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1. INTRODUCAO

O presente documento consolida a analise global dos aspectos socioambientais associados
as alternativas de diretrizes de tragado definidas nos estudos funcionais da ferrovia Brasilia —
Anapolis — Goiania apresentadas anteriormente no Relatério 6 - Concepgdo Técnica e
Operacional dos Servigos.

O Relatério 6 apresentou andlises das alternativas estudadas a partir de critérios técnicos e
operacionais, incorporando aspectos construtivos, de operacao ferroviaria e de potenciais de
demanda, de maneira a proporcionar elementos para descartar alternativas e selecionar
alternativas remanescentes que posteriormente serdo objeto de andlise multicritério visando
selecionar a melhor alternativa.

O processo de elaboracdo dessas alternativas de diretrizes de tracado da ferrovia foi
conduzido juntamente com a equipe de analistas socioambientais de forma a proporcionar um
conjunto de alternativas com menores incidéncias de restricdes ambientais. Dessa maneira,
0 processo integrado de analise contemplando condicionantes multidisciplinares
(condicionantes técnicos de projeto, condicionantes operacionais, condicionantes de
demanda, e condicionantes socioambientais) permitiu conduzir o processo de definicdo das
alternativas de diretriz de tracado ja contemplando alternativas viaveis em termos
socioambientais. Assim, daquelas alternativas remanescentes apresentadas no Relatério 6
para serem objeto de avaliacdo multicritério e posterior selecdo da melhor diretriz de tracado,
nenhuma foi objeto de restricdo por condicionantes socioambientais. De fato, esse é o objetivo
do processo de conduzir o projeto funcional integrando os condicionantes de engenharia e de
transportes com as condicionantes socioambientais.

A analise dos aspectos socioambientais, objeto do presente Relatério 7, se integra as analises
de ambito técnico e operacional realizadas no Relatério 6 de modo a subsidiar 0s processos
gue definirdo a alternativa eleita, a ser aprofundada nas etapas subsequentes do projeto a
partir de uma avaliacdo multicritério, proximo passo do presente estudo funcional.
Considerando-se que as alternativas remanescentes sao todas vidveis em termos
socioambientais, buscar-se-4 identificar aquela que implique em menores impactos
socioambientais.

Primeiramente séo apresentados os antecedentes descrevendo sucintamente o processo de
definicdo das alternativas de diretrizes de tracado da ferrovia as quais resultaram, conforme
documentado no Relatdrio 6, em um conjunto selecionado de alternativas remanescentes. Tal
processo contemplou uma metodologia de aproximacgdes sucessivas desde a definicdo de
macro diretrizes até o detalhamento de diretrizes de tracado.

Posteriormente € feita a caracterizacdo e avaliacdo socioambiental das alternativas
remanescentes de diretriz de tracado.

Por fim, ainda em nivel de andlise estratégica visando proporcionar elementos para a sele¢do
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da melhor alternativa e para o processo subsequente de licenciamento ambiental do projeto
ferroviario, sdo apresentados os impactos socioambientais potenciais do empreendimento e
sugeridos programas socioambientais para a gestdo ambiental do projeto.

Cabe notar que as alternativas de diretriz de tracado remanescentes, objeto da presente
analise socioambiental contemplam unicamente alternativas elaboradas para atendimento do
transporte de passageiros.
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2. ANTECEDENTES

Nesta Secédo é apresentado um histérico sintetizado do processo de definicdo de alternativas
de diretrizes de tracado da ferrovia Goiania — Anapolis - Brasilia, que seréo objeto de anélise
e selecdo. O referido processo foi realizado a partir de aproximagdes sequenciais iniciadas a
partir da selecdo de macro diretrizes de tracado até a definicdo final de alternativas de
diretrizes de tracado que por sua vez passam agora pelo processo de andlise e selecao para
posteriormente configurarem o conjunto de alternativas remanescentes que serdo objeto da
avaliacao multicritério. O referido processo de aproximagbes sequenciais contemplou a
andlise integrada dos aspectos técnicos, operacionais, de demanda de transporte, e
socioambientais do projeto funcional da ferrovia.

Quatro Etapas conformaram esse processo de aproximacfes sequenciais conforme
sintetizado na Tabela a seguir:

Tabela 1 - Etapas do Processo de Definigao e sele¢ao de Alternativas de Diretriz de Tragado.

