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2. INFORMAÇÕES GERAIS

2.
INFORMAÇÕES GERAIS

2.1
Identificação do Empreendedor e Responsabilidade Técnica

2.1.1
Empreendedor

Estado de São Paulo

Secretaria do Estado dos Transportes

DERSA Desenvolvimento Rodoviário S.A.

CNPJ 62.464.904/0001-25

Endereço para Correspondência:

Rua Iaiá, 126 - Itaim Bibi

São Paulo - SP 

CEP: 04542-906

Telefone : (11) 3707-2499   Fax: (11) 3078-7496

E-mail: spereira@dersa.com.br
Contato: Sérgio Luiz Gonçalves Pereira 

2.1.2 Responsabilidade Técnica pelo EIA/RIMA 

Protran Engenharia S/C Ltda.

CNPJ: 45.566.106/0001-95

Endereço para Correspondência:

Rua General Jardim, 633 - 4.º andar  – Vila Buarque

São Paulo - SP

CEP: 01223-011

Telefone : (11) 3259-2833   Fax: (11) 3255-9451

E-mail: protran@protran.com.br
Contato: Paulo Sérgio M. S. Rodriguez  

2.1.2.1 Equipe Técnica

A Tabela 2.1.2.1-1 a seguir apresenta a relação da Equipe Técnica envolvida na elaboração do Relatório de Impacto Ambiental para implantação do Rodoanel Mario Covas – Trechos Norte, Leste e Sul.

Tabela 2.1.2.1-1: RIMA do Rodoanel Mario Covas - Equipe Técnica

	Função
	Nome
	Registro N°

	Coordenador Geral
	Eng.
	Paulo Sergio Machado de Souza Rodriguez
	CREA
	0600263382

	
	
	
	
	

	Coordenador Setorial
	Eng. 
	Jaime Waisman
	CREA
	0600259028

	
	Eng.
	José Roberto Baptista
	CREA
	0600521430

	
	Eng.
	Julio Fernando Scottini
	CREA
	1000070449

	
	Arq.
	Dora Heinrici
	CREA
	0600218751

	
	
	
	
	

	Economia
	Econ.
	Jaime Waisman
	CORECON
	6235

	
	Econ.
	Paulo de Tarso Venceslau
	CORECON
	19366/D

	
	
	
	
	

	Transportes
	Eng.
	Geraldo Camargo de Carvalho Jr.
	CREA
	125354/D

	
	Arq.
	Cláudio Augusto Malorni Ribeiro
	CREA
	195935/D

	
	Eng.
	Maria Olívia Gerra Aroucha
	CREA
	14882/D

	
	Eng.
	Remi Jeanneret
	
	

	
	Analista
	Sergio Oda Kokuta
	
	

	
	
	
	
	

	Legislação
	Adv.
	Heli Alves de Oliveira
	OAB/SP
	72778

	
	Adv.
	Cláudio de Carvalho
	OAB/SP
	183330

	
	
	
	
	

	Cartografia
	Eng.
	Maria Aparecida Thomazini
	
	

	
	Arq.
	Caio Rafael Verniers
	CREA
	5061528719

	
	
	
	
	

	Saneamento
	Eng.
	Augusto Siqueira Bueno Neto
	CREA
	0682488773/D

	Recursos Hídricos
	Eng.
	Carlos Henrique Aranha
	CREA
	057369/D

	
	Eng.
	Rogério Manoel Rodrigues de Jesus
	CREA
	48937

	
	
	
	
	

	Engenharia
	Eng.
	Carlos Roberto Ibanez de Oliveira
	CREA
	0682562559

	
	Eng.
	Nildes Luiz Valsechi
	CREA
	0601150150

	
	Eng.
	Paulo Shoji Horita
	CREA
	06610189/D

	
	Eng.
	Wagner William Cegantini
	CREA
	5060525828/D

	
	Eng.
	José Henrique Zioni Verroni
	CREA
	06005200120

	
	Eng.
	Cláudio Macedo
	CREA
	0600569567

	
	
	
	
	

	Urbanismo
	Arq.
	Ailton Pessoa de Siqueira
	CREA
	5061414945/D

	
	Arq.
	Ângela Elena Gonzalez Westphalen
	CREA
	8166/D

	
	Arq.
	Bona de Villa
	CREA
	14451/D

	
	Arq.
	Cláudio Luis Buarque de Gusmão
	CREA
	0600268078

	
	Arq.
	Karine Murachco
	CREA
	5060389217

	
	Arq.
	Tatiana Alvarenga Davoli
	CREA
	5061217280

	
	
	
	
	

	Geologia / Mineração
	Geol.
	Guilherme Tammerick
	CREA
	0600185177

	
	Geol.
	Paulo César Abrão
	CREA
	32980/D

	
	
	
	
	

	Relocação /
	Soc.
	Flavia Augusta de Castro e Castro
	REG.PROF.
	21558

	Assentamento
	Soc.
	Maria Aparecida Carvalho
	REG.PROF.
	162

	
	
	
	
	

	Ruído
	Eng.
	Maria Luiza Belderrain
	CREA
	0600901424

	
	Eng.
	Oswaldo Paulino Filho
	CREA
	0600276272

	Função
	Nome
	Registro N°

	Arqueologia
	Arqueol.
	José Luiz de Morais
	REG. USP
	522961

	
	
	
	
	

	Antropologia
	Antrop.
	Bernardete Castro Oliveira
	ABA
	00153

	
	
	
	
	

	Geografia
	Geog.
	Regina Stella Nespoli
	CREA
	0601143906

	
	
	Juliana Cristina Canduzini
	
	

	
	
	
	
	

	Clima
	Eng.
	Silvio de Oliveira
	CREA
	94850/D

	
	
	
	
	

	Qualidade do Ar
	Eng.
	João Vicente de Assunção
	CREA
	32237/D

	
	Eng.
	Silvio de Oliveira
	CREA
	94850/D

	
	Eng.
	Tadeu Fabrício Malheiros
	CREA
	0601966428

	
	
	
	
	

	Fauna
	Biol.
	Maria Martha Argel de Oliveira
	CR-BIO
	01583/01

	
	Biol.
	Silvia Fazzolari Correa
	CR-BIO
	04819/01

	
	
	
	
	

	Flora
	Eng.
	Manoel José Domingues
	CREA
	10378/D-PR

	
	Eng.
	Marcelo Morgato
	CREA
	30143/D-PR

	
	
	
	
	

	Cargas Perigosas e Emergências
	Quimico
	Ricardo Rodrigues Serpa
	CRQ
	044244537

	
	
	
	
	

	Consultores
	Engº
	Fernando Ferreira de Camargo
	CREA
	29904/D

	
	Soc.
	Marilia Pirroni Scombati
	
	

	
	
	
	
	

	Informática
	
	Roberto Montagner
	
	

	
	
	Arilson de Oliveira
	
	

	
	
	Mauricio de Moraes Quirino Filho
	
	

	
	
	
	
	

	Produção Gráfica
	
	Celso Seizem Gushi
	
	

	
	
	Edmilson de Souza (in memorian)
	
	

	
	
	Geraldo Haffner Colin
	
	

	
	
	Henrique Luiz da Silva Carvalho
	
	

	
	
	Marcio Piibur
	
	

	
	
	Roberto Joaquim Ferreira (in memorian)
	
	

	
	
	Rosana Ferreira da Silva
	
	

	
	
	Sebastião Laurentino da Silva Fº
	
	

	
	
	Sidiclei Benedicto de Novais
	
	

	
	
	Vagner José Cannalonga
	
	

	
	
	Wagner Silva dos Santos
	
	

	
	
	Zehilda da Gama Sobral
	
	

	
	
	André da Silveira Britzki
	
	

	
	
	
	
	

	Textos
	
	Auta Helena Bochiski
	
	

	
	
	Gilmara Lucia da Motta
	
	

	
	
	Maria do Carmo Bonchristiani
	
	

	
	
	Nancy Lofreta Fiorini
	
	

	
	
	Vânia Veloso
	
	

	
	
	
	
	

	Apoio
	
	José Augusto Barbosa
	
	

	
	
	José Cândido Oliveira Neto
	
	

	
	
	Moisés Marques Farias Filho
	
	


2.2
Objeto do Licenciamento

O Rodoanel Mario Covas é empreendimento rodoviário interligando as 10 rodovias estaduais e federais que chegam em São Paulo, com uma extensão de cerca de 174 km, com características de rodovia bloqueada com controle de acessos, classe “0” - especial e velocidade de projeto de 100 km/h.

O empreendimento Rodoanel foi subdividido em quatro trechos – Oeste, Norte, Leste e Sul. O trecho Oeste do Rodoanel (Processo SMA n.º 13.522/97) com cerca de 32 km de extensão, recebeu a Licença Ambiental Prévia n.º 127 em 29.12.97, com base no parecer técnico CPRN/DAIA n.º 329/97 e na Deliberação CONSEMA n.º 044/97. Este trecho entrou em operação parcial em 2001, não sendo objeto do presente licenciamento.

O objeto do Licenciamento inclui os trechos Norte, Leste e Sul que deverão complementar o traçado do Rodoanel com uma extensão adicional prevista de cerca de 142 km de pista dupla com canteiro central, implantação de 7 novas interseções, obras de arte especiais (passagens superiores e inferiores), drenagem e demais obras de natureza rodoviária.

O Rodoanel Mario Covas nos trechos Norte, Leste e Sul não inclui empreendimentos conexos ou em áreas conexas.

Os trechos Norte, Leste e Sul integrantes do empreendimento Rodoanel Mario Covas se localizam na RMSP - Região Metropolitana de São Paulo, e atravessam os municípios de São Paulo, Caieiras, Franco da Rocha, Mairiporã, Guarulhos, Itaquaquecetuba, Poá, Suzano, Ferraz de Vasconcelos, Ribeirão Pires, Mauá, Santo André, São Bernardo do Campo, Itapecerica da Serra e Embu.

Seu traçado envolve a região metropolitana cruzando setores do tecido urbano compreendidos, em geral, entre as áreas de ocupação periférica e as áreas ambientalmente protegidas, criando uma espécie de moldura separando as áreas periféricas de urbanização consolidada e/ou em vias de consolidação das áreas ambientalmente protegidas. 

O Trecho Norte tem seu início no final do trecho Oeste a partir da interseção com a avenida Raimundo Pereira Guimarães (SP-332) no município de São Paulo, seguindo em direção Leste com traçado passando ao Norte da Serra da Cantareira pelos municípios de Caieiras, Franco da Rocha, Mairiporã e Guarulhos até a interseção com a rodovia BR116 Presidente Dutra.

O Trecho Leste se desenvolve a partir da rodovia BR116 Presidente Dutra seguindo na direção Sul atravessando os municípios de Guarulhos, Itaquaquecetuba, Poá, Suzano, Ferraz de Vasconcelos, Ribeirão Pires e Mauá até a ligação com a avenida Papa João XXIII.

O Trecho Sul se desenvolve a partir da ligação com a avenida Papa João XXIII atravessando os municípios de Santo André, São Bernardo do Campo, extremo sul do município de São Paulo, Itapecerica da Serra até Embu onde se encontra com a interseção com a rodovia BR116 Régis Bittencourt do trecho Oeste, já existente.

A figura 2.2-1 a seguir apresenta a localização geográfica dos trechos Norte, Leste, e Sul do Rodoanel Mario Covas objeto do presente RIMA – Relatório de Impacto Ambiental.

Figura 2.2-1

Inserção do Rodoanel na RMSP

2.3
Histórico / Antecedentes

Nas últimas décadas foram realizados inúmeros estudos de anéis perimetrais para romper o caráter rádio-concêntrico que caracteriza o sistema viário estrutural da RMSP, visando desconcentrar os fluxos de veículos e desviar o tráfego de passagem do centro metropolitano.

