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3.1
Macro-Locacionais 

As diretrizes de traçado Interna, Intermediária e Externa propostas pela DERSA são a seguir reavaliadas em termos ambientais e na escala macro-locacional, como parte do presente EIA/RIMA. Esta reavaliação tem por objetivo resgatar aspectos significativos das análises elaboradas anteriormente e colocar em foco as questões ambientais relevantes decorrentes do empreendimento.

No caso da alternativa Norte, a DERSA desenvolveu dois projetos para as alternativas Interna reformulada e para a Intermediária, no sub-trecho compreendido entre a ligação com o trecho Oeste, próximo da divisa São Paulo / Caieiras na SP-332 e o cruzamento com a SP-36 / estrada Guarulhos – Nazaré Paulista, em Guarulhos. Após este ponto a alternativa de projeto é única até o final do  trecho Norte na BR-116 / rodovia Presidente Dutra.

O objetivo deste detalhamento foi trazer novos subsídios para a seleção da alternativa de traçado no trecho Norte, principalmente considerando a presença do Parque Estadual da Serra da Cantareira e de setores urbanos de ocupação consolidada e/ou em processo de consolidação em São Paulo e Guarulhos. Esta reavaliação das alternativas de traçado do trecho Norte baseada nestes estudos e apoiada em dados recentes é apresentada na seqüência da análise macro-locacional realizada com base nos estudos anteriores do Rodoanel para o trecho Norte.

3.1.1
Norte

· Alternativa Externa

A alternativa Externa no trecho Norte, conforme Figura 3.1.1-1 - Trecho Norte: Alternativas de Traçado Interna, Intermediária e Externa, apresenta as seguintes  desvantagens:

· Maior extensão do traçado (mais de 5 km) implicando em maior custo do empreendimento, embora se desenvolva em áreas periféricas da RMSP com menor custo unitário de desapropriação;

· Interferência com o Parque Estadual do Juquery;

· Presença de áreas contínuas com altas declividades e vegetação significativa ao norte do reservatório Paiva Castro e no limite dos municípios de Mairiporã e Guarulhos (Serra de Piracaia). Além da perda de vegetação, as condições topográficas implicariam em obras de arte especiais, com repercussão no custo do empreendimento;

Figura 3.1.1-1 Rodoanel Mario Covas

Trecho Norte: Alternativas de Traçado Interna, Intermediária e Externa 

· Travessia do vale do rio Juquery em área titulada como proteção e recuperação dos mananciais; e,

· Interferência com as APAs da Cantareira e do Rio Paraíba do Sul. A travessia de APAs implica em cuidados especiais de acordo com as restrições específicas impostas pelas regulamentações das mesmas; ainda assim, a travessia de APAs é menos impactante que a travessia de parques estaduais, como o Parque Estadual do Juquery ou o Parque Estadual da Serra da Cantareira, no caso da alternativa Interna.

 As desvantagens da diretriz de traçado da alternativa Externa em relação à Intermediária no trecho Norte, com destaque para a maior extensão do traçado e as interferências com áreas ambientalmente protegidas, restringem o foco da análise macro-locacional neste trecho às alternativas Interna e Intermediária. 

Cabe destacar que a alternativa Interna a ser analisada refere-se à variante em túneis sob o Parque Estadual da Serra da Cantareira. A variante da alternativa Interna cruzando setores densamente ocupados da zona norte de São Paulo (impactando direta ou indiretamente cerca de 11.000 famílias) e com percurso junto às encostas sul do Parque Estadual da Serra da Cantareira, foi desconsiderada nos estudos anteriores realizados pela DERSA.

· Alternativa Intermediária

As principais vantagens / desvantagens da diretriz de traçado da alternativa Intermediária no trecho Norte, resumem-se a:

· A diretriz de traçado da alternativa Intermediária não interfere com a área do Parque Estadual da Serra da Cantareira;

· A interseção do Rodoanel com a BR-381 / Rodovia Fernão Dias posicionada ao norte do Parque Estadual evita a travessia da área pelo tráfego de passagem que demanda o trecho Oeste e Leste;

· O traçado da alternativa Intermediária interfere com as APAs da Cantareira e do Rio Paraíba do Sul e com áreas de proteção e recuperação dos mananciais;

· A vegetação é pouco expressiva ao longo da diretriz de traçado;

· É possível evitar as áreas de altas declividades existentes no município de Mairiporã, minimizando a necessidade de obras de arte especiais, mas é atingida a área urbana na interseção com a BR-381 – Fernão Dias;

· Devido a direção dos ventos dominantes na RMSP, a passagem do Rodoanel ao norte do Parque Estadual da Serra da Cantareira evita que as emissões veiculares afetem a vegetação do mesmo;

· A maior distância percorrida em relação à alternativa Interna (cerca de 4 km) representa 9% do total do trecho Norte;

· Em relação às cargas perigosas é possível exercer um maior controle e fiscalização num empreendimento com as características e padrão de operação do Rodoanel. No caso da alternativa Intermediária seria possível exercer um controle mais efetivo que a situação atual onde existe rota de fuga do pedágio da BR-381 / Rodovia Fernão Dias, com tráfego de caminhões pela SP-23 e por via local em direção à SP-332 / estrada Velha de Campinas, sem controle adequado das cargas perigosas;

· O número de unidades urbanas atingidas por desapropriação ou relocação é da ordem de 10% da alternativa Interna;

· A acessibilidade ao Aeroporto Internacional de São Paulo a ser feita através da BR-116 Rodovia Presidente Dutra, não difere daquela propiciada pela alternativa Interna;

· A indução à ocupação na área de proteção e recuperação dos mananciais do reservatório Paiva Castro é um impacto da alternativa Intermediária. Tratando-se de área de ocupação pouco consolidada, o empreendimento poderá ser um fator de indução à ocupação, exigindo medidas específicas de controle e monitoramento; e,

· Desenvolvendo-se externamente à mancha urbana de ocupação consolidada de RMSP, a alternativa Intermediária apresenta custos de desapropriação menores  que a alternativa Interna.

· Alternativa Interna

As principais vantagens / desvantagens da diretriz de traçado da alternativa Interna no trecho Norte, considerando a variante com sistema de túneis sob o Parque Estadual da Serra da Cantareira são:

· A diretriz de traçado da alternativa Interna com sistema de túneis sob o Parque Estadual da Serra da Cantareira depende de autorização específica;

· Um sistema de três túneis com extensão total de cerca de 19 km (2 vias) representa custo extremamente elevado de construção e operação; o sistema de ventilação e segurança requerido seria de grande custo e complexidades; não há experiência conhecida no País e exterior de túneis com a magnitude de tráfego de cargas e produtos potencialmente perigosos a serem transportados;

· A abertura de túneis representa riscos tanto na etapa de implantação como na operação. Poderão ocorrer vibrações no maciço rochoso afetando edificações do entorno e a fauna do Parque Estadual;

· O sistema dos túneis não elimina danos potenciais à vegetação do Parque Estadual em correspondência aos pontos de emboque dos túneis durante a implantação e os efeitos das emissões veiculares a partir dos pontos de ventilação, na fase de operação;

· Emissões veiculares a partir dos trechos em nível junto às encostas do Parque Estadual atingem a vegetação, na fase de operação, em decorrência da direção dos ventos dominantes na RMSP;

· O traçado da alternativa Interna mesmo ajustado na região do Tremembé e ao norte de Guarulhos, poderá se tornar inviável no tempo, devido à expansão e consolidação da ocupação urbana nestas regiões de acelerado crescimento e ocupação regular e irregular; e,

· De forma semelhante à alternativa Intermediária, o acesso ao Aeroporto Internacional de São Paulo deverá ser feito através da BR-116 / Rodovia Presidente Dutra. Não foi considerada no projeto ligação direta do Rodoanel ao Aeroporto Internacional, a zona urbana de Guarulhos, e a zona norte de São Paulo.