1 Defini¢do de eixos com pontos de passagem selecionados 3 EIXos com pontos de passagem
selecionados.
2 Delimitagcdo de Corredores Preferenciais (ou macro diretrizes 3 Corredores Preferenciais.
de tracado)
3 Selecdo de alternativas de chegadas da ferrovia nos | Alternativas de chegadas nos 3
municipios de Brasilia, Anapolis e Goiania. municipios polo.
Selecéo de alternativas de tracado com melhores condi¢cdes | Selecdo de alternativas de diretriz
4 geomeétricas por onde a ferrovia poderia ser desenvolvida | de tragado para objeto de
com menores custos de implantacéo e de operacéo avaliagdo multicritério

Primeiramente sédo apresentados os antecedentes do processo de definicdo das alternativas
de diretrizes de tracado retomando os resultados desse processo de aproximagdes
sequenciais e de analise integrada multidisciplinar.

Como ponto de partida desse processo de aproximagfes sequenciais foram definidos trés
Corredores Preferenciais, ou macro diretrizes de tracado, conforme apresentado
anteriormente no Relatério 3 — Diagndstico. Posteriormente foram analisadas as alternativas
de chegada nos municipios de Brasilia, Anapolis e Goiania.

Etapa 1: Definicdo de eixos com pontos de passagem selecionados

A definicdo dos Corredores Preferenciais (ou macro diretrizes de tracado) foi realizada a partir
da selecéo das localidades de interesse para a passagem da ferrovia (Etapa 1), por meio dos
estudos de demanda e trafego e de interagcdes com a equipe técnica da ANTT. A definicdo
dessas localidades permitiu definir trés Eixos indicados a seguir, para a posterior definicao
dos Corredores Preferenciais.

e Eixo 1: inclui os municipios de Goiania, Anapolis, Alexania, Santo Anténio do
Descoberto, Aguas Lindas de Goias e Brasilia — DF;
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e Eixo 2: inclui os municipios de Goiania, Anépolis, Abadiania, Novo Gama e Brasilia —
DF;

e Eixo 3: inclui os municipios de Goiania, Anapolis, Luziania, Novo Gama, Valparaiso de
Goias, Cidade Ocidental e Brasilia — DF.

A definicdo desses trés Eixos busca atender ao objetivo de ligar as cidades de Brasilia, no
Distrito Federal, e Goiania, passando pelo municipio de Anapolis, ambas em Goias
proporcionando também ligacdes entre Anapolis e Goiania e entre Brasilia e as cidades em
seu entorno. Outro condicionante foi a possibilidade de atender também ao transporte de
cargas, através do compartilhamento parcial da infraestrutura.

Etapa 2: Definicdo de Corredores Preferenciais (macro diretrizes de tracado)

A partir desses trés eixos e do levantamento de informacfes ambientais dos aspectos do meio
fisico, bidtico e socioeconémico, assim como da modelagem dos aspectos ambientais de
maior restricdo a implantacdo do empreendimento foram estabelecidos os trés Corredores
Preferenciais (Etapa 2) incorporando os trés Eixos mencionados.

Quanto aos aspectos metodoldgicos para a Definicdo dos Corredores Preferenciais, conforme
apresentado anteriormente no Relatério 3, Secdo 4 Andlise Integrada dos Aspectos
Socioambientais e Aspectos Regionais do Meio Fisico, subitem 4.1 Aspectos Metodoldgicos,
foi efetuada uma analise integrada dos aspectos socioambientais com apoio de sistema de
informacdo geografica. Para tanto, foi estabelecida uma sequéncia de procedimentos
metodoldgicos de aquisi¢do, estruturacdo e integracdo de dados ambientais da area de
estudo, conforme descrito a seguir.

O trabalho foi dividido em duas etapas, sendo que a primeira consistiu no levantamento de
informacBes secundarias de aspectos dos meios fisico, biético e socioecondmico. Esses
dados foram obtidos a partir de fontes secundarias de informacgdes. Esse levantamento
permitiu a identificag@o de trés corredores de estudo. A segunda consistiu ha modelagem dos
aspectos ambientais de maior restricdo a implantacdo do empreendimento, possibilitando
assim, uma analise integrada preliminar.