Apresentados em ordem cronológica e ilustrados na Figura 2.3-1 - Anéis Metropolitanos / Estudos Anteriores ao Rodoanel, estes estudos refletem diferentes abordagens relacionadas à implantação de uma via de contorno interligando o sistema rodoviário de acesso à RMSP.

Passadas quatro décadas, nenhuma dessas propostas foi implantada na sua concepção original, restando a implantação de alguns trechos que fazem parte do sistema viário estrutural e/ou de interesse regional da RMSP.

Esta síntese da evolução do empreendimento demonstra como a intenção de implantar um anel viário perimetral evoluiu no tempo, tanto em função do crescimento do tráfego de passagem como devido à expansão da mancha urbana de ocupação contínua da RMSP. Assim, os estudos mais recentes incorporaram parte do conhecimento acumulado ao longo deste processo nas configurações de traçado propostas para o Rodoanel.

Anéis Rodoviários / DER-SP

O DER-SP - Departamento de Estradas de Rodagem iniciou em 1958 os estudos para a implantação de duas vias de contorno interligando as rodovias que acessam a RMSP, denominadas de Pequeno e Grande Anel Rodoviário.

O Pequeno Anel Rodoviário, contido no Município de São Paulo tinha por objetivo interligar o sistema rodoviário através de uma via expressa circundando a área urbanizada e evitar que o tráfego de passagem cruzasse as áreas centrais da metrópole. O traçado previsto, com aproximadamente 100 km de extensão, seguia as áreas de fundo de vale. Da proposta original foram implantados apenas os trechos correspondentes à interconexão com a rodovia Presidente Castello Branco e as marginais do rio Pinheiros até a Av. Morumbi. 

Figura 2.3-1 

Rodoanel Mário Covas

Anéis Metropolitanos / Estudos Anteriores ao Rodoanel 

O Grande Anel Rodoviário se desenvolveria a cerca de 40 km do centro metropolitano e sua diretriz de traçado cruzava os municípios de Santana do Parnaíba, Guarulhos, Itaquaquecetuba, Suzano, Ribeirão Pires, Embu-Guaçu e Itapevi, com cerca de 200 km de extensão e apropriando-se de trechos de estradas existentes. Esta proposta não avançou, mas constitui-se em uma primeira aproximação em termos conceituais e de traçado do Rodoanel.

Vias Expressas

No final da década de sessenta, com a elaboração do PUB - Plano Urbanístico Básico de São Paulo e, posteriormente do PMDI - Plano Metropolitano de Desenvolvimento Integrado, foram realizados estudos para a implantação de uma rede de vias expressas com o objetivo de garantir novos padrões de acessibilidade viária e romper com o caráter rádio-concêntrico da estrutura urbana de São Paulo.

As vias expressas propostas no Plano Urbanístico Básico de São Paulo / Estrutura Urbana, permitiriam um fluxo contínuo de veículos devido à separação das pistas de rolamento por sentido, controle de acesso e interseções em desnível. A avenida 23 de Maio e as marginais Tietê / Pinheiros se constituem nos únicos exemplos de vias expressas implantadas com base nas propostas viárias do PUB e, posteriormente, do PMDI.

A via limite da rede proposta ao norte coincidia com o Pequeno Anel Rodoviário, no trecho entre as rodovias Anhangüera e Fernão Dias, formando a Via Expressa Osasco-Cumbica; a leste, tinha por limite a Via Expressa Mauá-Cumbica; a sul, margeava as represas Billings e Guarapiranga, cruzando os municípios de São Paulo (Santo Amaro), São Bernardo do Campo e Diadema; a oeste, coincidia com a diretriz do Grande Anel Rodoviário, desenvolvendo-se nos municípios de Taboão da Serra e Osasco.

Mini Anel Viário

No final da década de setenta a PMSP implantou algumas ligações viárias para suprir a necessidade de interligação do sistema rodoviário, tendo em vista que o Pequeno Anel Rodoviário tinha sido implantado apenas parcialmente, assim como o Programa de Vias Expressas proposto pelo PUB / PMDI.

Fazem parte desta intervenção o prolongamento da avenida dos Bandeirantes até a rodovia dos Imigrantes (avenida Afonso D’Escragnole Taunay); o viaduto Ary Torres ligando a marginal Pinheiros à avenida dos Bandeirantes e a interligação da rodovia Presidente Dutra com a marginal Tietê e a avenida Tatuapé.

Em 1986, foi proposta a implantação do Mini Anel Viário integrado pelas marginais do Tietê e do Pinheiros, avenidas dos Bandeirantes, Afonso D’Escragnole Taunay, Tancredo Neves, Juntas Provisórias, Luiz Ignácio de Anhaia Mello e Salim Farah Maluf, concluído na segunda metade da década passada.

Anel Viário Metropolitano

Em 1976, por iniciativa da EMPLASA / METRÔ, tiveram início os estudos do Anel Viário Metropolitano que deveria substituir o Pequeno Anel Rodoviário do DER/SP. A proposta formulada previa a implantação, por razões de custo, de uma via arterial, ao invés do sistema expresso proposto no final da década de 60.

Com 51 km de extensão, o Anel Viário Metropolitano coincidia com as marginais do Tietê e do Pinheiros e aproveitava trecho de avenidas existentes como a Roque Petroni Júnior, Presidente Kennedy, Aricanduva e o prolongamento desta última, ao norte do rio Tietê até as rodovias Presidente Dutra e Fernão Dias. Este traçado está parcialmente implantado.

Sistema Integrado de Transportes / Anéis DERSA

Foram desenvolvidos estudos no âmbito da DERSA, a partir de 1980, com o objetivo de diminuir a excessiva concentração de fluxos rodoviários de cargas e passageiros na RMSP. Estes estudos estão consubstanciados no plano denominado Sistema Integrado de Transportes, composto por dois anéis: Macro Anel Rodoviário e Grande Anel Intermodal.

O traçado do Macro Anel Rodoviário distava aproximadamente 100 km do centro metropolitano, atendendo as cidades de Campinas, Sorocaba, Piedade, Juquiá, Peruibe, Itanhaém, Mongaguá, Cubatão, Santos, São Sebastião, Caraguatatuba, Salesópolis, Jacareí, São José dos Campos e Bragança Paulista. Com extensão aproximada de 750 km, este anel aproveitava trechos de rodovias existentes e sua implantação foi iniciada com a duplicação das rodovias Santos Dumont (SP-75) e Dom Pedro I (SP-65).

O Grande Anel Intermodal foi proposto para exercer um controle operacional do tráfego pesado inibindo seu ingresso na malha viária metropolitana. Com 285 km de extensão e distando em média 40 km do centro metropolitano, este anel coincidia em parte com rodovias existentes e se desenvolvia nos municípios de Caieiras, Franco da Rocha, Mairiporã e Arujá, ao norte; Mogi das Cruzes, a leste; Ribeirão Pires, São Bernardo do Campo e Embu-Guaçu, ao sul e Itapecerica da Serra, Cotia, Itapevi e Barueri, a oeste. Nenhum trecho desta proposta foi implantado.

VPM – Via Perimetral Metropolitana

A partir de 1989 o Governo do Estado através da CDHU – Companhia de Desenvolvimento Habitacional e Urbano desenvolveu estudos para a implantação da Via Perimetral Metropolitana. A VPM tinha por objetivo propor uma alternativa para o tráfego de passagem de média e longa distância, que cruza a RMSP, aliviando os fluxos viários nas marginais dos rios Tietê e Pinheiros.

A diretriz de traçado da VPM, com 160 km de extensão, se desenvolvia ao norte, no limite sul do Parque Estadual da Cantareira e nos municípios de Guarulhos e Arujá; a leste, cruzava os municípios de Itaquaquecetuba, Suzano e Mauá; ao sul, margeava as represas Billings e de Guarapiranga e, a oeste, cruzava os municípios de Embu e Carapicuiba.

A VPM tinha características de via expressa com controle de acesso, interseções em desnível e duas pistas com três faixas de rolamento por sentido. Esta proposta não foi implantada.

Dos estudos realizados anteriormente, a Via Perimetral Metropolitana é a que mais se aproxima da concepção atual do Rodoanel. Quando a DERSA retomou os estudos de um anel viário metropolitano, em 1991, a diretriz denominada alternativa Interna coincide aproximadamente com a diretriz proposta para a VPM.

2.4
Objetivos

O Rodoanel Mario Covas é um empreendimento rodoviário com o objetivo de melhorar a qualidade de vida na RMSP envolvendo aspectos ambientais e sócio-econômicos.

A DERSA elencou os principais objetivos do Rodoanel em apresentação realizada na Assembléia Legislativa de São Paulo em 1999:

· Ordenar o tráfego de passagem na RMSP;

· Hierarquizar e estruturar o transporte de passageiros e de cargas, proporcionando a integração modal;

· Adotar medidas específicas de proteção para as áreas ambientalmente protegidas incluindo os mananciais e parques florestais e,

· Promover o desenvolvimento eco–sustentável na área de influência, ordenando o uso e ocupação do solo.

Os principais objetivos a serem atingidos sob a ótica dos transportes são:

· Articular as rodovias estaduais e federais que acessam a RMSP evitando que o tráfego das mesmas sobreponha-se ao fluxo veicular urbano, aumentando os congestionamentos e as emissões no meio urbano e, 

· Criar um sistema viário que permita a interconexão entre as cidades que compõem a RMSP, reduzindo os custos de transporte, as deseconomias decorrentes dos congestionamentos e propiciando o desenvolvimento sustentado da região.

Numa abordagem mais abrangente, contempla o desenvolvimento econômico e social do Estado e do País, facilitando o fluxo de cargas que seguem para os países integrantes do Mercosul, para o Porto de Santos, diminuindo o custo das exportações (“Custo Brasil”) e contribuindo para o desenvolvimento do país.

2.5
Justificativas

2.5.1
Condição Atual e Perspectivas 

O traçado do Rodoanel envolve a RMSP cruzando setores urbanos compreendidos, em geral, entre as áreas periféricas de urbanização consolidada e/ou em vias de consolidação e as áreas ambientalmente protegidas. 

A posição geográfica da RMSP associada ao seu forte desenvolvimento econômico estimulou ao longo do tempo o desenvolvimento de um sistema rodoviário, com configuração nitidamente radio-concêntrica, onde as viagens tinham como destino o centro metropolitano. 

Esse sistema rodoviário que estava configurado nos anos 50, foi significativamente melhorado, ampliado e reformulado na década de 70. Atualmente esse sistema é formado por dez rodovias de grande capacidade que conectam a RMSP com o interior do Estado; com o Porto de Santos; com a região centro-oeste do País; com os demais estados da região Sudeste (com destaque para Rio de Janeiro e Minas Gerais); com a região Sul, compondo um dos principais elos de ligação com o Mercosul; e, com a região Nordeste e Norte do Brasil. 

Das dez rodovias que compõem o sistema, sete foram concessionadas ao setor privado, com um amplo programa de investimentos a ser implementado ao longo dos próximos vinte anos.  Esses investimentos visam atender trechos ou pontos atualmente saturados e em estágio de pré-saturação, bem como atender e melhorar as condições operacionais da malha rodoviária, propiciando um atendimento adequado ao crescimento de demanda previsto.

Das três rodovias troncais ainda não concessionadas ao setor privado, duas são de jurisdição federal ou objeto de convênio operacional específico com o Estado, rodovias Fernão Dias e Régis Bittencourt, respectivamente. Essas rodovias foram ou se encontram em fase final do processo de duplicação, com metas pré–estabelecidas para serem objeto de concessão ao setor privado.  A terceira - rodovia Ayrton Senna e seu prolongamento através da rodovia Carvalho Pinto - de jurisdição do governo estadual - é uma rodovia de concepção tecnológica moderna, enquadrada como rodovia de Classe 0,  sob administração da DERSA/DER-SP. Essa rodovia também poderá ser objeto de concessão ao setor privado.

