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GLOSSÁRIO DE ACRÔNIMOS E ABREVIAÇÕES

Português Inglês

AGETRANSP Agência Reguladora dos Serviços
Públicos Concedidos de Transportes
Aquaviários, Ferroviários,
Metroviários e de Rodovias do
Estado do Rio de Janeiro

Regulatory agency of
Concessioned Public Transport
Services (Water, Rail, Metro, and
Roads) of the state of Rio de
Janeiro

ANAC Agência Nacional de Aviação Civil National Agency of Civil Aviation

ANTT Agência Nacional de Transportes
Terrestres

National Agency of Land (Ground)
Transportation

ARTESP Agência Reguladora de Transporte
do Estado de São Paulo

Regulatory Transport Agency of the
state of São Paulo

BCR Benefit-Cost Ratio

BID Banco Interamericano de
Desenvolvimento

BNDES Banco Nacional de Desenvolvimento
Economico e Social

CAPEX Capital Expenditure

CBD Central Business District

CNT Confederação Nacional do
Transporte National Confederation of Transport

CPTM Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos

São Paulo Metropolitan Train
Company

DENATRAN Departamento Nacional de Trânsito National Department of Transport

DER-SP Departamento de Estradas de
Rodagem do Estado de São Paulo

Department of Roads of the state of
São Paulo

DETRO/RJ Departamento de Transportes
Rodoviários do Estado do Rio de
Janeiro

Department of Road Transport in
the State of Rio de Janeiro

DfT UK Department for Transport

DNIT Departamento Nacional de Infra-
Estrutura de Transportes

National Department of Transport
Infrastructure

EMBRATUR Instituto Brasileiro de Turismo Brazilian Institute of Tourism

FEA Financial and Economic Appraisal

GDP Gross Domestic Product

HS/HSR High Speed Train/High Speed Rail

IBGE Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatística

Brazilian Institute of Geography and
Statistics

IBOPE Instituto Brasileiro de Opinião
Pública e Estatística

Brazilian Institute of Public Opinion
and Statistics

INFRAERO Empresa Brasileira de Infra-estrutura
Aeroportuária

Airport Infrastructure Company of
Brazil

IRR Internal Rate of Return

MCA Multi Criteria Analysis

NATA New Approach to Transport
Appraisal (UK Government)
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Português Inglês

NPV Net Present Value

OPEX Operating Expenditure

PDDT-Vivo
2000/2020

Plano Diretor de Desenvolvimento
dos Transportes 2000/2020

Transport Development Master
Plan Study

PDTU-RMRJ Plano Diretor de Transportes
Urbanos da Região Metropolitana do
Rio de Janeiro

Urban Transport Master Plan of the
Metropolitan Region of Rio de
Janeiro

PITU O Plano Integrado de Transportes
Urbanos para 2020

Integrated Urban Transport Plan for
the Metropolitan Region of São
Paulo

PPP Public-Private Partnership

PV Present Value

SEADE Fundação Sistema Estadual de
Análise de Dados de São Paulo

State Agency of Data Analysis of
São Paulo

TAV Trem de Alta Velocidade High Speed Train

TOR Terms of Reference

VfM Value for Money

VOC Vehicle Operating Costs

VOT Value of Time

WEBTAG The Web-based version of the UK
DfT’s Transport Appraisal Guidance
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AVISO IMPORTANTE

O CONSÓRCIO NÃO ADVOGA NEM ENDOSSA NENHUM TIPO ESPECÍFICO DE TREM OU
TECNOLOGIA DE ALTA VELOCIDADE; SEMPRE QUE POSSÍVEL FORAM UTILIZADOS
ESPECIFICAÇÕES E NORMAS GENÉRICAS DE FERROVIA DE ALTA VELOCIDADE NO
DESENVOLVIMENTO DE TODOS OS ASPECTOS DESTE ESTUDO DE VIABILIDADE,
INCLUSIVE NESTE VOLUME. QUANDO SE FAZ REFERÊNCIA A UM TIPO DE TREM OU
TECNOLOGIA DE ALTA VELOCIDADE, ISTO NÃO IMPLICA UMA PREFERÊNCIA OU
RECOMENDAÇÃO POR PARTE DO CONSÓRCIO. TODOS OS TEMPOS DE VIAGEM SÃO
APROXIMADOS E SÃO BASEADOS EM SIMULAÇÕES FEITAS PELO CONSÓRCIO; ESTÃO
SUJEITOS A ALTERAÇÃO, DEPENDENDO DO TRAÇADO FINAL ADOTADO
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em função do número de paradas em estações, com serviços Regionais de longa
distância entre Rio de Janeiro a Campinas levando até 2 horas e 23 minutos. Todos os
tempos de viagem são aproximados e dependem do traçado final, padrões de paradas e
desempenho do trem, incluindo velocidade máxima, frenagem e características de
aceleração. Os tempos de viagem mostrados neste relatório são portanto
indicativos e foram desenvolvidos para avaliar a viabilidade global do projeto.

Figura 1.4.1 Plano do TAV

PROPOSED ESTAÇÃO = ESTAÇÃO PROPOSTA OPTIONAL ESTAÇÃO = ESTAÇÃO OPCIONAL

EXISTING AIRPORT = AEROPORTO EXISTENTE INDICATIVE TAV ROUTE = ROTA INDICATIVA DO TAV

1.5 Histórico

1.5.1 A primeira fase dos estudos do traçado TAV envolveu a realização de uma avaliação da
rota proposta pela TRANSCORR em 1999 (e examinada por Siemens / Odebrecht /
Interglobal em 2004). A primeira fase foi concluída pelo Consórcio e um relatório dos
estudos do traçado foi apresentado com recomendações referentes à adequação do
traçado apresentado pela TRANSCORR.

1.5.2 Com base nos resultados do estudo daTRANSCORR, o banco BNDES concluiu que há
uma necessidade de aprofundar a análise das alternativas de traçado considerando, de
uma forma integrada, aspectos de engenharia, custos e meio ambiente, visando obter
conclusões mas robustas sobre a viabilidade técnica, econômica e sócio-ambiental do
Projeto.

1.5.3 Negociações ocorridas durante agosto e setembro de 2008 resultaram na contratação do
consórcio para realizar a segunda etapa de desenvolvimento do projeto.

1.6 Objetivos do Projeto para os Estudos de Traçado

1.6.1 Com base nos ‘Termos de Referência (TOR), pretende-se que os estudos de traçado
sejam desenvolvidos levando-se em consideração diversas alternativas, integrando e
validando as diferentes especialidades de engenharia, estudos ambientais e de custos, a
fim de oferecer um Estudo de Viabilidade integrado e coordenado com Estudos de
Demanda.
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1.9 Resumo do Progresso – Fases C, D e E

Workshpos e Reuniões com as Prefeituras

1.9.1 Em 10 e 11 de setembro de 2008 foi realizado um workshop no Rio de Janeiro com a
Secretaria de Transporte do Estado do Rio de Janeiro e as Prefeituras do Estado do Rio
para discutir o possível impacto do projeto TAV e coletar dados.

1.9.2 O workshop foi desdobrado em duas áreas com as Prefeituras da Baixada Fluminense,
convidadas para o primeiro dia, e as Prefeituras do Vale do Paraíba, convidadas para o
segundo dia. O workshop foi bem sucedido, com a identificação de muitas preocupações,
conflitos em potencial e algumas oportunidades para reduzir o impacto do projeto nas
áreas das Prefeituras.

1.9.3 Para a área do Estado de São Paulo ficou decidido que reuniões separadas seriam
realizadas com as principais Prefeituras e a Secretaria de Transporte do Estado de São
Paulo. Essas reuniões foram realizadas durante um período de duas semanas em
outubro de 2008 (vide Apêndice A).

1.9.4 Essas reuniões foram bem sucedidas e deram à Halcrow a oportunidade de coletar
informações e visitar áreas identificadas como de preocupação e oportunidades para um
corredor em potencial e assim evitar áreas densamente populosas.

1.9.5 Os resultados desses workshops e reuniões são discutidos com mais detalhes abaixo.

Desenvolvimento dos traçados

1.9.6 Para desenvolver os traçados, a Halcrow teve a oportunidade de explorar possíveis
corredores antes do processo de otimização. Isso foi feito para acelerar as conclusões do
processo de otimização e preparar e prever os prováveis resultados do Quantm, quando
possível, para não haver nenhuma surpresa importante que pudesse aumentar o prazo
do processo.

1.9.7 Isso foi feito seguindo sugestões das Prefeituras, fazendo visitas locais, estudando
desenhos, plantas e fotos tiradas de vôos de Helicópteros. Esse processo de
familiarização foi necessário para se conhecer mais profundamente as características
geográficas e demográficas da área do projeto que trarão benefícios durante as etapas
de otimização e avaliação (as visitas locais e levantamentos estão resumidos no
Apêndice A).

1.9.8 Nossos estudos revelaram que traçados da estação terminal de Barão de Mauá para o
Aeroporto Internacional do Galeão e na área metropolitana de São Paulo tinham de ser
desenvolvidos fazendo-se avaliações de engenharia e tirando conclusões sobre o efeito
de traçados em áreas densamente populosas. Essas avaliações e considerações
resultaram em traçados que foram desenvolvidos antes do processo de otimização
Quantm.

1.9.9 O traçado na Metropolitano do Rio evita áreas densamente populosas e caras e
proporciona a rota mais direta para o aeroporto dada a orientação de Barão de Mauá e
sua posição com relação ao aeroporto. Portanto, para a otimização no Estado do Rio de
Janeiro em Quantm foi escolhido o Aeroporto Internacional do Galeão como ponto inicial
para a exploração de traçados de Quantm e o ponto final na fronteira dos Estados Rio de
Janeiro/ São Paulo.
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1.9.10 Estudamos também uma variante de traçado usando o corredor da Via Light que oferece
uma rota direta de Barão de Mauá que não tem conexão com o Aeroporto Internacional
do Galeão. Entretanto, novamente, o traçado terá de permanecer em túnel (aprox. 13 km
de distância) de São Cristovão até a área de Madureira. Depois disso, um trecho ao
longo da Via Light teria aprox. 16 Km antes de entrar outra vez sob o Novo Iguaçu e
evitando o centro da cidade antes de tomar a rota selecionada rumo ao norte da rodovia
Presidente Dutra (BR116).

1.9.11 Para a otimização no Estado de São Paulo, estabelecemos uma sobreposição entre a
fronteira do Estado e Resende a fim de evitar um ponto fixo para o início e fim dos dois
traçados no Estado. A otimização para o Estado de São Paulo é feita em duas grandes
partes. Primeiramente, a partir do Aeroporto Internacional de Guarulhos até Resende e,
em segundo lugar, a partir de cidade de São Paulo até Campinas, via Aeroporto de
Viracopos.

Otimização dos traçados

1.9.12 A otimização dos traçados começa depois que o modelo Quantm for carregado com o
DEM associado a um sistema de referência de grade escolhido (Projeção UTM, Zona
23S e Datum SAD69) e após carregar os dados de entrada Quantm exigidos.

1.9.13 Primeiramente foi feita a entrada dos parâmetros globais de engenharia, dados de
entrada de custo unitário e zonas geológicas no modelo. Algumas simulações prematuras
de Quantm foram apresentadas para testar os resultados. Os dados foram então
populados e validados (Prime Engenharia) no ambiente Quantm e quaisquer questões
resolvidas para que se pudesse estar pronto para otimizar na seguinte ordem:

1.9.14 Tendo entrado os dados exigidos, foi testada então a capacidade do terreno (inicialmente
da área Metropolitana do Rio à fronteira do Estado) para aceitar traçados condizentes
com a geometria usando raios de curvatura horizontal mínimos de 9.000m, 7228m, e
6070m. Isso foi feito primeiramente usando parâmetros globais e então mudando-se para
'áreas a ser evitadas pelo traçado’ (avoid zones) obrigatórias e verificando se era
possível conseguir traçados sensíveis onde fosse possível encontrar um percurso
razoavelmente direto através do terreno.

1.9.15 Sempre que identificados problemas de looping com Quantm (grandes desvios a partir de
uma rota direta), zonas geométricas locais foram estabelecidas onde necessário (por
exemplo, na região da Serra das Araras e no nordeste de Duque de Caxias) para permitir
que os parâmetros fossem afrouxados dentro dos limites permitidos onde necessário
nessas áreas, para se obter um traçado ótimo e atravessar áreas difíceis do terreno.

1.9.16 Foi testada também a sensibilidade da fixação da altura do viaduto (por exemplo
alterando a altura máxima do viaduto, o traçado encontrará percursos diferentes através
do terreno nas posições horizontal e vertical). Otimizou-se usando 50m como altura
máxima de viaduto, mas tentou-se 60m e 70m na área da Serra das Araras, mas precisa-
se ter em mente objeções a viadutos altos e extensos que prejudicam o meio ambiente.

Otimização dos traçados no Estado do Rio de Janeiro

1.9.17 Mediante a satisfação do acima exposto, foi considerado o uso de marcas geográficas
para as combinações possíveis de estações intermediárias para Resende, Barra Mansa e
Volta Redonda para que os custos de locomoção para cada estação (ou mesmo a
nenhuma dessas) possam ser considerados.

1.9.18 Após diversas simulações, na simulação Quantm 27 (TAV-RJ-27-A1) considerou-se os
resultados satisfatórios para escolha dos traçados que poderiam ser estudados porque
apresentavam benefícios adequados para análise comparativa. Foram escolhidos 8
traçados que poderiam ser desenvolvidos como corredores já que todos tiveram
benefícios que poderiam ser apresentados para avaliação no Workshpo em 2 e 3 de
dezembro de 2008.

