecho que vai do km 220 ao 225,
o qual concentrou 45% dos acidentes da Rodovia Presidente
Dutra. Destes, o km 23 representa o maior pico, com cinco aci-
dentes nesta faixa temporal de trés anos.



Quanto ao tipo de produto, dos 31 casos que foram possiveis
de se identificar a origem do material envolvido, 58% ndo estao
classificados como produtos quimicos perigosos, e outros 24%
sdo da classe 3. Também foram registrados, em menor quan-
tidade, produtos da classe 2 (6%), da classe 9 (3%) e da classe
8 (3%). Isto mostra uma mudanca no perfil de produtos en-
volvidos em acidentes na BR-116/RJ-SP. E importante ressaltar
que, embora mais da metade dos produtos envolvidos nédo seja
classificada como de produtos perigosos, eles também podem
apresentar risco de dano ambiental quando sao dispostos de
maneira inadequada e em grande quantidade em cursos hidri-
cos, areas de preservacao e na atmosfera.

A comparacao dos dados dos trés periodos indica que os pon-
tos criticos de acidentes na Rodovia Presidente Dutra mantive-
ram-se os mesmos ao longo desses 34 anos, sendo a Serra das
Araras a regidao campea de acidentes. Esse fenOmeno pode ser
justificado pelo tracado agressivo da pista de descida, com cur-
vas bastante sinuosas, que muitas vezes levam um veiculo de
grande porte a invadir a outra pista, provocando acidente. O ex-
cesso de velocidade nessas areas também é um fator importante
que pode resultar nesses imprevistos. O Grafico 5 mostra os pi-
cos de acidentes nas duas épocas e no somatorio delas.
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Grafico 5: Nimero de acidentes a cada 6 km - BR-116/RJ-SP
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Também ¢é vélido ressaltar que houve um aumento de 15% na
média anual de acidentes na Rodovia Presidente Dutra entre 2004 e
2013, e de 131% de 2013 a 2016. Esse aumento pode ser justificado
pelo aquecimento da economia ocorrido, com maior atividade indus-
trial e transito de cargas no Estado do Rio de Janeiro e no Brasil como
um todo, culminando também em um aumento no registro de aci-
dentes. O Grafico 6 ilustra a média de acidentes por ano na rodovia.

Grafico 6: Média anual do total de acidentes na rodovia em cada
uma das séries temporais
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Como ja mencionado, esta é a rodovia que apresenta o maior
numero de ocorréncias de acidentes, com a maior diversidade
de tipologias transportadas. Tais fatos se justificam por ser esta a
gue apresenta também a maior intensidade de trafego.

Como os dados apontam uma grande ocorréncia de acidentes
envolvendo produtos da classe 8 (substancias corrosivas) e da
classe 3 (liquidos inflamaveis), a logistica de atendimento emer-

gencial deve estar direcionada para os equipamentos e produ-
tos necessarios a tais respostas, ou seja, facil obtencao de areia,
pod-de-pedra, cal e barrilha para absor¢cdo e neutralizacdo dos
produtos de classe 8, e caminhdes a vacuo para atendimento aos
produtos de classe 3, principalmente 6leos. Barreiras de conten-
¢ao para hidrocarbonetos sdo importantes nos casos em que o
Oleo vier a atingir cursos hidricos.

7.4.2 Rodovia BR-040 - Washington Luis - Rio-Juiz
de Fora ou Rio-Petropolis

O tracado atual da Rodovia BR-040 resultou de longo desen-
volvimento histérico, iniciado com a criacdo da Companhia Unido
Industria, empresa que objetivava a construgdo e exploracao do
trecho viario que ligaria a cidade de Petrépolis (R)) a Vila Parnai-
ba (MG). Tais dados constam do Plano de Emergéncia para Aten-
dimento a Acidentes com Produtos Perigosos na BR-040/MG-RJ.

A obra teve inicio em 1856 e, o primeiro trecho, de 30 quil6-
metros, foi concluido e entregue ao publico em 1860. Os 144
quilometros que ligam Petropolis a Juiz de Fora, trecho inaugu-
rado em 1861, ficaram conhecidos como Uniao Industria.
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Em 1929, foi inaugurada a rodovia conhecida como Rio-Petré-
polis, integrada a Unido Industria, e que tornou possivel a ligagdo
entre os estados do Rio de Janeiro e Minas Gerais.

Em 1959, amplia-se essa conexao com a construg¢ao do novo
contorno de Petrépolis, e a implantacao de novo tracado na
Baixada Fluminense.

Em 1980, ocorre a duplicagao da antiga Unido Industria, que tor-
na possivel um transito mais livre entre Petrépolis e Juiz de Fora.

Em funcdo do crescimento do Estado de Minas Gerais, cria-
ram-se trés corredores de exportacao, sendo a BR-040 um deles.
Essa rodovia é considerada a Grande Norte-Sul da Regido Metro-
politana do Rio de Janeiro, com a fun¢do de distribuicdo de mer-
cadorias para varias cidades do Estado do Rio de Janeiro, como
Teresédpolis, Nova Friburgo, Macaé e Campos dos Goytacazes.

Caracteristicas ambientais

A BR-040 localiza-se na porgao sudeste da plataforma brasi-
leira, que é representada pelo dominio tectonico Cinturdo Movel
Atlantico, constituido por terrenos pré-cambrianos, constituidos
de rochas que pertencem ao complexo Paraiba do Sul. Essa pla-
taforma é formada por gnaisses e migmatitos bandados e cata-
clasticos, além de rochas kinzigiticas, charnockiticas, granitoides
graniticas, quartzitos calcissilicaticas, anfibolitos, metabasicas e
marmores (CONCER, 2000).

Quanto ao sistema bidtico, os dominios da BR-040, no Estado do
Rio de Janeiro, sdo morfoclimaticos, caracterizados por possuirem
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florestas ombrdfilas densas, as quais se distribuem em complexos
de matas de montanhas, submontanhas, e terras baixas (CAMARA,
1992). Este conjunto proporciona uma alta biodiversidade, tanto
em termos de fauna como de flora (CLINVAUX, 1989).

Ainda no Estado do Rio de Janeiro, a regiao percorrida pela
BR-040 apresenta trés fei¢cdes diferentes, divididas nos dominios
das Baixadas, da Serra do Mar e do Vale do Paraiba.

Dominio das Baixadas

Abrange toda a parte baixa das areas estabelecidas sobre terrenos
planos, com variacao altimétrica entre cinco e 80 metros acima do
nivel do mar, sendo constituido por pequenos morros.

No dominio das Baixadas, sao identificadas duas zonas distintas:

a primeira, com matriz ambiental essencialmente urbana, e a segun-
da, caracterizada por campos antrépicos, localizados na area entre
os Rios Sarapui e Iguagu, e que apresentam varzeas abandonadas.

Nesse dominio, os principais cursos d'agua sao o Rio Meriti e 0
Valao Guanabara (antigo Rio Diogo).

Dominio da Serra do Mar

A partir da cota de 80 metros, a BR-040 passa a apresentar um
relevo acidentado, e de declives, alcangando picos de até 900m
metros. O fator declive foi responsavel pela manuteng¢do das ca-
racteristicas da cobertura vegetal deste dominio, ficando caracte-

rizada uma formacgao florestal secundaria em regeneragao, entre
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a passagem do dominio das baixadas fluviomarinhas para o do-
minio da Serra do Mar (Plano de Emergéncia da BR-040).

Os cursos d'agua presentes neste dominio sdo de pequeno
porte, como os rios Major Archer (tributario da Bacia do Saracu-
runa), da Cidade e Piabanha.

Dominio do Vale do Paraiba

O terceiro dominio tem inicio na Pedra do Retiro e no Rio Pa-
raiba do Sul, proximo a cidade de Trés Rios, e abrange a Bacia do
Rio Piabanha. Apresenta-se predominantemente descaracteriza-
do por grandes formagdes campestres, compostas por espécies
herbaceas invasoras.

O dominio em questdo é classificado de acordo com o projeto
Paraiba do Sul (1995), na classe de cobertura vegetal em que 10% a
15% dos limites das sub-bacias ainda possuem cobertura florestal.

Dessa forma, a area que abrange o tracado da Rodovia BR-040
apresenta-se atualmente alterada na maior parte de sua extenséao,
formando um mosaico de diferentes niveis de regeneracao flores-
tal, intercalados por trechos de pastagens e de cultivo, os quais
influenciam negativamente na conservagao da fauna nativa.

cursos hidricos

A Bacia do Rio Piabanha apresenta sistemas fluviais que
cortam a BR-040. Esse rio, com 74 quilometros de extensao,
flui muito préximo a rodovia, em sua margem direita. Do
lado esquerdo, o Rio Piabanha recebe 25 sub-bacias, entre



as quais destacam-se as dos rios das Araras, do Fagundes, da
Cidade e Paraibuna.

Os principais cursos hidricos que sofrem influéncia da ro-
dovia sdo: rios Sarapui, Iguacu, Meriti, Diogo, Major Archer,
da Cidade, Piabanha, Paraiba do Sul, Araras, Fagundes, Parai-
buna e Saracuruna.

Unidades de conservacao

A vegetacdo remanescente da formacdo florestal original
constitui area de preservacdo permanente, identificando-se, na
bacia do Rio Iguagu, duas unidades de conservagao: a Reserva
Bioldgica do Tingua e o Parque Estadual da Serra do Mendanha.
A primeira, criada em 1989, e considerada a melhor area conser-
vada de Mata Atlantica no Estado do Rio de Janeiro, e a seguinte,
o Parque Estadual da Serra do Mendanha.

Comunidades urbanas

O tragado da rodovia faz com que ela atravesse nove munici-
pios, dos quais seis no Estado do Rio de Janeiro (Duque de Caxias,
Petropolis, Areal, Trés Rios, Comendador Levy Gasparian) - e trés
em Minas Gerais (Juiz de Fora, Matias Barbosa e Simao Pereira).

Perfil do trafego de produtos perigosos

Segundo o Plano de Emergéncia da Concer, concessionaria que
administra a rodovia, os seguintes produtos transitam pela estrada:

« Classe 1 (explosivos) - dinamite;
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« Classe 2 (gases) - cloro e GLP;
« Classe 3 (liquidos inflamaveis) - gasolina, alcool, diesel e tintas;

« Classe 5 (substancias oxidantes) - peroxido de hidrogénio, di-
oxido de carbono;

« Classe 6 (substancias toxicas) - pesticidas MDI, TD], organofosforados;
« Classe 7 (materiais radioativos) - nao foi registrada nesta rodovia;
« Classe 8 (corrosivos) - acidos sulfurico, cloridrico e nitrico;

« Classe 9 (substancias diversas) - carbureto de calcio e fertilizantes.

Dados referentes a ocorréncia de acidentes

Periodo de 1983 a 2003

O cadastro da Feema para a Rodovia BR-040, no periodo de
1983 até 2003, totalizou 63 acidentes, sendo que 58 (92,06%)
foram com perda de carga. Dos 58 acidentes com perda, 32
(55,17%) foram de grande porte, 10 (17,24%) de pequeno porte,
e 6 (10,34%), de médio porte. Dez acidentes ndo tiveram a quan-
tidade vazada informada.

A classe de risco mais envolvida foi a classe 3, com um total
de 39 acidentes (61,90%); seguida da classe 8, com 14 acidentes
(22,22%); e das classes 4 e 6, ambas com quatro acidentes cada
(6,34%). Por ultimo, as classes 5 e 9, com um acidente cada (1,58%).

Quanto ao parametro (nUmero de acidentes versus quildbmetro
identificado), observa-se uma ligeira tendéncia de ocorréncias
entre os km 80 a 97 (Serra de Petropolis), e também nos km 109
a 120, especificamente do km 39 ao 43.
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Os dados apontam esta rodovia em segundo lugar em termos
de ocorréncias de acidentes, com forte tendéncia a envolvimen-
tos com produtos da classe 3, sequido da classe 8. Tais acidentes
geralmente sdao de grande porte.

Novamente, os dados deste periodo indicam os mesmos
pontos criticos que o periodo anterior, com maior incidéncia
de produtos perigosos da classe 3 (liquidos inflamaveis) e da
classe 8 (substancias corrosivas).