Todos esses eixos viários convergem atualmente para as marginais dos rios Tietê e Pinheiros, que através da interligação de um conjunto de vias, composto pela avenida dos Bandeirantes, complexo viário Maria Salim Maluf, avenida Tancredo Neves e complexo viário Engenharia Mackenzie, avenida Juntas Provisórias, avenida Luiz Inácio de Anhaia Mello, avenida Salim Maluf e as marginais dos rios Tietê e Pinheiros, compõem o denominado Minianel Viário de São Paulo.

O Minianel Viário assume assim a função de uma grande rotatória de distribuição dos fluxos de veículos, tanto de carga como de passageiros, oriundos das rodovias e com destino à RMSP ou às próprias rodovias, com destino externo a RMSP.

Segundo dados da Pesquisa de Origem/Destino de 1997 cerca de 328 mil veículos entram e saem da RMSP diariamente com origem e/ou destino a estas rodovias. Destes, 195 mil (59%) são veículos leves e 117 mil (36%) são veículos comerciais, transportando carga e mercadorias. Desses veículos de carga da ordem de 30% eram nitidamente de passagem pela RMSP. Dos 70% de veículos de carga que ficam na região metropolitana apenas 30% têm como destino a região interna ao Minianel, 40% se distribuem entre as demais cidades da região metropolitana e em outras áreas do município de São Paulo, externas ao Minianel.

Já o sistema viário do município de São Paulo conta com uma extensão estimada de  15.500 km de vias, possui cerca de 1.300 km de vias artérias e apenas 72 km de vias de trânsito rápido. Apresenta uma estrutura viária radial e apenas dois anéis de distribuição de veículos, sendo um localizado na periferia do centro (rótula e contra-rótula) e o segundo o próprio Minianel Viário.

O desempenho operacional desse sistema vem apresentando nos últimos anos uma redução significativa nos seus índices de desempenho. Em 1992 a lentidão média que era de 38,8 km no período de pico da tarde foi para 120 km no ano de 2000. A persistir essa tendência (em 2001 foi atingida uma lentidão no pico da tarde superior a 170 km), num quadro de aumento da frota de automóveis, sem ampliação da malha viária ou de sua capacidade, o horizonte se apresenta extremamente desfavorável.

Estimativas desenvolvidas pela CET/SP prevêem que em 2006 a lentidão nos períodos de pico possa atingir valores da ordem de 200 km. Na Figura 2.5.1-1 a seguir pode ser visualizada a evolução da lentidão existente e esperada no período de 1993 a 2006.

Figura 2.5.1-1: Lentidão Existente e Esperada no Período de 1993 a 2006

[image: image3.emf] 

Fonte: PDDT Vivo 2000/2020  


Fonte: CET-SP, 2001

Vários são os fatores que tem levado ao crescimento desses índices e muitos estão relacionados com o sistema de transporte e mobilidade urbana. Contudo, um dos fatores que tem contribuído muito para a piora do trânsito é a sobreposição dos fluxos de características tipicamente rodoviárias com o fluxo do tráfego urbano no Minianel.

Esse quadro do sistema viário da RMSP vem apontando desde os meados dos anos 80, para a necessidade de implantação de um novo anel viário, circundando a mancha urbana e interligando os eixos rodoviários para que o tráfego de passagem não cruze o centro metropolitano.

A melhoria das condições de acessibilidade, da circulação e da qualidade de vida constituem aspectos estratégicos do desenvolvimento das cidades. Atualmente as cidades mais desenvolvidas conseguem atrair investimentos por oferecerem, além de condições locacionais adequadas, padrões mais elevados de qualidade de vida urbana. O Rodoanel poderá contribuir para disciplinar e orientar a ocupação e crescimento da estrutura urbana e coibir a expansão da RMSP em vetores não desejados, se forem implementadas medidas de ordem urbanística em conjunto com os municípios que têm o poder legal de legislar e controlar o uso do solo na região de influência do empreendimento.

Os fatores ligados à melhoria da acessibilidade intra-regional, melhoria das condições de circulação e localização de atividades econômicas favorecem a adoção de princípios para ordenamento do uso e da ocupação do solo urbano de modo a reduzir as disparidades observadas no território metropolitano. 

A implantação do Rodoanel Mario Covas se insere no contexto da política nacional vigente no setor de transportes que incentiva o desenvolvimento de investimentos para modernização, ampliação e integração de modais de transporte. A implantação do Rodoanel num horizonte de curto a médio prazo está contemplada nos principais programas de governo seja a nível federal – Programa “Avança Brasil”,  estadual no âmbito do PDDT Vivo 2000/2020 – Plano Diretor de Desenvolvimento de Transportes, ou metropolitano através do PITU 2020 – Plano Integrado de Transportes Urbano  da STM - Secretaria dos Transportes Metropolitanos.

Esse empreendimento é parte integrante das denominadas “Ações Decididas” pelo PDDT 2000/2020. Também faz parte das ações decididas no âmbito deste plano a execução de obras complementares na rodovia dos Imigrantes e investimentos na malha rodoviária do Estado envolvendo duplicação de 2.000 km de rodovias, implantação de 250 km de novas rodovias, pavimentação de 100 km de rodovias e implantação de terceira faixa em 500 km de rodovias. 

De acordo com as informações constantes no PDDT, a demanda por transporte de carga em São Paulo era 644 milhões de toneladas/ano no ano 2000, sendo 93% deste total por via rodoviária. Há no Estado de São Paulo, uma forte dependência do transporte rodoviário para a movimentação de bens e pessoas, que o PDDT prevê reduzir com aumento do transporte ferroviário. Apesar desta alteração os fluxos de veículos na RMSP não deverão ser reduzidos significativamente.

A movimentação de bens no Estado é bastante concentrada na Macrometrópole, constituída pela RMSP e pelo espaço geocêntrico que a envolve, delimitado pelo quadrilátero Sorocaba, Campinas, São José dos Campos e Santos. Da demanda por transporte de carga no Estado, cerca de 79% tem origens ou destino na Macrometrópole, 50% de viagens internas à mesma, 3% com destino a portos e aeroportos (comércio exterior) e 26% com origens ou destino externo à Macrometrópole. A Figura 2.5.1-2 a seguir apresenta de forma esquemática a distribuição atual dos fluxos de transporte onde pode ser visualizada a nítida polarização da Macrometrópole no contexto do Estado.

Especificamente, a RMSP é responsável por cerca de um terço da demanda por transporte de carga no Estado, segundo informações do PDDT. A inexistência de uma articulação entre as diversas rodovias que afluem e saem desta região, sobrecarrega o saturado sistema viário principal da Metrópole para onde convergem caminhões para a coleta e distribuição de carga, criando deseconomias e ineficiências na logística de transporte.


Figura 2.5.1-2: Demanda Atual de Transporte no Estado de São Paulo

Além dessa convergência, há também o problema do tráfego de longa distância com passagem obrigatória pela cidade e seu entorno. É o caso dos fluxos de conexão entre o interior do Estado – e sua área de influência – e o porto de Santos, assim como os fluxos entre o Sul do país e o Mercosul, o Sudeste e Nordeste.

De acordo com informações disponíveis da CMSP – Companhia do Metropolitano de São Paulo, o número de viagens/dia realizadas por caminhões na RMSP cresceu de 83.564, em 1987, para 99.955, em 1997. Deste total, 72% correspondiam a veículos de carga com 3 a 5 eixos, portanto caminhões médios e pesados. Estes veículos transitam pela malha viária urbana, provocando problemas graves de circulação, especialmente nas marginais e vias de acesso às principais rodovias
Está prevista no âmbito do próprio PDDT 2000/2020, uma alteração na participação modal do transporte rodoviário passando dos atuais 93% (ano 2000) para cerca de 65,5% em 2020, com a ferrovia aumentando sua participação de 5% para 31%. A tabela 2.5.1-1 a seguir apresenta dados da produção atual de transporte de carga no Estado por modal de transporte e a previsão da produção total e a divisão por modo no ano de 2020 de acordo com o PDDT.

Tabela 2.5.1-1:  Dados de Produção de Transporte no Estado de São Paulo

Unidade : TKU x 109
	Modalidade
	Ano 2000
	Ano 2020

	Rodovias
	108,2
	164,1

	Ferrovias
	6,1
	78,2

	Hidrovias
	0,6
	1,3

	Dutovias
	0,9
	4,3

	Cabotagem
	0,0
	2,0

	Aéreo
	0,4
	0,8

	TOTAL
	116,2
	250,7


Fonte: PDDT 2000/2020

TKU – tonelada quilômetro útil

Estão contempladas no âmbito do PDDT, além da implantação do Rodoanel, as seguintes medidas complementares para a transposição dos fluxos de passagem na RMSP:

· Implantação dos trechos Sul e Norte do FERROANEL, viabilizando a transposição da RMSP, liberando os trilhos internos à RMSP para o transporte de passageiros pela CPTM, que tem previsão de um forte crescimento até 2020, de acordo com o PITU 2020; e,

· Implantação dos CLIs - Centros Logísticos Integrados, que deverão permitir uma reestruturação dos fluxos de carga na RMSP, viabilizando transferências intermodais eficientes.

O Rodoanel pode se constituir em uma solução de integração intramodal rodoviária e integração intermodal facilitando a relação entre a RMSP, o interior do Estado, estados vizinhos e países do Mercosul, além de ampliar as possibilidades de articulação econômica no processo de globalização da economia brasileira.

2.5.2
Benefícios Esperados

São elencados a seguir os principais benefícios esperados pelo empreendimento, conforme estudos da DERSA, organizados segundo as óticas de transporte, economia, ambiental, e de atendimento ao usuário. 

· Transportes:

· Melhoria no nível de serviço das ligações rodoviárias que convergem a São Paulo;

· Redução do tráfego de passagem da RMSP, aliviando os fluxos de veículos nas marginais dos rios Tietê, Pinheiros e demais vias que compõem o Minianel e Anel Viário Metropolitano;

· Melhoria das ligações intermunicipais da RMSP, conjuntamente com as melhorias previstas pelo SVIM – Sistema Viário de Interesse Metropolitano, em estudo pela STM – Secretaria dos Transportes Metropolitanos de São Paulo;

· Integração do transporte regional de carga, conjuntamente com as demais ações previstas no âmbito do PDDT-2000/2020;

· Liberação do espaço viário urbano para a circulação do tráfego local;

· Redução de congestionamentos nos corredores viários metropolitanos;

· Redução de conflitos operacionais nos trechos dos eixos rodoviários e ferroviários próximos às áreas urbanas da RMSP;

· Aumento do conforto e da segurança nas viagens; 

· Possibilidade de se implantar terminais intermodais rodoferroviários, principalmente para as cargas de longo curso da ferrovia, gerando a alternativa de utilização das linhas ferroviárias urbanas para o uso de transporte de passageiros(a exemplo dos CLIs - Centros Logísticos Integrados, previstos no âmbito do PDDT 2000/2020);

· Economia de horas gastas no sistema viário da RMSP  de cerca de 401 mil horas por dia em 2010 e cerca de 505 mil horas dia em 2020. Considerando apenas as vias estruturais internas ao município de São Paulo o ganho total de horas previsto é de cerca de 341 mil e 408 mil horas em 2010 e 2020, respectivamente (VETEC / DERSA); e,

· Ganhos de velocidade média de até 3,5 km/hora nas vias expressas do sistema viário principal da RMSP em 2010 e 2020 (VETEC / DERSA).