1.9.19 A partir disso, foi desenvolvida uma matriz de análise de múltiplos critérios (vide
Apêndice B) que resume os benefícios e riscos para os 8 traçados escolhidos. Os
critérios usados para estudar os benefícios e riscos foram como segue:
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Resumo de Ajustes – Estado do Rio de Janeiro

1.10.9 Estação Terminal de Barão de Mauá – O traçado é mantido no lado sul de Barão de
Mauá para permitir um 'trevo' criado por desenvolvimentos futuros das linhas férreas
suburbanas da Supervia e do Metrô.

1.10.10 Aproximando-se de Barão de Mauá, um nivelamento do raio de curvatura apertado na
área de São Cristovão (morro da Mangueira) foi necessário e o traçado foi também
ajustado para acompanhar a plataforma desativada através da estação de São Cristovão.

1.10.11 No complexo da Universidade da Cidade do Rio de Janeiro na Ilha do Fundão, o traçado
precisou ser ajustado entre o Centro de Literatura & Artes (CLA) e o Centro de
Tecnologia Mineral (CETEM) para igualar os espaços entre os dois complexos
construídos.

1.10.12 Na extremidade norte da Ilha do Fundão o traçado faz uma curva sob a trajetória de vôo
para o Aeroporto Internacional do Galeão. A Infraero especificou que o sistema TAV
deveria estar localizado a um máximo de 20m de altura e a um mínimo de 900m distante
do limite da pista de pouso e decolagem. Portanto o traçado foi ajustado para uma
distância ótima do fim da pista de pouso e decolagem.

1.10.13 O traçado que serve a estação de terminal do aeroporto corre em paralelo à via de
acesso ao terminal do aeroporto e foi ajustado para estar localizado na faixa de terra ao
longo da via e passar do viaduto para área subterrânea para a estação localizada abaixo
da área central do estacionamento e do lado oposto aos prédios do terminal do
aeroporto.

1.10.14 Ao norte do aeroporto e do Canal do Fundão, o traçado volta à superfície a oeste da
Washington Luiz e então se torna viaduto passando sobre a linha férrea suburbana da
Supervia entre Duque de Caxias e Saracuruna. Essa parte do traçado foi ajustada para
otimizar o perfil vertical e reduzir conflitos com áreas residenciais. O traçado foi também
ajustado para permitir que um raio de curvatura de 3.200m seja nivelado para melhorar a
velocidade onde o traçado sai para superfície e atravessa a linha férrea suburbana.

1.10.15 Ao norte de Belford Roxo o traçado foi ajustado para evitar o perímetro de uma
comunidade rural para que o impacto de reassentamento possa ser reduzido.

1.10.16 O traçado no norte da Vila de Cava foi ajustado em direção norte para desobstruir o
perímetro norte da cidade mas também para evitar as ruínas de São Bernardino (cerca
de 1875) que é um local histórico e evitar também um aterro a oeste de Vila de Cava. Um
ajuste também foi feito para reduzir conflitos próximo a Queimados.

1.10.17 Um ajuste foi feito para endireitar a geometria de forma a proporcionar um raio de curva
plana regular nos contrafortes da Serra das Araras. Outros ajustes foram feitos para
endireitar o traçado em túnel debaixo das montanhas da Serra das Araras.

1.10.18 Um ajuste ao traçado em Piraí foi necessário para evitar conflitos no norte da cidade e
atravessar o vale que cruza a cidade.

1.10.19 Na Estação Barra Mansa/Volta Redonda é necessário limitar a curvatura por meio de
linhas secundárias e particularmente os desvios na extremidade de cada linha secundária
que são exigidos para estar no traçado reto.

1.10.20 A noroeste de Barra Mansa, um ajuste do traçado através do vale do rio Paraíba do Sul
foi necessário para evitar um longa travessia sobre o rio. Para preparar a possível
construção de uma futura estação em Resende foi necessário endireitar o traçado
prevendo-se linhas secundárias da estação com desvios em traçado reto.

Resumo de Ajustes - Estado de São Paulo

1.10.21 Próximo à fronteira do Estado a oeste de Itatiaia, um ajuste do traçado foi necessário
para evitar o Reservatório do Funil e prédios no entorno.

1.10.22 Ajustes no traçado foram feitos no norte de Queluz e sul de Lavrinhas para proporcionar
um traçado regular e reduzir o impacto de riscos de deslizamentos de terra com cortes
pouco profundos.
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1.10.23 Um ajuste no traçado ao norte de Lorena e Guaratinguetá foi feito para endireitar o
traçado e evitar uma Usina de Tratamento de Esgoto em Lorena.

1.10.24 O traçado foi ajustado ao norte de Roseira até Tremembé e norte de Tremembé até
Taubaté. Isso foi necessário para endireitar o traçado na várzea do Paraíba.

1.10.25 Na área de São José dos Campos houve necessidade de posicionar o traçado o mais
próximo possível dos limites da várzea para reduzir o impacto das más condições do solo
(aluvião, turfa etc.).

1.10.26 Um ajuste do traçado foi necessário ao sul de Santa Isabel para evitar uma Pedreira.
Existe também outra Pedreira a nordeste de Arujá que resultou em um ajuste.

1.10.27 O traçado do desvio de 350 Km/h no Aeroporto de Guarulhos foi removido devido a um
raio de curva plana (raio de 3125m) que permite que 230 Km/h sejam fornecidos (em
túnel) para permitir que os trens diretos se desviem das plataformas da estação do
aeroporto dentro do mesmo corredor. Isso se tornou possível porque os trens rápidos não
ultrapassariam 230 Km/h independentemente da geometria devido à proximidade do
Campo de Marte.

1.10.28 Um ajuste do traçado no Campo de Marte foi necessário para aumentar a extensão do
traçado reto visando adequar as plataformas da estação e conexões de vias associadas
às plataformas (permitindo plataformas adicionais como parte de expansão futura).

Linha de Campinas

1.10.29 Um ajuste do traçado na região noroeste de Caieiras foi necessário para evitar um local
de aterro e, conseqüentemente, foi criado mais traçado em túnel necessário para passar
sob as áreas populosas de Caieiras.

1.10.30 Um ajuste do traçado na área do Aeroporto de Jundiaí foi necessário para evitar a
intersecção de rodovia ao sul do aeroporto e para evitar os prédios da Fábrica de
Bebidas Cola no vale a noroeste do aeroporto.

1.10.31 Entre Jundiaí e Viracopos um endireitamento do traçado noroeste do Aeroporto de
Jundiaí próximo a Itupeva foi necessário para reduzir conflitos com algumas áreas
residenciais. Um ajuste foi feito no sudoeste de Vinhedo seguindo resultados do Quantm
que demonstram solução com custo mais baixo.

1.10.32 Um ajuste do traçado foi feito na chegada sul do Aeroporto de Viracopos. Isso foi feito
para manter a direção correta para a caixa estrutural da estação proposta que se adapta
aos novos planos de desenvolvimento e expansão do novo complexo do aeroporto.

1.10.33 Um ajuste do traçado no região noroeste do Aeroporto de Viracopos foi necessário para
nivelar a curvatura e satisfazer as novas propostas de linha de carga para o novo
complexo do Aeroporto.

1.10.34 Um estudo mais profundo do corredor ferroviário existente para Campinas permitiu
posicionar o traçado ao norte do corredor existente para que a linha férrea de carga
existente possa permanecer paralelamente ao longo do TAV até que as duas linhas
fiquem afastadas da área densamente populosa no centro da cidade.

1.11 Novas Informações Geológicas

1.11.1 No final da Fase F, algumas novas informações geológicas foram disponibilizadas para a
área do traçado situada entre Lorena e Jacareí. Dentre essas informações, áreas de
Turfas (Peat Bog) foram especificamente identificadas como áreas a serem evitadas, por
causa das características pobres do solo.



TAV Brasil: Vol 2 - Estudos do Traçado - Relatório Final TAV-HA-PWY-REP-20035-01

Página 16 de 170

1.11.2 Entretanto, essa informação foi disponibilizada muito tarde para que fosse considerada
na determinação de um novo traçado dentro do escopo de estudos envolvidos no
presente relatório. Portanto, nas próximas fases de projeto e detalhamento, o traçado
que atravessa essa área alagável deverá ser estudado com mais profundidade, no
sentido de se estabelecer o alinhamento ideal que possa minimizar as intervenções
necessárias, bem como os impactos no meio existente.

1.11.3 De uma forma geral, o traçado ao longo da área alagável poderia ser constituído de
viadutos próximos ao nível do solo, a fim de reduzir a projeção construída da linha TAV
sobre o mesmo, através de fundações profundas (estacas) que evitariam quaisquer
problemas de recalque. Por outro lado, esta solução poderia se mostrar desnecessária,
uma vez que uma configuração utilizando aterros controlados poderia se mostrar
suficiente.

1.11.4 Para fins de cálculo do custo de capital (Volume 5), foi considerada a extensa utilização
de aterros ao longo do trecho. A extensão exata de viaduto ou terraplenagem ao longo
desse trecho somente poderá ser determinada a partir de sondagens e análise apuradas
das condições do solo.

1.11.5 Quando investigações mais detalhadas do solo forem realizadas, será então possível
compreender com mais propriedade a geologia local, certamente endossando as
soluções apropriadas e mais econômicas.
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3.1.15 Para o detalhamento de imagens, a Engemap foi escolhida para os Ortofotos. Eles foram
produzidos a partir de fotos aéreas no período de 2005 – 2007, para que fosse possível
uma visualização da área do projeto (isto é, prédios, vegetação, rodovias, rios, percursos,
pontes, campos etc.). As fotos foram colocadas no DTM para produzir uma visualização
3-D que pode ser verificada contra os traçados.

3.1.16 A Engemap também apresentou um DTM a partir de Ortofotos. Esse DTM obteve uma
resolução melhor do que 1m (Distância de Amostra do Solo 0.5-0.85m). Foi previsto que
a Concessionária vencedora da licitação exigirá esse nível de dados para o projeto
detalhado também.

3.2 Quantm - Treinamento e Mobilização

Histórico

3.2.1 A Halcrow reconheceu que o Quantm é o único sistema de software no mundo que
permitirá que a equipe de projeto discuta rapidamente todas as questões complexas
associadas aos estudos do TAV do Brasil e demonstrará conformidade com as normas e
exigências ambientais.

3.2.2 A capacidade do Quantm de simultaneamente considerar questões do meio ambiente,
comunidade, questões culturais, históricas e de gerenciamento de água paralelamente à
consideração de cruzamento de características lineares, pântanos, áreas de inundação e
geologia foi independentemente documentada em projetos nos EUA, Canadá, França,
Espanha, África do Sul, China, Austrália e Nova Zelândia.

3.2.3 Nesses projetos, a conformidade com restrições foi aperfeiçoada reduzindo-se os
impactos ambientais, e a economia de custo na construção do traçado foi identificada
minimizando-se o custo de terraplanagens e importantes estruturas, ao mesmo tempo
que observando as normas geométricas.

3.2.4 O sistema Quantm consiste na melhor prática de tecnologia de otimização de traçado
adotada por engenheiros de planejamento de ferrovias e rodovias, técnicos GIS,
pesquisadores de transporte, matemáticos e desenvolvedores de sistema. A equipe de
estudos do TAV do Brasil utilizou essa tecnologia líder para integrar as restrições
complexas, e questões ambientais e das comunidades ao processo de seleção do
traçado.

3.2.5 O sistema Quantm forneceu um processo interativo ao planejamento que permitiu à
equipe de estudo identificar o custo mais eficaz, corredores e traçados viáveis.

3.2.6 Com o sistema Quantm, novos traçados foram gerados de forma eficiente e em um prazo
curto e fixo. No prazo de dois dias úteis, o Quantm investigou literalmente milhões de
traçados que atendem às restrições definidas e depois entregou 10 ou 50 das
alternativas de custo mais baixo (para cada cenário definido) ao planejador para que
fossem examinadas.

Mobilização QUANTM

3.2.7 O pessoal do Quantm e da Halcrow realizaram uma reunião pré-trabalho para definir
objetivos do projeto e discutir exigências de dados antes do treinamento. A Halcrow
forneceu um preliminar do DTM mencionado acima, pelo menos duas semanas antes do
início do treinamento e implantação do projeto conforme exigido.

3.2.8 O Quantm converteu então o DTM preliminar em formato Quantm, e importou o DTM e
testou o Banco de Dados do Projeto no Quantm. O Banco de Dados do Projeto foi então
fornecido em CD para instalação nos PCs da equipe de projeto da Halcrow. O Quantm
forneceu também até 4 Licenças Específicas do Projeto para o software Quantm
Integrator para permitir que os planejadores indicados do projeto Quantm entrassem com
os dados e examinassem traçados.
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Item Valor

Velocidade do projeto (km/h) 350

Raio horizontal mínimo (m) – Valor inicial 9.000 m

Raio horizontal mínimo (m) – Valor do projeto (valor global) 7.228 m

Raio horizontal mínimo (m) – Valor normal 6.070 m

Raio horizontal mínimo (m) – Valor limite 5.603 m

Raio vertical mínimo de pico (m) – Valor normal (valor global) 42.875

Arqueamento de raio vertical mínimo (m) – Valor normal (valor global) 42.875

Raio vertical mínimo de pico (m) – Valor limite 19.600

Arqueamento de raio vertical mínimo (m) – Valor limite 15.925

Inclinação máxima do projeto (%) 3,5

Inclinação máxima contínua (%)/distância (m) 3,5 / 6.000

Inclinação máxima contínua (%)/distância (m) 2,5 / 10.000

Configurações de terraplanagem e de estruturas

3.5.8 As Configurações de Terraplanagem e de Estruturas estão resumidas abaixo:

Limite de aterro máximo (m) 50 m

Limite de corte máximo em solo (m) 40 m

Limite de corte máximo em rocha (m) 30 m

Talude de lateral de aterro V:H 1:3

Largura de degrau de aterro (m) 2,0 m

Altura de degrau de aterro (m) 7,0 m

Talude de corte lateral (V:H) 1:2.5 (solo), 2:1 (rocha)

Largura de corte de degrau (m) 2,0 m

Altura de corte de degrau (m) 7,0 m

Altura máxima de ponte (m) – Valor do projeto 50 m

Altura máxima de ponte (m) – Valor normal 60 m

Altura máxima de ponte (m) – Valor limite 70 m

3.6 Dados geológicos

Zonas geológicas

3.6.1 O geólogo da Halcrow realizou uma viagem de prospecção ao longo das rodovias
Presidente Dutra (BR116) e Ayrton Senna (SP070) e um vôo de helicóptero sobre os
corredores na área do estado de São Paulo. Depois disto, foi realizada uma simulação
em um PC usando mapas geológicos da área de estudo nas escalas de 1:400.000 e
1:500.000.