Nesta rodovia, a pista da Serra de Petropolis também se des-
taca como area de maior incidéncia, com possibilidade de im-
pactar a Bacia Hidrografica da Baia de Guanabara (Km 90.98).
J& o trecho inicial e mediana (area de Trés Rios, Areal) pode
vir a comprometer a Bacia Hidrografica do Rio Paraiba do Sul,
com vazamentos que o atinjam diretamente ou algum de seus
afluentes, como o Rio Piabanha.

Com relacdo ao total de acidentes, foram registradas 41 ocor-
réncias no periodo. Destas, 33 (80%) com perda de carga, as
quais provocaram danos ao meio ambiente.

Com o mesmo numero de acidentes que a BR-116/RJ-SP nes-
te periodo, a BR-040 manteve relativamente constante seu per-
fil de acidentes, em relagdo aos trechos criticos, ao longo dos
34 anos estudados. Em relacdo a perda de carga, os acidentes
registraram a marca de 70%.



Também esta rodovia apresentou alto indice de acidentes com
produtos quimicos ndo classificados como perigosos (48%) e de
produtos da classe 3 (27%), e em menores quantidades a classe
2 (9%), a classe 8 (6%), a classe 9 (6%) e classe 5 (3%). Isto indica
uma alteracao no perfil de acidentes em termos de residuos en-
volvidos, em relagdo aos periodos anteriores.

Os trés periodos, quando postos lado a lado, ndo apresentam
perfis muito discrepantes, uma vez que os pontos criticos nao
mostraram diferencas significativas entre uma série temporal e
outra. Sendo assim, os pontos de maior atencdo da rodovia sao:
as pistas de subida e descida da Serra de Petrépolis; os trechos
referentes ao km 19 (ponte sobre o Rio Paraiba do Sul); km 24,2
(ponte sobre o Rio Piabanha); km 34, 38,5 e 44 (curvas perigo-
sas); trecho entre os km 53 e 58 (que margeia o Rio Piabanha);
km 64 (ponte sobre o Rio da Cidade); km 67,5 (curva perigosa);
km 76,5 (longo trecho em declive); km 78 e 80 (curvas perigosas);
km 85 (viaduto e tunel do Papagaio); km 97 (curva perigosa); km
106 (ponte sobre o Rio Saracuruna); km 113 (ponte sobre o Rio
Iguagu, em area da Reduc); km 117 (ponte sobre o Rio Sarapui);
km 124 (ponte sobre o Rio Meriti). O Grafico 7 dispde a quanti-
dade de acidente, a cada quatro quildmetros, nos dois periodos,
e também a soma total dos Ultimos 30 anos, a fim de ilustrar essa
inalteracao de perfil ao longo desses anos.



Grafico 7: Namero de acidentes a cada 4 km - BR-040
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Entre os trés momentos estudados, houve um aumento de
171% na média anual de acidentes na via entre o primeiro pe-
riodo e o segundo, e de 227% entre o segundo e o terceiro. A
diferenga entre as médias anuais esta representada no Grafico 8.
Esta alta variacdo pode ter como causa o aumento nos indices
de roubos de carga, um fator bastante presente nas causas de
acidente na BR-040.

Grafico 8: Média anual de acidentes nos periodos estudados - BR-040
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7.4.3 Rodovia BR-116 Rio-Teresopolis ou Rodovia
Santos Dumont

O trecho da Rodovia BR-116 compreendido entre as cida-
des do Rio de Janeiro (RJ) e Além Paraiba (MG) foi iniciado na
década de 1950, ligando primeiramente os municipios do Rio
de Janeiro e de Teresopolis. Posteriormente, estendeu-se até a
cidade de Além Paraiba, no Estado de Minas Gerais. E através
desta rodovia que se escoa a producdo de mercadorias do Es-
tado da Bahia, sendo ela de fundamental importancia também
para o escoamento da produgdo agropecuaria em geral. Porém,
observa-se que, nas Ultimas décadas que, esta rodovia passou
a apresentar também uma vocacao turistica e recreacional, em
funcao da cidade de Teresopolis.

O tracado atual dessa estrada estende-se por 144,6 quilo-
metros, apresentando forte trafego, principalmente em perio-
dos de férias e fins-de-semana.

O trecho de maior trafego de produtos perigosos é identifi-
cado entre os quildmetros 122 e 144,6, devido a proibi¢do de
passagem desse tipo de produto pela ponte Rio-Niterdi, o que
obriga os veiculos transportadores de produtos perigosos a cir-
cundarem a Baia de Guanabara, passando por Magé.

E justamente nesse trecho que a rodovia apresenta a maior
sensibilidade ambiental, pois nele se situam os ecossistemas
mais vulneraveis como, por exemplo, o Parque Nacional da Serra
dos Orgéos, a APA de Teresépolis, além da sub-bacia afluente
do Rio Paraiba do Sul, responsavel pelo abastecimento de agua
das regides Noroeste e Norte do Estado do Rio de Janeiro. No



restante da rodovia, o volume de trafego envolvendo produtos
perigosos sofre drastico decréscimo, como se vera adiante.

O trecho da Serra de Teresépolis é caracterizado como o mais
critico em termos de acidentes geograficos, o que obrigou a um tra-
¢ado de grande sinuosidade, em pista singela (mao e contramao),
diferentemente das Serras de Petropolis e das Araras. Nestas, tanto
as pistas de subida como as de descida apresentam sentido Unico,
com duas faixas de rolamento (pista dupla), além de acostamento.

Levantamentos apresentados no Plano de Emergéncia dessa
rodovia, realizados pela equipe do Escritério Técnico H. Lisboa
da Cunha, no periodo de 5 a 10 de abril de 1999, demonstram
gue os veiculos que transportam produtos perigosos na Rodovia
Rio-Teresopolis representam 13,1% do total de veiculos de trans-
porte de carga, no trecho entre os km 122 e 144,6. Ja entre os km
2,5 e 122, este indice cai significativamente para 2,1%.

Embora a Rodovia Rio-Teresépolis apresente baixos indices de
acidentes com produtos perigosos, 0s riscos impostos aos usu-
arios, a populacao lindeira, assim como ao meio ambiente, ao
longo de seu tracado, sdo extremamente significativos devido a
periculosidade dos produtos transportados.

A rodovia apresenta como area de influéncia direta - na qual
podem se manifestar as acbes impactantes oriundas de aciden-
tes - todos os trechos de faixa de dominio, incluindo aqueles
com maior possibilidade de espalhamento dos produtos perigo-
sos, por meio de incéndios e de cursos hidricos.

A faixa de dominio compreende a faixa de rolamento em si, as-
sim como aquela adjacente a rodovia, variando de 20 a 40 metros
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de cada lado, incluindo ainda a area de reserva obrigatéria de 15
metros de cada lado da faixa de dominio (Lei n°® 6.766/1979),
correspondente a area non aedificandi da rodovia e as areas re-
levantes ao meio ambiente, que sdo cortadas por ela.

Caracteristicas ambientais

O tracado da BR-116, até o inicio da Serra de Teresopolis, ndo
apresenta cobertura vegetal significativa em sua area de influén-
Cia, ou seja, na area de dominio.

No trecho da Serra de Teresépolis, essa rodovia atravessa a
APA de Magé, onde esta localizado o Parque Nacional da Serra
dos Orgaos (sistema que integra a Mata Atlantica).

Ja no trecho entre o Planalto de Teresopolis e a cidade de Além
Paraiba, a vegetacdo é composta por mata de transicdo menos
densa, apresentando ocupacdes agricolas.

cursos hidricos

Os rios que irrigam os terrenos cortados pela rodovia BR-116 (tre-
cho Rio-Teresépolis) sdo aqueles que desaguam na Baia de Guana-
bara e os pertencentes a bacia hidrografica do Paraiba do Sul. Abaixo,
estdo relacionados os principais cursos hidricos:

Rios Magé, Saracuruna, Figueira, canais Taquara, Caioba, rios
Inhomirim, Imbarié, Surui, Iriri, Roncador, Escuro, Corujas, Bananal,
Soberbo, Paquequer, Cérrego da Prata, Rio Biquinha, ribeirdes San-
ta Rita, dos Andradas, Rio Preto, cérregos Novo Mundo, Taboinhas,
D'Agua Quente, rios Sao Francisco, Cortico e Paraiba do Sul.
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Unidades de conservacao

Como ja foi mencionado, na area de influéncia direta da ro-
dovia localizam-se o Parque Nacional da Serra dos Orgéos, a
Estacdo Ecologica Paraiso e as APAs: da Bacia do Rio Frades,
da Vista Soberba, de Teresépolis e da Fazenda Santa Cecilia,
no Inga e a de Guapimirim.

Comunidades urbanas

As maiores concentragdes populacionais estdo no municipio de
Teresépolis, destacando-se as comunidades Vale da Revolta, Meu-
don e Quinta do Lebrao. No municipio de Magé, estdo localizadas
as comunidades Parque Estrela e Imbarié. Na area de Duque de
Caxias, temos os bairros Maria Helena e Jardim Primavera.

Perfil do trafego de produtos perigosos

Os dados referentes ao trafego de cargas perigosas na Ro-
dovia Rio-Teresopolis foram obtidos em pesquisa junto a Dele-
gacia da Policia Rodoviaria Federal, no km 122,5. Este levanta-
mento foi realizado pelo Escritorio Técnico H. Lisboa da Cunha,
que redigiu o Plano de Emergéncia da Concessionaria Rio-Te-
resépolis (CRT). Foram também utilizados dados do Servico de
Controle de Poluicdo Acidental da Feema.

Conforme dados do Plano de Emergéncia da CRT (1999),
tal levantamento foi realizado entre os dias 5 e 10 de abril de
1999. O trabalho desenvolveu-se da seguinte forma: entre as
9h do dia 5 e as 22h do dia 6, ininterruptamente; nos dias 7,
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8, 9 e 10, entre 7h e 23h, totalizando 101 horas de pesquisa.
Neste periodo, o volume de trafego totalizou 12.885 veiculos
de carga, dos quais 1694 (13,1%) transportavam produtos pe-
rigosos e 1.018 veiculos rodavam vazios.

Por meio dessa pesquisa, obteve-se um perfil da rodovia, com
as seguintes caracteristicas:

+ O trecho com o maior movimento de transporte de produtos
perigosos foi o Rio-Teresopolis;

« Dos 1694 veiculos que transportavam produtos perigosos,
1.592 (93,4%) trafegavam no sentido Rio-Teresopolis, e apenas
112 veiculos (6,6%) no sentido oposto;

« Outro fato de interesse é que todos os veiculos que passaram
no trecho Rio-Teresépolis estavam carregados, ao passo que no
sentido oposto, os 1018 veiculos checados estavam vazios;

« O periodo da tarde caracterizou-se como o de maior trafe-
go, apresentando um percentual de 48,1% do total, seguido pelo
periodo da manha, com 38,8% e, por ultimo, o periodo noturno,
com 13,1%. O periodo da madrugada foi checado apenas uma
vez, com um volume extremamente baixo de trafego.

A identificacdo dos produtos perigosos por classe de risco (ti-
pologia) ficou assim caracterizada:

« Classe 1 (explosivos) - 10 veiculos (0,6%);
« Classe 2 (gases — GLP) - 437 veiculos (25,8%);

« Classe 3 (liquidos inflamaveis) - 896 veiculos (52,9%);



+ Classe 4 (solidos inflamaveis) — dois veiculos (0,1%);

« Classe 5 (substancias oxidantes) - 13 veiculos (0,8%);

« Classe 6 (substancias toxicas) - 12 veiculos (0,7%);

« Classe 7 (substancias radioativas) - 0,0 (0%);

« Classe 8 (substancias corrosivas) - 210 veiculos (12,4%);

« Classe 9 (substancias perigosas diversas) - 114 veiculos (6,7%).

Nessa rodovia, o trafego de produtos perigosos é caracteriza-
do pelo fluxo de produtos de classes 2, 3, 8, e 9, responsaveis por
97,8% da carga transportada.

Em relacdo ao tipo de veiculo, obtiveram-se os seguin-
tes dados: 1.261 veiculos (74,5%) eram carretas-tanque, 354
veiculos (20,9%), carretas-cacamba e 77 veiculos (4,6%) de
tipos variados (bau/furgao).