· Economia:

· Propiciar o crescimento econômico e a geração de emprego e renda na área de influência direta e indireta do Rodoanel;

· Reduzir o consumo de combustíveis, principalmente do transporte de cargas;

· O tempo médio gasto pelos veículos de passagem será reduzido em 6,69 min/ veículo, em relação à situação sem o empreendimento (VETEC / DERSA);

· Reduzir os custos operacionais dos usuários;

· Reduzir os custos de manutenção do sistema rodoviário e do viário principal da RMSP;

· Incrementar a intermodalidade no transporte de cargas; e,

· Racionalizar o processo de distribuição de cargas e abastecimento.

· Ambientais:

· Melhorar a qualidade do ar na RMSP;

· Reduzir o nível de ruído;

· Propiciar a rearticulação da distribuição das atividades no âmbito da RMSP;

· Melhorar a segurança e reduzir os acidentes, inclusive aqueles com cargas perigosas;

· Melhorar a acessibilidade, aliviando as pressões sobre áreas centrais da RMSP;

· Para os usuários:

· Propiciar a redução dos tempos de viagens;

· Reduzir o tempo de deslocamento entre emprego, escola e moradia, resgatando mais tempo livre para o cidadão;

· Melhorar as condições de segurança na circulação; e,

· Melhorar acesso a bens e serviços na RMSP.

São apresentados a seguir alguns resultados das simulações de tráfego para o ano horizonte de 2020 (VETEC / DERSA) que sintetizam os principais efeitos da implantação do Rodoanel Completo no sistema viário formado pelo Minianel e Anel Viário Metropolitano de São Paulo:

· Marginal Pinheiros: redução do volume diário médio em cerca de 8% no sentido horário e 5% no sentido anti-horário com relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de  49% no sentido horário e 34% no sentido anti-horário;

· Marginal Tietê: redução do volume diário médio em cerca de 11% no sentido horário e 10% no sentido anti-horário com relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de 42% no sentido horário e 43% no sentido anti-horário;

· Avenida dos Bandeirantes: redução do volume diário médio em cerca de 5% em ambos os sentidos com relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de 50% no sentido horário e 38% no sentido anti-horário;

· Trecho entre as avenidas Luiz Inácio Anhaia Mello/ Salim Farah Maluf do Minianel: redução do volume diário médio em cerca de 10% em ambos os sentidos com relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de  37% no sentido horário e 34% no sentido anti-horário;

· Trecho entre as avenidas Vereador João de Luca/ Cupecê do Anel Metropolitano: redução do volume diário médio em cerca de 8% no sentido horário e 5% no sentido anti-horário com relação à situação sem projeto. Com relação ao fluxo de caminhões é prevista uma redução ainda maior sendo de  31% no sentido horário e 32% no sentido anti-horário.

2.6
Definição e Características do Empreendimento

A definição do projeto do Rodoanel no âmbito do Estado passou por sucessivos conceitos, desde uma alternativa de desvio do tráfego de carga de passagem, até um instrumento de organização do espaço e de promoção da melhoria da qualidade de vida da população da RMSP, observando a adequada integração com a malha rodoviária e inserção no meio urbano.

Foram definidas pelo Empreendedor as seguintes diretrizes para o Rodoanel:

· Geral

· O poder público definirá todas as diretrizes que nortearão a implantação do Rodoanel, dos empreendimentos decorrentes e dos que dele vierem a depender, cabendo-lhe inclusive a determinação do uso previsto, quando do interesse público ou de relevância metropolitana.

· Rodoviárias e de Transportes

· O Rodoanel é um Empreendimento rodoviário que privilegiará o tráfego de carga, direcionando, hierarquizando e estruturando o transporte de cargas, de maneira a proporcionar a integração inter e intra modal;

· O Rodoanel será uma via bloqueada em todo o seu perímetro e os seus acessos dar-se-ão exclusivamente pelas rodovias que interligará. Outros acessos para as porções oeste e leste/nordeste metropolitanas, dar-se-ão por meio de marginais que se articularão com as rodovias já interligadas e deverão ser estudadas em comum acordo entre os municípios e as Secretarias Estaduais envolvidas. O sistema operacional do Rodoanel deverá considerar e dar suporte às diretrizes acima;

· O traçado do Rodoanel deverá atender às características de rodovia classe "0" e estar situado à distância entre 20 e 40 km do centro de São Paulo;

· A implantação do Rodoanel deverá ser apoiada pela reestruturação hierarquizada do sistema viário regional e dos transportes públicos metropolitanos, condição necessária para que não haja perdas de fluidez de capacidade de atendimento e haja ganhos ambientais.

· Ambientais

· A passagem do Rodoanel Mario Covas pelas áreas de proteção dos mananciais, incluindo as do sistema produtor da Cantareira, será admitida, ou melhor desenvolvida, se for associada à implantação de um conjunto de parques, contínuos quando possível em ambos os lados, ao longo de todo seu percurso, além da incorporação no Empreendimento das medidas requeridas para a proteção dos recursos hídricos previstas no âmbito da legislação vigente;

· As áreas lindeiras ao Rodoanel, situadas na área de proteção dos mananciais ou próximas ao Parque da Serra da Cantareira, não poderão abrigar atividades que induzam à ocupação industrial, urbana ou que possam ocasionar impactos ambientais negativos.

· Articulação Metropolitana

· Na viabilização do Empreendimento deverá ser promovida articulação institucional no sentido de envolver os municípios da RMSP no processo de concepção e avaliação de custos e benefícios do Empreendimento, bem como no estabelecimento de diretrizes de uso e ocupação do solo que viabilize a implantação e o funcionamento do Rodoanel de São Paulo em curto, médio e longo prazo.

· O traçado do Rodoanel deverá evitar cruzar áreas densamente ocupadas para que não haja ruptura do tecido urbano e, onde isto não for possível, deverão ser tomadas as providências de projeto compatíveis com a minimização de eventuais impactos negativos.

· As Secretarias Estaduais envolvidas, com a participação dos municípios integrantes da RMSP, definirão a estratégia de desenvolvimento metropolitano dentro do qual deverá inserir-se o Rodoanel Mario Covas.

· Empreendimento

· O Rodoanel Mario Covas deverá ter um plano único como Empreendimento, mas será implantado por etapas e fases. 

· O Rodoanel Mario Covas deverá contar com recursos públicos investidos a fundo perdido, suficientes para viabilizar o Empreendimento, obtidos pelos governos municipal, estadual e federal.

· As Secretarias dos Transportes Metropolitanos e do Meio Ambiente responsabilizar-se-ão solidariamente pelo desenvolvimento dos projetos do Rodoanel Mario Covas no que se refere à aplicação das diretrizes aqui estabelecidas, bem como pelas providências necessárias à sua implantação, de acordo com os cronogramas que vierem a ser aprovados e pelas providências de articulação com as demais Secretarias Estaduais envolvidas.

O Rodoanel Completo deverá apresentar em sua seção crítica um volume diário médio de 128 mil veículos/dia e 154 mil veículos/dia nos anos de 2010 e 2020, respectivamente, de acordo com as simulações de tráfego  VETEC / DERSA (2001). A Tabela 2.6-1 a seguir apresenta o volume médio bidirecional por trecho do Rodoanel (tráfego geral e caminhões) previsto para 2010 e 2020.

Tabela 2.6-1: Rodoanel Mario Covas

Volume Médio Diário - Bidirecional

Ano 2010/2020

	Trecho
	Sub-Trecho
	V.D.M.      Bidirecional 
	Volume Diário Caminhões (Bidirecional)

	
	 
	 
	Ano      2010
	Ano      2020
	Ano     2010
	Ano      2020

	OESTE
	SP332 R. P. Magalhães
	Bandeirantes
	132231
	145780
	17187
	18699

	
	Bandeirantes
	Anhanguera
	88284
	97105
	10147
	10932

	
	Anhanguera
	Castello Branco
	120237
	140799
	15800
	16294

	
	Castello Branco
	Av. Padroeira (Osasco)
	127855
	154943
	16428
	16558

	
	Av. Padroeira (Osasco)
	Raposo Tavares
	115811
	144540
	16735
	17224

	
	Raposo Tavares
	Régis Bittencourt
	128109
	145510
	17196
	17808

	SUL
	Régis Bittencourt
	Imigrantes
	5185
	60299
	10054
	10349

	
	Imigrantes
	Anchieta
	84292
	103011
	8210
	9060

	
	Anchieta
	Av. Papa João XXIII (Mauá)
	73952
	88233
	7159
	8023

	LESTE
	Av. Papa João XXIII (Mauá)
	SP-66
	40136
	47801
	5965
	6712

	
	SP-66
	Ayrton Senna
	72287
	69759
	7123
	7230

	
	Ayrton Senna
	Presidente Dutra
	54253
	63548
	6469
	6790

	NORTE
	Presidente Dutra
	Fernão Dias
	39276
	44434
	10374
	11594

	
	Fernão Dias
	SP332 R. Magalhães
	85825
	95531
	16315
	17751


Fonte: Dados de Tráfego – VETEC, 2001 - DERSA

A alternativa selecionada para o empreendimento resultou do processo de seleção e da avaliação a nível do projeto do conjunto de fatores funcionais, aspectos ambientais, processos construtivos, custos, inserção, ocupações urbanas e restrições específicas de cada local.

O traçado da alternativa selecionada do Rodoanel Mario Covas abrange um total de 142,3 km de extensão de rodovia, compreendendo 47,9 km do Trecho Norte, 40,6 km do Trecho Leste e 53,8 km do Trecho Sul. Esses trechos interligados com o Trecho Oeste, em fase final de implantação, deverão totalizar 174,3 km de extensão de via perimetral que circunda a Região Metropolitana de São Paulo.

É o maior empreendimento rodoviário em estudo e desenvolvimento no País, interligando as 10 rodovias estaduais e federais que chegam em São Paulo, com as seguintes características:

· Via expressa com controle de acessos (Classe 0);

· Velocidade de projeto de 80 a 100 km/h;

· Duas pistas separadas por canteiro central com três a quatro faixas de rolamento;

· Sistema viário secundário composto por marginais, trevos e vias urbanas;

· Não está prevista a cobrança de pedágio.

A tabela 2.6-2 a seguir apresenta as interseções previstas para os trechos Norte, Leste e Sul do Rodoanel assim como a estimativa da extensão dos trechos entre interseções e extensão total por trecho.

Tabela 2.6-2: Rodoanel Mario Covas – Trechos Norte, Leste e Sul

Interseções e Extensões

	Trecho
	De
	Para
	Extensão (m)

	OESTE (1)
	Régis Bittencourt
	Raimundo P. Magalhães
	32.000

	
	Raimundo P. Magalhães
	Fernão Dias
	21.300

	NORTE
	Fernão Dias
	Presidente Dutra
	26.630

	
	Extensão total do trecho Norte
	47.930

	
	Presidente Dutra
	Ayrton Senna
	6.400

	LESTE
	Ayrton Senna
	SP66 – Estr. Velha Rio - SP
	7.130

	
	SP66 – Estr. Velha Rio - SP
	Avenida Papa João XXIII
	27.100

	
	Extensão total do trecho Leste
	40.630

	
	Avenida Papa João XXIII
	Anchieta
	10.200

	SUL
	Anchieta
	Imigrantes
	6.440

	
	Imigrantes
	Régis Bittencourt
	37.100

	
	Extensão total do trecho Sul
	53.740

	EXTENSÃO TOTAL DO RODOANEL
	174.300


 (1) O trecho Oeste não é objeto do Licenciamento.

A implantação dos Trechos Norte, Leste e Sul envolve a movimentação de 57,4 milhões de m3 de corte e 49,8 milhões de m3 de aterro. As obras de arte especiais (O.A.E.), entre pontes e viadutos, totalizam 686,5 mil m2 de estruturas. O Trecho Norte, que atravessa região de serra com topografia muito acidentada, engloba 2.280 m de extensão de túneis por sentido e 55% dos volumes globais de corte e aterro. Na tabela 2.6-3 a seguir são apresentadas as quantidades por trecho.