3.6.2 A simulação em PC das características geológicas concluídas pela Halcrow foi limitada
sem mais informações de perfuração de coleta de amostras ao longo do traçado proposto
que está sendo disponibilizado. Portanto, se a otimização do traçado for baseada neste
estudo, há riscos associados com o nível de informações geológicas disponíveis neste
momento.
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3.6.13 Similar à região da Serra das Araras, a geologia do leito rochoso é composta de rochas
metamórficas do Pré-Cambriano de origem ígnea e rochas metamórficas de origem
sedimentar. Esta área da Serra das Araras até Barra Mansa exigirá muitos cortes e
aterros de terraplanagem e, para evitar escavações de porte muito grande, há uma
probabilidade de que podem ser necessários alguns de viadutos e túneis curtos.
Portanto, os custos de abertura de túneis através do leito rochoso foram considerados os
mesmos que os da região da Serra das Araras, pois são considerados como condições
de abertura de túneis similares.

3.6.14 Onde o corredor entra no amplo vale do rio Paraiba do Sul ele continua de Barra Mansa
passando através de Porto Real, Resende, Itatiaia e Eng. Passos, perto da fronteira com
o estado de São Paulo. O rio Paraiba do Sul rios corre por uma larga planície aluvial de
aproximadamente 400 m, com encostas bem suaves nas laterais do vale.

3.6.15 A geologia da bacia do rio é composta predominantemente de conglomerados finos a
grossos, arenitos, e argilitos inclusive argilitos do tipo montmorillonita. Essas rochas
geologicamente mais novas contrastam com as rochas do Pré-Cambriano mais antigas,
profundamente desgastadas, encontradas ao longo de grande parte da rota no estado do
Rio de Janeiro.

3.6.16 Cortes e aterros provavelmente serão relativamente de pequena escala. O corte de
taludes no pé de encostas de montes deve ser, portanto, provavelmente em rocha
coluvial e desgastada. Pode-se presumir que o material escavado é adequado para ser
usado como aterro geral para construção de contenções.

Zonas geológicas no estado de São Paulo

3.6.17 O corredor parte do vale do rio Paraíba do Sul logo a leste de Eng. Passos, e vai em
direção oeste rumo à fronteira do estado de São Paulo. Aqui, o corredor retorna
novamente bem próximo do Rio Paraíba do Sul através de Queluz, Lavrinhas e vai até
Cachoeira Paulista.

3.6.18 Esta área é composta de uma ampla rede de montes arredondados ou alongados com
vegetação rasteira e florestas, em geral de 100 a 300 m acima da elevação geral. A
geologia do leito rochoso é composta de rochas metamórficas do Pré-Cambriano de
origem ígnea e rochas metamórficas de origem sedimentar. Normalmente, essas rochas
contêm gnaisses de granulação grossa e xistos do complexo Embu no lado do Rio de
Janeiro do limite estadual, e granitos, migmatitos e anfibolitos com veio aplítico a oeste
da fronteira do estado.

3.6.19 Esse trecho da rota exigirá muitos cortes e aterros de terraplanagem e, para evitar
escavações de porte muito grande, há a probabilidade da necessidade de alguns
viadutos e túneis curtos.

3.6.20 De Cachoeira Paulista, o corredor natural é próximo da Dutra até Guaratinguetá. Em sua
maior parte este trecho atravessa um terreno ondulado com rampas bem suaves no lado
noroeste do Vale do Paraiba, entretanto entre Guaratinguetá e logo a sudoeste de
Aparecida o corredor cruza um terreno montanhoso mais elevado e mais ondulado.

3.6.21 A geologia do terreno voltado para noroeste no lado externo da planície aluvial do Vale
do Paraiba é formada predominantemente por conglomerados finos a grossos, arenitos e
argilitos. Essas rochas geologicamente mais novas contrastam com as rochas graníticas
do Pré-Cambriano bem mais antigas e profundamente desgastadas que formam o solo
mais elevado ao sul de Guaratinguetá e Aparecida.

3.6.22 Para a maior parte, cortes e aterros provavelmente serão relativamente de pequena
escala. O corte de taludes no pé de encostas de montes deve ser, portanto,
provavelmente em rocha coluvial e desgastada. Para o trecho da rota entre
Guaratinguetá e Aparecida, pode-se esperar solos residuais e rochas graníticas
desgastadas de forma variável. Se forem propostos túneis, pode-se esperar uma mistura
de condições de rocha dura e rocha mole e precisarão ser adotadas medidas em áreas
de portal para minimizar a possibilidade de instabilidade de talude.
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3.6.23 Da área de Taubaté, o corredor pode ter uma opção de direções correndo
aproximadamente paralelo com a rodovia Gov. Carvalho Pinto a sul de São José dos
Campos e Jacareí, ou seguir o vale do Rio Paraíba do Sul para norte de S.J. dos
Campos, antes de entrar no vale do Rio Tietê.

3.6.24 Dependendo do traçado exato, a probabilidade é a de que irão predominar migmatitos e
granitos do Pré-Cambriano desgastados, particularmente se for selecionado um traçado
mais próximo de São José dos Campos e Jacareí. Cortes e aterros de altura modesta
foram construídos para a rodovia Gov. Carvalho Pinto e estes não aparentam nenhum
sinal de instabilidade. Se forem necessários túneis de comprimento curto, estes serão
acima do lençol freático, porém são prováveis condições de rocha mista, devido a
variações no perfil de degradação das rochas em profundidades relativamente rasas da
cobertura.

3.6.25 Através do vale do Rio Tietê até São Paulo a rota será ditada por características como o
curso do Rio Tietê e de riachos afluentes, os loteamentos industriais urbanos existentes e
a infra-estrutura de transporte existente. A topografia é composta de montes baixos no
formato tabular com encostas bem suaves e a planície alagada drenada irregularmente
do vale do Rio Tietê.

3.6.26 As áreas de baixios em montes são formadas de gnaisse Pré-Cambriano, embora cortes
rasos revelem apenas solo residual. Sedimentos fluviais recentes são encontrados na
planície aluvial consistindo de depósitos orgânicos, siltes e argilas. No vale do Rio Tietê
esses sedimentos recentes se sobrepõem a sedimentos fluviais terciários mais antigos da
Formação São Paulo; estes consistem de argilas entre camadas, siltes, areias e
horizontes conglomeríticos. Em profundidade, abaixo desses depósitos, há Gnaisse Pré-
Cambriano.

3.6.27 No vale do Rio Tietê até São Paulo, as condições do solo podem ser descritas como
pobres, em geral, devido à natureza não consolidada dos depósitos e um lençol freático
alto.

3.7 Dados ambientais

Características e configuração das características

3.7.1 O programa QUANTM precisa considerar detalhes suficientes para calcular o efeito de
cruzamentos de estrada, ferrovia e de rios e de qualquer outra característica que
necessita ser cruzada ou evitada pelo traçado. Portanto, todas as características
naturais, ecológicas e áreas ambientalmente sensíveis, urbanização e infra-estrutura
existentes precisam estar contidas no modelo.

3.7.2 As características necessárias para calcular custos de terras, de desapropriação, de
reassentamento e para cruzar áreas com restrição ambiental são importadas no
programa QUANTM em camadas. Cada camada tem uma coleção de polígonos
fornecidos pela Prime Engenharia os quais estão geograficamente referenciados e
podem ser colocados sobre o DEM.

3.7.3 Há uma taxa de custo unitário atribuída a cada um dos polígonos, portanto, se o traçado
passar através dessas áreas, pode ser calculado um custo para a distância utilizada pelo
percurso. Algumas características devem ser evitadas como requisito obrigatório,
portanto, o traçado terá que encontrar um caminho geometricamente compatível ao redor
da área a ser evitada pelo traçado (ver áreas a serem evitadas pelo traçado destacadas
abaixo).
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Camada No. Urbanização, estruturas tipo obras de arte e pontos de cruzamento

1 Preços da terra (urbano e rural)

2 Uso de terra urbana. Custos de indenização (preços de construção) e custos de
reassentamento

3 Reurbanização e controle de ruído

4 Edifícios públicos (escolas, clinicas, hospitais, etc.)

5 Rios, reservatórios e áreas de preservação permanente (“APP”)

6 Rodovias

7 Ferrovias

8 Redes de alimentação elétrica

Camada No. Áreas com restrições culturais:

9 Terra de reserva indígena Áreas a serem evitadas pelo traçado (avoid areas)

10 Terras de Quilombola. Áreas a serem evitadas pelo traçado

11 Assentamentos do INCRA.

12 Sítios arqueológicos.

13 Vegetação, floresta remanescente

Camada No. Unidades de conservação (“UCs”) e zonas de transição

14 Áreas de proteção total. Áreas a serem evitadas pelo traçado

15 Áreas de gerenciamento sustentável (exceto para APAs e RPPNs).

16 APAs, RPPNs e outras categorias fora da SNUC.

17 Área de zona de transição legal de 10 km ao redor de UCs

18 Área de zona de transição de 1 km ao redor de UCs

19 Áreas de prioridade para conservação.

20 Parques municipais.

Camada No. Áreas ambientalmente delicadas

21 Área de várzeas.

22 Baixios ocupados com agricultura.

23 Mangues.

24 Mananciais de abastecimento de água pública

25 Taludes potencialmente instáveis (>45°).

26 Cavernas e zonas cársicas Áreas a ser evitadas pelo traçado

3.7.4 As informações das Características acima e os custos associados são fornecidos pela
Prime Engenharia e estão descritos com mais detalhes no relatório da empresa.









TAV Brasil: Vol 2 - Estudos do Traçado - Relatório Final TAV-HA-PWY-REP-20035-01

Página 37 de 170

4.1.25 Resende é um município altamente urbanizado e está concentrado em grandes áreas ao
redor do Rio Paraíba do Sul e da rodovia Presidente Dutra (BR116). Isso dificulta a
passagem do traçado do TAV pelo centro do município e colocaria uma grande demanda
na rede viária no centro da cidade se uma estação fosse instalada no centro. Portanto, foi
enfatizado que uma estação fora da cidade tornaria o sistema viário menos
congestionado e abriria áreas para loteamentos futuros.

4.1.26 Resende apresentou muitas informações na forma de desenhos e ortofotos e apresentou
seu trabalho com a universidade do Rio de Janeiro para estudar os requisitos da futura
infra-estrutura para atender as necessidades de uma comunidade em rápido crescimento
no município.

4.2 Avaliação pré-QUANTM de corredores em potencial

Avaliação pré-QUANTM

4.2.1 A Halcrow examinou áreas em potencial de corredores para acelerar as conclusões do
processo de otimização e preparar e prever os resultados prováveis do programa
Quantm, quando possível, para não haver nenhuma surpresa importante que pudesse
atrasar o processo. Isso foi feito seguindo sugestões das Prefeituras, fazendo visitas
locais, estudando desenhos, plantas e fotos tiradas em vôos de helicópteros.

Área metropolitana do Rio de Janeiro

4.2.2 A partir das informações obtidas, dos mapas e das fotografias tiradas em levantamentos
feitos por helicópteros seguindo ao longo dos corredores mais prováveis, foram
estudados possíveis corredores da estação de terminal proposta em Barão de Mauá,
cruzando a área metropolitana do Rio de Janeiro em direção à planície da Baixada
Fluminense.

4.2.3 As áreas a oeste de Barão de Mauá e a oeste e norte de São Cristovão são densamente
populosas com áreas residenciais, favelas, empresas e instalações industriais pequenas
e de grande porte ao redor das linhas de trens de subúrbio e de metrô existentes. A
Halcrow concluiu que não há corredor em potencial no nível do solo, que seja possível
sem distúrbios, desapropriação e reassentamento de grande monta dentro da área
metropolitana do Rio de Janeiro.

4.2.4 Se a única opção for a construção de túneis, pelo menos nas primeiras áreas
densamente populosas de São Cristovão em diante, então temos que considerar uma
opção entre possíveis corredores no nível do solo no perímetro da área metropolitana
onde o traçado pode emergir de um túnel e seguir uma opção de corredores saindo
através da Baixada Fluminense.

4.2.5 Considerando esta nossa conclusão, há duas opções que devem ser consideradas
primeiro. Uma opção é via o Aeroporto Internacional do Galeão, na Ilha do Governador, e
a outra tomando uma rota direta para fora do município sem rumar para o Aeroporto
Internacional do Galeão.

4.2.6 Um estudo da rota direta identificou que, a menos que os corredores, linhas de
transmissão, trilhos ou infra-estrutura de estradas existentes sejam seguidos, então
permanece o problema dos distúrbios, desapropriação e reassentamento de grande
monta dentro da área metropolitana do Rio de Janeiro, pois há muitas áreas densamente
populosas nessa direção.