Quanto a origem dos produtos, a pesquisa apontou o municipio
de Duque de Caxias como a principal fonte, responsavel por 63,7%
dos produtos que trafegam na rodovia. Este percentual abrange,
principalmente, produtos da classe 3 - liquidos inflamaveis (gaso-
lina, alcool, diesel, etanol, querosene), da classe 2 - gases (GLP) e
da classe 9 - substancias perigosas diversas (6leos combustiveis).
Em segundo lugar, esta o municipio do Rio de Janeiro, responsavel
por 22,4% dos produtos que trafegam na Rio-Teresépolis, incluin-
do produtos da classe 2 (gases, como oxigénio, acetileno, éxido-
-nitroso, didxido de carbono e cloro), e da classe 8 - substancias
corrosivas (hidréxido de sédio e hipoclorito etc.). Em terceiro lugar,
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oriundos de varios estados - principalmente de Sdo Paulo (7,7%) e
dos estados de Minas Gerais e Bahia (2,6%) -, produtos como os da
classe 8 (corrosivos). Um percentual ainda menor tem como origem
os municipios de Nova Iguagu, Sdo Jodo de Meriti e Volta Redonda.

O destino de tais produtos fica assim caracterizado: Regidao Me-
tropolitana do Rio de Janeiro (Niterdi, Sdo Gongcalo, Itaborai, Rio
Bonito, Guapimirim, Magé), responsavel por 55,4% desses produ-
tos; Regiao Serrana (Nova Friburgo, Teresopolis, Cachoeira de Ma-
cacu Sumidouro, Cantagalo, Bom Jardim) com indices de 11,4%;
Regido dos Lagos (Marica, Sdo Pedro da Aldeia, Saquarema, Ara-
ruama, Cabo Frio, Rio das Ostras e Silva Jardim) representam 5,5%;
Regido Norte (Macaé, Campos dos Goytacazes), 9,5%; Regido No-
roeste (Além Paraiba, Santo Ant6énio de Padua e Itaperuna), 10%.
O restante tem como destino outros estados, como Espirito Santo
(1,2%), Minas Gerais (2,5%), Pernambuco e Bahia (2,7%).

Ainda em relagdo ao destino de tais produtos, o estudo apresen-
tado no Plano de Emergéncia da CRT (1999) forneceu as seguintes
informacdes: produtos como gasolina, alcool, diesel e etanol tém
como destino os postos de servico dessas regides (produtos da
classe 3). Também destinam-se a estas regides o GLP, oxigénio,
nitrogénio, didéxido de carbono, cloro (classe 2), para uso em hos-
pitais, clinicas e industrias. Produtos corrosivos, como hidroxido de
sodio, acido sulfurico, acido cloridrico, destinam-se principalmen-
te a fabrica Aracruz Celulose, no Espirito Santo.

Este trafego de produtos perigosos pela Rodovia Rio-Teresopo-
lis ocorre em fungao da proibicdo de trafego de tais produtos pela
Ponte Rio-Niterdi (cf. Figura 2).
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Figura 2: Placa proibindo trafego pela Ponte - agosto 2004

O fator idade dos motoristas foi também contemplado, obten-
do-se dados sobre a idade média desses profissionais, em torno
de 41,2 anos, e a média de tempo de servico, ou seja, a experién-
cia em anos trabalhados, proxima a ordem de 12,6 anos.

A escolaridade ficou assim caracterizada: motoristas com pri-
meiro grau completo, 77,5%; possuindo segundo grau completo,
15,7%; somente alfabetizados, 6,2%; e 0,6% com nivel superior.

Do total de motoristas, 95,7% possuem certificado de dire-
cao defensiva (MOPPE).
Pontos criticos

Os locais com maior indice de ocorréncias por acidentes
envolvendo produtos perigosos estdo localizados nos tre-
chos extremos da rodovia, ou seja, préximos a cidade de
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Além Paraiba (segmento inicial), assim como entre a entrada
da cidade de Magé e a juncao com a BR-040 (Rio-Petropolis).
Este fato se justifica em funcdo tanto da presenca do Rio Pa-
raiba do Sul, no trecho inicial, como da Baia de Guanabara,
com seus manguezais, no trecho final.

Dados referentes a ocorréncia de acidentes

O cadastro da Feema aponta para um total de 21 acidentes re-
gistrados entre os anos de 1983 e 2003, apresentando, segundo a
classe de risco envolvida, os seguintes percentuais: classe 3, 52,3% (11
acidentes); classe 2, com 19,8% (quatro acidentes); classe 8, com 4,7%
(um acidente) . Ocorreram, ainda, trés acidentes envolvendo residuos
quimicos (14,2%); um acidente com veiculo transportando carga mis-
ta; e outro em que a carga nao foi identificada.

Quanto ao porte, registrou-se um percentual de 43% referente a
acidentes de grande porte seguido, por acidentes de pequeno porte
com indices de 19%, e de médio porte com indices de 13%. Os aci-
dentes em que os volumes vazados ndo foram identificados registra-
ram indices de 25%.

Do total de 21 acidentes ocorridos, oito (38%) ocorreram entre os
km 125 e 144, (trecho de 19 quildmetros de extensao); nove (42,8%)
entre os quildmetros zero e 65, (65 quildometros de extensao); e qua-
tro (19,2%) no trecho intermediario da rodovia, ou seja, dos quilome-
tros 65 ao 125 (trecho de 60 quildmetros). Dessa forma, fica caracteri-
zado o trecho entre os quildmetros 125 e 144 como o mais critico em
termos de ocorréncia de acidentes para este periodo.
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Periodo de 2004 a 2013

O trecho que liga o Rio de Janeiro ao Estado de Minas Gerais
por meio da Rodovia Santos Dumont, passando pela cidade de
Teresépolis — também conhecido como trecho Rio-Teresdpolis —
apresentou um total de 15 acidentes, dos quais 14 apresentaram
perda de carga, o que representa 93% do total desta via.

A Rodovia Santos Dumont, no trecho que compreende o mu-
nicipio de Guapimirim (pé da serra de Teresopolis) (Figura 3) até
o km 1 (confluéncia com a Rodovia BR-393, Lucio Meira), é carac-
terizada por uma pista singela, sinuosa e em declive/aclive, com
um tracado antigo e ndo amistoso. A serra de Teresdpolis possuli,
desde 2008, uma restricao de transito (movimentacdo) entre os
horarios de 18h as 6h da manha, todos os dias, o que restringe o
transito até o trecho que liga o alto do soberbo, em Teresdpolis,
até confluéncia com a BR 393, em Sapucaia (figura 4). Assim, o
trecho critico é entre o km 1 e o km 40.

]

Figura 3: Inicio da Serra de Teresopolis e fim da pista dupla da BR- 116 Rio-Teresopolis
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Figura 4: Placa informativa dos horarios de trafego de produtos perigosos

Periodo de 2014 a 2016

Como dito anteriormente, esta rodovia, a partir de 2008, me-
diante de resolu¢do do Instituto Chico Mendes de Conservagao
de Biodiversidade (ICMBio), teve seu trafego de produtos peri-
gosos restringido ao intervalo compreendido entre 18h e 06h
para o trecho entre os km 89 e 104, que corresponde a serra de
Teresépolis. Esta medida pode ser uma das responsaveis pelo
constante decréscimo no niumero de acidentes na regio.

Porém observamos um aumento nas ocorréncias entre os
quilometros 28 e 29. Este trecho impacta a bacia hidrografica
do rio Paraiba do Sul através dos cursos hidricos Rio Sdo Fran-
cisco e Rio Paquerquer Il.

Panorama geral de 1983 a 2016

A rodovia Santos Dumont manteve um perfil de acidentes ao
longo da via relativamente constante (com excecao do trecho da
serra de Teresdpolis), mas em crescimento. O Grafico 9 indica os




h

numeros de acidentes nas trés épocas, e o somatério delas. O
Grafico 10 ilustra a média anual na via como um todo.

Grafico 9: Numero de acidentes por quilometro identificado - BR
116 Rio-Teresopolis
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Grafico 10: Média anual de acidentes por km identificado -
BR 166 Rio-Teresépolis

I 1983-2003 [ 2004-2013 [ 2014-2016 1983-2016

6 5,7

Fonte: Inea

Diagnostico de acidentes ambientais no Estado do Rio de Janeiro (1983-2016)



7.4.4 Rodovia BR-101 - Rio-Campos de
Goytacazes ou Rodovia Governador Mario Covas

A rodovia hoje conhecida como BR-101 foi identificada, no

passado, como Rodovia Litoranea Norte. O trecho estudado
neste trabalho é o segmento que se estende desde Niterdi,

sem abordar o trecho referente a Ponte Presidente Costa e

Silva (Ponte Rio-Niterdi), até a divisa dos estados do Rio de
Janeiro e Espirito Santo.

Pesquisando-se o histérico da rodovia conhecida como BR-
101 Norte, ou simplesmente Rio-Campos, foi possivel saber que
o trecho total resultou da jun¢do de varios outros trechos, que
foram sendo construidos, ou simplesmente agregados ao traca-
do atual, o qual se encontra hoje dentro do dominio da Baixada
Fluminense (DNER-MT, 1973).

Os primeiros trechos datam de 1940, como no segmento Cam-
pos-Marui, identificado respectivamente como km 63 e 101. O
trecho inicial localiza-se na divisa dos estados do Rio e do Espirito
Santo. Esse trecho foi integrado a malha rodoviaria federal no ano
de 1963. Neste trecho a rodovia corta o Rio Paraiba do Sul no km
63 + 495m, o Rio Cacomangue, no km 71 + 787m, e o Rio Ururai,
no km 75 + 500m (A RODOVIA, n.280, 1969).

O trecho identificado como Marui-Fazenda dos Quarenta apre-
senta uma extensao de 40 quildmetros, o qual foi inaugurado em
28 de setembro de 1982. As caracteristicas de construcao sao:
pista com largura de 7,20m e acostamento com 3m. A rodovia
neste trecho corta o Rio Macabu e o Rio do Meio.



Em seguida, apresenta-se o segmento Fazenda dos Quarenta-Rio
Bonito, inaugurado em 8 de marco de 1974, integrado por 116
quildmetros de extensao, com 7,20m de largura de pista e 3m de
acostamento. No convite da inauguracao deste trecho, podia-se ler:
“Assim, pois, vai sendo completado, trecho apés trecho, obra apoés
obra, o sistema viario brasileiro, que vem tornando possivel o siste-
ma de desenvolvimento acelerado que tem caracterizado a a¢cdo do
Ministério dos Transportes. Dada a sua importancia, e o volume de
trafego previsto para este trecho rodoviario, foram observados, na
sua construcgao, todos os cuidados necessarios para que ela possa
desempenhar a funcao que lhe é atribuida”.

O trecho final é o Niteréi-Manilha, com 25 quildmetros de ex-
tensao, reduzindo de uma hora para 18 minutos o tempo de via-
gem entre a praga de pedagio da ponte Rio-Niterdi e o distrito
de Itaborai. Percorre toda a orla maritima de Sdo Gongalo, com
cerca de oito quildbmetros tomados ao mar.

O segmento Niterdi-Manilha é composto por duas pistas de
rolamento (quatro faixas de trafego), com largura total da plata-
forma de 25,10m, sendo que a largura das pistas é de 7,20m, com
2,50m de acostamento e 0,50m de acostamento interno.

Apresenta, como ponto de maior concentracdo urbana,
as comunidades de Imboassu, Porto da Rosa, Itauna, Jar-
dim Catarina e Manilha.

A regidao é predominantemente agricola, apresentando tam-
bém atividade industrial marcante, principalmente no setor de
ceramica, fabricando também tijolos, telhas e vasos (DNER, 1986).

Em funcdo da construcdo da Ponte Presidente Costa Silva,
que alterou profundamente os sistemas viarios existentes nas

N\



areas metropolitanas do Grande Rio e de Niteroi, a inauguracao
deste novo trecho teve como resultado imediato o escoamento
de importante volume de trafego rodoviario de zonas densa-
mente povoadas, interferindo o menos possivel nas estruturas
urbanas existentes e absorvendo grande parcela do trafego
atual de extenso trecho urbano de Niterdi, representando cerca
de 15 a 20 mil veiculos por dia.