Os aspectos de meio fisico, bibtico e socioeconbmico foram entdo considerados como
condicionantes a serem observadas para a implantagdo do empreendimento. A partir da
definicdo das condicionantes ambientais e avaliacdo do nivel de restricdo destas pela equipe
técnica, as informagfes foram finalmente reunidas e compiladas na forma de um mapa de
Restricbes Ambientais nos Corredores apresentado no Anexo 1.

Conforme apresentado anteriormente no Relatorio 3, Secdo 4, Andlise Integrada dos
Aspectos Socioambientais e Aspectos Regionais do Meio Fisico, na Tabela 2 a seguir sdo
apresentados os temas considerados na analise de restricdes ambientais (andlise integrada),
seus niveis de restricdo a implantacdo do empreendimento, a forma de representacao
cartografica em ambiente SIG e a fonte da informagé&o espacial consultada. Tais informacdes

subsidiaram o processo de definicho de Corredores Preferenciais (macro diretrizes de

8
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tracado).

Tabela 2- Principais temas, subtemas (condicionantes), seus niveis de restrigao a implantacio do

empreendimento e forma de representacdo em ambiente SIG.

Meios Temas Condicionantes RestngaoNa Representagéo Fonte
Implantagéo

Base
Relevo Declividades Nao Vetorial Cartogréfica
Superiores a 45° Permitido (Poligonos) Oficial do DSG.
Folhas 1:100.000
Meio Fisico 5
o i ase
T_ﬁgl:i::sozs Interferéncia em Pegrgrlrt]ldo Vetorial Cartogréfica
S Cursos D’Agua . (Linhas) Oficial do DSG.
Superficiais Restrigbes Folhas 1:100.000
Unidades de Base
Conservagéo de N&o Vetorial Cartoarafica do
Protecéo Integral Permitido (Poligonos) B AM%\
(UCPI)
Base
Unidades dNe Permitido . Sgiré%%r:g%%de
Conservacgéo de com Vetorial Conservagao —
Uso Sustentavel Restricoes (Poligonos) Ambientais
(UCus) (SISCOM) -
IBAMA
Base
Cartogréfica de
Areas Zona de Permitido Vetorial Unidades de
Protedidas Amortecimento com (Poligonos) Conservagao —
9 de UCPI Restricdes 9 Ambientais
(SISCOM) -
IBAMA
Base
Cartogréfica de
Zona de Permitido Vetorial Unidades de
Meio Bidtico Amortecimento com (Poligonos) Conservacao —
de UCUS Restricdes 9 Ambientais
(SISCOM) -
IBAMA
Areas Prioritarias Probio —
para . Permitido Vqtorial SISCOM
Conservagéo da (Poligonos) (IBAMA)
Biodiversidade
Base
Cartogréfica do
Sistema Estadual
de
Geoinformacéo
) - (SIEG) do estado
Macicos Permitido Vetorial de Goias —
Vegetacao Florestais de com A Cob
- (Poligonos) obertura
Cerrado Restricdes Vegetal e Uso do

Solo

Interpretacao de
Imagem de Alta
Resolucéo
Google Earth.
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Condicionantes

Restricédo a

Implantacéo

Representacéo

Meio
Socioeconémico

Linhas de

Permitido

Base
Cartogréfica do
Sistema Estadual

Transmissdo de com (\ﬁrﬁﬁg gZoinforma 80
Energia Elétrica Restri¢cdes ¢
(SIEG) do estado
de Goias —
Infraestruturas
Base
Cartogréfica do
Sistema Estadual
Rodovias Permitido . de
Federais e com vetorial Geoinformac&o
Estaduais Restricdes (Linhas) (SIEG) do estado
de Goias —
Infraestruturas
Infraestruturas
Base
Cartogréfica do
Permitido Sistema Estadual
Ferrovias com Vt_etonal de . ~
Restricoes (Linhas) Geoinformacéo
(SIEG) do estado
de Goias —
Infraestruturas
Base
Cartogréfica do
Permitido Sistema Estadual
Aeroporto/ com Vetorial de
Aerédromo Restricdes (Pontos) Geoinformacéo
& (SIEG) do estado
de Goiés —
Infraestruturas
. - Base
greerﬁzsgscen tes Pe(r:rggdo Vetorial Cartogréfica do
. - (Poligonos) Acervo Fundiério
’ de Quilombos Restricdes INCRA
Areas
Protegidas | Zonade
Amortecimento Permitido . Base -
de Areas de com Ve}onal Cartogréfica _d'o_
Remanescentes Restricoes (Poligonos) Acervo Fundiério
de Quilombos INCRA
Base
Cartogréfica do
Sistema Estadual
. . de
An?rréeaif:as Areas Pe:;r:rlrt]ldo Vetorial Geoinformacéo
N30 A F;icolas Urbanizadas Restricoes (Poligonos) (SIEG) do estado
9 ¢ de Goiés —
Cobertura
Vegetal e Uso do
Solo
Base
‘ . Cartogréfica do
Areas Permitido . :
Antrépicas Areas Agricolas com Vgtorlal Sistema Estadual
: . (Poligonos) de
Agricolas Restrigdes