4.2.7 O corredor da Via Light foi a única possibilidade identificada para uma rota direta e isto
oferece apenas uso limitado, pois os trechos estão muito valorizados como ‘espaços
verdes’ pelos residentes locais e o corredor ainda apresenta muitos desafios de
engenharia devido à sua mudança em elevação, pontos de cruzamento e as estruturas e
linhas de redes de transmissão que poderiam entrar em conflito com o sistema do TAV.
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4.2.8 Por comparação, uma rota via Aeroporto Internacional do Galeão permite que um traçado
cruze áreas menos congestionadas. De São Cristovão, um túnel de aproximadamente
5,5 Km seria necessário para passar sob as áreas iniciais densamente populosas e
linhas de trilhos antes de a linha poder emergir para cruzar a via expressa Linha
Vermelha em um viaduto e para a Ilha do Fundão e Ilha do Governador (Aeroporto
Internacional do Galeão).

4.2.9 Esta rota ainda apresenta muitos desafios de engenharia em túneis e através da ilha da
Cidade Universitária, porém adota um traçado que segue a orla da área metropolitana a
leste e a norte do município com um impacto mínimo em áreas residenciais.

Baixada Fluminense

4.2.10 A urbanização, o terreno, rodovias, rios e ferrovias foram estudados na planície da
Baixada Fluminense através de Duque de Caxias, Belford Roxo, Nova Iguaçu,
Queimados e Japeri. O traçado a partir do Aeroporto Internacional do Galeão terá que
passar através da maioria, ou por todos esses municípios antes de subir a faixa
montanhosa na Serra das Araras.

4.2.11 O traçado menos conflitante foi considerado aquele ao norte de Duque de Caxias,
Belford Roxo e Nova Iguaçu, porém passando ao longo do sul do Projeto do Arco
Metropolitano proposto. Isto evitará as principais áreas de urbanização dentro desses
municípios, passando ao norte e, ao mesmo tempo, reduzindo quaisquer conflitos com o
projeto da nova estrada.

Serra das Araras

4.2.12 A otimização do traçado através da região da Serra das Araras será determinada pelos
caminhos que o programa QUANTM localizar no modelo do terreno de acordo com as
restrições de engenharia e limites geométricos implantados no modelo. A elevação tem
que mudar de aproximadamente 5 m acima do nível do mar na Baixada Fluminense para
até mais de 400 m no topo da faixa montanhosa da Serra das Araras em uma distância
curta dentro dos limites das normas de linhas de alta velocidade.

4.2.13 Isto resultará inevitavelmente em trabalhos de abertura de túneis de grande monta,
qualquer que seja a rota selecionada com certo grau de relaxamento dos limites
geométricos que poderiam resultar em uma redução na velocidade abaixo de 350 km/h,
dependendo das escolhas feitas e dos benefícios entre velocidade reduzida e maior
comprimento para proporcionar o melhor tempo de viagem.

4.2.14 A altura de viadutos, especialmente na região dos contrafortes da Serra das Araras, é
crucial para o processo de otimização, pois isso limita a elevação à medida que começa a
subida da montanha. A altura de viadutos é limitada, em geral, para reduzir o impacto no
meio ambiente, remover aparências desagradáveis em vales onde a visibilidade a partir
de rodovias e de mirantes é um problema. No entanto, nos contrafortes da Serra das
Araras isso vai variar bastante.

Vale do Paraíba

4.2.15 A conclusão apresentada pelos municípios de Barra Mansa, Volta Redonda, Porto Real e
Resende é de que o traçado do TAV seria mais adequado em uma posição ao sul da
rodovia Presidente Dutra onde o traçado afeta suas áreas. A Halcrow pode ver o
benefício de prover um traçado para uma possível estação em algum momento no futuro,
sujeito a estudos de demanda.

4.2.16 O resultados da otimização do programa QUANTM são os fatores determinantes para
localizar a posição do traçado à medida que este cruza a região da Serra das Araras e
entra na área do Vale do Paraíba. Entretanto, há áreas densamente populosas ao redor
de Barra Mansa e Volta Redonda que precisarão ser negociadas e evitadas.

4.2.17 O vale a oeste de Barra Mansa tem montes íngremes que acompanham o rio Paraíba do
Sul bem de perto até Porto Real, o que resultará em obras de grande monta de abertura
de túneis com um traçado mais ao sul, porém terá a vantagem de estar afastado da
planície do rio.
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4.2.18 As propostas apresentadas pelo município de Resende para o traçado do TAV na parte
sul têm muitas vantagens em termos de evitar áreas densamente habitadas, proporcionar
potencial para loteamentos e evitar áreas de proteção ambiental ao norte do município.

4.3 Região Metropolitana do Rio de Janeiro

Geral

4.3.1 Um estudo da área Metropolitana resultou na necessidade do traçado ser otimizado fora
do modelo Quantm, pois a área que começa na estação Barão de Mauá e segue até o
Aeroporto Internacional do Galeão é densamente populosa. Portanto, é necessário evitar
a construção de túneis por baixo desta região. Em geral, o traçado é fixo à medida que se
aproxima do aeroporto.

Barão de Mauá até São Cristóvão

4.3.2 A Halcrow acredita que a escolha da estação Barão de Mauá para ser a estação de
terminal da linha do TAV é uma escolha razoável, tendo em vista que é possível
implantar a baldeação trem/ônibus, e permitir o acesso rápido à via expressa Linha
Vermelha que leva a outras regiões da cidade e à malha rodoviária. Esta escolha
também é considerada como sendo uma oportunidade de recuperar este local
historicamente importante e renovar o prédio do terminal.

4.3.3 Os acessos à estação de terminal encontram-se dentro da área delimitada pela estação
Barão De Mauá e pela estação São Cristóvão, com uma via e um canal ao norte e uma
linha de trem suburbano ao sul. Atualmente, esta área inclui o antigo leito ferroviário e
encontra-se ocupada por alguns prédios residenciais, pequenas construções industriais e
empresas.

4.3.4 A Halcrow está ciente dos planos do Governo do Rio de Janeiro para desenvolver esta
área e integrar as linhas de trem suburbanas, a linha do metrô e a via expressa Linha
Vermelha com o Terminal do TAV, oferecendo oportunidades para o desenvolvimento e a
recuperação desta área.

4.3.5 O traçado através da estação São Cristóvão terá que possibilitar a construção de
plataformas de baldeação com as linhas de trem suburbanas e com as linhas do metrô.
Isto também traria benefícios quando eventos esportivos forem realizados no Estádio do
Maracanã e aliviaria o congestionamento de tráfego na estação Barão De Mauá.

São Cristóvão até Via Light e Nova Iguaçu (variante do traçado)

4.3.6 Um pequeno trecho da Via Light seria o corredor mais adequado como parte da solução
para uma rota direta que evite o aeroporto. Isto poderá vir a ser necessário para otimizar
o tempo de percurso entre Rio de Janeiro e São Paulo, com a finalidade de concorrer
com o transporte aéreo. Para chegar até este trecho da Via Light, seria necessário
construir um túnel, medindo 11,55 Km. de extensão, de São Cristóvão até o subúrbio de
Madureira. Então a extensão do traçado ao longo da Via Light seria de aproximadamente
13,8 quilômetros antes de o traçado adentrar novamente em um túnel de 4,5 quilômetros
por baixo de Nova Iguaçu, evitando assim o centro da cidade.

4.3.7 Mais túneis seriam necessários ao norte de Nova Iguaçu para evitar as áreas
densamente povoadas na região setentrional do município, até o trecho sul da rodovia
Presidente Dutra (BR116). O processo de otimização usando o Quantm prevê um trajeto
ao norte da Rodovia Presidente Dutra, atravessando os contrafortes da região da Serra
das Araras.



TAV Brasil: Vol 2 - Estudos do Traçado - Relatório Final TAV-HA-PWY-REP-20035-01

Página 40 de 170

São Cristóvão até Avenida Brasil (Refinaria de Manguinhos)

4.3.8 Saindo da estação São Cristóvão, o traçado do TAV adentra o túnel por baixo das linhas
de trem suburbanas existentes, segue para o norte em direção ao Aeroporto
Internacional do Galeão, numa curvatura de raio de 800 metros para obter o melhor
traçado nesta direção. O traçado continua dentro do túnel na direção norte por baixo da
Rua Senador Bernardo Monteiro, da Favela Parque Fredia de Sá e da Refinaria de
Manguinhos.

4.3.9 O traçado sob a Refinaria de Manguinhos foi posicionado de maneira a evitar o potencial
assentamento dos equipamentos da refinaria. Poderá haver algum assentamento no
local onde o traçado passará por baixo dos tanques redondos, mas esta possibilidade foi
considerada como sendo administrável.

Avenida Brasil (Manguinhos) até a Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ)

4.3.10 O traçado passará por baixo da Avenida Brasil antes de emergir do túnel no lado norte da
Avenida Brasil, dentro do estacionamento de contêineres que existe neste local. Será
necessário desviar os córregos dentro e em volta dos cursos de água antes de cruzar a
via expressa Linha Vermelha. É possível que um trecho da Linha Vermelha neste ponto
tenha que ser levantado ou rebaixado para permitir que o traçado cruze esta via
expressa.

4.3.11 O traçado passa por cima da Estação de Tratamento de Água em um viaduto e sobre o
Canal Fundão até a Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), na Ilha do Fundão.
O traçado faz uma curva, cruza o canto do Prédio da Tecnologia localizado ao lado da
rotatória da Praça Samira Nahid Mesquita, e atravessa a Baia da Guanabara e volta até a
Ilha do Fundão, ao norte do prédio GOTA antes de atravessar o canal entre as duas
ilhas.

Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) até o Aeroporto Internacional do Galeão

4.3.12 Ainda em viaduto, o traçado cruza a Baía da Guanabara até a Ilha do Governador e o
Aeroporto Internacional do Galeão. Entre a ponta leste da ilha e os prédios do terminal, a
elevação desce até um túnel do tipo “cut and cover” (corta e cobre) ao lado do aeroporto,
que terá uma subestação de superfície posicionada entre duas entradas dos terminais
aeroportuários.

4.4 Baixada Fluminense

Aeroporto Internacional do Galeão até Rodovia Washington Luiz

4.4.1 Em razão da necessidade do traçado passar por baixo da pista do aeroporto, será
necessário escavar um túnel sob o Canal do Fundão. A avaliação pré-Quantm resultou
na preferência por um traçado que corre ao norte de Duque de Caxias, Belford Roxo e
Nova Iguaçu, e ao sul do futuro Projeto Arco Metropolitano.

4.4.2 Portanto, o traçado segue na direção ao norte do Canal do Fundão e ao leste da rodovia
Washington Luiz. Para minimizar o impacto nas áreas industriais e residenciais, um
traçado terá que ser considerado entre o mangue e a rodovia Washington Luiz.

4.4.3 Mais para o norte, o traçado terá que seguir para oeste e cruzar a rodovia Washington
Luiz próximo ao Rio Iguaçu para evitar as áreas povoadas ao norte de Duque de Caxias.

Duque de Caxias & Belford Roxo

4.4.4 Prevê-se que um corredor ótimo passará ao norte de Duque de Caxias e Belford Roxo,
próximo à bacia do Rio Iguaçu e à linha ferroviária desativada, mas ao sul do Projeto
Arco Metropolitano proposto.
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Nova Iguaçu

4.4.5 Seguindo para o oeste pelo corredor, o traçado terá que passar pela cidade de Vila de
Cava, pelo lado norte ou pelo lado sul, de acordo com a análise Quantm. O relevo
começa a ficar mais acidentado a partir deste ponto e a otimização, usando o Quantm,
faz com que seja necessário explorar a melhor rota através desta região até o pé da
Serra das Araras.

Queimados e Japeri

4.4.6 As cidades de Queimados e Japeri estão localizadas nos contrafortes da Serra das
Araras; portanto, o traçado inevitavelmente terá um caminho difícil a percorrer através
dos morros que rodeiam esta região, para que evite as áreas povoadas nos centros e nos
arredores das duas cidades.

4.4.7 Se o traçado passar ao sul de Queimados, terá que cruzar a rodovia Presidente Dutra
(BR116); se passar ao norte, pela rota menos congestionada, terá que passar por um
relevo mais acidentado. A otimização Quantm determinará qual é o melhor caminho e a
escolha será altamente influenciada pelos caminhos ótimos que o Quantm encontrar para
subir e passar pela escarpa leste da Serra das Araras até o planalto.

4.5 Serra das Araras

Serra das Araras até Pirai

4.5.1 Nesta área, o traçado terá que subir pelos contrafortes da Serra das Araras em viadutos
de altura máxima e através de pequenos túneis, e depois passar pela escarpa leste
através de um túnel extenso, à medida que se desloca ao gradiente máximo de subida.

4.5.2 É improvável que o traçado volte para a superfície e impacte o centro de Pirai; portanto,
os túneis serão cavados a oeste deste município.

Pirai até Volta Redonda

4.5.3 Prevê-se que o traçado voltará à superfície nesta área, dependendo dos resultados e da
otimização do Quantm. Um traçado próximo à região sul de Volta Redonda entrará em
conflito com uma grande Área de Proteção Ambiental (APA) e, portanto, é provável que o
traçado seja levado mais para o sul e para o sul da Rodovia Presidente Dutra BR116.

4.5.4 Os municípios de Pirai e Volta Redonda já apresentaram propostas para um aeroporto ao
sul destas duas cidades e sugeriram que, se uma estação for recomendada como
resultado dos estudos de demanda, o local escolhido pelas duas cidades seria próximo
ao futuro aeroporto.

4.6 Vale do Paraíba

Volta Redonda

4.6.1 O município de Volta Redonda já estudou a área com o propósito de escolher o melhor
corredor para o projeto TAV. Foi sugerido que o corredor ficasse perto do futuro
aeroporto, mas também foi sugerido que se fizesse um corredor no vale do Rio Paraíba,
perto do centro de Volta Redonda, se for o caso de construir uma estação neste local.
Entretanto, a escolha será determinada pelos estudos de Demanda e pela otimização
Quantm.