O novo trecho representa também o elemento gerador de um
novo surto de desenvolvimento nos setores industrial e comer-
cial da regido, além de se tornar uma via de escoamento de carga
e passageiros entre o Sul e o Nordeste do Brasil, com reducao
marcante no consumo de combustiveis e na poluicdo ambiental
provocada por emissdes veiculares.

Caracteristicas ambientais

De um modo geral, o tracado total da BR-101 Norte atra-
vessa areas de cobertura vegetal identificadas como sendo de
mata, campos e brejo. As areas de mata vém sendo desma-
tadas ao longo do tempo em funcdo da criacdo de areas de
plantio e atividades pecuarias. Poucas formacdes florestais re-
manescentes podem ser encontradas as margens do Rio Ma-
cabu, que desagua na Lagoa Feia. Quanto as areas de campos,
elas se confundem as de restinga.

cursos hidricos

Os principais cursos hidricos cortados pela BR-101 Norte sdo:
corregos do Juvéncio e da Pedra Lisa, ribeirdo Guaxindiba, brejo
do Vinhedo, cérrego Sucupira, rios Paraiba do Sul, Ururai, vala do
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Pau-Fundo, rios da Prata, Macabu, do Meio, cérrego das Adue-
las, rios Macaé, Sdo Pedro, Purgatoério, Dourado, Aldeia Velha,
Maratua, cérrego Sao Joao, rios Capivari, Bacaxa, Cacomangue,
Ipitangas, Duques e da Aldeia.

Unidades de conservacao

O tracado da BR-101 Norte corta algumas areas de preser-
vacao, como as Reservas de Pogo das Antas e da Unido, ambas
onde se protege 0 mico-ledo-dourado.

A pista encontra-se em péssimas condi¢des de pavimenta-
cdo asfaltica. Em grandes trechos é inexistente a presenca de
acostamentos; a drenagem é deficiente, quando nao inexis-
tente, em sua maior extensao.

O trecho compreendido entre o municipio de Rio Bonito
(km 262), e a Ponte Rio-Niterdi (km 280), € um trecho con-
siderado de conflito e de interferéncia com trafego direto.
Apresenta intensa ocupacao marginal, gerando alta taxa de
acidentes, fato que caracteriza a auséncia de adequacao en-
tre a rodovia e a rede viaria local.

Comunidades urbanas

As principais comunidades influenciadas pela BR-101 Norte
sao: Sao Gongcalo, Manilha, Itaborai, Tangua, Rio Bonito, Cesario
Alvim, Silva Cunha, Casemiro de Abreu, Professor Souza, Rocha
Ledo, Fazenda dos Quarenta, Serrinha, Ribeira, Ibitioca, Ponta da
Lama, Ururai, Tapera, Campos dos Goytacazes, Travessdo, Guan-
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du, Conselheiro Josino, Morro do Coco, Jundiai, Imboassu, Porto
Rosa, Italina e Jardim Catarina.

Perfil do trafego de produtos perigosos

Em fungéo da existéncia de atividades de exploracdo de petréleo
(Bacia de Campos), assim como da industria de cana e alcool, na
regiao de Campos, além do fato de a rodovia fazer a ligacdo com
os estados do Nordeste, Sul e Sudeste, do pais, o perfil de trafego
predominante nesta via é de produtos das Classes de Risco 3, 8 e 2.

Pontos criticos

Com excecao do trecho inicial da BR-101 Norte, que vai de Sao
Goncalo a Rio Bonito, todo o restante do tracado desta rodovia
(de Rio Bonito até a divisa com o Estado do Espirito Santo) pode
ser considerado ambientalmente sensivel. Tal afirmacdo baseia-
-se no cadastro de ocorréncia de acidentes da Feema, onde pode
ser observada uma total uniformidade desses dados em funcao
da identificagdo do quilometro e os acidentes ocorridos.

Dados referentes a ocorréncia de acidentes

Entre 1983 e 2003, de acordo com dados da Feema, houve
nessa rodovia um total de 49 acidentes, dos quais 43 foram com
perda de carga (87,75%). No primeiro grupo, 25 (58,13%) aciden-
tes foram de grande porte, 12 (27,90%) de pequeno porte, trés



(6,97%) de médio porte e trés acidentes (6,97%) nao tiveram a
quantidade vazada informada.

A classe de risco mais envolvida em acidentes foi a classe 3,
com 23 ocorréncias (46,93%); seguem-se a classe 8, com dez
acidentes (20,40%) e a classe 2, com sete acidentes (14,28%).
Do total, nove acidentes (18,36%) nao tiveram a classe de risco
identificada (grafico 22).

Na analise dos dados de niumero de acidentes por quil6-
metro identificado, foi observada total uniformidade na distri-
buicdo de acidentes ao longo de todo o trecho dessa rodovia
nos limites do Estado do Rio de Janeiro entre 1983 e 2003.
Isso nos leva a interpretar tal dado como sendo a BR-101, em
toda a sua extensao, propensa a acidentes no periodo. Isso a
caracterizava como extremamente perigosa.

Quanto a tendéncia de ocorréncia de acidentes, a classe 3
ocupa o primeiro lugar, com quase 50 % de ocorréncias to-
tais, seguida da classe 8.

Assim como a BR-393, esta rodovia ndo se encontrava con-
cessionada, estando em péssimas condi¢cdes de conservagao,
sendo também, a época, de pista simples, com excecao de seu
tracado entre Rio Bonito e a Ponte Rio-Niterdi. Conforme vi-
mos, todo seu percurso entre Rio Bonito e o Espirito Santo cos-
tumava ser um grande trecho critico.

Nesse intervalo de tempo, foram registrados e atendidos 30
acidentes, com uma média de 3,33 acidentes por ano.
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A BR-101, no trecho da Litoranea Norte, também conhecido
como Rio-Campos ou Rodovia Governador Mario Covas, com-
putou aproximadamente 25 acidentes (83%) sendo 21 (84%)
com perda de carga.

Relembrando, os acidentes ocorridos nesta rodovia se carac-
terizavam como graves acidentes de transito. Ha de se consi-
derar que, nesse periodo, a rodovia ainda apresentava extensos
trechos em pista singela (médo e contramao), o que aumenta o
risco de colisdes frontais. Desta forma, a BR-101 manteve suas
caracteristicas de ndo possuir trechos especificos onde ocorrem
as maiores incidéncias, ou seja, todo seu trajeto continuava su-
jeito a acidente nesse periodo. No entanto, o volume de trafego
com veiculos transportando produtos quimicos € bem pequeno.

Esclarecemos que esta rodovia teve seu inicio de concessao
no ano de 2008. Inicialmente, dos seus 321 quildmetros de ex-
tensdo, 261 ainda sao de pista singela (mdo e contra mao) e
59,9 em pista duplicada. Dos 176 quildbmetros pertencentes ao
intervalo entre Campos dos Goytacazes e Rio Bonito, 33 ja se
encontram duplicados atualmente.

Através do grafico de nimero de acidentes por quildbmetro
identificado, no intervalo de 2014 a 2016 podemos observar que
esta rodovia ainda apresenta em seu perfil (apesar dos trechos du-
plicados) a caracteristica de uniformidade de seus pontos criticos,
ou seja, todo seu percurso é propenso a ocorréncias acidentais.
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Nos acidentes registrados, 50% ocorreram com perda de car-
ga. As emergéncias envolveram produtos diversos, das quais,
56% continham produtos da classe 3 (liquidos inflamaveis), 25%
continham produtos nao classificados como perigosos, 13% en-
volveram produtos da classe 2 (gases) e 6% envolveram produ-
tos da classe 8 (substancias corrosivas).

A BR-101, ndo apresentou trechos criticos em nenhum dos perio-
dos estudados, embora apresente altos indices de acidentes. Por tra-
tar-se de uma via sem concessao até 2008, de administracao publi-
ca, seu estado de conservagao era precario até entdo, o que justifica
grande parte dos acidentes registrados nos dois primeiros periodos.
Atualmente, o trecho localizado entre Campos dos Goytacazes e Rio
Bonito ja se encontra duplicado e a via sob melhores condi¢des de
conservagao. Abaixo, no Grafico 11, estdo representados os perfis dos
dois periodos e aquele referente ao somatorio de ambos.

Grafico 11: Nimero de acidentes por quilometro identificado

na BR-101
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Seguindo a tendéncia dos casos anteriores, a média anual de aci-
dentes na BR-101 também apresentou uma curva de crescimento
ascendente ao longo dos periodos estudados. No Grafico 12 estdo

as médias anuais de cada periodo e a do somatorio destes.
Grafico 12: Média anual do total de acidentes na rodovia BR-101
I 1983-2003 [l 2004-2013 [l 2014-2016 1983-2016
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7.4.5 BR-393 - Rodovia Lucio Meira

Identificada inicialmente como BR-57, a BR-393 teve a sua
construcdo delegada inicialmente ao DER-RJ para o trecho iden-
tificado como Andrade Pinto-Massambara (com a extensdo de
18 km), mediante convénio que vigorou entre 18 de dezembro
de 1952 e 21 de dezembro de 1953, passando entdo o trecho
para responsabilidade direta do DNER a partir de 1° de janeiro
de 1954. Foi entregue ao trafego em 31 de janeiro de 1958, pelo
entdo Presidente da Republica Juscelino Kubitschek de Oliveira,
apelidado na época de “presidente rodoviario” (DNER-MT, 1973).

Atualmente, a BR-393 faz a ligagdo entre as rodovias BR-116
(Presidente Dutra), nas proximidades das cidades de Barra Mansa



e Volta Redonda, BR-040 (Rio-Juiz de Fora), entre as cidades de
Trés Rios e Moura Brasil, e a BR-116 (Rio—Bahia), nas proximi-
dades das cidades de Jamapara e Além-Paraiba. E uma rodovia
tipica de fundo de vale, pois seu tracado desenvolve-se paralela-
mente ao leito do Rio Paraiba do Sul, o que a torna uma rodovia
ambientalmente sensivel, uma vez que o rio em questao abaste-
ce o Estado do Rio de Janeiro, além de ser utilizado para irrigagao
de plantacdes, dessedentar animais e atividades pesqueiras.

Somado ao fato de ser uma rodovia com alto grau de sensibilida-
de ambiental, este cenario é agravado em funcédo de seu tracado
percorrer 0 Vale do Paraiba do Sul, area fortemente impactada pelo
homem, como justificado no trecho do oficio n. 0035/2001, prove-
niente do 7° Distrito Rodoviario Federal - Residéncia 7/4 — Trés Rios,
RJ, assim transcrito: “O histérico do Vale do Paraiba do Sul torna-se
o fator primordial para o entendimento da questao. O processo efe-
tivo de uso do solo acontece na segunda metade do século XV,
com a monocultura cafeeira. A derrubada da cobertura vegetal na-
tiva, a forma de cultivo do solo “morro acima”, as queimadas, alia-
das as intensas densidades pluviométricas encontradas nos meses
de verao desencadearam os fendémenos de erosao. Com a deca-
déncia da lavoura do café, em fins do século XIX, o vale é domi-
nado pela pecuaria extensiva, que ao compactar o solo agrava as
condigoes erosivas, dificultando a infiltracdo de agua e favorecen-
do o escoamento superficial. Assim, o quadro erosivo atual, além
de prejudicar a fertilidade e comprometer os mananciais, acarreta
grandes assoreamentos aos rios e reservatorios, e constante risco
de enchentes, com graves repercussées nas obras-de-arte, no pa-

vimento e, circunstancialmente, no greide da rodovia”. Assina tal



oficio o0 Engenheiro-Chefe da Residéncia 7/4, em 19 de fevereiro
de 2001. Este documento refere-se a situacao atual (na época) da
BR-393, RJ, entre 0 km 102 (divisa MG-RJ) e 0 km 176,2 (trevo de
Cantagalo, no contorno de Trés Rios).

Apesar do estado de abandono em que a BR-393 se encontra,
trata-se de uma rodovia importante dentro da malha rodovia-
ria do Estado do Rio de Janeiro, assim como do proprio Brasil,
além de desempenhar relevante papel de agente estimulador,
de intercambio e progresso para as localidades do médio vale do
Paraiba do Sul. Ela interliga as regides Sul, Sudeste e Nordeste do
pais, canalizando o trafego de Belo Horizonte e Juiz de Fora, com
destino a Volta Redonda e S&do Paulo, assim como realizando a
ligagdo com os estados do Nordeste, através da Rio-Bahia.