· Seleção da Alternativa

A análise realizada na escala macro-locacional favorece a alternativa Intermediária em relação à alternativa Interna, no trecho Norte. 

Estudos Recentes 2000 – 2002: Alternativas Norte e Sul

Considerando as especificidades do trecho, a DERSA optou por desenvolver estudos mais detalhados de traçado para fundamentar a seleção de alternativas neste trecho. A avaliação macro-locacional baseada nestes estudos é apresentada a seguir.

· Descrição da Alternativa Norte

A alternativa Norte compreende o sub-trecho entre a avenida Raimundo Pereira de Magalhães, na interseção com o trecho Oeste, até a SP-36 / estrada de Guarulhos – Nazaré Paulista, em Guarulhos. A extensão deste sub-trecho é de 39,3 km, conforme figuras 3.1.1-2, 3.1.1-3 e 3.1.1-4. A partir da estrada de Guarulhos – Nazaré Paulista até a BR-116 / rodovia Presidente Dutra, há alternativa de traçado única.

Figura 3.1.1-2

Figura 3.1.1-3

Figura 3.1.1-4

Uso e Ocupação do Solo / Equipamentos Sociais

A diretriz de traçado da alternativa Norte do trecho Norte atravessa áreas urbanas dos municípios de São Paulo, Caieiras e Mairiporã, conforme Figuras 3.1.1-5 e 3.1.1-6.
No município de São Paulo ocorrem pequenas ocupações irregulares próximas à interseção com o trecho Oeste, não sendo diretamente impactadas pela alternativa Norte.

Em Caieiras, o traçado percorre setor urbano inserido em área de proteção e recuperação dos mananciais, com presença de loteamentos regulares dispersos, com pequeno enclave de ocupação irregular junto ao Jardim Laranjeiras. A solução em túnel, neste setor, evita a desapropriação e impacto direto de unidades residenciais. Próximo à divisa com Franco da Rocha, são atingidas cerca de 15 unidades residenciais de Alpes de Caieiras, ocupadas por segmento de população de renda média.

Os equipamentos sociais, de âmbito local, existentes na Área Diretamente Afetada do município de Caieiras não são comprometidos pelo traçado da alternativa Norte. 

No município de Mairiporã, o traçado se desenvolve em área de proteção e recuperação dos mananciais, ocupada por assentamentos da população local e turística. Na interseção com a BR-381 / rodovia Fernão Dias, a ocupação é mais adensada e faz parte do núcleo central de Mairiporã.

Os loteamentos irregulares e núcleos de favelas ocorrem de forma pontual ao longo do traçado da alternativa Norte, não sendo diretamente impactados pelo empreendimento. Os equipamentos urbanos de Mairiporã, de âmbito local, também não são diretamente impactados.

Assim, o número de unidades residenciais / famílias a ser impactado pela alternativa Norte está estimado em cerca de 110 unidades, totalizando cerca de 440 pessoas. Este número poderá se alterar no ano-horizonte previsto para a implantação do trecho Norte (2005-2008), principalmente em correspondência ao setor urbano de Mairiporã junto à interseção com a BR-381 / rodovia Fernão Dias.

Figura 3.1.1-5

Figura 3.1.1-6

· Descrição da Alternativa Sul

A alternativa Sul a seguir apresentada compreende o sub-trecho entre a avenida Raimundo Pereira de Magalhães, na interligação com o trecho Oeste, até a SP-36 / estrada Guarulhos – Nazaré Paulista, em Guarulhos. A extensão deste sub-trecho  é  de aproximadamente 35,0 km, conforme Figuras 3.1.1-7, 3.1.1-8 e 3.1.1-9.

· Uso e Ocupação do Solo / Equipamentos Sociais

A diretriz de traçado da alternativa Sul do trecho Norte atravessa áreas urbanas dos municípios de São Paulo e Guarulhos, conforme figuras 3.1.1-5 e 3.1.1-6, apresentadas anteriormente.

No município de São Paulo, essa diretriz compreende franjas da urbanização de zona Norte entre a avenida Raimundo Pereira de Magalhães e a BR-381 / rodovia Fernão Dias / rio Cabuçu no limite do município de Guarulhos. Esta urbanização é constituída preponderantemente por assentamentos residenciais de segmentos da população de baixa renda, formado por um mosaico de loteamentos com presença significativa de loteamentos irregulares e núcleos de favelas.

A presença do Parque Estadual da Serra da Cantareira limita a expansão ao norte destes assentamentos urbanos, embora ocorram ocupações irregulares na área do Parque, propiciadas, em parte, pela falta de consolidação dos limites do mesmo.

A ausência de um sistema viário hierarquizado resulta na passagem direta do sistema local para o de interesse regional, constituído, em geral, por antigas estradas de penetração que passaram a constituir o viário principal da região (estrada Santa Inês, avenida Nova Cantareira, avenida Cel. Sezefredo Fagundes, entre outras).

A Figura 3.1.1-6, apresentada anteriormente, mostra a distribuição dos equipamentos sociais no sub-trecho do município de São Paulo e na Área Diretamente Afetada pelo empreendimento, constituído preponderantemente por equipamentos de âmbito local e não afetados diretamente pela diretriz de traçado da alternativa Sul.

No município de Guarulhos, no sub-trecho entre o rio Cabuçu, limite com o município de São Paulo e a SP-36 / estrada Guarulhos – Nazaré Paulista, a diretriz de traçado da alternativa Sul percorre setores urbanos consolidados e em processo de consolidação.

Compreendem assentamentos dos segmentos de população de renda média-baixa e baixa, constituído por uma mescla que inclui ocupações regulares, irregulares, clandestinas e núcleos de favelas.

Figura 3.1.1-7
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Figura 3.1.1-9

Os inúmeros projetos de loteamento (incluindo projetos de interesse social) aprovados ou em processo de aprovação, atesta a dinâmica deste setor urbano de Guarulhos que deverá se adensar no médio prazo.

Os equipamentos sociais nesta área de interesse da alternativa Sul são preponderantemente de âmbito local e não deverão ser diretamente impactados pelo empreendimento.

· Análise Comparativa: Alternativa Norte x Alternativa Sul

 O balanço entre as vantagens e desvantagens das alternativas Norte e Sul do trecho Norte, considerando as características de projeto e os possíveis impactos nos meios físico-biótico e antrópico mostrou: 

· Solução em Túnel

A alternativa Sul atravessa a zona norte do município de São Paulo e o Parque Estadual da Serra da Cantareira através de três túneis com extensão total  de 9,33 km. A alternativa Norte apresenta três túneis com extensão total de 2,28 km. Cabe considerar:

· O elevado custo de implantação e operação das soluções em túnel são significativamente maiores na alternativa Sul do que na alternativa Norte;

· A implantação dos túneis previstos na alternativa Sul próximo da área do Parque Estadual da Serra da Cantareira deverá impactar a fauna devido à utilização de explosivos;

· Os pontos de emboque dos túneis da alternativa Sul deverão impactar a vegetação do Parque Estadual;

· O volume de material a ser transportado devido a abertura dos túneis da alternativa Sul, em torno de 3,5 milhões de m³, deverá sobrecarregar o sistema viário local / regional da zona norte do município de São Paulo, devido a circulação de veículos pesados;

· As áreas possíveis para bota-fora para grandes volumes de materiais são cada vez mais restritas na RMSP;

· Os custos de operação / manutenção das soluções em túneis são elevados, principalmente em túneis de grande extensão e com previsão de circulação de veículos pesados e transporte de cargas perigosas; e,

· A passagem de túneis e a construção dos emboques sob a área do Parque Estadual da Serra da Cantareira depende de aprovação competente.