Geoinformacao
(SIEG) do estado

10
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Condicionantes Iiepslgﬁggé% Representacéo
de Goias —
Cobertura
Vegetal e Uso do
Solo

Quanto aos critérios socioambientais para definicdo dos limites desses Corredores
Preferenciais foram consideraram os seguintes condicionantes dos meios fisico, biético e
socioecondmico:

e Meio Fisico: a analise de restricdes ambientais para o meio fisico considerou o relevo,
tendo como condicionante as declividades superiores a 45° e os recursos hidricos
superficiais, com a condicionante interferéncias em cursos d’agua;

e Meio Bidtico: para a analise de restricdes ambientais para o0 meio bidtico foram
selecionados dois condicionantes: areas protegidas e vegetacdo. O primeiro (areas
protegidas) contempla as unidades de conservacdo de protecado integral e de uso
sustentavel e respectivas areas de amortecimento e as Areas Prioritarias para a
Conservacao da Biodiversidade. O segundo condicionante (vegeta¢cdo) contempla os
Fitofisionomias de Cerrado. Quanto ao tema Vegetacdo, a condicionante escolhida
para definicdo de restricbes ambientais refere-se as areas de Macicos Florestais de
Cerrado conforme mapeado anteriormente no Relatério 3 (Diagndstico) Secao 4.3.2.4
- Relevancia do Tema Vegetacao e suas condicionantes. A fonte utilizada foi a base
do IBGE. Esta condicionante ndo configura elemento impeditivo para a futura
construcdo da ferrovia, todavia pode gerar implicacdes nos processos de
licenciamento ambiental de empreendimentos localizados sobretudos em areas com
cobertura vegetal conservada, onde é necessaria a autorizagédo dos 6rgdos ambientais
competentes para a autorizacdo da supresséo da vegetacdo. Os principais diplomas
legais que estabelecem restricbes relativas a remocdo de vegetagdo nativa
remanescentes em areas de cerrado sdo o Novo Cédigo Florestal (Lei N° 12.651/12)
e Lei Estadual N° 12.596/95 (estado de Goias).

e Meio Socioeconémico: o0s temas escolhidos para compor as restricdes
socioambientais do meio socioecondmico foram ‘infraestruturas, ‘areas protegidas’,

‘areas antropicas nao agricolas’ e ‘areas antrépicas agricolas’. Cabe observar que na
analise do meio socioeconbmico, o0s estudos de impacto ambiental deverdo
contemplar as interferéncias sobre os receptores sensiveis localizados no entorno do
empreendimento, com destaque para as questdes associadas a ruidos, vibracdes,
emissOes atmosféricas, riscos de acidentes entre outros temas inerentes a fase de
licenciamento ambiental prévio.

De modo geral, as condicionantes destes temas ndo se traduzem em restricées impeditivas a
construgdo da ferrovia, porém, devem ser observadas ao longo do processo de licenciamento
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em virtude da exigéncia de autorizagbes e anuéncias pelos 6rgdos ambientais envolvidos e
como elemento de refinamento do tracado da futura ferrovia, de modo a promover o desvio
de infraestruturas existentes, diminuindo custos em relacao a desapropriacdes e realocacao
de estruturas urbanas existentes.