A BR-393 apresenta, como caracteristica, a predominancia
de trafego pesado (de carga). Calcula-se que hoje em dia ela
apresente um volume diario de trafego que ultrapassa 6.000
veiculos, sendo que, desse total, 60% seja de veiculos de carga.
Este dado tem correspondéncia histérica pois a revista Rodo-
via, edicdo n® 221, de 1958, apresentava uma pesquisa realizada
um més apods a rodovia ter sido entregue ao trafego, que indi-
cava um volume de trafego de 962 veiculos, 83% dos quais de
caminhdes médios e pesados, vindos do Nordeste, Sado Paulo
e Minas Gerais. Este levantamento teve a duracdo de 12 horas,
tendo sido realizado das 07h as 19h. A principio a rodovia teria
sido projetada para um volume de trafego estimado em torno
de 600 veiculos/dia (DNER-MT, 1958).

Comparando-se os dados coletados quando da inaugura-
¢do da BR-393, em 1958, até o ano de 2003, vemos que hou-
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ve um crescimento de 1000% em 45 anos, o que foi agravado
pelo fato de a rodovia encontrar-se em avancado estado de
abandono. Trata-se de uma estrada de pista simples (singe-
la), com mao e contramao na mesma faixa de rolagem. Seu
tracado atravessa o interior de algumas cidades, como Sa-
pucaia e Jamapara, além de apresentar um volume diario de
trafego em torno de 6.000 veiculos, 60% dos quais de carga
composta basicamente por produtos perigosos, culminando
com o fato de ndo ser concedida.

Através do relatério (oficio n® 0035/2001), é possivel vislum-
brar o estado atual da BR-393:

« Nao possui a terceira via para veiculos lentos;
« As pontes tém largura inferior a 12,20 m;
 Segmentos da estrada estdo adquirindo caracteristicas urbanas;

« Ha auséncia de drenagem superficial e subterranea em varios
pontos da rodovia;

« Percebe-se caréncia de sinalizagdo (placas, tachas, tachdes re-
fletivos, defensas);

« Hd movimentacdo de massa (quedas de barreiras);

« Trechos da rodovia apresentam erros de projeto.

Caracteristicas ambientais

Conforme observamos nos relatos citados acima, a cobertura
vegetal original da area de influéncia dessa rodovia sofreu segui-
das alteragdes ao longo do tempo, desconfigurando, a cobertura
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original. Dessa forma, a regido por onde corre a Rodovia BR-393
foi - e ainda é - vitima de diversas agressdes e impactos.

cursos hidricos

A Rodovia BR-393 corta os seguintes corpos d'agua (rios e cor-
regos): rios Granddo, Paraiba do Sul (cortado 5 vezes), Alegre,
Boa Vista, Barra do Rio Novo; juncado dos rios Santo Antonio e
Grande; cérrego Mauricio, Rio Piabanha, corrego Bem Posta, Rio
Calcado, corregos Cortico, dos Pildes, Cascata, da Grama; cor-
regos Sao José, Boa Esperanca, Sdo Jodo, Aparecida, Covanca,
Moreira, Sdo Roque, Bardo. Cabe lembrar que todos os corpos
d'agua acima citados fluem para o Rio Paraiba do Sul, além de
dezenas de riachos e valdes existentes na area da rodovia.

Comunidades urbanas

Volta Redonda, Barra do Pirai, Vassouras, Andrade Pinto,
Engenheiro Vieira Cortes, Paraiba do Sul, Moura Brasil, Bem
Posta, Sapucaia, Jamapara.

Perfil do trafego de produtos perigosos

Apesar de ndo ter sido realizado até hoje um levantamento
de seu perfil de trafego referente a produtos perigosos, obser-
vamos, tendo-se como base o registro de acidentes da Feema, a
predominancia de acidentes de produtos da classe 3 e classe 8.
Em func¢do dos acidentes ocorridos nesta via e, por conseguinte,
da necessidade da presenca da equipe do SCPA no local durante
todo o desenrolar dos acidentes, observamos, neste periodo, um
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grande fluxo de carretas-tanque transportando produtos quimi-
cos pertencentes a classe 8. Desta forma, podemos desconfiar
que, apesar dos dados sobre acidentes apontarem para a predo-
minancia dos que envolvem a classe de risco 3, a predominancia
no transito de produtos perigosos é maior para a classe 8.

Pontos criticos

Do mesmo modo que a Rodovia BR-101, a BR-393 encontra-se
em lamentavel estado de conservacao, tanto no que diz respeito
ao estado da faixa de rolagem (pavimentacao), como a sinaliza-
¢do. Somem-se a estes fatos os problemas das queimadas pro-
vocadas por agricultores, as dificuldades provocadas pela falta
de rede de drenagem em sua area de influéncia, além do fato
de a rodovia em questdo margear proximamente o leito do Rio
Paraiba do Sul em grandes extensdes.

A BR-393, porém, apresenta areas em que é maior a ocorréncia
de acidentes, podendo ser destacados os seguintes trechos: en-
tre os km 152 e 171, entre os km 234 e 246 e entre os km 273 e
279, sendo este ultimo considerado o mais critico entre eles em
fungdo de sua pequena extensdo. No anexo 2 podem ser visuali-
zados os trechos mais sensiveis de todas as rodovias.

Dados referentes a ocorréncia de acidentes

Dados do cadastro da Feema sobre essa rodovia, no periodo
de 1983 a 2003, remetem a um total de 50 acidentes, dos quais
38 (76%) ocorreram com perda de carga. Destes, 28% foram con-
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siderados de pequeno porte; 9% de médio porte; e 48% de gran-
de porte; 15% nao informaram o volume vazado.

Quanto as classes de risco envolvidas em acidentes, obtivemos
os seguintes valores: a classe 3 esteve envolvida em 17 acidentes
(34%); a classe 8, em 10 acidentes (20%); as classes 4 e 6, em
quatro acidentes cada (8%); e, por ultimo, a classe 2, envolvi-
da em trés acidentes (6%). Houve 12 acidentes com cargas nao
identificadas, apresentando muitas vezes nomes comerciais, nao
tendo sido possivel identificar o nimero ONU.

Aqui também as tipologias mais envolvidas em acidentes
sdo as representadas pelas classes 3 e classe 8, além de
grande fluxo de produtos que se compdem de matéria pri-
ma para a industria farmacéutica.

Periodo de 2004 a 2013

Para este periodo, foram registradas 28 ocorréncias das quais
25 (89%) obtiveram perda de carga. Todos os acidentes ocor-
ridos nesta rodovia tém grandes possibilidades de impactar o
Rio Paraiba do Sul, considerando-se que seu tracado margeia
e cruza varias vezes com esse curso hidrico. O trecho de maior
incidéncia esta entre as cidades de Paraiba do Sul, Trés Rios e
Carmo, passando por Sapucaia.

Periodo de 2014 a 2016

A Rodovia Lucio Meira, para o periodo citado, conforme
apresentado no Grafico 13, manteve suas caracteristicas em
termos de ocorréncias acidentais. Neste periodo constatamos
um total de 13 ocorréncias.
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O percurso desta rodovia esta sob regime de concessdo e so-
frendo obras de duplicagdo. Da mesma forma, nao se alteram suas
caracteristicas quanto ao perfil de trafego rodoviario, apresentan-
do maior transito de produtos nao classificados como perigosos,
os quais estdo envolvidos em 46% dos acidentes (6 casos) e de
produtos da classe 3 (também envolvidos em 6 dos 13 casos).

A Rodovia BR-393 apresenta alguns agrupamentos significa-
tivos de ocorréncias de acidentes. Sdo eles: km 131, os trechos
entre os km 152 e 171, entre os km 234 e 246, entre os km 273 e
279. Este ultimo pode ser considerado como o mais critico, por ser
muito curto. Em ambos os periodos, os trechos de atengdo sdo os
mesmos, 0 que permite analisar os 30 anos de maneira uniforme.

Através dos dados estudados, a BR-393 ocupa o terceiro lugar
em numero de ocorréncias de acidentes. Soma-se a isso o fato de
grande parte de seu segmento margear o Rio Paraiba do Sul e de
cortar o perimetro urbano de varias comunidades. Em funcao de
tais caracteristicas, esta € uma rodovia com altos indices de criti-
cidade. O Grafico 13 mostra os trechos mais importantes nos dois

periodos e no somatorio destes.

Grafico 13: Numero de acidentes por km identificado - BR-393
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A comparacdo da média anual de acidentes nos dois perio-
dos da Rodovia BR-393 apresentou um aumento discreto no
numero de acidentes de 2004 a 2013 em relacdo a 1983 a 2003
(Gréfico 14), e um aumento mais acentuado do periodo de
2014-2016 em relacao ao anterior.

Grafico 14: Média anual de acidentes na Rodovia BR-393
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Fonte: Inea

Assim sendo, as agdes, tanto preventivas como corretivas, de-
vem ter maior énfase nos possiveis acidentes que possam vir a
ocorrer préximos ao Rio Paraiba do Sul, exigindo-se cuidados
especiais quanto ao monitoramento de possiveis estacdes de
captacao de agua existentes a jusante do local de acidente.
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Por meio dos levantamentos e analises de dados apresenta-
dos, pode-se observar que, no interior do processo produtivo

8. Diagnostico

industrial, a fase da movimentacéo (transporte) de produtos pe-
rigosos é a etapa que apresenta os maiores riscos para 0 meio
ambiente e, por conseguinte, para a sociedade.

Nesta atividade — e principalmente no modal rodoviario — tais
riscos sao potencializados, devido, principalmente, ao aumento
da possibilidade de exposicao de tais produtos frente a socieda-
de. Dados comparativos entre os diversos modais de transpor-
te, fornecidos pelo extinta Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes (GEIPOT) (1998), para o periodo de 1992 a 1997,
apontam para um percentual de 62,4% do total do volume de
carga transportada no Brasil para o modal rodoviario, sendo este
seguido, respectivamente, pelos modais: ferroviario, com 21,9%;
aquaviario, com 11,5%; dutoviario, com 3,9%; e aéreo, com 0,3%.

Alem do perigo iminente caracteristico de tais produtos, o
acidente rodoviario envolvendo produtos perigosos apresenta a
peculiaridade de ser também um incidente que assume formas
diversas: acidente de transito, de trabalho, ambiental, quimico
(este, dependendo do produto envolvido, quantidade vazada,
local de ocorréncia e condicGes climaticas, pode apresentar ca-
racteristicas de um acidente quimico ampliado).

Tal aumento de exposicdo se da em funcao das peculiaridades
desta atividade, as quais sao traduzidas em variaveis como: local
onde esta atividade é desenvolvida (locais publicos de livre aces-
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so, como rodovias, ruas ou avenidas, que por sua vez podem nao
apresentar condi¢cdes de seguranca e conservacao adequadas);
estado de conservacao dos veiculos transportadores (condi¢es
e idade); condigdes de vida dos condutores (grau de escolari-
dade, conhecimento e treinamento especificos, e saude fisica e
mental). Agregam-se a estes outros fatores, como: condicdes cli-
maticas locais, caracteristicas geograficas da regido (relevo), tra-
cado da via (sinuosidade e declividade), sinalizagao e fiscalizacao.

Em funcdo das crises governamentais que o Brasil vem atra-
vessando nas Ultimas décadas - as quais na maioria das vezes
se configuraram em cortes ou inexisténcia de verbas — a area
de transporte foi diretamente afetada. Com o fim dos incentivos
aplicados a industria automobilistica nas décadas de 50 e 60 -
que se refletiram, indiretamente, no setor de transporte rodovi-
ario - este passou, e ainda vem passando, por sérios problemas.

Devido ao abandono traduzido em falta de conservacao da ma-
lha rodoviaria, a saida encontrada pelo poder publico foi a de criar
o programa de concessdes rodoviarias. Por ser um programa relati-
vamente recente, poucas sao as rodovias concessionadas, gerando
assim um quadro atual misto, em que temos rodovias bem cuidadas
e até "inteligentes”, e outras que se encontram em estado de aban-
dono total. Soma-se a esses fatos a atual fase de transicdo que o
poder publico esta passando, onde antigos e inoperantes 6rgaos,
como o DNER, foram extintos, e novos foram criados, como o DNIT
e a ANTT, que ainda nao se encontram totalmente operacionais.