Tabela 2.6-3: Rodoanel Mario Covas – Trechos Norte, Leste e Sul

Estimativa de Quantidades

	Trecho
	Corte     (milhões m3)
	Aterro    (milhões m3)
	O.A.E              (mil m2)
	Túnel                (mil m3)

	NORTE
	31,3
	28,4
	143,8
	816

	LESTE
	9,8
	8,6
	222,8
	-

	SUL
	16,3
	12,8
	319,9
	-

	TOTAL
	57,4
	49,8
	686,5
	816


   Fonte: DERSA 

O detalhamento da alternativa selecionada está representado nos desenhos relacionados a seguir, que se encontram no volume em anexo:

· Trecho Norte

· 15.00.101-S10/101 a 115 –
Diretriz Superior - Traçado sobre Mosaico Fotográfico

· Trecho Leste

· 15.00.103-S10/401 a 412 – 
Traçado sobre Mosaico Fotográfico

· 15.00.103-S10/414 –

Interseção SP 66

· Trecho Sul

· 15.00.102-S10/401 a 415 – 
Traçado sobre Mosaico Fotográfico

As premissas básicas de projeto seguidas no detalhamento da alternativa selecionada que se aplicam aos trechos Norte, Leste e Sul, são:

· Padrão Viário

O Rodoanel segundo a classificação técnica estabelecida pelas normas do DNER, alcança as categorias de Rodovias Classe “0” e Rodovia Classe I – A. Dotado de pista dupla com três ou quatro faixas de rolamento por sentido de tráfego, sendo as pistas separadas por canteiro central, apresenta características geométricas associadas à velocidade diretriz de 100 km/h e demais características apresentadas na tabela 2.6-4 a seguir:

Tabela 2.6-4: Características Geométricas 

	Velocidade diretriz
	100 km/h

	Distância de visibilidade
	160 metros

	Raio mínimo de curva horizontal
	375 metros

	Superelevação máxima
	8%

	Rampa máxima
	5%

	Rampa mínima
	0,5%

	Gabarito vertical
	5,5 metros

	Largura da faixa de rolamento
	3,6 metros

	Largura do acostamento
	3,0 metros

	Largura do canteiro central
	11 metros

	Largura do refúgio
	1,0 metro

	Faixa de domínio
	130 metros


Fonte: DERSA  

As seções transversais tipo decorrentes das características geométricas relacionadas acima são apresentadas nas figuras do volume em anexo.

As pistas dos Trechos Norte, Leste e Sul desenvolvem-se com três faixas de rolamento por sentido, exceto no trecho compreendido entre as rodovias Anchieta e Imigrantes, no Trecho Sul, que tem quatro faixas de tráfego por sentido.

O canteiro central padrão é de 11 metros, mas em alguns trechos apresenta dimensões mais reduzidas. Esses trechos localizam-se junto a obras de arte especiais, que atravessam áreas urbanizadas para reduzir a largura da faixa de domínio.

· Faixa de Domínio
A faixa de domínio foi estabelecida em 130 metros de largura. Nos segmentos onde os “off-sets” dos taludes de corte e aterro ultrapassaram o valor de 130 metros, os limites da faixa de domínio foram afastados a um mínimo de 5 metros além dos “off-sets”.

Em segmentos do Trecho Leste, por restrições locais, adotaram-se valores de 50 metros junto aos viadutos que transpõem a rodovia Ayrton Senna e rodovia SP 66. Em trecho no município de Poá, a faixa de domínio tem largura de 60 metros.

A faixa “non aedificandi” ao longo do Rodoanel será de 15 m, de acordo com o Decreto Lei nº 13.626 de 21 de outubro de 1943. Essa condição poderá ser revista na fase de projeto executivo, com base na Lei nº 10.358 de 27 de agosto de 1999, artigo 1º / item 1º - “Nos trechos rodoviários que atravessem perímetros urbanos ou áreas urbanizadas passíveis de serem incluídas em perímetro urbano, será dispensada a exigência de recuo prevista neste artigo”.

· Interseções
Devido às características de via expressa com acesso controlado, os usuários somente poderão acessar o Rodoanel através de interseções projetadas com padrão rodoviário e integradas às rodovias ligadas ao sistema local. Todas as interseções ocorrem em desnível.

· Estruturas

As estruturas que integram as obras do Rodoanel deverão ser implantadas nos locais onde os serviços de terraplenagem não são capazes de dar continuidade às pistas como no caso das pontes e viadutos no cruzamento de outras vias e também para reduzir o volume dos serviços de terraplenagem como no caso de viadutos de transposição de ravinas profundas. São de dimensões usuais, a serem construídas por métodos de amplo domínio das empresas construtoras existentes no mercado brasileiro.

As estruturas incluem passagens superiores e inferiores na forma de viadutos e pontes, obras de contenção e túneis:

· Passagens superiores

As passagens superiores (PS) são viadutos destinados a manter a continuidade das vias existentes que cruzarão sobre as pistas do Rodoanel.

· Passagens inferiores

As passagens inferiores (PI) são viadutos destinados a manter a continuidade das vias existentes que cruzarão sob as pistas do Rodoanel. Também são previstas nos casos de transposição de ravinas profundas onde aterros sejam desaconselháveis por razões técnicas ou de custo, ou para minimizar impactos ambientais.

· Pontes

As pontes estão previstas nos locais onde as pistas do Rodoanel cruzam reservatórios e cursos d’água perenes e com volume que não possa ser atendido por obras hidráulicas convencionais como galerias e bueiros.

· Obras de contenção

As obras de contenção são indicadas nos locais de relevo mais acidentado, onde a solução por meio de terraplenagem com taludes de inclinação necessária à sua estabilidade, não sejam aconselháveis por razões técnicas ou econômicas ou para a minimização dos impactos ambientais.

· Túneis

Os túneis estão previstos nos locais de relevo excepcionalmente acidentado, onde os cortes no terreno para a passagem das pistas sejam técnica e economicamente desaconselháveis ou para a minimização dos impactos ambientais.

· Passarelas

As passarelas são viadutos para pedestres, posicionadas junto às áreas urbanizadas, onde existe a necessidade da população cruzar as pistas do Rodoanel.

· Terraplenagem

A terraplenagem se constitui no conjunto de operações de escavação, carga, transporte, deposição, espalhamento e compactação de terras, necessárias à conformação do terreno para acomodação da plataforma rodoviária do Rodoanel. As compensações de cortes e aterros foram definidas prioritariamente dentro da própria faixa de domínio, reduzindo dessa forma a demanda por áreas para depósito de materiais excedentes e áreas de empréstimo externas à faixa. Nesse sentido foram efetuados ajustes no alinhamento horizontal do traçado e analisadas várias opções de alinhamento vertical por segmentos. O projeto de terraplenagem considera o alargamento dos cortes e dos aterros, dentro da própria faixa de domínio. O balanço dos materiais foi perseguido com a redução da profundidade de cortes e altura de aterros, ajustando dentro de condições geotécnicas viáveis a inclinação de taludes e das saias de aterro.

Como inclinação padrão dos taludes foi adotada a taxa de V1:H1 para cortes e V1:H1,5 para aterros, sendo H para horizontal e V para vertical.

2.6.1
Trecho Norte

O Trecho Norte do Rodoanel Mario Covas inicia-se nas proximidades da avenida Raimundo Pereira de Magalhães, estaca 11.000, e termina logo após a interseção com a rodovia Presidente Dutra (BR-116/SP), na estaca 13391+17,55. Desenvolve-se pela zona norte da Região Metropolitana de São Paulo em áreas dos municípios de São Paulo, Caieiras, pequena parte de Franco da Rocha, Mairiporã e Guarulhos, totalizando 47,9 km de extensão.

Cruza importantes vias de acesso na região, como a avenida Raimundo Pereira de Magalhães, estrada de Santa Inês, rodovia Fernão Dias (BR-381/SP), estrada Guarulhos-Mairiporã, estrada Guarulhos-Nazaré e rodovia Presidente Dutra (BR-116/SP).

O movimento de terra estimado para o Trecho Norte é de 31.300.000 m3 de corte, 816.000 m3 referentes a escavação de túneis, e 28.400.000 m3 de aterro. As áreas com solo mole a serem tratados ou substituídos, serão determinadas com base em prospecção geotécnica detalhada a ser executada na fase do projeto executivo.

As passagens e continuidade das principais vias locais são mantidas com as obras de arte especiais e relocações pontuais de vias. As obras de arte especiais totalizam 143.800 m2.

Destacam-se as seguintes características para o Trecho Norte:

· Entre as estacas 11000 e 11146, o traçado contorna mineração de brita (pedreira), entre a avenida Raimundo Pereira de Magalhães e a Serra da Cantareira, evitando interferência com a frente de lavra. No início do trecho norte já existe uma interseção em nível (tipo rotatória) caracterizando o fim do Trecho Oeste. Tendo em vista a minimização dos impactos sobre a ocupação atual, a concepção proposta para a interseção do Rodoanel com a avenida Raimundo Pereira de Magalhães contemplou a atual interseção, incorporando adaptações para atender a todos os movimentos do tráfego.

· Entre estacas 11146 e 11221, o traçado contorna o Bairro de Laranjeiras em túnel, para evitar grande impacto no meio antrópico, em região com grande ocupação, que inclusive já está adentrando pela encosta. A implantação do túnel evita inclusive interferências futuras com a expansão dessa ocupação. A escavação total do túnel, com extensão de 1.500 m para cada pista, é estimada em torno de 535.000 m3, predominantemente em rocha de boa qualidade tecnológica para uso em obras civis, e eventualmente nos corpos dos aterros e enrocamentos. A sobra de material poderá ser enviado ao depósito de materiais excedentes do Trecho Oeste, localizado no final do trecho junto à avenida Raimundo Pereira de Magalhães.

· Entre as estacas 11260 e 11425, o traçado atravessa pequenas propriedades rurais, em geral utilizadas para lazer, praticamente acompanhando a estrada do Morro Grande, seguindo em um pequeno vale e conseqüentemente diminuindo os volumes de terraplenagem.

· A partir da estaca 11450 até o cruzamento com a estrada do Morro Grande, na estaca 11510, e o clube de Campo Sociedade Esportiva Caieiras, o traçado contorna o loteamento Alpes de Caieiras, tendo ao norte região de reserva florestal com vegetação preservada. Como ambientalmente se trata de área muito sensível, próxima ao Reservatório Paiva Castro a solução encontrada foi a substituição do trecho em aterro entre as estacas 11425 e 11480 por um viaduto.

A travessia da área próxima ao reservatório Paiva Castro e da avenida Santa Inês deverá ser através de viaduto, também visando reduzir os impactos ambientais, que seriam causados pela implantação de aterros.

· Entre as estacas 11720 e 11920, o traçado desenvolve-se por região de topografia acidentada com propriedades rurais e algumas manchas de vegetação preservada. Na estaca 11801, o traçado cruza a estrada São Vicente mais ao sul da ocupação, onde existe uma área de lazer e algumas residências nas proximidades. 

· Entre as estacas 11920 e 12130, a região que contém a rodovia Fernão Dias caracteriza-se por ocupação antrópica mais intensa, com o traçado cruzando bairros residenciais, como o Bairro Capuavinha. A diretriz, nas proximidades da estaca 11975, situa-se junto a Pedreira Cantareira, porém o avanço da lavra dá-se na direção contrária ao da localização do eixo do Rodoanel. Na interseção com a rodovia Fernão Dias ocorre uma extensa planície aluvionar que foi muito remexida devido às obras de duplicação da referida rodovia, não devendo ocorrer grandes volumes de solo mole. Na região da estaca 12060, ocorre a interseção do Rodoanel com a rodovia Fernão Dias (BR-381/SP), nas proximidades da área urbana do município de Mairiporã. Deve-se ressaltar que o local da passagem do Rodoanel é obrigatório, pois mais ao norte o traçado atingiria grandes ocupações urbanas e mais ao sul a região torna-se topograficamente muito desfavorável.