· Emissões Veiculares

As emissões veiculares considerando a presença do Parque Estadual da Serra da Cantareira apresentam alguns aspectos específicos capazes de subsidiar a decisão entre as alternativas em tela:

· Os ventos predominantes na região tenderão a levar as emissões da opção ao sul para a região do Parque Estadual da Serra da Cantareira, que, somadas às emissões atuais na área urbana significarão uma sobrecarga. Neste sentido, a opção ao norte seria mais vantajosa; e,

· Apesar da magnitude não significativa em relação às emissões do Rodoanel, as emissões na opção ao sul do Parque Estadual originadas dentro dos túneis sairão por aberturas específicas em número limitado (entradas e saídas dos túneis e dutos de ventilação), podendo ocasionar impactos mais significativos nas proximidades das mesmas. Neste sentido, a opção ao norte do Parque Estadual seria mais vantajosa.

· Custos

Os custos de desapropriação dos trechos em superfície são mais elevados na alternativa Sul devido aos sub-trechos sobre áreas de urbanização consolidada e/ou em processo de consolidação, enquanto a alternativa Norte se desenvolve preponderantemente sobre áreas com características rurais. Os custos de construção estimados são 3,2 bilhões de reais para o Sul e 1,8 bilhões de reais para a Norte.

· Áreas Urbanas Consolidadas e/ou em Processo de Consolidação

A alternativa Norte tem seu traçado se desenvolvendo sobre áreas com características rurais, ocupadas por sitos e chácaras de recreio, com exceção do sub-trecho em Mairiporã, com ocupação urbana e onde está prevista interseção com a BR-381 / rodovia Fernão Dias.

O número total de unidades / famílias a ser diretamente impactado pelo traçado da alternativa Norte está estimado em 110 unidades / famílias em Caieiras e Mairiporã.

A alternativa Sul se desenvolve nas franjas da urbanização da zona Norte de São Paulo e sobre setores consolidados e/ou em processo de consolidação em Guarulhos, devendo afetar diretamente um número expressivo de unidades habitacionais / famílias:

· Em São Paulo, cerca de 400 unidades / famílias, assentadas nos bairros de Vila Santos, Vila Nova Jaguaré, Vila Rica, Jardim Joana D’Arc e junto à interseção com a BR-381 / rodovia Fernão Dias (cerca de 100 unidades já incluída no número acima apresentado e, ainda, cerca de 20 mil m² de galpões industriais); e,

· Em Guarulhos, cerca de 800 unidades / famílias assentadas nos bairros de Vila Cambaré, Jardim Monte Alto, Cidade Soberana e Bairro de Invernada.

Assim, na alternativa Sul seriam afetadas um total de 1.200 unidades / famílias ou cerca de 4.800 habitantes. É preciso considerar o acelerado processo de consolidação das áreas diretamente afetadas que, no horizonte previsto para o trecho Norte (2005-2008) deverá representar um número extremamente mais elevado de unidades / famílias, com um multiplicador possível de duas ou mais vezes.

· Efeito Barreira

O Rodoanel, devido suas características de via de acesso controlado e dadas as dimensões de sua faixa de domínio (50 a 130 m) pode se constituir em um elemento físico capaz de interromper a continuidade das áreas urbanas por ele atravessadas.

Este “efeito barreira” do empreendimento dependerá do tipo de medidas urbanísticas, de âmbito municipal, a serem propostas em seus trechos urbanos. No caso específico das alternativas do trecho Norte pode-se considerar: 

· A alternativa Sul poderia se constituir em alguns segmentos em uma barreira à continuidade dos assentamentos urbanos da zona norte de São Paulo (região do Tremembé) e do município de Guarulhos; e,

· A alternativa Norte por coincidir com o limite entre a área urbana / de expansão urbana e a área rural do município de Guarulhos poderá se constituir em uma barreira física capaz de evitar o avanço da urbanização sobre a área rural, coincidente com áreas ambientalmente protegidas (APM e APA), conforme estabelecido no Plano Diretor do Município. Neste aspecto específico, a alternativa Norte é mais conveniente por coincidir, aproximadamente, com o limite entre área urbana / de expansão urbana e área rural do Município.

· Reservatório Paiva Castro

O desenvolvimento do traçado de alternativa Norte na região do Paiva Castro coloca as seguintes questões:

· Necessidade da implementação de medidas de ordem urbanística e de monitoramento para coibir a indução de novos assentamentos urbanos em área de proteção e recuperação dos mananciais; e,

· A circulação de cargas perigosas na região do Paiva Castro tem maiores possibilidades de controle em uma rodovia com o padrão físico e operacional do Rodoanel do que na situação atual, mas requer medidas específicas e adequadas de construção e operação.

· Aspectos Físico-Bióticos

Em relação aos aspectos físico-bióticos, a alternativa Norte é extremamente mais vantajosa por não afetar a área do Parque Estadual da Serra da Cantareira, como ocorre com a alternativa Sul, mesmo considerando o sistema de túneis propostos sob o Parque Estadual. Cabe considerar no caso da alternativa Norte:

· Áreas com cobertura vegetal e fauna associada pouco relevante exceto nos segmentos identificados devido à ocupação por chácaras e sítios de recreio;

· Possibilidade da diretriz de traçado evitar as áreas de altas declividades, minimizando impactos no meio físico; e,

· Presença de pedreira em Mairiporã em fase final de exploração e com possibilidade de receber material excedente da obra.

· Seleção da Alternativa

Os estudos de traçado desenvolvidos pela DERSA para o trecho Norte evidenciaram as vantagens da alternativa Norte (Intermediária), com traçado próximo da alternativa Intermediária dos estudos anteriores, em relação à alternativa Sul (Externa), com diretriz de traçado próxima a da alternativa Interna.

Assim, a alternativa Intermediária, foi selecionada para o trecho Norte do Rodoanel.

3.1.2
Leste

No trecho Leste as alternativas de traçado Interna, Intermediária e Externa apresentam diferenças menos significativas do que aquelas indicadas no trecho Norte, inclusive devido a presença de sub-trechos comuns às alternativas. Por outro lado, o trecho Leste tem sub-trechos com características específicas que abrangem a região onde se desenvolvem as três alternativas, conforme Figura 3.1.2-1 Trecho Leste – Alternativas Interna, Intermediária e Externa. 

Figura 3.1.2.1 - Rodoanel Mário Covas

Trecho Leste: Alternativas de Traçado Interna, Intermediária e Externa 

· Alternativa Interna

No trecho inicial, entre a SP-070 / Rodovia Ayrton Senna e o vale do rio Guaió, a alternativa Interna cruza o rio Tietê e a APA da Várzea do rio Tietê e, a partir daí, interfere com assentamentos urbanos consolidados de Itaquaquecetuba e Poá. Estas interferências, além de ruptura do tecido urbano destes municípios, afetam diretamente expressivos segmentos da população e atividades, podendo atingir e/ou afetar cerca de 5.000 famílias.