Barra Mansa

4.6.2 O município de Barra Mansa também estudou a área com o propósito de escolher o
melhor corredor para o projeto TAV. Foi sugerido um local para uma futura estação ao
sul da rodovia Presidente Dutra BR116. Esta seria uma estação ´fora da cidade,´ com
enorme potencial de desenvolvimento para a região. Entretanto, isto também será
determinado pelos Estudos de Demanda e pela otimização Quantm.
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4.6.3 A vantagem de posicionar o traçado nesta área é que isto minimizará as
desapropriações, e a recolocação da população, e os terrenos são baratos. Entretanto, a
otimização Quantm irá revelar a eficiência em termos de custos desta área, pois o
traçado terá que passar por uma extensa cadeia de morros arredondados e alongados
cobertos de relva e mato.

Porto Real

4.6.4 Porto Real tem áreas industriais em desenvolvimento e importantes instalações da
indústria automobilística ao norte do município, tendo interesse em ter acesso razoável a
uma estação do TAV. Entretanto, é provável que um corredor adequado vá passar ao
largo do Rio Paraíba do Sul ao sul, para evitar as áreas de proteção ambiental ao norte
do vale.

Resende

4.6.5 Resende é uma cidade com uma população de médio porte e planos de expansão ao
longo dos próximos 20 anos, para acomodar sua população em constante crescimento. A
rodovia Presidente Dutra situa-se ao longo da margem norte do Rio Paraíba do Sul, que
corre pelo meio da cidade. Um traçado do TAV pelo centro da cidade, conforme proposto
pela TRANSCORR, terá muitos conflitos com a rodovia e com o rio.

4.6.6 Um traçado ao norte da cidade ficaria muito perto das áreas de proteção ambiental,
especialmente o Parque Nacional do Itatiaia, a oeste de Resende. Portanto, um traçado
ao sul do Rio Paraíba do Sul e ao sul da cidade seria o mais adequado.

4.6.7 Resende tem planos para desenvolver a zona sul da cidade. Para tanto, esta região foi
dividida em três partes (Sudoeste, Centro-Sul e Sudeste). Há planos para uma futura via
expressa que passará pela zona sul, com um desvio de ida e volta até a rodovia
Presidente Dutra (BR116).

4.6.8 Esses planos permitirão a expansão das áreas industriais novas e já existentes
localizadas a oeste da cidade, e de novas áreas residenciais ao sul dentro de cada uma
das áreas propostas localizadas ao redor do novo desvio. O ideal seria que o traçado do
TAV passasse ao sul do novo desvio para evitar a academia militar localizada no sudeste
da cidade.

Resende até Itatiaia/Engenheiro Passos

4.6.9 Tendo em vista que o traçado ótimo possivelmente passará ao sul do vale do Rio
Paraíba do Sul, ele provavelmente terá que se aproximar da rodovia Presidente Dutra
BR116 à medida que passa por Itatiaia. Há um corredor natural nesta área, localizado
entre a Represa de Furnas ao sul da Rodovia Presidente Dutra e dentro do vale
passando longe do Parque Nacional do Itatiaia ao norte.

4.6.10 Espera-se que o traçado continuará até a fronteira estadual, perto de Engenheiro Passos
e próximo à rodovia Presidente Dutra, evitando as lagoas e grandes águas ao sul, e os
altos morros e montanhas ao norte.

4.7 Otimização Quantm para o Workshop de Dezembro (Estado do Rio de Janeiro)

4.7.1 Como anteriormente descrito, primeiro foram inseridos os parâmetros globais de
engenharia, os custos unitários e as zonas geológicas dentro do modelo. As informações
necessárias para calcular os custos de terreno, das desapropriações, da recolocação e
para cruzar as áreas de proteção ambiental também foram inseridas em camadas dentro
do Quantm. Cada camada tem um conjunto de polígonos fornecidos pela empresa Prime
Engenharia e contém referências geográficas, custos associados e pode cobrir o DEM.
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TAV-RJ-27-A1-05

4.7.16 Este traçado não tem uma pontuação alta pois se desloca por uma rota mais para o sul
ao norte dos municípios de Duque de Caxias e Belford Roxo, o que gera um conflito com
as áreas populosas. È um dos traçados de custo mais baixo, mas só atende uma das
estações intermediárias potenciais em Resende.

TAV-RJ-27-A1-06

4.7.17 Este é um traçado adequado, pois atende todas as possíveis estações potenciais, o
custo está na faixa média e sua extensão é aproximadamente 1 quilômetro maior do que
a extensão da rota mais curta. Entretanto, a desvantagem é que esse traçado afeta
áreas populosas próximas a Porto Real e ao norte de Nova Iguaçu, Duque de Caxias e
Belford Roxo.

TAV-RJ-27-A1-07

4.7.18 Este traçado é considerado como tendo o maior número de vantagens, pois atende todas
as estações intermediárias potenciais, seu custo é razoável e sua rota é a mais curta.
Também segue uma rota para o norte, ao norte de Nova Iguaçu, Duque de Caxias e
Belford Roxo.

TAV-RJ-27-A1-08

4.7.19 Embora esse traçado seja muito bom na região setentrional da Baixada Fluminense e
tenha pouquíssimos conflitos em relação às áreas povoadas, tem uma desvantagem –
mede 6,7 quilômetros a mais do que a rota mais curta, pois entra no Vale do Paraíba na
sua parte mais setentrional e atende somente uma das possíveis estações em Resende.
Tem também o custo de traçado mais alto dos 8 traçados.

TAV-RJ-27-A1-09

4.7.20 Este traçado tem a vantagem de atender todas as possíveis estações intermediárias e
tem um custo razoável. Entretanto, o traçado mede 5,2 quilômetros a mais do que a rota
mais curta, pois segue em curva ao norte da Serra das Araras e entra em conflito com as
áreas povoadas dos municípios da Baixada Fluminense em sua parte setentrional.

TAV-RJ-27-A1-10

4.7.21 Este traçado é muito bom na parte setentrional da Baixada Fluminense, com
pouquíssimos conflitos em relação às áreas povoadas. Entretanto, mede 20 quilômetros
a mais do que a rota mais curta, pois entra no Vale do Paraíba na parte mais setentrional
deste e só atende uma das possíveis estações em Resende.

TAV-RJ-27-A1-11

4.7.22 Este traçado tem muitas vantagens, mas atende somente uma das possíveis estações
em Resende. Tem um bom traçado na parte setentrional da Baixada Fluminense com
pouquíssimos conflitos em relação às áreas povoadas e tem o custo mais baixo de todos
os traçados. Sua extensão é aproximadamente 9 quilômetros mais longa do que a
extensão da rota mais curta.

TAV-RJ-27-A1-12

4.7.23 Este traçado é muito bom na parte setentrional da Baixada Fluminense, com
pouquíssimos conflitos em relação às áreas povoadas. Entretanto, sua extensão é 14
quilômetros maior do que a extensão da rota mais curta. Seria uma opção na faixa
média em termos de seu custo, mas só atende uma das possíveis estações em Resende.







TAV Brasil: Vol 2 - Estudos do Traçado - Relatório Final TAV-HA-PWY-REP-20035-01

Página 48 de 170

4.8.16 Do ponto de vista de engenharia, este traçado torna-se bastante complicado ao sul do
vale do Rio Paraíba. Tem muitos túneis e viadutos altíssimos e relevos muito
acidentados. No trecho mais setentrional do vale, atravessa o Rio Paraíba do Sul duas
vezes, sendo o único traçado a fazer esta dupla travessia nesta região.

4.8.17 À medida que o traçado segue para o sul de Resende, ele atravessa o trecho mais
setentrional e, portanto, passa mais perto do centro de Resende do que os outros
traçados. Ao passar pela região ocidental, entra em conflito com o centro de Itatiaia, pois
é o traçado mais setentrional de todos.

4.8.18 Em resumo, este traçado é considerado como sendo muito bom no trecho que vai do
Aeroporto Internacional do Galeão, passa por Duque de Caxias e Belford Roxo, mas não
é adequado para o trecho que atravessa a região da Serra das Araras e o vale do Rio
Paraíba até a fronteira do estado do Rio de Janeiro.

TAV-RJ-47-01 (Linha Verde)

4.8.19 Na ponta do Rio de Janeiro deste traçado, ao norte do Aeroporto Internacional do
Galeão, ele segue uma rota mais ocidental através dos mangues, o que o diferencia dos
outros traçados que passam pela Baia de Guanabara. Este traçado também cruza a
rodovia Washington Luiz muito mais embaixo e entra em conflito com áreas povoadas ao
norte e ao leste de Duque de Caxias.

4.8.20 À medida que o traçado passa pela cidade de Vila de Cava, passa pela parte meridional
da cidade, tendo menos conflitos do que os outros traçados, que atravessam a cidade de
uma maneira inaceitável. O traçado continua para o oeste, em direção à parte
setentrional de Queimados, sem atravessá-la (o mesmo ocorre com os outros traçados).

4.8.21 Este traçado segue uma rota mais meridional na região da Serra das Araras, passando
sobre a rodovia Presidente Dutra por um viaduto de 50m de altura localizado na ponta sul
onde a pista da rodovia se divide para subir a escarpa. O traçado adentra um túnel
medindo 10.1Km de comprimento por baixo da Serra das Araras e por baixo da ponta sul
da represa. Portanto, esta não é uma opção adequada para esta região, devido ao
comprimento do túnel, à proximidade da represa e às complicações com a rodovia
Presidente Dutra.

4.8.22 A vantagem principal deste traçado é a maneira como ele evita conflitos na região de
Barra Mansa e suas áreas povoadas, em comparação aos outros traçados. Este traçado
segue uma rota mais setentrional através do Vale do Paraíba e cruza o Rio Paraíba perto
de Porto Real.

4.8.23 Contudo, a desvantagem é que este traçado segue uma rota mais meridional ao sul de
Resende do que os outros traçados, estando inadequadamente posicionado a certa
distância do centro de Resende. Também está em conflito com a borda meridional de
Itatiaia à medida que segue para a fronteira estadual.

4.8.24 Em resumo, este traçado é considerado inadequado por várias razões e só obteve uma
pontuação mais alta em razão de seu custo e por ser adequado à região de Barra Mansa.
Entretanto, só deverá ser considerado em parte, pelas razões acima explicitadas.

TAV-RJ-47-03 (Linha Vermelha)

4.8.25 Embora este traçado tenha o custo mais alto de todos os traçados que passam pelo
Aeroporto Internacional do Galeão, ele tem as melhores características de manutenção
em razão de suas curvas mais suaves, da pequena porcentagem de trilhos em curva, e o
trajeto geral mais curto (é o segundo traçado mais curto).

4.8.26 Na ponta do Rio deste traçado, ao norte do Aeroporto Internacional do Galeão, ele segue
uma rota mais adequada através do canto nordeste de Duque de Caxias e Belford Roxo.
Existem alguns conflitos insignificantes nesta área, mas de modo geral este traçado
segue uma rota ao norte das áreas povoadas destes dois Municípios. O trecho que passa
por Nova Iguaçu é muito semelhante aos outros traçados.
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4.8.27 Este traçado segue para o oeste ao norte de Queimados sem atravessar a cidade (da
mesma maneira que os outros traçados) até os contrafortes da Serra das Araras. A
direção do traçado através da montanha é adequado, mas o túnel tem uma extensão de
10,5 Km, quase 2 Km a mais do que o túnel mais curto do traçado TAV-RJ-47-04. Este é
um fator importante que contribui para que este seja o traçado mais caro dos traçados
que passam pelo Aeroporto Internacional do Galeão.

4.8.28 Ao norte de Barra Mansa, este traçado corta um vale que é uma área residencial
povoada, antes de adentrar um túnel de 1,2 Km e cruzar o Rio Paraíba do Sul sobre um
viaduto de 27m de altura. Portanto, este trecho do traçado não é adequado para esta
área.

4.8.29 Este traçado passa ao sul de Resende e, tal qual os demais traçados, toca a parte sul de
Itatiaia.

4.8.30 Em resumo, este traçado é inadequado por várias razões e sua pontuação só é alta por
causa de suas características de manutenção e sua adequação ao canto nordeste de
Duque de Caxias e Belford Roxo. Entretanto, este traçado só pode ser considerado em
parte, devido às razões acima explicitadas.

TAV-RJ-47-04 Variante Via Light

4.8.31 O corredor Via Light foi a única possibilidade identificada para uma rota saindo da cidade
do Rio de Janeiro sem passar pelo Aeroporto Internacional do Galeão. Entretanto, seu
uso é limitado, pois alguns trechos são extremamente valorizados como ’espaços verdes’
pelos residentes locais. O corredor apresenta muitos desafios em termos de engenharia
devido a mudanças na sua elevação, traçado horizontal, pontos de cruzamento e a rede
de estruturas e linhas de transmissão que entrariam em conflito com o sistema do TAV.

4.8.32 Entretanto, este traçado poderá ser necessário para otimizar o trajeto entre Rio de
Janeiro e São Paulo e competir com o transporte aéreo. Para chegar a este trecho da Via
Light, seria necessário construir um túnel extenso (medindo 11,55 Km de comprimento)
de São Cristóvão até o subúrbio de Madureira. Um trecho do traçado ao longo da Via
Light mediria aproximadamente 13,8 Km antes de adentrar um túnel medindo 4,5 Km de
comprimento, passando por baixo de uma extensa área residencial de Nova Iguaçu e
evitando o centro da cidade.

4.8.33 A partir deste ponto, o traçado segue na direção noroeste com pouquíssimos conflitos ao
longo de 22 Km e é ligado ao traçado menos custoso TAV-RJ-47-04 (que também tem a
ligação mais próxima e mais adequada).