A esses fatores, junte-se o crescente desenvolvimento da
induUstria quimica, além da criacdo recente de legislacao per-
tinente tanto as questdes ambientais como as de transporte
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rodoviario de produtos perigosos. Desta forma, temos um ce-
nario conturbado, representado por realidades opostas (rodo-
vias concessionadas e sem concessdo); existéncia, no mesmo
setor empresarial de transporte, de varios estagios de esclare-
cimento e desenvolvimento (grandes e pequenas companhias,
preparadas e despreparadas). Registram-se, também, érgaos
ambientais diferentemente estruturados (com e sem diretrizes
de licenciamento); surgimento de novas areas de conflito (des-
preparo e choque de competéncias) entre antigos e novos ato-
res envolvidos. Resumindo, esses fatos podem se converter em
problemas, em funcao de uma ocorréncia acidental envolvendo
determinada atividade e produto.

Podemos também concluir que os acidentes que tiveram perda
de carga — e, por conseguinte, geracao de impactos negativos ao
meio ambiente e a sociedade - apresentam indices de ocorréncia
em torno de 85% do total. Este fato pode ser explicado em fungéo
dos maiores indices de ocorréncia por classe de risco serem lidera-
dos pelos produtos de classe 3, 8 e 2, os quais sao, na maioria das
vezes, transportados a granel, o que se traduz em grandes con-
tentores e, por conseguinte, em grandes volumes transportados.

A experiéncia nos mostra que essas trés classes transportam
seus produtos a granel, em grandes quantidades, em carretas-
-tanque, das quais as maiores tém capacidade para 30.000 litros.
Porém, o que diferencia os acidentes com produtos da classe 2
dos outros, com substancias das classes 3 e 8, é a perda de carga
no momento do acidente, principalmente quando este é causa-
do por tombamento. As carretas-tanque que transportam gases
(classe 2) estdo projetadas para resistirem a tais impactos. Ja aque-
las planejadas para o transporte de produtos das classes 3 e 8,



guando sofrem tombamento, tém, geralmente, sua boca de visita
degolada, ou seu tanque perfurado. A nosso ver, tais contentores
deveriam ter seu tanque reforcado ou, como no caso de navios ou
postos de servico que possuem tanques, ter parede dupla, com a
boca de visita projetada para que nao fiquem proeminentes em
relagdo ao tanque, mas sim embutidas e protegidas por ele.

Em funcdo do item perda de carga, podemos graduar o aci-
dente de acordo com seu porte, obtendo os seguintes valores:
acidentes de grande porte (volume vazado acima de 1.000 kg
ou litros) com indices de ocorréncia em torno de 50%; acidentes
de médio porte (volume vazado compreendido entre 101 kg ou
litros e 999 kg ou litros) com indices de ocorréncia de 10%; aci-
dentes de pequeno porte (volume vazado até 100 kg ou litros)
com indice de 23%. Os acidentes que ndo tiveram seus volumes
de perda definidos apresentam indices de 14%.

Atualmente, todas as rodovias estudadas estdo sob concessao,
o que cria um diferencial em relacao as outras rodovias do Estado
do Rio de Janeiro. Isto porque, em funcdo das acbes das conces-
sionarias, tais rodovias estdo mais bem conservadas, principal-
mente no que diz respeito a pista de rolagem, cuja capa asfaltica
encontra-se, geralmente, em bom estado. Também adequadas
sao as condigdes de sinalizagado, tanto da pista de rolagem como
das placas sinalizadoras. Outro diferencial diz respeito a detecgédo
e comunicacao de acidentes. Ao longo das rodovias sob regime
de concessao, ha geralmente um telefone interligado ao Centro
de Controle Operacional (CCO) a cada quilbmetro, o que propicia
maior rapidez na comunicacdo de acidentes. Além disso, varias
viaturas da empresa concessionaria percorrem continuamente a
rodovia. Assim, quando se trata de emergéncia envolvendo pro-



dutos perigosos, pode-se intervir rapidamente, criando diques
de contencdo para proteger a rede de drenageme facilitando os
contatos com a Policia Rodoviaria Federal, o Corpo de Bombeiros
e 0 6rgao ambiental responsavel pela area.

Quanto as rodovias que nado estao sob concessao, seu esta-
do de conservagdo é geralmente ruim: ndo possuem telefones
ou equipes de emergéncia, os postos policiais ficam distantes
uns dos outros, etc. Desta forma, a deteccdo, comunicacao e de-
sencadeamento das agdes emergenciais ficam seriamente com-
prometidos. Nestes casos, € comum que ndo se minimizem os
impactos ambientais, ocorrendo somente os trabalhos de reco-
lhimento, limpeza e destino final dos residuos gerados.

No setor privado, temos as empresas concessionarias explo-
rando algumas das rodovias estudadas e sendo, portanto, res-
ponsaveis por sua manutencdo e operacionaliza¢cdo. Nesse gru-
po também se incluem as empresas particulares especializadas
em atendimento a acidentes com produtos quimicos e produtos
classificados como perigosos.

Conforme consta da NBR-14064, algumas atribuicbes especi-
ficas dos atores envolvidos ndo estariam sendo realizadas como,
por exemplo, a referente ao item 3.2.3 dessa Norma, sobre or-
gaos do meio ambiente. O subitem C determina que esses or-
gaos apoiem os trabalhos de campo com recursos humanos e
materiais, nas operagdes de transbordo de carga, contencao, re-
mocao, neutralizacao e/ou disposicao dos produtos ou residuos
gerados no acidente. Nestes casos, o papel do 6érgdo ambiental
¢é o de colaborar na obtencao de recursos humanos ou materiais
junto as prefeituras locais. Atualmente, o érgao ambiental ndo



possui efetivo humano para esse fim, e ndo faz parte da filosofia
atual de atendimento que o estado (representado pelo érgdo do
meio ambiente) possua equipamentos e materiais para tal acao.
Por isso, todo equipamento e recurso humano devem ser de res-
ponsabilidade do poluidor principal. O 6rgao ambiental interfe-
re, no sentido de alocar recursos humanos e materiais, apenas
guando o poluidor responsavel ndo esta identificado ou presente
no local do acidente; ou em caso de disposi¢cao inadequada de
produto, ou de este ser de fonte desconhecida. Deve, portanto,
o 6rgao ambiental disparar as acdes emergenciais necessarias
e, paralelamente, solicitar a presenca, no local, dos atores co-
-responsaveis, como fabricante, expedidor, destinatario etc.

Ainda referente aos atores envolvidos podemos observar que
dois fatores sdo comuns a todos eles, ou seja, a necessidade de
treinamento especializado e reciclagem, como também a falta
de equipamento de protecao individual (EPIs) e instrumentos
afins. Especificamente no que diz respeito as concessionarias,
fica claro a necessidade de uma maior e mais efetiva participa-
¢do em tais atendimentos.

A seguir é apresentado o diagnostico por rodovia selecionada
com base nas estatisticas.

8.1 BR-116 (Rio-Sao Paulo)

No trecho estudado (Estado do Rio de Janeiro), ela mantém
interface com 35 cursos hidricos e passa por seis unidades de
conservacao, atravessando 39 municipios.



Quanto ao seu perfil de trafego envolvendo produtos perigo-
sos, € a rodovia que apresenta a maior diversidade de tipologias.
Dados da Feema indicam 61 diferentes tipos de produtos. Dados
provenientes da 52 SPRF demonstram que os produtos que mais
transitam por ela sdo os representantes da classe 3, apresentan-
do um percentual de 59% do total do trafego, seguido por pro-
dutos da classe 8, com um percentual de transito de 18%, e os
produtos da classe 2, com um percentual de 15 %.

Ainda através dos dados da 52 SPRF, foi possivel constatar
gue apesar do maior volume de trafego nesta rodovia estar re-
presentado por produtos da classe 3, os produtos que mais se
envolveram em acidentes foram os quimicos em geral, com um
percentual de ocorréncia de 61%, seguidos pelos combustiveis
(classe 3), com 28%, e produtos farmacéuticos (muitos identifica-
dos como produtos ndo classificados), com 11% das ocorréncias.

Dados da Feema sobre acidentes com produtos perigosos
ocorridos no periodo de 1984 a 2003 apontam para um total de
202 acidentes, dos quais 170 (84,15%) com perda de carga. Tam-
bém esses dados indicam uma maior ocorréncia de produtos da
classe 8, com um percentual de 32,17%; seguidos da classe 3,
com 26,23%; classe 2, com 9,4%; classe 6, com 6,93%; classe 4,
com 3,96%; classe 5, com 0,99%. Os produtos nao classificados
ou ndo identificados apresentaram um percentual de 20,29%.

Foram identificados os pontos criticos caracterizados por
maiores indices de acidentes, sendo majoritario o trecho entre os
km 211 e 228, na Serra das Araras (pista de descida, sentido Sao
Paulo-Rio). O segundo trecho critico pode ser identificado entre
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os km 260 e 300, no qual se incluem os municipios de: Volta
Redonda, Barra Mansa, Floriano, Resende, Penedo e Itatiaia. Esse
ultimo trecho possui varias industrias quimicas, distribuidas ao
longo do eixo rodoviario. No anexo 2 deste diagnostico pode ser
encontrado o mapa dos trechos sensiveis de todas as rodovias.

De posse dos dados acima, podemos concluir que essa rodo-
via € a que apresenta o maior fluxo de produtos perigosos, tanto
no que diz respeito ao numero de tipologias (maior diversidade),
como ao numero de acidentes. Trata-se de uma rodovia ambien-
talmente sensivel em funcdo de suas caracteristicas, como mar-
gear e cruzar varias vezes o Rio Paraiba do Sul e seus afluentes,
e também em fun¢do do grande numero de municipios que ela
corta, além das areas de preservagdo que pode influenciar.

8.2 BR-116 Rio-Teresopolis

Nesse trecho, a BR-116, corta 26 cursos hidricos, sete areas de
conservagao e 15 municipios. No trecho Rio-Teresdpolis, a analise
do perfil de trafego de produtos perigosos apresenta um quantitati-
vo maior entre os km 122 e 144, trecho este utilizado como alterna-
tiva de ligagdo entre o Rio de Janeiro e a Regido dos Lagos, uma vez
gue na travessia da Ponte Rio-Niterdi é proibido este tipo de carga,
0 que obriga ao contorno da baia de Guanabara, por Magé.

Outra caracteristica marcante dessa rodovia, no que diz respeito
ao trafego de produtos perigosos, é que este é intenso no senti-
do Rio-Teresopolis. Dos 1.694 veiculos analisados, 1.592 (93,4%)
trafegavam neste sentido. Ja a grande maioria dos veiculos visto-
riados encontrava-se vazios (descarregados), no sentido oposto.

Diagnostico de acidentes ambientais no Estado do Rio de Janeiro (1983-2016)



No restante da rodovia, o trafego de produtos perigosos sofre
um decréscimo drastico. Nesse trecho estdo localizados o Parque
Nacional da Serra dos Orgdos e a APA de Teresépolis.

Os veiculos transportando produtos perigosos, no trecho
de maior trafego, representam 13,1% do total dos veiculos de
transporte, sendo que no trecho compreendido entre o km
122 e 2,5, cai para 2,1%.

A predominancia no trafego de produtos perigosos se clas-
sificam como sendo da classe 3, com um percentual de 52,9%;
seguido da classe 2, com 25,8%; e da classe 8, com 12,4%. O
periodo do dia de maior trafego é o da tarde.

Em termos de ocorréncia de acidentes, essa rodovia apresenta
baixos indices, sendo o mais critico o trecho préoximo a cidade de
Sapucaia e a Rodovia BR-393 e, em consequéncia, ao Rio Paraiba
do Sul, como pode ser observado no mapa 3 do anexo 2.

Atualmente, encontra-se instalada no municipio de Magé, as mar-
gens da rodovia, a empresa Ambiéncia, recebedora de residuos qui-
micos toxicos (na época em que foram gerados os dados referentes
a essa rodovia, esta empresa ainda ndo se encontrava nesse local).