· A partir da estaca 12130, as residências vão tornando-se mais dispersas, dando lugar a chácaras e sítios onde a vegetação foi removida. Algumas pequenas olarias existem na região. 

· Entre as estacas 12400 e 12800, o traçado desenvolve-se da região da estrada do Capim Branco até a estrada Municipal do Tanque Grande, nos municípios de Mairiporã e Guarulhos. Outras opções de traçado contornando o bairro Jardim Fortaleza a oeste pela diretriz da estrada do Tanque Grande e ao sul da Pedreira Reago, não se mostraram viáveis, quer pela proximidade com a ETA Tanque Grande, quer pelo impacto antrópico no bairro Jardim IV Centenário.  

Destaque-se a travessia da bacia do reservatório do Tanque Grande, considerada de interesse ambiental, através de viadutos com 900 m de extensão, em substituição à alternativa em aterros.

· O trecho entre as estacas 12800 e 12920, caracteriza-se pela presença de uma grande ocupação antrópica no lado direito do traçado, bairro Jardim Fortaleza, e área com propriedades rurais no lado esquerdo. Está prevista a execução de dois túneis em cada pista, com extensões de 460 m e 320 m. Prevê-se a escavação de aproximadamente 280.000 m3 de maciço com qualidade geomecânica a ser avaliada pelo projeto executivo. O material escavado deve apresentar boa qualidade para uso como brita em construção civil. O material excedente dos túneis deverá ter como destino o depósito de material excedente localizado junto à estrada Guarulhos – Nazaré em área de antiga cava de exploração do Areal posicionado ao lado. 

· Nas proximidades da estaca 13020, o traçado atravessa rede de alta tensão, seguindo paralelo até a estaca 13160.

· O traçado contorna o Arujá Golf Club situando-se entre este e um loteamento industrial no lado direito.

· A partir da avenida Chiyo Yamamoto, na altura da estaca 13326, até o final do trecho a ocupação antrópica é intensa. O traçado situa-se bastante próximo a um loteamento e existem várias indústrias nas proximidades, principalmente após o cruzamento com a rodovia Presidente Dutra (BR-116/SP).

2.6.2
Trecho Leste

O Trecho Leste atravessa áreas dos municípios de Guarulhos, Itaquaquecetuba, Poá, Suzano, Ferraz de Vasconcelos, Ribeirão Pires e Mauá. O início na estaca 21000 em Guarulhos, localiza-se após a interseção com a rodovia Presidente Dutra. O seu final na estaca 23075+18,953, interliga-se ao Trecho Sul e com a Av. Papa João XXIII, através da ligação prevista no Trecho Sul.  Com extensão total de 40,6 km, apresenta também interligações com a SP 70 – rodovia Ayrton Senna e SP 66 – rodovia João Afonso de Souza Castellano.

O movimento de terra estimado para o Trecho Leste é de 9.800.000 m3 de corte e 8.600.000 m3 de aterro. As áreas com solo mole a serem tratados ou substituídos, serão determinadas com base em prospecção geotécnica detalhada a ser executada na fase do projeto executivo.

As passagens e continuidade das principais vias locais são mantidas com as obras de arte especiais e relocações pontuais de vias. As obras de arte especiais totalizam 222.900 m2.

A seguir estão descritas as principais características e condicionantes do Trecho Leste.

· Entre as estacas 21035 e 21090, contorna área de empreendimento imobiliário Industrial Global Business, em fase de implantação no município de Guarulhos, adjacente à Rua Landri Sales e à direita do Rodoanel;

· Entre as estacas 21090 e 21150, contorna área de propriedade do CDHU, com projeto de implantação de conjunto habitacional no município de Itaquaquecetuba, à esquerda do Rodoanel, e evita área com extensa ocupação urbana do bairro Parque Piratininga, à direita do Rodoanel;

· Entre as estacas 21250 e 21320, passa entre as áreas com ocupações residenciais (Chácara Escolástica, Jardim São Jerônimo e Jardim Viana) e industrial;

· Não atinge área da zona do cinturão meândrico da APA da Várzea do Rio Tietê, adjacente ao bairro do Rio Abaixo;

· A ligação com a rodovia Ayrton Senna ocorre na região do pedágio no km 33;

· No trecho compreendido entre as rodovias Presidente Dutra e Ayrton Senna, atravessa áreas que apresentam solo de baixa capacidade de suporte (solo mole), constituídas de aluviões quaternários: trecho inicial até a estaca 21020, proximidades das estacas 21140, 21213, 21258 e a partir da estaca 21307 até o final do segmento. A travessia dessas áreas em aterros, implica tratamento ou substituição do material a ser definida na fase de projeto executivo; 

· Entre as estacas 21320 e 21426, cruza a rodovia Ayrton Senna próximo ao km 34,5, passa por área com poucas edificações urbanas nas proximidades do rio Tietê, tendo à direita os bairros Jardim Vila Maria Augusta , Centro e Vila Santa Bárbara e, à esquerda, os bairros Vila Japão e Jardim Nova Itaquá, nas proximidades do Rio Tietê. Atinge a extremidade norte do bairro Jardim Vila Maria Augusta e passa distante aproximadamente 150 m do Hospital Regional de Itaquaquecetuba. Desenvolve-se em obra de arte especial, passando sobre a rodovia Ayrton Senna, linha ferroviária operada pela MRS, estrada de Santa Isabel, ramo Itaquaquecetuba da Ligação Suzano, Poá e Itaquaquecetuba com a rodovia Ayrton Senna e rio Tietê. Passa, ainda, sobre a extremidade de área já explorada de mineração e próximo do Parque Municipal de Itaquaquecetuba. Pela proximidade com a área urbana, hospital e parque, a obra de arte deverá ter tratamento especial para minimizar e controlar a emissão de ruídos e se integrar ao partido arquitetônico e urbanístico do entorno. Entre a Rodovia Ayrton Senna e a área de mineração, atravessa zona de uso controlado da APA da Várzea do Rio Tietê. Essa obra de arte especial apresenta extensão de 2.180 m por pista;

· Entre as estacas 21426 e 21480, atravessa zona do cinturão meândrico da APA da Várzea do Rio Tietê em condição apresentada ao colegiado gestor da APA da Várzea do Rio Tietê;

· Entre as estacas 21480 e 21590, desenvolve-se adjacente e paralelamente à linha ferroviária da CPTM e na borda da zona do cinturão meândrico, formando uma barreira contra o avanço da ocupação urbana sobre a várzea. Entre o Rodoanel e a ferrovia é mantida a via local existente, que permite acesso à Estação Aracaré. Entre as estacas 21473 e 21490, atinge a ocupação urbana do bairro Jardim Joandra;

· Entre as estacas 21490 e 21705, desenvolve-se próximo à borda da zona do cinturão meândrico, que já apresenta ocupações e paralela à linha F da CPTM. Na estaca 21597+10,000, cruza com a Av. Miguel Badra. Próximo da estaca 21650 deverá cruzar com o ramo Poá da Ligação Suzano, Poá e Itaquaquecetuba com a rodovia Ayrton Senna, em fase de projeto pelo DER. Neste trecho está prevista a implantação da interseção com a rodovia SP 66, que deverá compatibilizar-se com a rodovia a cargo do DER. O desenho 15.00.103-S10/414, em anexo, apresenta o projeto funcional da interseção. O partido adotado no projeto da interseção, visou restringir a ocupação da zona do cinturão meândrico, de modo que neste trecho, o canteiro central entre as pistas do Rodoanel se reduz a 2 m, com barreiras de concreto. A interseção prevista compatibilizada com o ramo Poá e interligando a SP 66 junto à rotatória existente, atende às necessidades do Município de Poá, por ser a rotatória de entrada principal da cidade;

· Entre as estacas 21705 e 21815, desenvolve-se em obra de arte especial passando sobre a rodovia SP 66, área da indústria de refratários Ibar, linhas ferroviárias da CPTM, e entre as ocupações urbanas dos bairros Vila Clara em Poá e Jardim Monte Cristo em Suzano, adjacentes ao Rio Guaió. Neste trecho desvia-se do Centro Educacional em Suzano. A obra de arte especial apresenta 2.200 m de extensão para cada pista, e o subtrecho depois da ferrovia, devido à proximidade com as ocupações urbanas, deverá receber tratamento especial para controlar a emissão de ruídos;

· Entre as estacas 21815 e 21965, desenvolve-se na várzea do rio Guaió, cruzando as estradas de Santa Mônica e das Laranjeiras. Neste trecho o canal do rio Guaió poderá ser retificado e canalizado nos trechos adjacentes aos bairros Suzanópolis e Nova Poá de forma a corrigir problemas com inundações, e compatibilizado o interceptor de esgoto da SABESP. 

· O trecho que abrange as várzeas dos rios Tietê e Guaió, constituídas de aluviões quaternários caracterizados por materiais com baixa capacidade de suporte, é carente de material para aterro, havendo a necessidade de estudo e análise detalhada, com base nas prospecções geotécnicas a serem executadas na fase do projeto executivo, para definir soluções através de tratamento ou substituição dos solos moles. O suprimento de material deverá provir de áreas de empréstimo dos trechos contíguos, localizados dentro da faixa de domínio e decorrentes do alargamento das plataformas dos trechos em corte. Na possibilidade de substituição do solo mole, o mesmo poderá ser depositado nas áreas já exploradas das minerações localizadas nas proximidades, com autorização dos órgãos competentes;

· Entre as estacas 21965 e 22340, exceto entre as estacas 22040 e 22068, desenvolve-se no município de Poá e à esquerda do rio Guaió, visando preservar as áreas com ocupação agrícola situadas ao longo da várzea e da estrada dos Fernandes. Nesse trecho o terreno atingido apresenta topografia mais acidentada. Essa condição topográfica permite desenvolver áreas de empréstimo com o alargamento das plataformas de corte, para suprir de material o próprio segmento e os segmentos contíguos. Entre as estacas 22040 e 22068, o traçado atravessa o rio Guaió, adentrando o município de Suzano, para desviar de aterro de resíduos delimitado pelo rio Guaió, rua Manoel Sebastião e afluente do rio Guaió. Esse aterro não está mais em operação, encontrando-se sob monitoramento por parte da Cetesb. Nas proximidades da estaca 22240 cruza com a faixa de dutos da Petrobrás, cuja interferência será analisada e detalhada na fase do projeto executivo, em função de levantamentos detalhados;

· Entre as estacas 22340 (próximo do limite dos municípios de Ferraz de Vasconcelos, Suzano, Ribeirão Pires e Mauá) e 22570 (limite dos municípios de Ribeirão Pires e Mauá), desenvolve-se no município de Ribeirão Pires e à direita do rio Guaió, adjacente à Estrada dos Fernandes, para desviar de área ocupada por sítios e chácaras. Na estaca 22464 cruza com a estrada de Sapopemba, através de passagem superior e nas proximidades da estaca 22515 cruza com a adutora do Rio Claro;

· Entre as estacas 22570 e 22695, desenvolve-se no município de Mauá. Atravessa área ocupada por sítios e chácaras entre as estacas 22570 e 22620, e depois prossegue no sentido sul, contornando a área do Parque da Gruta de Santa Luzia, onde se localiza a nascente do rio Tamanduateí;

· Na estaca 22695 atravessa o divisor entre as bacias do Guaió e Billings, adentrando novamente o município de Ribeirão Pires;

· Entre as estacas 22725 e 22790, contorna ao sul os bairros Jardim Itapeva, Jardim Planalto e Jardim Esperança;

· Entre as estacas 22835 e 22870, aproxima-se da lagoa delimitada pela estrada da Cooperativa e rua Casa Grande, para minimizar intervenção em área destinada à implantação de obras de interesse social, conforme informação da Prefeitura local;

· Entre as estacas 22870 e 22920, desenvolve-se entre os bairros Vila Belmiro e Vila Gomes;

· entre a estaca 22920 e o final do segmento e do Trecho Leste na estaca 23075+18,953, desenvolve-se a oeste da ferrovia da CPTM e Av. Humberto de Campos. Entre as estacas 22930 e 22950, passa entre o bairro Jardim das Palmeiras e a indústria Companhia Brasileira de Cartuchos – CBC. Nas proximidades da estacas 22960, atravessa área de instalações da CBC. A partir desse trecho, o traçado se desenvolve de modo a se aproximar dos bairros Jardim São Jorge e Jardim Primavera, criando uma barreira contra o avanço dessas ocupações urbanas, que já ultrapassaram o limite do município de Mauá e estão adentrando o município de Ribeirão Pires, no sentido do reservatório do Rio Grande conforme sugerido pelas Prefeituras locais.