Os custos sociais e financeiros das desapropriações e/ou realojamento de famílias e atividades descartam a alternativa Interna neste sub-trecho.

· Alternativa Interna e Alternativa Intermediária

No vale do rio Guaió e até o final do trecho Leste na avenida Papa João XXIII, no município de Mauá, as alternativas Interna e Intermediária são coincidentes na escala macro-locacional. Os principais aspectos do traçado a serem destacados referem-se a:

a) Interferência com o vale do rio Guaió e área de proteção e recuperação dos mananciais, com propriedades produtivas (hortifrutigranjeiros) organizadas a partir da Estrada dos Fernandes. O traçado, ao se afastar do vale e dos solos moles, afeta as propriedades produtivas e interfere com a Estrada dos Fernandes;

b) Possível indução à ocupação na região do vale, com substituição das propriedades produtivas por usos urbanos, em área de proteção aos mananciais, inserida nos municípios de Ferraz de Vasconcelos e Suzano; e,

c) Interferências pontuais com a ocupação urbana nos municípios de Ribeirão Pires e Mauá no final do trecho Leste.

· Alternativa Intermediária e Alternativa Externa

A diretriz de traçado das alternativas Intermediária e Externa são, em termos macro-locacionais, praticamente coincidentes entre a SP-070 / Rodovia Ayrton Senna e o vale do rio Guaió. As vantagens / desvantagens destas alternativas neste trecho se resumem a:

a) A diretriz de traçado de alternativa Intermediária é mais conveniente no início do trecho Leste por apresentar menor interferência com a APA da Várzea do rio Tietê. A alternativa Externa se desenvolve na área da APA e, ainda, cruza o rio Tietê em três pontos;

b) As interferências destas alternativas com os assentamentos urbanos de Itaquaquecetuba e Suzano são passíveis de serem equacionadas na escala local, reduzindo significativamente o número de famílias e atividades a serem diretamente afetados pelo empreendimento; e, 

c) A possibilidade de interligação destas alternativas com a SP-066 / Estrada Velha São Paulo – Rio de Janeiro aumenta a acessibilidade regional, beneficiando os municípios de Itaquaquecetuba, Poá, Suzano e Ferraz de Vasconcelos.

· Alternativa Externa

A diretriz de traçado da alternativa Externa a partir da última travessia do rio Tietê, em Suzano, até o final do trecho Leste na avenida Papa João XXIII, em Mauá, não coincide mais com a alternativa Intermediária e apresenta desvantagens que se resumem a:

a) Interferência com assentamentos urbanos de Suzano podendo afetar cerca de 1.000 famílias e atividades. Além das famílias diretamente afetadas, a diretriz de traçado provoca a ruptura do tecido urbano da cidade, dificultando a integração das áreas remanescentes;

b) A proximidade do traçado ao reservatório do Taiaçupeba (manancial importante);

c) A diretriz do traçado coincide com a SP-031 / rodovia Índio Tibiriçá que organiza a ocupação urbana / rural dos municípios de Suzano (porção sul do território), Ribeirão Pires e Rio Grande da Serra. Para restabelecer a acessibilidade propiciada pela SP-031 será necessária a implantação de marginais ao Rodoanel (e/ou de nova via paralela) para cumprir esta função;

d) Interferências com vegetação significativa em situações localizadas ao longo deste sub-trecho; e,

e) Possibilidade de indução à ocupação nos municípios de Ribeirão Pires e Rio Grande da Serra em área de proteção e recuperação dos mananciais e próxima ao Parque Estadual da Serra do Mar.

· Seleção de Alternativa

A análise realizada na escala macro-locacional indicou a alternativa Intermediária para o trecho Leste.

3.1.3
Sul

O trecho Sul do empreendimento se desenvolve em região com especificidades que valem para as três alternativas de traçado: está inserido em sua totalidade em área de proteção e recuperação dos mananciais, cruza os reservatórios do Rio Grande, Billings e do Guarapiranga, exigindo cuidados especiais de projeto e de monitoramento da circulação de cargas perigosas e, ainda, cruza a região de Parelheiros, podendo reforçar a tendência de crescimento dos assentamentos da população de baixa renda em região inserida em área de proteção aos mananciais, conforme Figura 3.1.3-1 - Trecho Sul: Alternativas de Traçado Interna, Intermediária e Externa.

· Alternativa Interna e Alternativa Intermediária

No início do trecho Sul, as alternativas Interna e Intermediária são coincidentes, desde a avenida Papa João XXIII até a interseção com a SP-150 / via Anchieta. Neste sub-trecho as principais vantagens / desvantagens referem-se a:

a) No início do trecho Sul, interferência da diretriz de traçado com o Parque do Pedroso, no município de Santo André. O traçado recomendado se desenvolve ao sul do Parque, margeando o braço rio Grande do reservatório Billings (ver estudo da variantes / Parque Pedroso, no item referente à micro-localização);

b) A diretriz de traçado acompanha a mancha urbana existente reduzindo o impacto sobre segmentos de população e atividades. Afeta segmentos restritos de população junto ao braço do rio Grande / reservatório Billings;

c) Possível indução à ocupação por assentamentos da população de baixa renda nas áreas remanescentes entre o empreendimento e as margens do reservatório Billings / braço do rio Grande; e,

d) Neste sub-trecho, a diretriz de traçado das alternativas Interna / Intermediária percorre setores antropizados, com impactos pouco significativos sobre a vegetação e fauna associada.

Figura 3.1.3-1 - Rodoanel Metropolitano Mario Covas

Trecho Sul: Alternativas de Traçado Interna, Intermediária e Externa 

· Alternativa Interna

Após a interseção com a SP-150 / Via Anchieta até início do trecho Oeste na BR-116 / rodovia Régis Bittencourt, a alternativa Interna deixa de coincidir com a alternativa Intermediária e tem desenvolvimento ao norte dos reservatórios Billings e do Guarapiranga.

Esta diretriz de traçado foi descartada em estudos anteriores da DERSA devido às interferências com setores urbanos consolidadas da região sul / sudoeste da RMSP, afetando populações e atividades nos municípios de São Bernardo do Campo, Diadema, São Paulo e Taboão da Serra.

Além de provocar a ruptura de tecido urbano consolidado, incluindo setores da zona sul do município de São Paulo, esta diretriz de traçado poderá afetar diretamente cerca de 12.000 famílias, com elevados custos sociais e financeiros. Portanto, neste sub-trecho, a alternativa Interna foi descartada.

· Alternativa Intermediária

No sub-trecho compreendido entre a travessia dos reservatórios Billings e do Guarapiranga até o início da Várzea do Embú Mirim, em Itapecerica da Serra, a diretriz de traçado da alternativa Intermediária apresenta vantagens / desvantagens que se resumem a:

a) Atravessa o corpo principal e o braço Bororé do reservatório Billings e a porção sul do reservatório do Guarapiranga. Estas travessias implicarão em cuidados especiais de projeto e de monitoramento da circulação das cargas perigosas mas, ainda assim, é possível exercer um controle efetivo em um empreendimento com as características e padrão de operação do Rodoanel; 

b) A diretriz de traçado cruza o reservatório Billings em dois pontos, contra quatro travessias da alternativa Externa e em área mais distante do bombeamento SABESP Billings - Guarapiranga;

c) Na região de Parelheiros (zona sul do município de São Paulo), a diretriz de traçado procura emoldurar a mancha urbana de ocupação contínua. Ainda assim, poderá induzir a ocupação em área de proteção aos mananciais e comprometer várzeas remanescentes do ribeirão Parelheiros, de importância para o controle da quantidade e qualidade da água do reservatório do Guarapiranga; e,

d) Apresenta impactos mais restritos na vegetação e na fauna associada por se desenvolver, neste sub-trecho, em áreas mais antropizadas.