8.3 BR-393 Lucio Meira

Mantém interface com 14 comunidades, 21 cursos hidricos,
entre eles o Rio Paraiba do Sul, sendo que em longos trechos ela
o margeia de forma muito proxima. Em funcdo desta caracteris-
tica - somada ao fato de ser uma rodovia de pista singela (méo e

N\



contra-mao); de nao ser concedida, encontrando-se em mau es-
tado de conservacao; além de apresentar forte trafego de produ-
tos perigosos que por ela transitam, atravessando o centro urbano
das cidades de Sapucaia, Jamapara e Carmo -, esta via pode ser
classificada em ambientalmente muito sensivel e muito perigosa.

Quanto ao perfil do trafego rodoviario de produtos perigo-
sos que por ela transitam, as informag¢des sdao pobres, quando
nao inexistentes. Porém, em fungdo dos atendimentos feitos pelo
SCPA aos acidentes ocorridos nesta rodovia, podemos afirmar
que, na realidade, é grande essa diversidade de produtos.

No levantamento do nimero de acidentes encontramos pre-
dominancia de ocorréncias envolvendo produtos da classe 3
(34%), classe 8 (20%), classes 4 e 6 (8% cada) e classe 2 (6%).

Foi possivel identificar alguns trechos dessa rodovia como ten-
do maior tendéncia a ocorréncia de acidentes, tais como: entre os
km 152 e 171 (trecho de 19 quilédmetros); entre os km 234 e 246
(12 quildmetros); e entre os km 273 e 279 (6 quildmetros). No refe-
rente a este parametro (nUmero de acidentes), portanto, podemos
afirmar que essa rodovia tende a acidentes de grande porte.

8.4 BR-040 (Rio-Juiz de Fora, ou Washington Luis,
ou Rio-Petropolis)

Mantém interface com 12 cursos hidricos, nove comunidades
e duas areas de conservacao ambiental.

Quanto ao numero de acidentes, o cadastro da Feema
identificou, de 1983 a 2003, um total de 63 acidentes, em
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que 58 (92,06%) se deram com perda de carga e, destes, 32
(55,17%) foram de grande porte.

A classe de risco que mais se envolveu em acidentes foi a clas-
se 3, com 39 acidentes (61,90%); seguida da classe 8, com 14
acidentes (22,22%); classes 4 e 6, com 4 acidentes cada (6,34%); e,
por ultimo, as classes 5 e 9, com um acidente cada (1,58%).

Foi identificada uma tendéncia a acidentes entre os km 80
e 97 (Serra de Petropolis) e os km 109 e 120, como ilustrado
no mapa 3 do anexo 2.

8.5 BR-101 (Rio-Campos)

Faz interface com 36 cursos hidricos, passando por 24
comunidades e duas areas de conservacao. Pode ser con-
siderada, entre todas as rodovias estudadas, a que esta em
pior estado de conservacao.

Quanto ao perfil de trafego de produtos perigosos, este foi
obtido indiretamente, em funcdo dos acidentes ocorridos. Ob-
serva-se a predominancia de trafego de produtos da classe 3, e
tal fato se deve provavelmente ao cultivo da cana-de-aclcar no
Norte do Estado, e a posterior fabricacao de alcool, assim como
a utilizacdo de 6leos combustiveis nas caldeiras destas indUstrias.
Outro fator que justifica o grande movimento de produtos da
classe 3 nesta rodovia é a existéncia das atividades de extracdo
petrolifera da bacia de Campos, executadas pela Petrobras. Em
segundo e terceiro lugares em volume de trafego rodoviario es-
tdo os produtos das classes 8 e 2, respectivamente.
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Quanto ao numero de acidentes, a Feema tem registrado, em
seu cadastro, um total de 49 acidentes entre os anos de 1985 e
2003. Destes, 43 (87,75%) se deram com perda de carga, sendo
25 (58,13%) considerados de grande porte. A classe 3, com um
percentual de 46,93%, seguido pela classe 8, com 20,40%, e da
classe 2 com 14,28%, sdo os de maiores indices.

Essa rodovia ndo apresenta pontos especificos de maior ocor-
réncia de acidentes, ou seja, eles estdo espalhados uniforme-
mente ao longo de todo o seu trajeto, o que a caracteriza como
extremamente perigosa, pois podemos concluir que todo o seu
tracado é propenso a ocorréncia de acidentes, tendo, portanto,
que ser tratada como um extenso ponto critico.

Cabe aqui lembrar que a maior parte de seu tracado, ou seja,
de Rio Bonito até o Espirito Santo, € composto por pista singela,
estando tanto o pavimento como a sinalizagdo em péssimo esta-
do de conservacao. E,juntamente com a BR-116 (Rio—S&o Paulo),
a que corta o maior numero de cursos hidricos, aumentando,
portanto, o risco em casos de ocorréncia de acidentes proximos
a esses corpos d'agua que, uma vez atingidos, aumentam em
muito a area contaminada, elevando o risco a exposicdo da po-
pulacdo e do meio ambiente ao produto envolvido.
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9. Plano de acao proposto

A seguir, sdo apresentadas algumas acbes recomendadas, de
cunho preventivo e corretivo, para melhoria da qualidade das
acOes de respostas emergenciais, e algumas sugestdes referen-
tes as rodovias estudadas. Comentam-se, em primeiro lugar,
aquelas sob concessao e que, portanto, estdo em melhores
condi¢des de manuten¢do. Algumas recomendagdes sao co-
muns a todas as rodovias desse grupo.

9.1 Acoes em rodovias sob regime de concessao

1. Obrigatoriedade por parte das empresas concessionarias de
rodovias e/ou seus gestores, da manutencao, em periodo de 24
horas, sete dias na semana, de equipe de plantao propria e/ou ter-
ceirizada, devidamente capacitada e equipada para dar o primeiro
atendimento a acidentes tecnol6gicos ocorridos na rodovia.

Tal atendimento se traduz nas a¢des de contencao, interrup-
¢do do vazamento na fonte, neutralizagdo do produto e acio-
namento com comunicagdo aos principais atores, com interface
no atendimento da emergéncia instalada.

OBS: Os custos provenientes de seus atendimentos deverdao/
serao repassados ao responsavel pelo acidente ambiental.

Tais bases deverao estar localizadas na area de abrangén-
cia da rodovia em lugar estrategicamente definido com a
anuéncia do érgao ambiental.



Estas acdes gerarao um envolvimento mais efetivo das equipes
de emergéncia das concessionarias frente a acidentes com produ-
tos perigosos. O atendimento devera se estender a todos os graus
e niveis de severidade, ndo ficando restrito aos niveis 1 e 2 . Desta
forma, podera ocorrer realmente uma minimizacdo, ou até mesmo
um impedimento dos impactos impostos ao meio ambiente;

2. Construcdo de centros para atendimento a emergéncias en-
volvendo produtos perigosos, em areas estratégicas, proximas a
pontos criticos ou a areas sensiveis. No caso da Rodovia BR-116
Rio-Sao Paulo, sugere-se a instalacdo de um centro na parte final
da pista de descida da Serra das Araras, e de outro proximo a cida-
de de Resende. Pensou-se na parte baixa da Serra das Araras, com
base em observaces durante atendimentos a diversos acidentes
ali ocorridos, quando foi constatada a dificuldade de acesso ao
local. Nessas ocasides, a pista geralmente fica interditada e o des-
locamento tem que ser feito na contramao da pista de descida, ja
gue esta, no momento do acidente, ndo se encontra em operagao.
A escolha do segundo local deu-se em funcao de sua proximidade
com diversas indUstrias, além de ser o ponto extremo oposto da
via. No caso da BR-040 Rio-Juiz de Fora, seriam indicados, pelos
mesmos motivos, um centro na parte baixa da Serra de Petrépolis,
e outro proximo a cidade de Levy Gasparian. Quanto a BR-116
no trecho Rio-Teresopolis, os locais mais indicados para a insta-
lacdo de centros de atendimento seriam os extremos da rodovia,
ou seja, a Baixada Fluminense entre os km 144 e 122, e o trecho
inicial, proximo as cidades de Alem Paraiba e Sapucaia;

3. Introduzir a obrigatoriedade da construcao, instalacao,
operagdo e manutencao de caixas de contencao/retardo para



acidentes com envolvimento de grandes cargas nas rodovias
federais, estaduais e municipais, concessionadas ou ndo, que
cruzem ou estejam inseridas na area de abrangéncia do Esta-
do do Rio de Janeiro, em especial nos trechos que margeiem,
cruzem ou perpassem cursos hidricos relevantes (rios, corregos,
riachos, lagos, lagoas, barragens, represas, agudes, mananciais,
etc.) ou areas de protecdo de ambiental.

Tais caixas deverdo ter uma capacidade minima de estocagem
temporaria de 30.000 litros e maxima de 50.000 litros.

4. Instalacdo de placas sinalizadoras especificas para os condu-
tores de grandes cargas, alertando-os para a existéncia de pon-
tos criticos ou de areas sensiveis;

5. Instalacao de radares, sonorizadores e redutores de veloci-
dade, proximo aos trechos considerados criticos;

6. Obrigatoriedade de constru¢do e manutengao de areas especi-
ficas segregadas para parada/apoio/pernoite de viaturas transpor-
tadoras de grandes cargas de produtos quimicos, perigosos ou nao.

Tal area devera ser segregada por compatibilidade de produto
e classe de risco.

Deve ter o piso pavimentado e cercado de rede de canaletas
recolhedoras interligadas as caixas de contencao e retardo.

7. Obrigatoriedade de constru¢cao/manutencao em area lin-
deira ao tracado da rodovia longe de comunidades, areas de
protecdo ambiental e cursos e/ou recursos hidricos relevantes,
para local de depoésito temporario dos residuos quimicos, pe-
rigosos ou nao, gerados nas emergéncias ambientais e prove-
nientes de acidentes rodoviarios.



Tal area deve ter piso impermeabilizado, coberto e cercado
com canaletas de recolhimento, interligados a caixas de conten-
¢ao/retardo ou conjunto separador de agua e 6leo — CSAO. De-
vera estar localizada distante de aglomeragdes humanas lindei-
ras (residéncias, comércios e CCOs);

8. Implantacao de programas de treinamento para atendi-
mento a acidentes com produtos perigosos e nao perigosos,
com participacao de todos os atores envolvidos como Corpo
de Bombeiros (quartéis localizados ao longo da via), policiais
rodoviarios, defesas civis estadual e municipais, e as equipes
de emergéncia da rodovia;

9. Realizacao de exercicios simulados de acidentes com produtos
perigosos, com a participacdo de todos os atores acima citados.

10. Pesquisa, em parceria com a Policia Rodoviaria, 6rgao
ambiental e o Inmetro, visando o levantamento dos produtos
que trafegam pela via. Tal pesquisa deve ser realizada em
ambos os sentidos da via, no minimo anualmente, variando-
-se o local de coleta de dados.

11. Obrigatoriedade de criacdo de Plano de A¢do de Emergéncia
(PAE) para o trecho da rodovia contido na area de abrangéncia do
Estado do Rio de Janeiro, contemplando uma area lindeira a rodovia
de 500 metros a cada lado, identificando ai:

« Curso hidrico relevante (que cruze ou a margeie a via) que seja
georreferenciado e indique o quildmetro da rodovia.
» Areas de protecdo ambiental, indicando o trecho de abrangéncia.

« Comunidades urbanas, indicando o inicio e o final do trecho
georreferenciado.
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« Definicdo e identificacdo georreferenciada das areas de sacrificio
no curso hidrico para a¢des de mitigacdo dos impactos gerados
pela atividade de transporte.

« Mapa unifilar ou grafico retigrafico da rodovia contendo to-
dos os itens relacionados ao meio ambiente (areas de capta-
¢do de agua para consumo humano, unidades de conservagao
e comunidades urbanas).

« Pontos de obtencdo de materiais e equipamentos de apoio/su-
porte a emergéncia.

12. Construcdo de muros de alvenaria fixos para protecao fisica, a fim
de impedir ou dificultar que os veiculos saiam da pista de rolagem.

A definicdo do parametro (distancia entre area ambientalmente
sensivel, pista de rolagem e trechos criticos) para tomada de deci-
sdo referente a necessidade de tal instalacdo devera ser avaliada

conjuntamente com o érgao ambiental competente.