Tendo como referéncia geogréfica os trés Eixos mencionados foram realizadas analises
integradas dos condicionantes ambientais indicados acima, resultando na delimitagdo dos trés
Corredores Preferenciais (ou macro diretrizes de tracado) com larguras variaveis de modo a
otimizar a passagem da ferrovia pelos trechos considerados como ambientalmente menos
restritos. A Figura a seguir ilustra os trés Corredores sobre imagem de satélite na area de
estudo.
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Santo Antonio do Descoberto

Figura 1 - Localizagdo dos Corredores Preferenciais sobre Imagem de Satélite.
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Complementarmente, foi realizado um diagnostico ambiental dos trés Corredores
preferenciais, em nivel regional, de forma a caracterizd-los quanto aos aspectos de
hipsometria, clima, rede hidrografica, aguas subterrdneas, geologia, geomorfologia,
pedologia; recursos minerais e titulos minerarios, potencial paleontolégico e espeleoldgico,
existéncia de comunidades tradicionais (territorios indigenas e quilombolas).

Conforme apresentado anteriormente no Relatério 3 (Diagndstico), Secao 4.4.7. Potencial
Paleontoldgico e Espeleoldgico, a caracterizacao do potencial paleontoldgico e espeleoldgico
dos corredores preferenciais foi feita com base na consulta aos arquivos vetoriais e bancos
de dados do Centro Nacional de Pesquisa e Conservacgao de Cavernas (CECAV) e ao arquivo
vetorial de Sitios Geoldgicos do Servigo Geolégico do Brasil (CPRM).

A consulta a essas base de dados nao revelou existéncia de nenhum sitio paleontolégico em
suas areas. Menciona-se a existéncia de um sitio paleontol6gico no municipio de Cabeceiras,
localizado cerca de 100 km a leste da area de estudo (divisa entre os Estados de Goias e
Minas Gerais).

Em relacdo ao potencial espeleoldgico, conforme indicado anteriormente no Relatorio 3,
identifica-se a ocorréncia de uma caverna situada no Corredor Preferencial 1, mais
precisamente em sua porcdo norte, jA dentro dos limites do Distrito Federal (regido
administrativa de Ceilandia). Trata-se da caverna da Toca do Falcdo, localizada sobre
micaxistos do Grupo Araxa.

Em sintese, as areas cobertas pelos trés Corredores Preferenciais ndo apresentam restricbes
socioambientais impeditivas para a implantacdo da ferrovia em pauta. Conforme indicado
anteriormente no Relatdrio 3 — Diagndstico, a restricdo mais relevante refere-se ao tema das
Unidades de Conservacdo de Protecdo Integral no Corredor Preferencial 1 que passa pela
area e pela zona de amortecimento do Parque Estadual Altamiro de Moura Pacheco, como
também na area e zona de amortecimento do Parque Nacional (PARNA) da Bacia do Rio
Descoberto. Recomendou-se preliminarmente, buscar evitar a passagem do tracado das
alternativas de tracado nesses locais. Em relacdo as zonas de amortecimento, abrangem
trechos que recobrem toda a largura deste corredor, sobretudo nas porgdes norte e sul.

Porém, estas zonas de amortecimento ndo conferem elemento impeditivo a viabilidade
ambiental do projeto e estdo situadas em areas ja urbanizadas.

Etapa 3: Selecdo de alternativas de chegadas nos municipios de Brasilia, Anapolis e Goiania.

Em cada um dos polos do eixo Brasilia-Anapolis-Goiania foram definidas alternativas
conceituais por onde o futuro tragado poderia atravessar areas urbanizadas e chegar em seus
terminais ou pontos finais. A definicdo destas alternativas também foi realizada de forma
integrada considerando os condicionantes de demanda de transportes (resultantes da
modelagem de transportes), condicionantes técnicos de projeto ferroviario (declividade e raio
de curva), e condicionantes socioambientais relacionados ao meio fisico (relevo), biético
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(unidades de conservacao), socioambientais (territérios indigenas e quilombolas).

As andlises da chegada da ferrovia em cada municipio foram definidas a partir dos trés
Corredores Preferenciais e contemplaram as alternativas indicadas na Tabela a seguir.

Tabela 3 — Alternativas de chegada nos municipios polo.

Alternativas de Chegada da Ferrovia

Conexdo com a antiga Estacdo Rodoferroviaria que permite a conexdo com o VLT do
Eixo Monumental e com Futuras Linhas do BRT.

Brasilia
Conexdo com a Estacdo Asa Sul que permite conexdo com o Metrd, as futuras linhas

do BRT e alinha do VLT conectando ao aeroporto.