No sub-trecho, entre a travessia do reservatório do Guarapiranga e a várzea do Embú Mirim, a diretriz de traçado de alternativa Intermediária apresenta as seguintes vantagens / desvantagens:

a) Contorna a mancha urbana de ocupação contínua da zona sul do município de São Paulo, reduzindo os impactos sobre segmentos de população e atividades;

b) Poderá induzir à ocupação em área de proteção e recuperação dos mananciais;

c) É pouco impactante em relação à vegetação e fauna associada devido a diretriz de traçado se desenvolver sobre áreas antropizadas; e,

d) Cruza a várzea do rio Embu Mirim para se interligar ao trecho Oeste. Esta passagem obrigatória pela várzea do rio Embu Mirim devido o início do trecho Oeste na BR-116 / rodovia Régis Bittencourt, implicará em cuidados especiais na definição da micro-localização do traçado (ver item relativo à micro-localização, incluindo a criação de um parque abarcando a várzea do Embu Mirim e delimitado, por um lado, pelo Rodoanel e, por outro, por via local existente que deverá receber tratamento de via verde.

· Alternativa Externa

A diretriz de traçado da alternativa Externa no trecho Sul apresenta um pequeno sub-trecho coincidente com a alternativa Intermediária na região de Parelheiros, zona sul do município de São Paulo. As vantagens / desvantagens desta alternativa de traçado se resumem a:

a) Interferência com assentamentos urbanos em Mauá, Santo André e São Bernardo do Campo, incluindo segmentos da população de baixa renda assentadas entre braços do reservatório Billings;

b) Possibilidade de indução à ocupação em área de proteção aos mananciais e, ainda, próxima do Parque Estadual da Serra do Mar;

c) Interferência com ocupação, urbana em Riacho Grande, junto ao reservatório Billings;

d) Travessia do reservatório Billings em quatro pontos: braços do rio Pequeno, Pedra Branca, Taquecetuba e Bororé;

e) Diretriz de traçado próxima ao ponto de captação d’água da SABESP, na porção sul do corpo principal do reservatório Billings;

f) Mais impactante em relação à vegetação e fauna associada por se desenvolver sobre áreas menos antropizadas;

g) Cruzamento da região de Parelheiros no mesmo ponto que a alternativa Intermediária, repetindo os impactos identificados anteriormente;

h) Passa ao sul do reservatório do Guarapiranga, cruzando o Parque Ecológico da Várzea do Embu Guaçu; 

i) Interfere com setores urbanos de Embu Guaçu e Itapecerica da Serra, podendo induzir à ocupação em áreas de mananciais, incluindo o vale do Itaquaciara, em Itapecerica da Serra, que atualmente apresenta ocupação constituída por sítios e chácaras de recreio, adequada às condições conservacionistas desejáveis em área titulada como APRM da bacia do Guarapiranga; e,

j) Interfere com áreas indígenas Krukutu e Barragem.

· Seleção de Alternativa

A análise realizada na escala macro-locacional indicou a alternativa Intermediária para o trecho Sul.

3.2
Locais

No âmbito dos estudos realizados na escala macro-locacional foi selecionada a alternativa Intermediária para os trechos Norte, Leste e Sul. A partir desta diretriz foram desenvolvidos estudos, na escala local visando adequá-la às condições físico-territoriais e urbanas observadas ao longo do traçado do empreendimento.

Neste processo de passagem da escala macro para a micro-locacional ou local, foram consideradas inúmeros fatores de ordem ambiental-urbana destacando-se:

· As condições topográficas e geológico-geotécnica dos terrenos;

· A presença de contínuos urbanos e/ou de equipamentos de interesse local/regional;

· O cruzamento com a malha rodoviária e ferroviária existente;

· A travessia de rios, várzeas e áreas ambientalmente protegidas destacando-se áreas de proteção aos mananciais, áreas com cobertura vegetal significativa, APA’s, entre outras;

· A interface do empreendimento com planos e projetos colocalizados; e, 

· As negociações realizadas pela DERSA para atender, sempre que possível, as demandas das prefeituras dos municípios afetados pela diretriz de traçado.

Os estudos na escala local compreenderam, além desta adequação da diretriz selecionada, o estudo de alternativas de traçado em correspondência à situação específicas, com destaque para áreas com fragilidade ambiental e/ou presença de contínuos urbanos.

Em seqüência ao processo de seleção local de alternativas, foi ainda desenvolvido processo de otimização do projeto em planta, perfil e aspectos construtivos, para encontrar soluções de melhoria ambiental e facilidades construtivas.

Os sub-trechos onde foi possível estudar variantes de traçado incluem:

· No trecho Leste, o sub-trecho L2 em correspondência a APA da Várzea do Rio Tietê e a setores urbanos de Itaquaquecetuba, Poá e Suzano;

· No trecho Sul, o sub-trecho S2 em correspondência ao Parque Regional do Pedroso / Santo André e a interseção com a SP-150 / via Anchieta em São Bernardo do Campo; o sub-trecho S4 com travessia do reservatório do Guarapiranga em São Paulo e Itapecerica da Serra e o sub-trecho S5 junto à várzea do Embu-Mirim em Itapecerica da Serra e Embu; e,

· No trecho Norte o traçado selecionado ao Norte e o traçado alternativo ao Sul foram tratados no item 3.1.

3.2.1
Trecho Leste

· Segmento APA da Várzea do Rio Tietê / Município de Itaquaquecetuba / Poá / Suzano 

No início do trecho Leste, o traçado percorre os municípios de Guarulhos a Itaquaquecetuba,  Figuras  3.2.1-1  e 3.2.1-2. No trecho a partir de 1 km antes da SP-070 / rodovia Ayrton Senna, foram desenvolvidas três variantes de traçado: variante Laranja, variante Cinza e variante Verde, até o trecho de interligação com a SP-66 e a divisa Poá-Suzano na travessia sobre a CPTM.

Os aspectos relevantes a serem considerados na análise das variantes são:

a) Questões relacionadas ao traçado / operação do empreendimento:

· interligação com a SP-070 / rodovia Ayrton Senna;

· ligação SP-070 a Itaquaquecetuba-Poá-Suzano em construção pelo DER-SP;

· pedágio existente;

· cruzamento com MRS Logística;

· interligação com SP-66; e,

· cruzamento com vias urbanas, rodovias e ferrovias MRS Logística e CPTM.

b) Questões relacionadas ao meio físico:

· travessia da APA da Várzea do Rio Tietê;

· áreas de mineração em atividade e desativadas.

c) Questões relacionadas ao meio urbano:

· áreas de urbanização contínua;

· Hospital Regional de Itaquaquecetuba;

· barreira constituída pelo rio + ferrovia + Rodoanel;

· Parque Municipal de Itaquaquecetuba; e,

· ocupações irregulares invadindo a APA da Várzea do Rio Tietê.
Figura 3.2.1-1

Figura 3.2.1-2

A variante Laranja cruza a rodovia Ayrton Senna, o rio Tietê duas vezes e setores urbanos próximos ao centro de Itaquaquecetuba. Cruza novamente o rio Tietê (braço e corpo principal), próximo ao Parque Municipal de Itaquaquecetuba na área da APA da Várzea do Rio Tietê e, a partir daí, segue próximo e paralelo à linha F da CPTM até Poá, margeando a várzea pela margem esquerda.