2.6.3
Trecho Sul

O trecho Sul atravessa áreas da região sul de São Paulo abrangendo também os municípios de Ribeirão Pires, Santo André, São Bernardo do Campo, Itapecerica da Serra e Embú. Tem seu início na interligação com a Av. Papa João XXIII que se desenvolve no município de Mauá. Em seu final será interligado ao trecho Oeste, em fase de implantação, junto à BR 116 - rodovia Régis Bittencourt, cuja interseção já parcialmente implantada deverá ser complementada e adequada ao trecho Sul, de acordo com o projeto detalhado do trecho Oeste. Com extensão total de 53,8 km está compreendido entre as estacas 31000 e 33687+16,358.

O Trecho Sul no seu trecho intermediário tem interseções com as rodovias Anchieta e Imigrantes e atravessa porções dos reservatórios Billings e Guarapiranga além da linha férrea da Ferroban.

O movimento de terra estimado para o Trecho Sul é de 16.300.000 m3 de corte e 12.800.000 m3 de aterro. As áreas com solo mole a serem tratados ou substituídos, serão determinadas com base em prospecção geotécnica detalhada a ser executada na fase do projeto executivo. As obras de arte especiais totalizam 320.000 m2.

A seguir estão descritas as principais características e condicionantes do Trecho Sul.

· O trecho inicial até a estaca 31090, aproxima-se pelo lado leste de áreas de aterros de resíduos urbanos e industriais, e cruza área de mineração não ativa;

· Entre as estacas 31115 e 31175, aproxima-se do bairro Chácara Recreio Borda do Campo, cruzando-o no trecho entre as estacas 31150 e 31175; 

· Entre as estacas 31190 e 31200, atravessa em obra de arte especial várzea do reservatório do Rio Grande, e desvia de intensa ocupação urbana irregular (favela Pintassilva) que se desenvolve ao longo da via de acesso ao Parque Pedroso;

· Entre as estacas 31235 e 31275, atravessa áreas com ocupação urbana dos bairros Jardim Riviera e Jardim Miami;

· O traçado desde o início até as proximidades da Via Anchieta, caracteriza-se pela topografia que apresenta grande amplitude, dando origem a cortes e aterros significativos. Os vales são bastante encaixados devido aos desníveis elevados, associados às estruturas geológicas, não desenvolvendo planícies aluvionares que possam implicar a presença de solo mole. Os solos originados da intemperização apresentam-se pouco coesivos. Esta condição aliada aos grandes desníveis topográficos pode apresentar problemas de erosão superficial e tendência à instabilização de taludes;

· O trecho compreendido no município de São Bernardo do Campo e próximo ao reservatório do Rio Grande, atravessa região acidentada, com expressiva extensão em viadutos para minimizar terraplanagem em área de manancial. Nas proximidades do cruzamento com a Via Anchieta, cruza com adutora da Sabesp e com dutos da Petrobras. Nessa região deverá haver a remoção ou relocação de áreas de ocupações urbanas;

· A interseção Anchieta apresenta-se em área sensível junto ao reservatório do Rio Grande, podendo se colocar como uma barreira à ocupação ilegal junto ao manancial. A interseção é separada em movimentos para evitar interferências e restrições locais;

· A interseção Imigrantes preserva as ligações viárias importantes da região e a operação de pedágio implantado pela concessionária Ecovias. O Rodoanel passa sob a Imigrantes para facilidade de implantação;

· O trecho compreendido entre as rodovias Anchieta e Imigrantes compreende quatro faixas de rolamento em cada pista, que possibilitam a integração deste segmento do Rodoanel com a operação do sistema Anchieta-Imigrantes;

· Entre as estacas 31978 e 31207, estão compreendidas as duas maiores obras de arte especiais do Trecho Sul, as pontes sobre o reservatório Billings, com extensões de 1800 m e 700 m. Essas obras de arte especiais apresentam declividades longitudinais para conduzir as drenagens para as cabeceiras, na eventualidade de ocorrência de acidente com cargas perigosas. Para tanto as juntas transversais de dilatação dos tabuleiros da superestrutura deverão ser seladas a fim de evitar o derramamento direto no corpo do reservatório;

· A partir da estrada do Itaim na estaca 32520 atravessa pequenas áreas que apresentam solo de baixa capacidade de suporte (solo mole), constituídas de aluviões quaternários sendo mais significativas nas proximidades da estrada de Parelheiros (entre estacas 32630 e 32645), próximo ao reservatório Guarapiranga (entre estacas 32880 e 32900) e nas proximidades da estrada de Embú-Guaçu SP 214 (entre estacas 32985 e 33000). Os depósitos aluvionares são constituídos por sedimentos não consolidados localizados em fundo de vales, junto a drenagens e podem apresentar solos orgânicos compressíveis que exigem detalhamento adequado na fase do projeto executivo;

· Nas proximidades da estaca 33100 atravessa área urbanizada em corte, adjacente à divisa dos municípios de São Paulo e Itapecerica da Serra, sendo mantida a continuidade do viário local com a implantação de uma passagem superior;

· No trecho da várzea do Rio Embú Mirim, que é atravessado na estaca 33215, a rodovia acompanha a margem esquerda e pode se constituir em barreira para a expansão urbana.;

· A partir da estaca 33200 até a rodovia Régis Bittencourt, o corpo estradal atinge áreas de solo com baixa capacidade de suporte. As encostas que margeiam as planícies aluvionares apresentam solo laterizado com boas características para uso em aterros, constituindo-se em áreas de empréstimo.

2.7
Processo de Implantação 

Para a implantação dos trechos Norte, Leste e Sul do Rodoanel Mario Covas deverá ser desenvolvido o processo de licenciamento ambiental e elaborados os Projetos Executivos de cada trecho por empresas de engenharia de projetos. 

Os projetos executivos de cada trecho do Rodoanel deverão ser analisados segundo os condicionantes de licenciamento prévio e obtida a licença de instalação por trechos ou segmentos. Em seqüência deverá se dar a implantação que prevê a divisão dos trechos em lotes e a contratação de empresas construtoras para a implantação dos trechos Norte, Leste e Sul. O gerenciamento do empreendimento é de responsabilidade do Empreendedor, que poderá contratar empresas de consultoria especializadas.

A implantação dos trechos Norte, Leste e Sul tem seu início previsto para julho de 2003 a partir do trecho Sul.

Os investimentos previstos para implantação dos trechos Norte, Leste e Sul do Rodoanel Mario Covas atingem o montante de R$ 5,1 bilhões.

Os cronogramas de implantação e o orçamento de implantação segundo as rubricas estão apresentados nas páginas a seguir.

A implantação prevê a boa técnica de execução dos serviços, respeito ao projeto executivo, às Normas Brasileiras e Normas do Empreendedor onde, métodos e critérios executivos selecionados terão em tela as diretrizes de caráter ambiental e programas específicos de controle. Os aspectos gerais da implantação estão descritos a seguir.

Inserir folha DERSA

· Valor Previsto do Empreendimento

Inserir folha DERSA

· Cronograma de Implantação dos Trechos Sul, Leste e Norte

Inserir folha DERSA

· Cronograma Físico de Execução de Obras do Trecho Sul

Inserir folha DERSA

· Cronograma Físico de Execução de Obras do Trecho Norte

Inserir folha DERSA

· Cronograma Físico de Execução de Obras do Trecho Leste

Para o detalhamento do projeto executivo e execução das obras deverão ser utilizadas as especificações técnicas, especificações de serviço, instruções e projetos padrão da DERSA relacionados no volume anexo.

A sequência construtiva padrão dos trechos Norte, Leste e Sul do Rodoanel deverá ocorrer de modo geral com:

· mobilização de recursos humanos e materiais;

· instalação de canteiros de obras;

· serviços topográficos;

· desmatamento e limpeza;

· remoção de interferências;

· abertura de estradas e caminhos de serviços;

· execução de terraplenagem e drenagem;

· abertura de áreas de empréstimo e depósito de materiais excedentes;

· execução de obras de arte especiais;

· execução do revestimento vegetal;

· execução da pavimentação;

· implantação da sinalização definitiva;

· implantação do paisagismo.

Dada a natureza do Empreendimento ser uma obra linear, segmentada por pontes e viadutos, túneis e interseções, a seqüência construtiva padrão deverá acontecer simultaneamente em vários segmentos de um mesmo trecho, com várias frentes de trabalho, podendo uma série de serviços ocorrer ou não no mesmo espaço de tempo em atendimento a cronograma de obras definido após o projeto executivo.

Da mesma forma as obras de arte especiais, drenagens definitivas e cobertura vegetal poderão estar sendo executadas em paralelo com os serviços de terraplenagem. É esperado e desejado que a implantação da drenagem definitiva e o revestimento vegetal sejam executados, sempre que possível, em paralelo com os serviços de terraplenagem a fim de minimizar ocorrências de erosões e assoreamentos.

· Mobilização

Com a autorização para início de obras se iniciarão a mobilização dos recursos humanos, materiais e equipamentos necessários.

A mão de obra deverá ser preferencialmente recrutada nos municípios atingidos pelo empreendimento.

· Canteiros de Obra

Os canteiros de obra, administrativos e industriais deverão ser instalados em áreas selecionadas de apoio, de acordo com os projetos específicos aprovados pelos órgãos competentes e especificações de serviços do empreendedor número ES-B1/001.

· Serviços Topográficos

Os serviços topográficos de campo atenderão as especificações de serviços do empreendedor número ES-T01/801.

· Desmatamento e Limpeza

Após demarcação e limpeza inicial e manual serão executados de forma mecanizada o desmatamento, destocamento e limpeza do terreno. A camada de solo vegetal será removida e estocada para posterior reaproveitamento na recuperação de áreas de apoio ou implantação de cobertura vegetal.

· Remoção de Interferências e Desapropriações

Antes do início das obras, as redes de utilidades públicas (tubulações de gás e combustíveis, adutoras, envelopes elétricos, dutos telefônicos, etc.) serão removidas pelas concessionárias dos serviços ou por empresas autorizadas atendendo o projeto aprovado de relocação. Especificamente, as linhas condutoras de derivados de petróleo e álcool deverão seguir a instrução de projeto do empreendedor IP-I02/801.

· Terraplenagem e Drenagem

Com relação à terraplenagem, as áreas de empréstimo e de deposição de materiais excedentes foram locadas preferencialmente na faixa de domínio, de maneira a reduzir o impacto ambiental com a exploração de novas áreas. Prevê-se que as rochas de boa qualidade escavadas em cortes obrigatórios e nos túneis ao longo do trecho serão encaminhadas para britagem e posterior utilização nas obras, fazendo um uso mais racional do material e evitando-se novos depósitos.