4.8.34 O trecho da Via Light foi adicionado aos primeiros 110.6 Km (o ponto de ligação) do TAV-
RJ-47-04 a partir da ponta da fronteira estadual para completar o traçado TAV-RJ-47-04
Variante Via Light. Desta maneira, foi possível comparar este traçado aos outros traçados
dentro da Análise de Múltiplos Critérios .

4.8.35 O resultado é que o custo geral deste traçado, saindo da estação de Barão De Mauá até
a fronteira do Estado, é R$ 2.85 bilhões a mais em comparação com a opção menos
custosa (TAV-RJ-47-04). Se um serviço de aeroporto for adicionado, usando o trecho da
estação de Barão De Mauá até o Aeroporto Internacional do Galeão, este custo será
acrescido de mais R$ 1.29 bilhões.

4.8.36 Além disso, a extensão economizada pelo custo adicional tem menos de 15 Km, o que
equivale a uma economia de tempo de 7 minutos, incluindo o tempo de parada no
Aeroporto Internacional do Galeão. Portanto, esta possível economia de tempo não
justifica o custo adicional e o impacto ambiental negativo que o TAV teria sobre o trecho
da Via Light.
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4.10.2 Existem planos para desenvolver esta área, integrar as linhas de trem suburbanas, a
linha do metro e a via expressa Linha Vermelha com o Terminal TAV, e oferecer
oportunidades para o seu desenvolvimento e recuperação.

Figura 4.10.1 Vista aérea das Estações de Barão De Mauá e São Cristóvão e acessos.

4.10.3 As áreas são densamente populosas com áreas residenciais, favelas, pequenas e
grandes empresas, e instalações industriais circundando as linhas de trens suburbanos e
as linhas do metrô. A conclusão dos estudos de traçado é que não há um possível
corredor que poderia permanecer ao nível do chão sem causar transtornos significativos,
desapropriações e recolocações dentro da região metropolitana do Rio de Janeiro.

4.10.4 A construção de túneis for a única opção possível, ao menos para as primeiras áreas
densamente povoadas a partir de São Cristóvão até os limites finais da região
metropolitana, onde o traçado poderá emergir do túnel e seguir um corredor para
atravessar a Baia de Guanabara até a Ilha do Governador e o Aeroporto Internacional do
Galeão.

4.10.5 De São Cristóvão, o traçado TAV adentra um túnel por debaixo das linhas de trem
suburbanas existentes, e segue para o norte na direção do Aeroporto Internacional do
Galeão, com uma curva de raio de 800m a fim de obter o traçado ótimo nesta direção. O
traçado segue para o norte, por debaixo da Rua Senador Bernardo Monteiro, da Favela
Parque Fredia de Sá e da Refinaria de Manguinhos.

4.10.6 O trecho que passa por debaixo da Refinaria de Manguinhos foi posicionado de maneira
a evitar o possível assentamento dos equipamentos da refinaria. É possível que haja
algum assentamento onde o traçado passa por debaixo dos tanques redondos, mas isto
foi considerado como sendo administrável.
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Figure 4.10.2 Vista aérea da Refinaria de Manguinhos (O corredor TAV está assinalado em
vermelho)

4.10.7 O traçado passa por debaixo da Avenida Brasil antes de emergir do túnel no lado norte
da Avenida Brasil até o estacionamento de contêineres existente naquele local. Será
necessário desviar os córregos dentro e em volta dos cursos de água antes do traçado
cruzar a via expressa Linha Vermelha. É possível que um trecho da Linha Vermelha
neste ponto tenha que ser elevado ou rebaixado para que o traçado possa atravessar a
via.

4.10.8 O traçado sobe em um viaduto para passar sobre a Estação de Tratamento de Água e
segue até o Canal do Fundão, depois vai até a Universidade Federal do Rio de Janeiro
(UFRJ), na Ilha do Fundão. O traçado faz uma curva no canto do prédio da Tecnologia,
situado ao lado da rotatória da Praça Pç. Samira Nahid Mesquita. Segue em direção a
Baia de Guanabara, atravessa a Baia e volta para a ilha ao norte do prédio GOTA, antes
de atravessar o canal entre as duas ilhas.
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Figura 4.10.3 Vista aérea do Aeroporto Internacional do Galeão (o corredor TAV está
assinalado em amarelo)

4.10.9 Continuando sobre o viaduto, o traçado cruza a Baia de Guanabara até a Ilha do
Governador e o Aeroporto Internacional do Galeão. Entre a ponta leste da ilha e os
prédios dos terminais aeroportuários, a elevação desce do viaduto e adentra um túnel do
tipo “ cut and cover” (corta e cobre) ao lado do aeroporto, até uma subestação de
superfície posicionada entre as duas entradas dos terminais aeroportuários.

Baixada Fluminense

4.10.10 Devido à necessidade de o traçado passar por debaixo da pista de taxiagem do
Aeroporto, considerou-se necessário construir um túnel sob o Canal do Fundão. Para
minimizar o impacto sobre a área industrial e residencial, optou-se por um traçado sob os
pântanos de mangue e a via expressa Washington Luiz, vindo à superfície a oeste da
Washington Luiz a sul do Rio Iguaçu.

4.10.11 Na área nordeste de Duque de Caxias, próxima ao Rio Iguaçu, o traçado segue em
direção oeste para evitar áreas populosas. As normas geométricas foram relaxadas na
área nordeste de Duque de Caxias para se obter um traçado mais curvo com a finalidade
de evitar áreas populosas.

4.10.12 O corredor atravessa então a área norte de Duque de Caxias e Belford Roxo próxima à
bacia do rio Iguaçu e a linha de ferrovia desativada, e faz interface em dois locais com a
rodovia Arco Metropolitano.

4.10.13 Em direção oeste nesse corredor, o traçado passa pela cidade de Vila de Cava, uma
cidade com densidade populacional média, rumo ao norte da cidade. O terreno começa
a se apresentar mais acidentado a partir desse ponto, e o traçado segue a rota entre as
cidades de Queimados e Engenheiro Pedreira (ao sul de Japeri) e rumo à base da Serra
das Araras.

4.10.14 Há outro conflito com o Projeto proposto para a rodovia Arco Metropolitano nesta área
próxima a Queimados e um cruzamento adequado será necessário para os dois projetos.
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Figura 4.10.4 Vista Aérea da área Nordeste de Duque de Caxias (corredor TAV em
vermelho)

Região da Serra das Araras

4.10.15 Nesta área, o traçado sobe pelo lombo do contraforte da Serra das Araras em viadutos
com altura máxima e pequenos túneis e então atravessa o escarpamento voltado para o
leste, entrando em um longo túnel quando sobe no gradiente máximo.

4.10.16 O traçado passa em túnel bem ao norte dos reservatórios situados no alto do
escarpamento. É uma exigência geológica que o traçado não deve passar debaixo dos
reservatórios, para assim evitar quaisquer possíveis falhas geológicas e evitar perturbar
os cursos d’água.

4.10.17 O traçado então volta brevemente à superfície na cidade de Pirai e atravessa o rio pelo
viaduto ao norte da barragem hidrelétrica antes de entrar novamente no túnel em direção
o lado oeste do vale. O traçado então flui em direção ao sul de Volta Redonda e cruza
duas vezes a rodovia Presidente Dutra (BR116) antes de chegar a esta área.

Figura 4.10.5 Trecho longo através do escarpamento da Serra das Araras
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Vale do Paraíba

4.10.18 Conforme anteriormente declarado, foi estabelecido um local entre Barra Mansa e Volta
Redonda para construção de uma estação intermediária. O traçado novamente cruza
duas vezes a rodovia Presidente Dutra (BR116) antes de se aproximar desta área vindo
do leste. Prevê-se que a estação será construída na área entre a Presidente Dutra
(BR116) e o cruzamento do rio Paraíba do Sul.

4.10.19 Esta área onde estará localizada a estação é muito acidentada e necessitará de muita
terraplenagem para nivelar o local e torná-lo adequado a estação com linhas secundárias
de passagem, estacionamento e estradas de acesso.

Figura 4.10.6 Vista aérea da possível estação Barra Mansa/Volta Redonda
(corredor TAV em vermelho)

4.10.20 O traçado segue para o norte de Barra Mansa antes de cruzar o Paraíba do Sul e a
Presidente Dutra (BR116) rumo ao sul e rumo ao sul de Porto Real.

4.10.21 O traçado prossegue em direção oeste para o sul de Resende e o sul do rio Paraíba do
Sul. Resende tem planos para desenvolver a região sul da cidade, que permite a
expansão de novas áreas industriais e áreas industriais já existentes para a zona oeste
da cidade e novas áreas residenciais para o sul, mais a construção de um novo desvio. O
traçado do TAV segue para o sul do novo desvio proposto e evita a Academia Militar
localizada da região sudeste da cidade.

Resende para Itataia/Engenheiro Passos

4.10.22 O traçado segue rumo ao sul do vale do rio Paraíba do Sul e então o cruza antes de se
aproximar da rodovia Presidente Dutra (BR116) ao seguir para o sul de Itatiaia. O
corredor nesta área passa entre o Reservatório Funil e segue para o sul da Presidente
Dutra BR116, dentro do vale, afastado do Parque Nacional de Itatiaia que fica ao norte

Geral

4.10.23 As estatísticas gerais em termos de túneis, pontes, etc. e suas respectivas extensões
estão apresentadas no Apêndice G.
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5.1.5 Na maioria dessas reuniões, plantas foram disponibilizadas mediante solicitação,
mostrando o mapeamento detalhado e as áreas residenciais. Houve debates sobre os
possíveis corredores do TAV e o impacto que planos e projetos futuros poderão causar
sobre o projeto TAV.

5.2 Avaliação Pre-Quantm dos possíveis corredores

Avaliação Pre-Quantm

5.2.1 Após as reuniões com cada prefeitura, foram realizados estudos para examinar as
possíveis áreas para os corredores. Isto foi feito com a finalidade de prever os possíveis
resultados do processo de otimização, buscar oportunidades e se preparar para as
conseqüências de possíveis conflitos e assim evitar surpresas que pudessem causar
atrasos no projeto. Isto foi feito seguindo as sugestões das Prefeituras, visitando os
locais, estudando as plantas, planos e fotografias tiradas por helicópteros.

5.3 Vale do Paraíba (Estado de São Paulo)

5.3.1 A partir de Resende, o traçado seguirá rumo ao sul de Itatiaia e então cruzará a fronteira
do Estado em Engenheiro Passos. Há um grande reservatório ao sul da rodovia Dutra
(Reservatório Funil) que o traçado terá que atravessar quando segue pelo vale do
Paraíba do Sul.

5.3.2 Quanto à área a partir da fronteira do Estado em direção a Lorena, previu-se que o
traçado otimizado seguiria naturalmente, tanto quanto possível, o Paraíba do Sul e o
vale circundante Entretanto, a partir de Queluz e passando por Lavrinhas e Cachoeira
Paulista o terreno é muito acidentado e serpenteia pelas colinas e montanhas de ambos
os lados do Vale do Paraíba.

5.3.3 Esse percurso do rio é extremamente incompatível com a geometria necessária a uma
linha de alta velocidade e, portanto, até que o vale se abra na planície do rio em Lorena,
presume-se que os trabalhos de engenharia serão desafiadores nesta área, tendo em
vista que o traçado atravessa cortando colinas e pontes em vales.

5.3.4 Entre Cachoeira Paulista e Lorena, a paisagem se abre na planície aluvial do Paraíba do
Sul e o terreno é geralmente plano em ampla área que acomodará um corredor TAV sem
a necessidade de grandes estruturas e terraplenagem.

5.4 Guaratinguetá e Aparecida

5.4.1 A planície aluvial atravessa Guaratinguetá e Aparecida mas as colinas e montanhas ao
sul estão muito próximas dessas duas grandes cidades. Portanto, presume-se que os
traçados propostos serão ao norte das áreas populosas, seguindo o vale.

5.4.2 Guaratinguetá é uma grande cidade com um aeroporto militar na regiao norte do rio, e
áreas industriais, tais como o complexo BASF, também localizadas na planície aluvial ao
norte de Guaratinguetá. Para assegurar que o traçado não interfira nas áreas militares e
na rota de aviões, o traçado será provavelmente posicionado no lado norte do vale.

5.4.3 Aparecida é famosa por sua Basílica e é importante centro de peregrinação,
principalmente em outubro, quando recebe pessoas de todo o Brasil. Uma possível
estação esta sendo considerada como uma opção, mas estará sujeita à posição do
traçado, à demanda fora do mês de outubro e ao custo para fornecer um traçado
dedicado à estação.

5.4.4 A pequena cidade de Potim está localizada nas margens norte do rio Paraíba do Sul e é
provável que o traçado permaneça ao norte de Potim, a menos que seja necessário um
traçado dedicado próximo a Aparecida.
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5.5 Taubaté e Caçapava

5.5.1 A planície fluvial continua, e a sudeste de Aparecida estão as cidades de Roseira e
Pindamonhangaba. Pindamonhangaba é uma grande cidade e exigirá uma área, à sua
volta, que não deve ser atravessada pelo traçado, de modo a manter o corredor TAV
afastado das áreas populosas. Há amplo espaço para um corredor principalmente ao
norte da cidade e a área circunvizinha é bem plana.

5.5.2 Continuando no sul em direção oeste ao longo da planície fluvial, o traçado desvia-se
tanto para um corredor norte como sul (para uma possível estação em São José dos
Campos). O desvio para o norte continuará a seguir a planície fluvial até o norte de
Taubaté e passa próximo a Tremembé.

5.5.3 Também estudamos um possível traçado até o sul de Taubaté para chegar ao sul de São
José dos Campos a partir do leste. Taubaté é uma pequena cidade muito populosa e,
nas propostas apresentadas pela TRANSCORR foi considerada como uma possível
estação de parada com um traçado atravessando o centro da cidade. Entretanto, como a
demanda por uma estação não resultou na necessidade de uma parada, presume-se que
o traçado seguirá para o sul ou para o norte, afastado das áreas densamente povoadas.