O traçado da variante apresenta as seguintes características:

· Interseção com Ayrton Senna com ligação próxima à praça do pedágio, gerando separação entre área industrial e residencial, porém com todas as ligações viárias locais, entre o Rodoanel, Ayrton Senna e a ligação destes sistemas rodoviários;

· Grande trecho em elevado atravessando a região central de Itaquaquecetuba;

· Proximidade do traçado com o centro urbano de Itaquaquecetuba criação de uma barreira física representada pela faixa de domínio do empreendimento, mesmo com traçado elevado;

· Alteração da paisagem na região atravessada;

· Diretriz de traçado relativamente próxima à área do Hospital Regional de Itaquaquecetuba, com necessidade de incorporar medidas mitigadoras de ruídos; e,

· Travessia da APA da Várzea do Rio Tietê próxima do Parque Municipal de Itaquaquecetuba.

A variante Cinza diverge da Laranja em direção leste e cruza a SP-70 próxima e a oeste da interseção existente de acesso a Itaquaquecetuba, Poá e Suzano. 

Atravessa parte de área urbana de Itaquaquecetuba, cruza o ramo de acesso ao centro da mesma a partir da rodovia Transtietê em implantação pelo DER-SP, atravessa área em recuperação de mineração da Itaquareia, atravessa o rio Tietê, área de várzea na margem esquerda do mesmo e se encontra com a alternativa Laranja, com o qual se confunde a partir de ponto próximo à linha F da CPTM.

A variante Verde está situada a leste da Cinza e cruza a SP-70 a leste da interseção existente. Segue paralela à ligação Itaquaquecetuba – Poá – Suzano em execução pelo DER, cortando áreas de ocupação urbana de Itaquaquecetuba e Suzano, atravessa região da várzea do Tietê com melhores condições de preservação em direção à foz do rio Guaió em Suzano e perpendicularmente à SP-66.

Sobre as fotos aéreas da região estão apresentadas as condicionantes e impactos das alternativas de traçado desenvolvidas.

Os principais impactos e medidas mitigadoras possíveis para cada uma das alternativas são apresentados no Quadro 3.2.1-1 a seguir. Em seqüência é apresentado no Quadro 3.2.1-2 que sintetiza as vantagens e desvantagens relativas entre as alternativas.

Da análise dos impactos e vantagens e desvantagens sobressai com dominância a alternativa Laranja, mais a oeste. A alternativa Verde mais a leste é a mais desfavorável.

A implantação da alternativa Laranja selecionada deverá, no entanto, incorporar as medidas mitigadoras e compensatórias a serem apresentadas em item seguinte deste relatório.

Quadro 3.2.1-1 – em A3

Trecho Leste / L1 – Segmento APA da Várzea do Rio Tietê / Itaquaquecetuba / Poá / Suzano

Alternativas Micro-Locacionais: Principais Impactos e Medidas Mitigadoras

Quadro 3.2.1-2

Trecho Leste – Segmento APA da Várzea do Rio Tietê / Itaquaquecetuba / Poá / Suzano

Alternativas Locais: Vantagens e Desvantagens

	ALTERNATIVA
	VANTAGENS
	DESVANTAGENS

	VERDE
	Atinge área sem ocupação urbana entre a SP-70 e a SP-56


	É a alternativa mais extensa

Interfere com interseção SP-70

Grande volume de desapropriações e relocações

Atravessa área preservada e de interesse ambiental na várzea do Tietê

Dificuldade na interseção com a SP-66



	CINZA
	Está mais distante da área central de Itaquaquecetuba e do Hospital Regional

Permite ligação direta de alguns movimentos na interseção com a SP-70
	Atravessa área urbana ocupada entre SP-70 e a ligação da SP-70 – Itaquaquecetuba

Interfere com área de mineração

Atravessa várzea do Tietê em área já minerada com menor possibilidade de efeito barreira

É mais extensa que a alternativa Laranja



	LARANJA
	É a ligação mais curta e de menor custo de implantação e operação

Pode servir como barreira para proteção da APA da Várzea do Rio Tietê
	Proximidade da área central de Itaquaquecetuba e Hospital Regional. Área sensível segundo a PM de Itaquaquecetuba

Requer desapropriação / relocação de área urbana de menores dimensões à margem do Tietê e próximo da SP-70




Fonte: PROTRAN Engenharia, Abr/2002

3.2.2
Trecho Sul

O desenvolvimento do trecho Sul está em sua totalidade inserido em área de proteção aos mananciais onde a presença dos reservatórios Rio Grande, Billings e do Guarapiranga, das várzeas do Embu-Mirim, de manchas com vegetação significativa e de setores residenciais com predominância da auto-construção e núcleos de favelas, se constituem em elementos que condicionam o traçado na escala local e requerem medidas específicas para minimizar os impactos adversos do empreendimento em região com características físicas e territoriais tão particulares.

Com este objetivo foram estudadas variantes de traçado para os quatro sub-trechos a seguir descritos.

· Trecho entre Ligação com Papa João XXIII / Parque Regional do Pedroso / Santo André

No início do trecho Sul o traçado selecionado do projeto contorna ao sul o Parque Regional do Pedroso no município de Santo André. Esta decisão foi precedida pelo estudo de variantes de traçado – duas variantes ao sul, uma pelo meio e três variantes ao norte do Parque – conforme constam da Figura 3.2.2-1.

As alternativas ao norte do Parque foram descartadas devido aos impactos sobre áreas urbanizadas de Santo André que incluem desde setores de ocupação de padrão regular a núcleos de sub-habitações e favelas que, por vezes, invadem a área do Parque. As alternativas impactariam estes setores urbanos, podendo afetar de 600 a 800 famílias dependendo da alternativa considerada. Além do impacto social, a região se caracteriza por topografia acidentada, demandando cortes e aterros de grandes dimensões ou túneis e obras de arte, com impactos significativos no território e repercussão nos custos do empreendimento.

A alternativa pelo meio (estrada do Montanhão), apesar de se desenvolver em área com topografia mais favorável, é indefensável por comprometer a utilização do Parque do Pedroso, dividindo área ambientalmente protegida, conforme expressado pela Prefeitura Municipal de Santo André.

Figura 3.2.2-1

A topografia no vale no meio do Parque é mais favorável, porém, há vegetação e instalações com legislação e interesse municipal e regional em preservação.   Tem -se noticia de que foram cogitados pelo Empreendedor a passagem pelo Parque em um “boulevard” enterrado ou semi-enterrado, idéia que foi abandonada após consultas à Prefeitura de Santo André na ocasião.

A continuidade do traçado após o Parque do Pedroso em região de topografia muito acidentada também condiciona a solução deste trecho e as considerações estão apresentadas no item seguinte deste relatório.

A alternativa ao sul foi recomendada como a mais indicada. No início do sub-trecho, o traçado cruza pequeno setor do Parque junto ao reservatório Rio Grande, parcialmente ocupado por núcleo de favela. Esta área de favela interna ao Parque faz parte de setor urbano que se prolonga até as proximidades da divisa com São Bernardo do Campo, onde observa-se a predominância de auto-construção. Esta ocupação pressiona o limite sul do Parque do Pedroso. A partir daí, no município de São Bernardo do Campo, o traçado se desenvolve em posição intermediária entre o Parque e o reservatório do Rio Grande.