Conexdo com o centro logistico e industrial da cidade (Anapolis Centro).

Andpolis

Conexdo com estagdo junto ao Terminal Rodoviario (Andpolis Sul).

Chegada na Praca da Biblia que permite conexdo com inimeras linhas de 6nibus,
Goiania requer uma estacao subterrdnea, pois a avenida serd ocupada por um VLT.

Estadio Serra Dourada (proposta pela autoridade do Governo de Goias).

Alternativas de Chegada em Brasilia:

A Figura a seguir apresenta as alternativas de chegada em Brasilia para cada um dos trés
Corredores Preferenciais.

15
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SANTO ANTONIO
DESCOBERTO

Figura 2 - Alternativas de Chegada em Brasilia.

e Na Alternativa 1 o tracado chega pelo oeste, passando por Santo Antdnio Descoberto
e segue para norte até chegar em Agua Lindas de Goids. Em seguida, vai para a
direcdo Leste passando pelo norte do Municipio de Ceilandia, continuando em direcao
a Brasilia acompanhando o eixo da rodovia BR-070/DF-095 até chegar na Antiga
Estacdo Rodoferroviéria;

e Na Alternativa 2 o tragcado chega em Santo Anténio Descoberto pelo Oeste, porém
segue para leste em diregdo ao Terminal Asa Sul em Brasilia seguindo o eixo da
rodovia BR-060/DF-075 e das linhas de metrd ja existentes e planejadas;

¢ Na Alternativa 3 o tragado se aproxima de Brasilia pelo sul, passando pelo Municipio
de Novo Gama e acompanhando a dire¢do do eixo do BRT, inicialmente até chegar
ao Terminal Asa Sul, porém, apos a indicagdo do Governo do Distrito Federal foi
estendida até a Estacdo Rodoferroviaria.

Atendendo solicitagdo do GDF, expressa através do Comité, foi decido prosseguir nos estudos
com o desenvolvimento da Alternativa 1, que tem como ponto final a Estacdo Rodoferroviaria,
gue apresenta elevado potencial de demanda suburbana e que permite realizar as obras fora
da zona urbana de Brasilia. As alternativas 2 e 3 foram descartadas.
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Alternativas de Chegada em Anépolis:

A Figura a seguir ilustra as duas Alternativas de chegada em Anapolis.

Figura 3 - Etapa 3 - Alternativas conceituais para Anapolis — GO.

e Na Alternativa 1 — Sul, a ferrovia passa ao sul de An4polis, atravessando o centro
logistico e industrial da cidade e segue a sudoeste em direcéo a Goiania;

¢ Na Alternativa 2 — Centro, a ferrovia passa pelo centro de Anapolis, com sua estagéo
junto ao Terminal Rodoviario de Anapolis, facilitando o acesso ao restante da cidade
e até mesmo conexdes para outras cidades dos arredores.

Alternativas de Chegada em Goiania:

Duas alternativas de aproximacado do tracado a Goiania foram propostas, uma com acesso
pelo leste e outra pelo norte. O acesso pelo leste permite chegar tanto a Praga da Biblia como
a Praca do Trabalhador. O acesso norte s6 permite acesso a Praca do Trabalhador. A Figura
a seguir ilustra as duas Alternativas de chegada em Goiania.
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ALTERNATIVA 1

ALTERNATIVA 2

< . ESTAGOES ALTERMNATIVA 3
e :

Figura 4 - Etapa 3 - Alternativas de chegada para Goiania — GO.

Posteriormente, foi sugerida pelo municipio de Goiania uma alternativa adicional para a
estacdo, proxima a Prefeitura e ao Estadio Serra Dourada. Atendendo a orienta¢éo proposta
pela autoridade do Governo de Goias, emanada através do Comité, serdo aprofundadas, com
vistas a analise multicritério, duas alternativas: (i) Praca do Trabalhador; e (ii) Estadio Serra
Dourada.

Etapa 4: Selecdo de alternativas de tracado

Uma vez definidos os Corredores Preferenciais (Etapa 2) e as alternativas de chegada nos
municipios polo (Etapa 3) foram definidas as alternativas de diretriz de tracado a partir de
interacbes com o Comité e andlises dos condicionantes técnicos de engenharia ferroviéria,
das condicionantes operacionais, das condicionantes da demanda de transportes e das
condicionantes ambientais.