9.2 Acoes em rodovias fora do regime de concessao

1. Melhoria das condi¢des de uso da rodovia, englobando aqui
qualidade da faixa de rolamento, capa asfaltica e sinalizagao; co-
locacao de sonorizadores e redutores de velocidade;

2. Criacdo e implementagdo — por parte do 6rgao ambiental es-
tadual, em parceria com as secretarias municipais de meio ambien-
te — de um programa de treinamento para os policiais rodoviarios,
destacamentos do Corpo de Bombeiros e defesas civis municipais
responsaveis pela via em questao, ou localizada na area de influ-
éncia da via, visando ao atendimento a acidentes com produtos
perigosos que venham a ocorrer em suas jurisdicoes.
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9.3 AcOes dos O0rgaos governamentais

1. Verificagdo do cumprimento das exigéncias contidas nos di-
plomas legais que nao estejam sendo obedecidas como, por exem-
plo, os relatérios anuais de volumes transportados, de responsabi-
lidade dos transportadores, que deverdao conter tipo de produto,
quantidades transportadas, origem e destino (ou seja, fabricante e
destinatario), rotograma e frequéncia de transporte;

2. Nos contratos celebrados entre as empresas concessionarias e
os 6rgaos governamentais ANTT, DNIT e DER, incluir clausulas que
rezem sobre a participacdo efetiva e obrigatdria, por parte das con-
cessionarias, frente aos acidentes com produtos perigosos;

3. Inclusdo, na licenca de operagdo das empresas concessiona-
rias, de exigéncia quanto a obrigatoriedade de equipe treinada no
atendimento a acidentes com produtos perigosos;

4. Reformulacdo dos procedimentos de “atendimento assistido,”
por parte do 6rgdo ambiental;

5. Solicitar as empresas de atendimento a emergéncia que dis-
ponibilizem um efetivo humano e equipamentos compativeis com
suas demandas contratuais, bem como que estudem medidas que
possibilitem uma maior autonomia de atuacdo das empresas pres-
tadoras de servicos frente a situacbes de tomada de decisao em
casos de acidentes;

6. Criacao de planos de atendimento global no Estado, por
classes de risco;

7. Criacdo de um cadastro Unico de acidentes, nos moldes pro-
postos pela Funasa.
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9.4 Acoes das transportadoras

Para as transportadoras, podera ser exigido pelo érgdao ambien-
tal, no ato do licenciamento, o cumprimento de alguns quesitos,
que funcionariam como exigéncias, como por exemplo:

1. Planos de emergéncia: ja exigidos atualmente, devem ser
submetidos a aprovacdo do érgdo ambiental. Em funcdo de tal
plano, a transportadora deve possuir equipe treinada e especia-
lizada em acidentes envolvendo produtos perigosos, equipe essa
que podera ser da propria empresa, ou terceirizada;

2. Como ja ocorre em alguns estados do Sul do Brasil, como no
Rio Grande do Sul, poderia ser exigida a presencga, no local do aci-
dente, de um representante da empresa transportadora com gra-
duacdo em quimica, engenharia quimica ou em seguranga do tra-
balho. Tal profissional desempenharia o papel de coordenador do
atendimento, por parte do responsavel poluidor;

3. Criacao de um programa de reciclagem e treinamento des-
tinado aos condutores, contendo aspectos de educacao ambien-
tal, com nocgdes basicas de ecologia e quimica. O treinamento
contard com exercicios simulados de acidentes com produtos
perigosos, N0 minimo uma vez por ano.

9.5 Acoes dos fabricantes e expedidores

1. As recomendacdes aos fabricantes e expedidores domicilia-
dos no Estado do Rio de Janeiro deveriam ter como exigéncia a
apresentacdo anual, ao 6rgdo ambiental competente, do relatorio
contendo o quantitativo de produtos comercializados, caracteriza-
dos por tipologia, possiveis destinos e rotas.
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9.6 Acoes das empresas de atendimento a emergéncias

1. Em relacdo as empresas particulares existentes no mercado e
especializadas no atendimento a tais acidentes, constata-se seu pe-
gueno numero, sendo elas também insuficientes em seu contingen-
te humano e equipamentos disponibilizados;

2. Outro fator que pode vir a comprometer o atendimento dessas
empresas diz respeito a sua autonomia para a tomada de decisdes.

9.7 Acao global

1. Integracdo de todos os atores envolvidos no processo, para
que as acoes de respostas emergenciais em caso de acidentes du-
rante o transporte rodoviario envolvendo produtos perigosos pos-
sam ser efetivamente equacionadas.

9.8 Justificativas legais

Consideracoes

Considerando os acidentes durante a movimentagao de pro-
dutos perigosos no modal de transporte rodoviario, sendo este
o responsavel por aproximadamente 38% do total de acidentes

ocorridos no Estado do Rio de Janeiro.

Considerando que a legislacdo regulamentadora da ativida-
de de transporte rodoviario de produtos perigosos, Decreto n°
96.044, de 18 de maio de 1988, assim como a Resolugdo ANTT n°
420, as quais preveem principalmente as competéncias dos ato-
res envolvidos e suas responsabilidades na atividade de trans-
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porte em si, assim como em possiveis situagdes acidentais, con-
templando principalmente agdes de respostas ao acidente, mas
muito pouco na prevencao dos impactos ambientais gerados.

Considerando que para a Legislacdo Ambiental, o objetivo é
fundamentalmente preventivo, ndo se contentando simplesmente
com a reparacgao do dano, uma vez que a degradagdo ambiental é
irreparavel e muitas vezes irreversivel.

Considerando a criagdo do Plano Nacional de Prevencao, Prepara-
¢ao e Resposta Rapida a Emergéncias Ambientais com Produtos Qui-
micos Perigosos P2R2 através do Decreto n° 5.098, de 3 de junho de
2004, o qual, além de dar énfase aos aspectos corretivos traduzidos
na implementacdo de acdes de respostas emergenciais, enfoca tam-
bém e, principalmente, os aspectos preventivos, com proposta
de minimizar a probabilidade de ocorréncia de tais situacoes
emergenciais, ressaltando que tais aspectos preventivos e cor-
retivos foram norteados pelos principios da precaugéo, do po-
luidor-pagador, do direito de saber a participacao e do direito a
saude e ao meio ambiente saudavel, conforme transcrito abaixo.

" Art. 1° Fica criado o Plano Nacional de Prevencao, Preparacao
e Resposta Rapida a Emergéncias Ambientais com Produtos Qui-
micos Perigosos - P2R2, com o objetivo de prevenir a ocorréncia
de acidentes com produtos quimicos perigosos e aprimorar o sis-
tema de preparacdo e resposta a emergéncias quimicas no Pais.

Paragrafo unico. O P2R2 sera constituido de ag¢les, atividades e
projetos a serem formulados e executados de forma participativa e
integrada pelos governos federal, distrital, estaduais e municipais e
pela sociedade civil, e observara os principios, diretrizes estratégicas e
a organizacao definidos neste Decreto.



Art. 2° Sao principios orientadores do P2R2, aqueles re-
conhecidos como principios gerais do direito ambiental bra-

sileiro, tais como:
L. Principio da informacao;
II. Principio da participacao;
III. Principio da prevencao;
IV. Principio da precaucao;
V. Principio da reparacao;
VLI. Principio do poluidor-pagador.
Art. 3° Sdo diretrizes estratégicas do P2R2:

[ - Elaboragdo e constante atualizagdo de planejamento pre-
ventivo que evite a ocorréncia de acidentes com produtos qui-
micos perigosos;

II - Identificacdo dos aspectos legais e organizacionais perti-
nentes a tais ocorréncias;

IIl - Criagao e operagao de estrutura organizacional adequada
ao cumprimento das metas e dos objetivos estabelecidos no P2R2;

IV - Estimulo a adocdo de solugdes inovadoras que assegurem a
plena integracdo de esforcos entre o poder publico e a sociedade
civil, especialmente no ambito dos Estados e Municipios;

V - Definicdo das responsabilidades respectivas do poder pu-
blico e dos setores privados em casos de acidentes com produtos
quimicos perigosos, e dos compromissos a serem assumidos pe-
las partes de proteger o meio ambiente e a saude da populacao;
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VI - Desenvolvimento e implementacao de sistemas de geragao
e compilacdo de informacdes essenciais a execucao eficaz do P2R2,
integrando as acoes de controle (licenciamento e fiscalizagado) e de
atendimento a emergéncias, com as atividades de producao, arma-
zenamento, transporte e manipulagdo de produtos quimicos peri-
gosos, bem como assegurando ao cidaddo o acesso a informacao
sobre os riscos de acidentes com produtos quimicos perigosos; (...)"

Considerando que o Exmo. Governador do Estado do Rio de
Janeiro criou através do Decreto n°. 40.648, de 8 de marco de
2007, publicado em 9 de margo de 2007, e alterado pelo Decre-
to n°. 41.049 de 5 de dezembro de 2007, a Comissao Estadual
do Rio de Janeiro de Prevengdo, Preparacao e Resposta Rapida
a Emergéncias Ambientais com Produtos Quimicos Perigosos
(CE-RJ P2R2), tendo por finalidade a implementacao do Plano
P2R2 no ambito estadual, a qual de acordo com seu artigo 2°
transcrito a seguir compete.

“Art. 2° - A Comissdo Estadual do P2R2, 6rgao de instancia
colegiada de carater consultivo e deliberativo no seu ambito de
atuacdo, tem como finalidade promover a discussao, a gestdo, a
coordenagdo, o acompanhamento e avaliagdao e a implementa-
¢ao das atividades de Prevencdo, Preparagdo e Resposta Rapida
a Emergéncias Ambientais com Produtos Quimicos Perigosos no
Estado do Rio de Janeiro, competindo-lhe especialmente:

[ - Articular e propor parcerias entre instituicbes governamentais,
ndo governamentais, ambientais; empresas privadas, entidades de
classe, sociedade civil, organiza¢des comunitarias e demais entida-
des que estejam envolvidas com o tema emergéncias ambientais; (...)



IX - Identificar demandas relacionadas a prevencao, preparagao
e resposta rapida a acidentes com produtos quimicos perigosos; (...)

XI - Estabelecer programas de trabalho e priorizar a¢gdes que
conduzam a prevencdo, preparacao e resposta rapida a emer-
géncias ambientais com produtos quimicos perigosos.”

Assim sendo, sugerimos e solicitamos que seja analisado pelo
setor juridico competente da Secretaria Estadual do Ambiente —
SEA, a viabilidade de criagdo de ato normativo ou diploma legal
(decreto ou lei estadual) criando, por parte dos gestores de rodo-
vias, a obrigatoriedade de adogao de instalacao dos instrumentos
abaixo elencados em rodovias sob sua administracao/gestao.



§

A RODOVIA: revista técnica e de propaganda rodoviaria. Rio de Ja-
neiro: DNER, n. 221, jun. 1958.

. Rio de Janeiro: DNER, n. 280, nov. 1969 .
. Rio de Janeiro: DNER, n. 304, jul. 1973.
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Anexos
Anexo 1. Quadro Consolidado

Quadro consolidado 1. Dados comparativos das principais rodovias

Parametros BR 116 Rio-Sio Paulo R S =
de Fora
Inicio: Km 163 Inicio: Km0
Trev. Margaridas Divisa MG/RJ
Trecho Estudado
Fim: Km 333,9 Fim: Km 125
Divisa RJ/SP Av. Brasil

N° de cursos hidricos cortados

N° de comunidades urbanas/

s 39 9
municipios




Inicio: Km 102 Inicio: Km0 Inicio: Km0

Cid. Além Paraiba Divisa ES/RJ Cid. Além Paraiba
Inicio: Km 102 Fim: Km 320 Fim: Km 144,4
Cid. Além Paraiba Ponte Rio-Niteroi Entrada BR 040

21 36 26

14 24

15

s J . » ] =2
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2. Tracado das rodovias estudadas
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Fonte: Ceperj (2011), Geopea (Inea), Sopea (Inea)

Diagndstico de acidentes ambientais no Estado do Rio de Janeiro (1983-2016)
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Mapa dos trechos sensi

3.
Fonte: Dibape/Inea
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