É possível mitigar impactos desfavoráveis desta alternativa com a travessia de várzeas em elevado, barreiras para ruído, medidas específicas para produtos perigosos e cargas com riscos, e recuação e reassentamento de população de assentamentos regulares e irregulares já objeto de planos e ações pela Prefeitura de Santo André.

A faixa de domínio nesta região pode ainda ser compartilhada com um sistema ferroviário, com reduzidos impactos caso o traçado do Ferroanel adote diretriz paralela.

O traçado ao sul, considerado o mais adequado, embora mais favorável por preservar a integridade do Parque e não impactar os setores urbanos ao norte, irá demandar medidas específicas para o controle do uso e ocupação entre o Parque e o reservatório Billings, evitando que a reprodução de núcleos de sub-habitação e favelas comprometam área titulada como de preservação dos mananciais.

O Quadro 3.2.2-1 apresenta as vantagens e desvantagens, relacionadas aos impactos identificados e possibilidades de mitigação.

Quadro 3.2.2-1

Trecho Sul – Parque Regional do Pedroso

Alternativas Locais: Vantagens e Desvantagens

	ALTERNATIVA
	VANTAGENS
	DESVANTAGENS

	Ao sul do Parque do Pedroso
	Topografia mais favorável

Facilidade de ligação com a via Anchieta

Possível compartilhamento da faixa com Ferroanel

Possível barreira a ocupação do Parque do Pedroso


	Proximidade do reservatório do Rio Grande

Necessidade de desapropriação e relocação em área urbana

Ruído em área urbana ocupada



	Pelo meio do Parque do Pedroso
	Topografia mais favorável

Distante do reservatório do Rio Grande
	Dificuldade de ligação com a via Anchieta

Atinge área preservada do parque



	Ao norte do Parque do Pedroso
	Mais distante do reservatório do Rio Grande
	Atinge áreas urbanas

Topografia muito acidentada

Condições geotécnicas frágeis

Necessidade de grande número de túneis e viadutos

Custo alto

Dificuldade na ligação com a via Anchieta

Ruídos próximos à área urbana




Fonte: Protran Engenharia, Abr/2002

Para o início do trecho Sul e ligação com a avenida Papa João XXIII, foram desenvolvidas duas alternativas de ligação possíveis.

A alternativa A, de maior extensão, se liga ao trecho já implantado da avenida Papa João XXIII e junto ao distrito industrial existente. Ela segue em terreno favorável e ao lado de aterro de resíduos em processo de licenciamento.

A alternativa B, de menor extensão, liga a avenida Papa João XIII com o Rodoanel próximo da divisa entre Mauá e Santo André. A comparação entre as alternativas, ambas possíveis, é apresentada no Quadro 3.2.2-2 e pode ser visualizada na Figura 3.2.2-1.

Quadro 3.2.2-2

Trecho Sul – Ligação com a Avenida Papa João XXIII

Comparação entre as Alternativas

	ALTERNATIVA
	LIGAÇÃO A
	LIGAÇÃO B

	VANTAGENS
	Local de ligação com a avenida Papa João XXIII mais adequada e fora de APM

Efeito barreira para aterro de resíduos

Área sem vegetação significativa e sem ocupação urbana

Topografia favorável

Possível uso da área no entorno da ligação para instalações rodoviárias de apoio


	Menor custo e extensão

	DESVANTAGENS


	Maior extensão e custo

Ruído em área urbana próxima mas mitigável
	Atinge área com vegetação próxima ao Parque do Pedroso

Requer adequação do viário de acesso em maior escala

Desapropriação de área industrial;

Topografia relativamente acidentada

Ruído em área urbana de menor expressão




Fonte: Protran Engenharia, Abr/2002

· Interseção com a SP – 150 Via Anchieta / Santo André / São Bernardo do Campo

No sub-trecho em correspondência a interseção do empreendimento com a SP-050 / Via Anchieta, no município de São Bernardo do Campo, foram estudados traçados com extensões em túneis e obras de arte de grande porte para atravessar região extremamente acidentada, conforme Figura 3.2.2-2.

Na área, compreendida entre a ocupação periurbana de São Bernardo do Campo e o braço Rio Grande do reservatório Billings, aparecem assentamentos residenciais dos segmentos de população de baixa renda, com domínio da auto-construção e presença de núcleos de favelas. Próximo da montadora Volkswagen observa-se ocupação de melhor padrão, incluindo loteamento para setores da população de renda média-alta.

Os condicionantes do traçado nesta região são:

· Topografia muito acidentada;

· Cobertura vegetal em área com solo siltoso e com fragilidade à erosão;

· Ocupações urbanas irregulares de grande porte;

· Ocupação urbana residencial e comercial;

· Linhas de alta tensão;

· ETA - Sabesp;

· Captação Sabesp no reservatório Rio Grande;

· Preservação do reservatório Rio Grande;

· Fábrica de grande porte Volkswagen e seus acessos; e,

· Rede de adutoras, Sabesp e oleoduto Petrobrás.

Os estudos levaram à identificação de duas alternativas ao norte – Rosa e ao sul – Laranja.

A alternativa norte - Laranja atravessa área de grande dificuldade topográfica, com a possibilidade de construção de túneis ou viadutos de grande porte. A região não é propicia para execução de túneis pela sua formação geológica e espessura de solo. Esta alternativa norte atravessa a Via Anchieta próxima à ETA - Sabesp e atinge parcialmente pátios da Volkswagen do Brasil, interferindo com a circulação desta. Há dificuldade para implantar a interseção com a via Anchieta com os movimentos necessários.

Figura 3.2.2-2

A alternativa sul - Rosa segue em terreno com topografia mais favorável e mais próxima do reservatório do Rio Grande e da captação existente junto à Via Anchieta. Após a travessia as SP-150 o traçado se aproxima de áreas com ocupação residencial e comercial (motéis) e a solução de ligação com a Via Anchieta atinge ocupação residencial em pequena escala e uma escola. A interseção permite os movimentos para o volume de tráfego esperado e operações do sistema Anchieta/ Imigrantes.

Os impactos identificados e possibilidades de mitigação são apresentados no Quadro 3.2.2-3 a seguir e em seqüência quadro com vantagens e desvantagens das alternativas.

O traçado ao sul apresenta mais vantagens e foi considerado o mais adequado sob a ótica ambiental e de sistema de transporte, conforme Quadro 3.2.2-4. Esta seleção foi considerada adequada pela Prefeitura de São Bernardo do Campo e por técnicos da Prefeitura de Santo André e Consórcio do ABC.

Esta alternativa local no entanto, deve englobar as medidas mitigadoras incorporadas ao projeto e a serem definidas e detalhadas em capítulo 8 deste relatório.