Os serviços de terraplenagem compreendem a execução de cortes e aterros, transporte dos materiais, compactação, escavação de materiais brejosos e desmonte de rochas. Os serviços atenderão às especificações técnicas do empreendedor, sem limitar-se às seguintes: ET-Q00/011 - Fundação de aterros; ET-Q00/016 – Cortes; ET-Q00/017
 - Aterros e ET-Q00/018 - Aterros sobre solos compressíveis. Para controlar as erosões durante os serviços de terraplenagem serão implantados dispositivos de drenagem provisória associados à aplicação isolada de mantas plásticas conforme necessário. Sempre que for viável a execução dos dispositivos de drenagem definitiva será realizada simultaneamente às obras de terraplenagem.

· Áreas de Empréstimo

No projeto desenvolvido da alternativa selecionada as áreas para exploração de materiais ficaram, preferencialmente, confinadas à faixa de domínio, sendo previsto o alargamento da plataforma de terraplenagem dos trechos em corte que disponibilizam material adequado para a aplicação nos aterros. A implantação de áreas de empréstimo fora da faixa de domínio atenderá a projeto específico devidamente licenciado junto aos órgãos ambientais. 

· Depósitos de Materiais Excedentes

O projeto da alternativa selecionada considerou o descarte dos materiais excedentes dos cortes, escavações e substituições, preferencialmente, em áreas contíguas aos corpos dos aterros da plataforma de terraplenagem. Em locais específicos, a deposição desses materiais poderá ser realizada de forma a criar barreiras contra ruídos. Os depósitos de materiais excedentes fora da faixa de domínio serão implantados conforme projeto específico licenciado pelos órgãos ambientais e deverão atender às especificações técnicas do empreendedor número ET-Q00/015. 

· Obras de Arte Especiais

As pontes e viadutos destinados a garantir a transposição de obstáculos de toda natureza, notadamente córregos, rios, porções de reservatórios, avenidas e vias locais, serão implantados preferencialmente com apoio de canteiros de frente de serviço localizados nas cabeceiras dessas obras, dentro da faixa de domínio. O tipo de fundação e o seu processo executivo serão definidos no projeto executivo quando então estará disponível maior quantidade de informações geotécnicas dos terrenos de apoio.

· Infraestrutura

São as fundações, em geral enterradas, destinadas a transmitir as cargas das obras ao terreno. Em conseqüência, o tipo de infraestrutura a ser utilizada é função da magnitude das cargas atuantes e características geológico-geotécnicas do terreno. Prevê-se a utilização de fundação em tubulões, estacões, direta e outras segundo as condições locais.

· Mesoestrutura

A mesoestrutura é composta dos seguintes elementos estruturais: blocos de fundação, pilares e vigas travessas.

·  Superestrutura

Sobre os pilares e vigas travessa apóia-se a superestrutura, que são os tabuleiros que formam as pistas. Como a superestrutura permite a padronização, prevê-se o uso intensivo de elementos pré-moldados de concreto armado e protendido, na forma de vigas e lajes.

· Túneis

Os túneis são escavados usualmente em rocha, prevendo-se a escavação de solo apenas nos emboques. A escavação em rocha será feita de modo controlado, com a utilização de explosivos. Os emboques são executados a frio, com a utilização de sistemas de drenagem profunda e superficial, atirantamentos e arrimagens do manto de solo.

Existe a possibilidade de reaproveitamento de parte do material escavado como elemento útil na própria obra. O solo de melhor qualidade nos aterros, a rocha alterada e mais fragmentada para revestimento dos caminhos de serviço e corpo de aterros e a rocha sã para a estabilização de trechos de solo com menor capacidade de suporte e como agregado para concreto após britagem. A parcela excedente, não reaproveitável, deverá ser destinada aos depósitos de material excedente, devidamente aprovados.

O método de escavação dos túneis será proposto em função da qualidade do material encontrado, rocha, solo ou material de transição (rocha/solo) e atenderá às prescrições da especificação técnica do empreendedor ET-G00/013. O produto de escavação será transportado para depósito de material excedente licenciado ou na faixa de domínio. Durante as escavações será implantado sistema de iluminação e ventilação provisória de modo a garantir maior segurança às equipes de serviço.

· Obras de Contenção
Para as contenções serão utilizados os seguintes tipos de estruturas: cortinas atirantadas, solo reforçado e muros de arrimo.

· Revestimento Vegetal

Com função básica de estabelecer controle sobre os processos erosivos, o revestimento vegetal será executado tão logo seja finalizada a obra de terraplenagem ou mesmo parte dela, sempre que essa opção for operacionalmente viável. Todos os taludes de corte, saias de aterro e canteiro central receberão revestimento vegetal de acordo com as especificações do Empreendedor ET-00.00.000-L04/001.

· Pavimentação

O pavimento das pistas principais e das instalações de apoio do Rodoanel será do tipo rígido, em concreto, e dos ramos das interseções e vias locais relocadas será do tipo flexível, em concreto betuminoso.

As seções típicas dos tipos de pavimento estão apresentadas nas figuras em volume anexo. As diversas camadas constituintes, bem como as espessuras das mesmas deverão ser confirmadas e verificadas na fase de projeto executivo, com base nos dados a serem obtidos com a campanha geotécnica de reconhecimento e caracterização dos materiais.

· Sinalização

A sinalização horizontal e vertical permanente do empreendimento será contemplada em projeto executivo específico atendendo às normas da DERSA e deverá ser implantada na fase final das obras de pavimentação. Durante as obras deverá ser implantada sinalização provisória nas estradas de acesso e caminhos de serviço a fim de condicionar o tráfego de veículos aos procedimentos operacionais não abusivos e regulamentados. A sinalização provisória terá ainda caráter indicativo e orientativo.

· Paisagismo

O paisagismo será objeto de projeto específico onde, em obediência aos condicionantes de ordem ecológica, as espécies vegetais nativas serão preferidas às exóticas, de modo a manter a similaridade da fisionomia típica da região com a macro-paisagem criada pelo empreendimento. O projeto paisagístico contemplará também elementos remanescentes de áreas urbanas atingidas pela rodovia. Será implantado na medida em que as áreas destinadas a receber algum tipo de tratamento visual apresentem-se liberadas dentro de um cronograma pré-estabelecido.

· Áreas de Apoio

Destinadas a receber os canteiros de obra do tipo administrativo ou industrial, as áreas de apoio sugeridas no projeto  selecionado serão implantadas através de projeto específico aprovado onde será observado na sua elaboração:

· desmatamento e limpeza restrito às necessidades mínimas de implantação do canteiro;

· remoção e estocagem do solo vegetal para uso na recomposição da área após o final das obras;

· aplicação de pedriscos na forração provisória de pátios destinados a estacionamentos;

· execução de pisos cimentados ou em concreto, limitados às áreas aprovadas no projeto específico;

· execução de drenagem superficial interligada à drenagem natural da área;

· implantação de fossas sépticas e filtros aeróbios na ausência de rede pública de esgoto;

· implantação de unidades geradoras de energia na ausência de rede elétrica;

· implantação de poços de água na ausência de rede de distribuição pública;

· implantação das edificações ou instalações industriais atendendo normas de segurança e condições específicas do uso e destino das unidades;

· isolamento da área através da aplicação de cercas;

· instalação de guaritas de segurança;

· instalação de sistema de combate a incêndios;

· instalação de sistema de sinalização.

· Caminhos de Serviço

Os caminhos de serviço deverão ser implantados atendendo aos projetos e às prescrições da especificação técnica ET-B02/003 do empreendedor, e deverão ter condições de rampa adequada ao tráfego de veículos e equipamentos em operação na obra, dispositivos de drenagem e revestimento adequado quando as condições locais assim o exigirem. A implantação destas unidades, internas à faixa de domínio, terá início com a limpeza do terreno e a remoção e estocagem do solo vegetal para uso posterior, após o fim das obras, na recuperação das áreas atingidas. Os serviços de corte e aterro serão limitados ao necessário e elementos de drenagem provisória (em terra) serão executados para controle da erosão.

Para a implantação dos trechos Norte, Leste e Sul do Rodoanel Mario Covas, está prevista a divisão dos trechos Norte e Leste em seis lotes de obras, e o Trecho Sul em oito lotes. 

2.8
Modelo Institucional e Fontes de Financiamento

Segundo definição do Empreendedor, o Rodoanel, que preconiza investimentos de R$ 6,5 bilhões, conta com recursos parciais dos Tesouros do Estado de São Paulo e da União para a primeira fase, que envolve a construção do Trecho Oeste e os projetos dos demais Trechos, e poderá contar ainda com recursos financeiros nacionais e internacionais e a participação do Setor Privado, na implantação dos demais Trechos e operação integral do Rodoanel.

A premissa vigente é a de implementação do Rodoanel Mario Covas, com um beneficio à sociedade de modo geral, preservados os interesses, na medida do possível, de todas as partes envolvidas: das pessoas jurídicas de Direito Público interno, de seus agentes, dos possíveis investidores e financiadores privados, dos futuros usuários e da população das áreas mais diretamente por ele afetadas.

O Rodoanel é um empreendimento de grande dimensão, alta complexidade técnica-operacional e longo prazo de implantação que, para pleno e adequado desenvolvimento, deve ter atendidas todas as indagações do poder concedente, com  alternativas e parcerias viáveis na  implantação e operação do Rodoanel, considerados os grupos privados, detentores de experiências que otimizem todos os  interesses e  benefícios esperados no empreendimento.

Nesse propósito, deverão ser buscadas alternativas de enriquecimento das opções do Governo do Estado de São Paulo, no seu objetivo de implantar, no menor espaço de tempo e definir a melhor forma de gestão do Empreendimento com todas as considerações capazes de apresentar o cenário mais real e contemporâneo possível, a ser oferecido aos atuais e futuros interessados no empreendimento, na busca da forma exeqüível de viabilizá-lo num tempo adequado, depurando os aspectos que justificam o Projeto e aqueles que o fragilizam, buscando as nuances que poderão espelhar a realidade de todas as condições questionadas pelos interessados no Processo de Viabilização da Implantação do Rodoanel: 

· Os diversos fatores que podem criar condições favoráveis ou desfavoráveis para o projeto, dentro do horizonte preestabelecido: sociais, políticos, demográficos,  culturais,  técnicos,  tecnológicos,  ambientais,  econômicos,  financeiros,  institucionais e legais. Deverá ser considerada a relação da Dersa com seu público relevante e outros que exerçam ou poderão vir a exercer influência no desempenho do Rodoanel, buscando sempre a maximização da viabilidade do empreendimento.

· Os instrumentos legais em vigor, em nível federal, estadual e municipal, que permitam caracterizar a implantação de alternativas de participação da iniciativa privada e os mecanismos institucionais necessários à sua viabilização.

· Apresentação de alternativas modeladas quanto à identificação das questões e preocupações relativas ao financiamento do Empreendimento, com avaliação da forma e da quantidade de apoio governamental “disponível versus indispensável” à atratividade de empreendedores e uma estrutura de transação que atenue ao máximo os riscos identificados, distribua os riscos residuais em bases razoáveis entre os setores público e privado, bem como minimize o nível de apoio financeiro ou garantias do Governo Estadual necessário para a implantação do Rodoanel.

O Governo do Estado de São Paulo deverá ter o pleno conhecimento das questões trabalhadas e seus cenários para eleger inequivocamente, a alternativa de maior oportunidade de sucesso no processo  pretendido para consolidação e validação do modelo de  negócio e estruturação do processo de viabilização plena do empreendimento.
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