5.6 São José dos Campos e Jacareí

5.6.1 São José dos Campos é uma importante cidade no Vale do Paraíba. Há uma demanda
para uma estação com parada e o município tem planos para uma estação no sul
próxima à rodovia Carvalho Pinto. Nossa visita à área revelou que este local é cercado
por terreno acidentado ao longo perímetro sul da cidade, sendo evidente que serão
necessárias grandes obras de engenharia para que seja fornecido um corredor TAV para
uma estação nesse local.

5.6.2 Jacareí é também uma área densamente populosa a oeste de São José dos Campos e
há pouca área para um corredor que evite todas as áreas populosas no sul. Entretanto,
ao norte de São José dos Campos e Jacareí há um terreno mais adequado e áreas na
planície fluvial em que se pode construir um corredor com poucos conflitos e obras de
engenharia relativamente mais fáceis

5.7 Guararema, Itaquaquecetuba e Guarulhos

5.7.1 Presumiu-se que à medida que a planície fluvial se reduz e o Paraíba do Sul faz uma
curva a oeste de Jacareí, o corredor do TAV mudaria mais para o sul da rodovia Dutra na
região norte de Guararema. Esta é uma área de baixa população ao sul da rodovia Dutra
e ao norte da rodovia Ayrton Senna passando por Guararema e Mogi Das Cruzes.

5.7.2 Entretanto, à medida que o corredor se aproxima dos subúrbios de São Paulo,
atravessando Itaquaquecetuba e Arujá, percebem-se áreas mais populosas e zonas
industriais mais próximas da rodovia Dutra. Nessas áreas não há nenhum corredor
evidente entre as áreas residenciais e industriais. A rodovia Dutra ao sul de Arujá corre
paralela a prédios industriais e comerciais na rodovia Ayrton Senna ao norte e serpenteia
quando atravessa o terreno acidentado.

5.7.3 É necessário um corredor para servir o Aeroporto Internacional de Guarulhos e houve
muitas discussões com a prefeitura de Guarulhos para se descobrir um traçado
adequado para atravessar áreas densamente populosas a leste do aeroporto. Há
também planos para expandir o aeroporto, construindo-se uma nova pista de pouso e
decolagem e novos terminais.

5.7.4 Há também planos para um Expresso Aeroporto que parte do cento da cidade de São
Paulo (Luz) até o aeroporto, usando geometria ferroviária adequada a uma linha
suburbana e com paradas em várias estações suburbanas. Há também planos para
expansão do Rodoanel para concluir o anel rodoviário em São Paulo, que seguirá do
norte para o sul próximo às cidades de Itaquaquecetuba e Arujá.
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5.7.5 Portanto, há muito a considerar na área de Guarulhos, e tais considerações deverão ser
avaliadas para que sejam evitados grandes conflitos e para que não sejam dificultadas
as obras de engenharia na área.

5.8 Área Metropolitana de São Paulo

5.8.1 Um estudo da área Metropolitana revelou a necessidade de o traçado ser otimizado fora
do modelo Quantm. Isto é necessário na área, densamente populosa, que vai da estação
Campo de Marte até o Aeroporto Internacional de Guarulhos, para evitar perfuração para
construção de túneis no subsolo e para que o traçado seja geralmente fixo à medida que
se aproxima do aeroporto.

5.8.2 A área Metropolitana de São Paulo é densamente povoada e cobre uma ampla área de
urbanização. Um estudo da área concluiu que o TAV deve ser em túnel para evitar
expropriações onerosas e interrupções do projeto. Possíveis locais para estações foram
sugeridos na Barra Funda e Campo de Marte, e ambos esses locais foram visitados para
que se pudesse avaliar sua adequabilidade do ponto de vista de engenharia.

5.8.3 Foram estudados traçados para ambos esses locais usando túneis nas chegadas a
ambas as áreas. Ao leste de São Paulo, foi encontrada uma área adequada para o portal
do túnel, ao norte da chegada da rodovia Ayrton Senna. Um traçado adequado poderá
seguir o norte da rodovia Ayrton Senna entre Guarulhos e o perímetro cidade e então
adentrar o túnel neste ponto.

5.8.4 Tanto Barra Funda quanto Campo de Marte apresentam vantagens e desvantagens, e
são necessários estudos adicionais sobre a demanda de passageiros e acessibilidade às
principais áreas da cidade para se determinar a solução ótima.

5.8.5 Para que o túnel fique em um ponto adequado na direção de Campinas, é necessário
identificar um corredor na superfície, com comprimento, largura e direção. Áreas no norte
de São Paulo tais como Pirituba e um corredor de transmissão para o norte do Rio Tietê
foram estudadas mas consideradas inviáveis.

5.8.6 Os dois principais corredores de infra-estrutura que partem da cidade e seguem em
direção a Campinas são a rodovia dos Bandeirantes e o corredor ferroviário da linha
suburbana (CPTM). A rodovia dos Bandeirantes tem muitas curvas e gradientes
íngremes que dificultam o traçado ferroviário do TAV.

5.8.7 A rodovia dos Bandeirantes tem também uma grande área de reserva e, portanto, é um
amplo corredor rodoviário que exigirá muitos cruzamentos de pontes/viadutos (ou
túneis). Portanto, o corredor ferroviário com alguma área para acrescentar um novo
corredor ferroviário ao lado tem potencial e merece estudo adicional.

5.9 Linha Campinas

5.9.1 A extremidade sul da linha Campinas apresenta terreno muito difícil e é densamente
povoada em vários lugares nos vales entre as colinas. Não existe um vale adequado
seguindo em direção norte-sul, portanto, inevitavelmente, grandes obras de engenharia
serão inevitáveis quando o traçado corta as colinas e transpõe os vales.

5.9.2 Jundiaí é uma grande cidade entre São Paulo e Campinas e o traçado do TAV precisará
evitar áreas densamente populosas quando rumar para a região oeste da cidade. Há
também um campo de aviação na região oeste de Jundiaí que também precisa ser
evitado.

5.9.3 Como é necessária uma ligação direta entre o Aeroporto de São Paulo e o Aeroporto de
Viracopos, a linha Campinas é mais adequada para pegar uma rota via aeroporto antes
de rumar em direção a Campinas. Usar o corredor de Carga Ferroviária existente para
entrar na cidade de Campinas parece ser a forma mais adequada para entrar na cidade e
usar Estação de Campinas já existente.
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5.9.4 A Estação de Campinas é uma construção de época que foi preservada e parece ser
uma estação de terminal adequada para o TAV. Sua direção é leste-oeste, que determina
um traçado de ferrovia que faz uma curva quando se aproxima da estação de terminal.
Como o traçado precisa se conectar com o Aeroporto de Viracopos, aconselha-se que
seja usado o corredor ferroviário existente uma vez que tem uma direção adequada e
pode ser adaptado para atender à geometria necessária ao traçado do TAV.

5.10 Otimização, antes do Workshop, dos possíveis corredores para o Estado de São
Paulo

Aeroporto Internacional de Guarulhos para Resende

5.10.1 A otimização no Estado de São Paulo teve início com a fixação de um ponto de partida
no Aeroporto Internacional de Guarulhos, de acordo com as informações recebidas da
Prefeitura de Guarulhos e a necessidade de um corredor a partir do aeroporto. Na outra
ponta, o ponto final entra no traçado do Estado do Rio na área de Engenheiro Passos
(Itatiaia a Queluz) próxima à fronteira entre os dois estados.

5.10.2 Nosso primeiro cenário (TAV SP 50) apresentou alguns bons resultados mas com
conflitos em Guarulhos, Arujá, Pindamonhangaba, Guaratinguetá e Cruzeiro devido a
áreas populosas. Nosso Segundo cenário (TAV SP 51) apresentou zonas que o traçado
deveria evitar e tinha um Ponto Fixo para fixar o traçado no sul de São José dos Campos
em um ponto estrategicamente selecionado pela prefeitura conforme descrito acima.

5.10.3 Nesse ponto, como havíamos desenvolvido um traçado ideal na região oeste do Estado
do Rio de Janeiro, verificou-se a necessidade de trazer o ponto final do traçado no
Estado de São Paulo de volta para Resende de forma a assegurar que o ponto escolhido
como ponto inicial no Estado do Rio de Janeiro não permanecesse fixo para fins de
otimização no Estado de São Paulo.

5.10.4 Portanto, as apresentações dos novos cenários foram feitas com base no TAV SP 50 &
TAV SP 51 com o novo ponto final no sul de Resende em nosso traçado ideal. Esses
cenários foram projetados sem nenhum Ponto Fixo (TAV SP 52) e com um Ponto Fixo no
sul de São José dos Campos (TAV SP 53).

5.10.5 Tanto o TAV SP 52 quanto o TAV SP 53 apresentaram resultados interessantes, mas o
TAV SP 53 apresentou conflitos significativos, inclusive nas áreas populosas de
Guararema, Jacareí, São José dos Campos, Taubaté, Roseira, e Potim. Portanto, foram
apresentados outros cenários com um Ponto Fixo no sul de São José dos Campos (TAV
SP 55).

5.10.6 Segue-se abaixo um resumo das comparações dos custos iniciais, considerando-se os 5
traçados mais importantes em cada cenário (em bilhões de reais)

1 2 3 4 5

Sem a Estação de São José dos Campos na região sul

TAV SP 50 7.87 7.92 8.21 8.28 8.41 Apresentação inicial

TAV SP 52 5.55 5.69 5.75 5.81 5.90

Novo ponto final em
Resende & Zonas que o
Traçado deve evitar (Avoid
Zones)

TAV SP 54 5.57 5.65 5.66 5.78 5.79
Acréscimo de Outras Avoid
Zones

Com a estação São José dos Campos na região sul

TAV SP 51 8.51 8.59 8.65 8.95 8.95 Acréscimo de Avoid Zones

TAV SP 53 6.51 6.82 6.88 6.92 7.03 Novo ponto final em
Resende

TAV SP 55 6.20 6.53 6.83 6.88 6.90 Acréscimo de Avoid Zones
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Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.19 O traçado segue sem obstrução até o norte de Aparecida e Potim. É o traçado mais
próximo de Aparecida (6,5 Km) para a construçao de possível estação no futuro. O
traçado também segue sem obstrução até o norte de Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório de Furnas

5.10.20 Há um pequeno conflito com uma área residencial no norte de Lorena e o traçado passa
sem obstrução entre Cachoeira Paulista e até o sul de Cruzeiro E também passa sem
obstrução até o sul de Queluz. No Reservatório de Furnas há um empecilho no traçado
ao sul, mas isso pode ser resolvido.

SP 52 02

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.21 Há um conflito com algumas pequenas áreas residenciais no nordeste de is Guarulhos.O
traçado também está afastado de Arujá, Mogi das Cruzes, e Guararema.

Jacareí & São José dos Campos

5.10.22 Não há conflitos em Jacareí e o traçado, como todos os demais, acompanha uma área
de baixa população próxima da Ferrovia no norte de São José dos Campos.

Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.23 No norte de Caçapava há um conflito com algumas lagoas ao norte da cidade. O traçado
está afastado de Taubaté e beira o perímetro norte de Tremembé. O traçado segue sem
obstrução até o norte de Pindamonhangaba. .

Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.24 O traçado segue sem obstrução até o norte de Aparecida e Potim. Não é o traçado mais
próximo de Aparecida (7,3 Km) para a construçao de possível estação no futuro. O
traçado também segue sem obstrução até o norte de Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório de Furnas

5.10.25 Este traçado é afastado da cidade de Lorena e a rota que ele segue próximo a Cachoeira
Paulista é muito boa do ponto de vista de engenharia. Ele também segue sem obstrução
até o norte de Queluz. No Reservatório de Furnas há um empecilho no traçado quando
este beira a extremidade norte do muro do reservatório, mas isso pode ser resolvido.

SP 54 14

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.26 Há um conflito com uma grande área residencial em Guarulhos (mas isso possivelmente
pode ser resolvido por um túnel) e o traçado entra em conflito no norte de Mogi das
Cruzes com um Complexo Industrial. Não há conflitos significativos com Guararema.

Jacareí & São José dos Campos

5.10.27 Não há conflitos em Jacareí e o traçado, como todos os demais, acompanha uma área
de baixa população próxima da Ferrovia no norte de São José dos Campos.

Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.28 Em Caçapava há um conflito com algumas lagoas no oeste da cidade. O traçado está
afastado de Taubaté até o norte, mas há conflito com algumas lagoas. O traçado segue
sem obstrução até o norte de Pindamonhangaba.
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Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.29 O traçado segue sem obstrução até o norte de Aparecida e Potim. Não é o traçado mais
próximo de Aparecida (7,0 Km) para para a construçao de possível estação no futuro. O
traçado também segue sem obstrução até o norte de Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório de Furnas

5.10.30 Este traçado é afastado de Lorena e Cachoeira Paulista. Em Queluz, o traçado
atravessa o sul da cidade, muito próximo ao Paraíba do Sul. No Reservatório de Furnas,
este traçado está afastado do muro do reservatório.

SP 54 12

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.31 Este traçado é em geral satisfatório, atravessando Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes, e
Guararema.

Jacareí & São José dos Campos

5.10.32 Há um conflito com uma lagoa no norte Jacareí e o traçado,como todos os demais,
acompanha uma área de baixa população próxima da Ferrovia no norte de São José dos
Campos.

Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.33 Em Caçapava há um conflito com algumas lagoas no norte da cidade. O traçado está
afastado de Taubaté e beira o perímetro norte de Tremembé. O traçado segue sem
obstrução até o norte de Pindamonhangaba.

Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.34 O traçado segue sem obstrução o norte de Aparecida e Potim. Não é o traçado mais
próximo de Aparecida (7,0 Km) para uma possível estação no futuro. O traçado também
segue sem obstrução até o norte de Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório de Furnas

5.10.35 Este traçado está afastado da cidade de Lorena, entretanto há um conflito com uma
escola no norte da cidade. Está afastado de Cachoeira Paulista, mas em Queluz o
traçado corta o sul da cidade muito próximo ao Paraíba do Sul. No Reservatório de
Furnas, este traçado está afastado do muro do reservatório.

Corredor na região sul de São José

SP 53 02

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.36 Há um conflito com uma área residencial na região nordeste de Guarulhos e o traçado
corta um corredor de transmissão no norte de Arujá. Este traçado é único através de
Guararema uma vez que atravessa diagonalmente de norte a sul, possivelmente ligando
outros traçados para o leste e oeste. Há também um conflito com uma pequena área
residencial no norte de Guararema.

Jacareí & São José dos Campos

5.10.37 Há um conflito com pequenas áreas residenciais no sul Jacareí e no sul de São José dos
Campos. Como ocorre com os demais traçados na região sul, este é fixado no sul de São
José dos Campos.
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Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.38 Em Caçapava há um conflito com áreas residenciais no sul da cidade. O traçado está
afastado de Taubaté mas tem um conflito com uma pequena área residencial a oeste da
cidade. O traçado segue sem obstrução até o norte de Pindamonhangaba.

Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.39 O traçado segue sem obstrução até o norte de Aparecida e Potim. Não é o traçado mais
próximo de Aparecida (7,0 Km) para para a construçao de possível estação no futuro. O
traçado também segue sem obstrução até o norte de Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório de Furnas

5.10.40 Há um conflito no norte de Cachoeira Paulista mas há potencial para solucionar. Em
Queluz o traçado corta o sul da cidade muito próximo ao Paraíba do Sul. No
Reservatório de Furnas, este traçado está afastado do muro do reservatório.

SP 53 04

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.41 Há um conflito com uma área residencial no leste de Guarulhos e o traçado tem um
conflito com uma área residencial no sul de Arujá. Há também um conflito com uma
pequena área residencial no norte de Guararema.

Jacareí & São José dos Campos

5.10.42 Há um conflito com áreas residenciais no sudeste de Jacareí. No sul de São José dos
Campos o traçado corta a rodovia Carvalho Pinto. Como todos os demais traçados na
região sul, este é fixado no sul de São José dos Campos.

Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.43 Em Caçapava há um conflito com uma pequena área residencial no sul da cidade. O
traçado está afastado de Taubaté e beira o perímetro norte de Tremembé. O traçado
segue sem obstrução até o norte de Pindamonhangaba.

Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.44 O traçado segue sem obstrução até o norte de Aparecida e Potim. É o traçado mais
próximo de Aparecida (6,5 Km) para a construçao de possível estação no futuro. O
traçado apresenta alguns conflitos no norte de Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório de Furnas

5.10.45 Este traçado está afastado da cidade de Lorena, entretanto há um conflito com uma
escola no norte da cidade, mas há possibilidade de ser resolvido. Em Queluz o traçado
está afastado da cidade, longe do Paraíba do Sul. No Reservatório de Furnas, este
traçado está afastado do muro do reservatório.

SP 53 07

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.46 Há um conflito com uma área residencial na região leste de Guarulhos, isso pode ser
possivelmente resolvido verticalmente por um túnel. Este traçado está afastado de áreas
residenciais em Arujá e Guararema.
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Jacareí & São José dos Campos

5.10.47 Há um conflito com áreas residenciais na região sudeste de Jacareí. No sul de São José
dos Campos o traçado apresenta conflito com uma pequena área residencial. Como
ocorre com todos os demais traçados na região sul, este é fixado no sul de São José dos
Campos.

Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.48 Em Caçapava há um conflito no centro da cidade. O traçado está afastado de Taubaté e
beira o perímetro norte de Tremembé. O traçado segue sem obstrução até o norte de
Pindamonhangaba.

Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.49 O traçado segue sem obstrução até o norte de Aparecida e Potim. É um dos traçados
mais afastados de Aparecida (8 Km) para para a construçao de possível estação no
futuro. O traçado não apresenta conflitos significativos no norte de Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório de Furnas

5.10.50 Este traçado está afastado da cidade de Lorena, entretanto há um conflito no norte de
Cachoeira Paulista, mas há possibilidade de resolver o problema. Em Queluz o traçado
está afastado da cidade e longe do Paraíba do Sul. No Reservatório de Furnas, este
traçado está afastado do muro do reservatório.

SP 55 47

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.51 Há alguns conflitos com grandes áreas residenciais em Guarulhos, entretanto há
possibilidade de resolver. Há também um conflito com pequenas áreas residenciais no
sul de Arujá. Há também um conflito com uma pequena área residencial no norte de
Guararema.

Jacareí & São José dos Campos

5.10.52 Há um conflito com áreas residenciais no sudeste de Jacareí. No sul de São José dos
Campos o traçado conflita com a rodovia Carvalho Pinto. Como ocorre com os demais
traçados na região sul, este é fixado no sul de São José dos Campos.

Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.53 Em Caçapava não há conflitos porque o traçado ruma para o leste da cidade. O traçado
está afastado de Taubaté e beira a margem direita do Paraíba do Sul em Tremembé. O
traçado segue sem obstrução até o norte de Pindamonhangaba.

Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.54 Há alguns conflitos com pequenas áreas residenciais no norte de Aparecida e Potim. É
um dos traçados mais distantes de Aparecida (8,8 Km) para a construção de uma
possível estação no futuro. O traçado não apresenta conflitos significativos no norte de
Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório Furnas

5.10.55 Este traçado está afastado da cidade de Lorena, entretanto há um conflito no norte de
Cachoeira Paulista, mas há possibilidade de resolver. Em Queluz o traçado conflita com a
cidade e o Paraíba do Sul. No Reservatório de Furnas, este traçado está afastado do
muro do reservatório
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SP 55 11

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.56 Há alguns conflitos com áreas residenciais em Guarulhos, mas há potencial resolver. Há
também um conflito com pequenas áreas residenciais no norte de Mogi das Cruzes
próximas à rodovia Ayrton Senna. Há também um conflito com uma pequena área
residencial no norte de Guararema.

Jacareí & São José dos Campos

5.10.57 Há um conflito com áreas residenciais na região sudeste de Jacareí. No sul de São José
dos Campos o traçado apresenta poucos conflitos e, como ocorre com todos os demais
traçados na região sul, este é fixado no sul de São José dos Campos.

Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.58 Em Caçapava não há conflitos porque o traçado ruma para o leste da cidade. O traçado
está afastado de Taubaté e beira a margem norte do Paraíba do Sul em Tremembé. O
traçado segue sem obstrução até o norte de Pindamonhangaba.

Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.59 Há alguns conflitos com pequenas áreas residenciais na região norte de Aparecida e
Potim. Não é o traçado mais próximo de Aparecida (7 Km) para a construção de uma
possível estação no futuro. O traçado não apresenta conflitos significativos no norte de
Guaratinguetá.

Lorena, Cachoeira Paulista, Queluz & Reservatório de Furnas

5.10.60 Este traçado está afastado da cidade de Lorena, entretanto há um conflito no norte de
Cachoeira Paulista, mas há possibilidade de resolver o problema. Em Queluz o traçado
conflita no norte do Paraíba do Sul, mas há possibilidade de resolver o problema. Há
também um pequeno conflito com uma área residencial em Engenheiro Passos. No
Reservatório de Furnas, este traçado está afastado do muro do reservatório.

SP 55 25

Guarulhos, Arujá, Mogi das Cruzes & Guararema

5.10.61 Há alguns conflitos com áreas residenciais em Guarulhos, entretanto há possibilidade de
resolver Há também um conflito com pequenas áreas residenciais no sul de Arujá. Há
também um conflito com uma pequena área residencial no norte de Guararema.

Jacareí & São José dos Campos

5.10.62 Há um conflito com áreas residenciais no sudeste de Jacareí. No sul de São José dos
Campos o traçado apresenta poucos conflitos e, como ocorre como os demais traçados
na região sul, este é fixado no sul de São José dos Campos.

Caçapava, Taubaté, Tremembé & Pindamonhangaba

5.10.63 Em Caçapava há um conflito com uma pequena área residencial e uma lagoa no norte da
cidade. O traçado corta o centro de Tremembé e conflita com lagoas. O traçado segue
também sem obstrução até o norte de Pindamonhangaba.

Aparecida, Potim & Guaratinguetá

5.10.64 Este traçado segue sem obstrução até o norte de Aparecida e Potim. Não é um dos
traçados mais próximos de Aparecida (7 Km) para a construção de uma possível estação
no futuro O traçado não apresenta conflitos significativos no norte de Guaratinguetá.
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5.10.72 TAV CAMP 55_01 e TAV CAMP 55_04 foram escolhidos como os traçados ótimos do
Aeroporto de Viracopos até o oeste de Caieiras. Esses dois traçados se conectam ao
traçado TAV CAMP 56A (23 km de comprimento), que segue o corredor da linha
suburbana da CPTM. Esse traçado foi concebido fora do modelo Quantm inicialmente, e
será inserido no modelo Quantm quando o MDE de resolução mais alta estiver
disponível.

5.10.73 EM relação aos 3 outros traçados escolhidos, TAV CAMP 54_07 é o de custo mais baixo,
seguindo um caminho a leste dos demais, enquanto TAV CAMP 54_05 e TAV CAMP
54_19 seguem, de modo geral, a rodovia dos Bandeirantes.

Acima: Diagrama de 5 Traçados na Linha Campinas

TAV CAMP 55 01, TAV CAMP 55 04 & TAV CAMP 56A (Corredor da CPTM)

Aeroporto de Viracopos a Jundiaí - CAMP 55 01 e CAMP 55 04

5.10.74 Ao norte de Jundiaí, TAV CAMP 55_01 segue bastante próximo do perímetro oeste da
rodovia dos Bandeirantes, enquanto o 55_04 é bem mais distante. Existem muito poucos
conflitos nesse trecho até o ponto em que o traçado chega ao Aeroporto de Jundiaí,
quando então há conflitos com os prédios industriais na fábrica da Coca-Cola e seu
entorno.
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5.10.75 Esses dois traçados seguem em vales localizados em cada um dos lados do aeroporto, o
qual está posicionado em um planalto no meio deles. Existe um conflito do CAMP 55_01
com a parte norte do Aeroporto de Jundiaí, porque esse traçado segue para o vale leste.
No vale leste existem também diversos prédios industriais, enquanto o 55_04, que segue
pelo vale oeste, não apresenta conflitos ao sul da fábrica da Coca-Cola.

Jundiaí até o oeste de Caieiras - CAMP 55 01 e CAMP 55 04

5.10.76 Esse trecho atravessa a rodovia dos Bandeirantes e segue muito próximo a ela,
apresentando conflitos em certos pontos. O traçado aqui pode ser ajustado para
posicionar-se paralelamente à rodovia a uma distância suficiente. Ambos os traçados
passam a leste da ligação Anhanguera/ Bandeirantes e apresentam muito poucos
conflitos em direção ao oeste de Caieiras.

Oeste de Caieiras a São Paulo - CAMP 56A (Corredor da CPTM)

5.10.77 O traçado passa sob o Rodoanel a oeste de Caieiras. Depois disso, ele cruza a linha da
CPTM ao sul de Perus e segue o atual corredor da CPTM até Jaguaré, Vila Clarice e
Pirituba. Tudo indica ser possível que, no Jaguaré, o traçado consiga passar sob a nova
ponte que foi construída no lado nordeste da estação para atravessar esse ponto de
constrição.

5.10.78 O traçado tem um outro ponto de constrição na estação Pirituba e precisará, nesse
ponto, passar por um viaduto acima da ponte da estrada. O traçado entra em um túnel ao
sul de Pirituba no lado oeste da atual linha suburbana da CPTM e ocupará a área de
depósito atualmente utilizada para o manuseio/armazenamento de trilhos, dormentes e
lastro ferroviário.

TAV CAMP 54 07

Aeroporto de Viracopos a Jundiaí

5.10.79 Há muito poucos conflitos nesse trecho até o ponto em que o traçado chega ao
Aeroporto de Jundiaí. A partir daí, o traçado cruza o vale a oeste do aeroporto, próximo à
fábrica da Coca-Cola, onde apresenta alguns conflitos, e então passa pelo canto
sudoeste da pista de pouso e decolagem de Jundiaí.

Jundiaí a São Paulo

5.10.80 Há conflitos significativos com a parte central do município de Caieiras, que precisarão
ser evitados. O traçado terá que ser mudado mais para oeste para evitar essas áreas.
Isso poderá aumentar custos.

5.10.81 Esse traçado segue um caminho a leste dos demais, sendo o de menor custo dentre os
resultados do TAV CAMP 54. No entanto, há um trecho de aprox. 1,3 km ao norte da
boca do túnel e sul de Perus que apresenta um conflito contínuo com prédios residenciais
e industriais/comerciais.

5.10.82 Como se trata de uma área densamente povoada, esse conflito deverá ser resolvido com
mais túneis, o que aumentará o custo. Como se trata de uma área densamente povoada,
esse conflito deverá ser resolvido com mais túneis, o que aumentará o custo.

TAV CAMP 54 05

Aeroporto de Viracopos a Jundiaí

5.10.83 Esse trecho é muito semelhante ao TAV CAMP 54_07, com muito poucos conflitos até o
ponto em que o traçado chega ao Aeroporto de Jundiaí. A partir daí, o traçado cruza o
vale a oeste do aeroporto, onde apresenta conflitos com a fábrica da Coca-Cola, e então
passa pelo canto sudoeste da pista de pouso e decolagem de Jundiaí.