Quadro 3.2.2-3

Trecho Sul – Interseção com a SP-150 / Via Anchieta / Santo André / São Bernardo do Campo

Alternativas Locais: Principais Impactos e Medidas Mitigadoras

	ALTERNATIVA
	IMPACTOS
	MEDIDAS MITIGADORAS

	NORTE

ROSA
	Perda de vegetação

Erosão

Riscos para manancial do reservatório do rio Grande

Custo elevado

Atinge área industrial de grande porte

Riscos para ETA – Sabesp e oleodutos e adutoras

Área de ocupação irregular atingida Ruído


	Execução de túneis e obras de arte com técnicas especiais de transporte de materiais

Técnicas construtivas

Utilização de bacias de contenção e PAE – Plano de Ação de Emergência medidas que tendem a elevar o custo

Reduzir a área com adequação de traçado

Projeto e execução com cuidados especiais

Barreiras de proteção



	SUL

LARANJA


	Erosão

Perda de vegetação

Interferência com redes de dutos Petrobrás e Sabesp

Área de ocupação irregular

Riscos para manancial no reservatório rio Grande

Área de ocupação regular

Escola

Ruído


	Execução de trechos em elevado e OAE e reduzir volumes de terraplanagem, utilizar técnicas de construção especiais

Cadastro, projeto e cuidados na execução

Remoção e reassentamento

Bacias de contenção, segregação de drenagem e PAE

Desapropriação e compensação

Remoção para local próximo

Barreiras de proteção

                                                        


Fonte: Protran Engenharia, Abr/2002

Quadro 3.2.2-4

Trecho Sul – Interseção com a SP-150 / via Anchieta / Santo André / São Bernardo do Campo

Alternativas Locais: Vantagens e Desvantagens

	ALTERNATIVA
	VANTAGENS
	DESVANTAGENS

	SUL

LARANJA
	Região de topografia mais favorável

Melhor conexão com Via Anchieta

Menor impacto em vegetação

Custo menor

Mais facilidade construtiva, e impactos na construção

Possibilidade de compartilhamento da faixa com projeto Ferroanel


	Proximidade com reservatório Rio Grande e captação Sabesp e riscos associados de erosão e produtos perigosos

Atinge escola na interseção com Anchieta e interfere em áreas urbanas

	NORTE
	Mais distante do reservatório Rio Grande
	Região de topografia muita acidentada

Dificuldade para implantação de conexão com Via Anchieta

Interferência com ETA – Sabesp e Volkswagen do Brasil

Dificuldade de construção

Custos mais elevados

Maior extensão

Interfere com ocupações urbanas não regulares




Fonte: Protran Engenharia, Abr/2002

· Travessia da Guarapiranga – São Paulo / Itapecerica da Serra

O traçado do Trecho Sul após a travessia do rio Parelheiros mereceu estudos locais em função das alternativas de travessia do Reservatório Guarapiranga e do uso do solo nas margens e região vizinha, conforme Figura 3.2.2-3.

Os condicionantes do traçado nesta região são:

· Local e extensão de travessia sobre Guarapiranga;

· Vegetação de porte e extensão;

· Fauna associada à vegetação;

· Uso do solo em ocupações urbanas regulares e irregulares;

· Áreas de mineração;

· Sistema viário local; e,

· Topografia.

A variante Laranja se desenvolve ao sul e contorna a mancha de vegetação, desenvolvendo em trecho paralelo à Estrada do Jaceguava. A travessia do Guarapiranga se dá próximo da divisa de Itapecerica da Serra e Embu Guaçu, no trecho mais estreito da represa.

Do lado de Itapecerica atravessa loteamento de chácaras e depois a Estrada do Embu-Guaçu / M’Boi Mirim e atinge área urbana na divisa de São Paulo e Itapecerica da Serra, onde voltam a se unir as duas alternativas.

A variante B, Azul, desenvolve-se mais ao norte, por cerca de 4 km contornando área de mineração e a mancha de vegetação. Atravessa a Guarapiranga em local de maior largura e no município de São Paulo, contornando a grande área de ocupação denominada Horizonte Azul, que se desenvolve até o município vizinho. Segue por área de várzea e a seguir cruza a Estrada do M’Boi Mirim próximo à divisa de São Paulo, Itapecerica da Serra e volta a se unir a alternativa Laranja.

A seguir em forma de quadro são apresentadas vantagens e desvantagens referentes aos impactos de cada alternativa.

A alternativa Laranja apresenta dominância nos aspectos de interesse ambiental e de custos e facilidade de acesso e construção sendo a alternativa selecionada. Esta alternativa deve no entanto, ser acompanhada de medidas mitigadoras de impacto de riscos ao manancial e para as áreas atravessadas envolvendo proteção à flora e fauna, barreiras de ruído e desapropriação, relocação e assentamento, que são abordados no item 8 deste relatório.

Figura 3.2.2-3

Quadro 3.2.2-5

Trecho Sul – Travessia Guarapiranga

Alternativas Locais: Vantagens e Desvantagens

	ALTERNATIVA
	VANTAGENS
	DESVANTAGENS

	LARANJA
	Menor impacto na vegetação e fauna 

Menor extensão de travessia sobre o reservatório de Guarapiranga

Mais facilidade e menor custo de construção

Possibilidade de efeito barreira a sul da mancha de vegetação


	Interfere com loteamento de chácaras em Itapecerica da Serra

	AZUL
	Possibilidade de efeito barreira a norte da mancha de vegetação
	Interfere com ocupação irregular em processo de expansão em São Paulo

Interfere com área de mineração e estacionamento

Interfere com vegetação e fauna associada




Fonte: Protran Engenharia, Abr/2002

· Várzea do Embu – Mirim / Itapecerica da Serra e Embu

O traçado selecionado / Laranja, na área correspondente a várzea do Embu – Mirim, nos municípios de Itapecerica da Serra e Embu, apresenta a variante C / Verde, conforme figura a seguir. Neste sub-trecho, o traçado Laranja corresponde ao desenvolvimento das duas pistas do empreendimento de um só lado da várzea, o traçado da variante C / Verde corresponde ao desenvolvimento da pista externa de um lado e o da pista interna de outro, coincidindo com o traçado Laranja, conforme Figura 3.2.2-4

A proposta de envolver a várzea com a abertura da pista e assim otimizar sua conservação foi considerada quando da apreciação do EIA/RIMA do trecho Oeste mas, vem sendo reconsiderada em estudos mais recentes. Esta seria uma solução semelhante à da rodovia Ayrton Senna SP-70, envolvendo o Parque Ecológico do rio Tietê.

Figura 3.2.2-4

A várzea do Embu – Mirim encontra-se relativamente preservada devido ao fato de permanecer “alagada” a maior parte do ano, dificultando sua ocupação / invasão por assentamento irregulares. Ainda assim, observa-se a presença de favela nas bordas do Jardim Branca Flor (Itapecerica da Serra) e aterramento causado por movimento de terra de gleba de transportadora, em Embu.

A hipótese da abertura das pistas (variante C / Verde) implicaria em criar duas frentes de obras, aumentando os riscos de impactos na fase de implantação.

Esta consolidação dos limites da várzea com a criação do Parque Estadual da Várzea do Embu – Mirim é medida que vem sendo preconizada em estudos referentes à conservação dos recursos hídricos para melhorar a quantidade e qualidade das águas do reservatório do Guarapiranga e deverá ser implementada no âmbito das medidas mitigadoras a serem proposta neste EIA/RIMA.

O Quadro 3.2.2-6 apresenta as principais vantagens e desvantagens referentes aos impactos de cada alternativa.

Quadro 3.2.2-6

Trecho Sul – Várzea do Embu Mirim

Alternativas Micro-Locacionais: Vantagens e Desvantagens

	ALTERNATIVA
	VANTAGENS
	DESVANTAGENS

	VERDE (1)
	Envolve a várzea do Embu-Mirim estabelecendo limites precisos para o Parque Estadual proposto


	Interfere com trechos da várzea do Embu-Mirim

Interfere com ocupação urbana em Itapecerica da Serra / Jardim Branca Flor

Duas frentes de obras aumentando os riscos de impactos na várzea na fase de implantação



	LARANJA
	Não interfere com ocupação urbana

Não interfere com a área da várzea do Embu-Mirim
	Necessita de melhoria de via local 




Fonte: Protran Engenharia, Abr/2002

(1) Alternativa com abertura das pistas na várzea do Embu-Mirim
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