Para efeito de definicdo e apresentacdo dessas alternativas de tracado a area de estudo foi
subdividida em trés trechos indicados a seguir.

e Trecho A — entre Goiania e Anapolis;
e Trecho B - Entre An4polis e o Entorno de Brasilia;

e Trecho C - Entre o Entorno de Brasilia (Santo Antdnio do Descoberto) e Brasilia.
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A Figura a seguir ilustra a divisdo da area de estudo nos trés trechos mencionados.

Trecho C

Legenda (Alternativas)

Ramal A Cargas

' X === A1 Leste ANP Centro B Passageiros
2 XANA P olis = Al Leste ANP Sul ~— B Mista

v—\’\/ == A1 Norte ANP Centro  ~=Cla

/\'\J === Al Norte ANP Sul Clb
v === A2 ANP Centro C1 Ramal de Cargas
2 == A2 ANP Sul Ramal Aguas Lindas

XG0 éVn.I % 4 A3 ANP Centro C2 Mista

A3 ANP Sul ===C2 Ramal de Cargas

Figura 5 - Etapa 4 - Subdivisdo da Area de Estudo em Trechos.

Para cada trecho foram definidas alternativas de diretriz de tracado as quais s&o
sistematizadas na Figura 4 do Relatério 6, e reapresentada a seguir. Cabe destacar que
entendimentos com o Comité determinaram também a incluséo de ramal ferroviario de acesso
a Aguas Lindas de Goias chegando no Shopping.

Em seguida s&o apresentadas as Figuras ilustrando as Alternativas de Diretriz de tragado
definidas na Etapa 4,.separadamente para cada Trecho

19



L/
s

”

4
X

)

)egis veGa

LOGIT H.... MACHADQNIYER

Goianiaj(
>

Reardira
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/.ﬁvoAﬁ"é/b olis'(Cent ro,)//

Legenda (Alternativas)

=== Al Leste ANP Centro

balhador) / ~— Al Norte ANP Centro

\SGoiania,(PcaBiblia) — A2 ANP Centro

v A3 ANP Centro
_‘,E‘G‘o\iég/ia (Prefeitura) S s

Figura 6 - Representagao das alternativas do Trecho A.

R

Ramal A Cargas
=== Al Leste ANP Sul
=== Al Norte ANP Sul
= A2 ANP Sul

A3 ANP Sul
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CAlexanian

A

Abadiania

Legenda (Alternativas)

B Passageiros

~ B Mista

Figura 7 - Representacgao das alternativas estudadas no Trecho B.
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Legenda (Alternativas) oAguas eEs Ho @t
~=Cla
Cib
C1 Ramal de Cargas N N
Ramal Aguas Lindas

“== C2 Mista

=== (2 Ramal de Carnas

f(Norte)

J_'\"

Ant.Descobertoj(Leste)

B PolorJK:

Figura 8 - Representacao das alternativas estudadas no Trecho C.

A seguir sao listadas as nomenclaturas de cada alternativa segundo o Trecho a que pertence,
as caracteristicas da diretriz e o status decorrente da avaliacdo realizada na Etapa 4 indicando
se a Alternativa foi descartada ou enquadrada como remanescente para ser objeto do
processo de avaliagdo multicritério.
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Tabela 4 - Etapa 4 - Quadro Sintese das Alternativas de Diretriz de Tragado.

o . Avaliacdo na Etapa 4
Trecho Cddigo/Nomenclatura Caracteristicas L.
(ver Relatorio 6)

Al Leste ANP Centro Descartada
Tem ponto de conexao previsto na Praca do Trabalhador, sendo selecionadas
A1 Leste ANP Sul variantes de saida em sentido norte e leste. A variante apresenta como pontos | Descartada
A1 Norte ANP Centro de conexdo em Anapolis, conforme ja descrito estagdes projetadas para as | Remanescente
porcdes central e sul do municipio.
Al Norte ANP Sul Remanescente
Trecho A A2 ANP Centro Tem ponto de conexdo previsto na Praca da Biblia, sendo selecionadas | Descartada
variantes de saida em sentido leste. Apresenta como pontos de conexdo em
o A2 ANP Sul Andpolis 0os mesmos pontos de conexao listados para a Variante Al. Descartada
Entre An4polis e
Goiania A3 ANP Centro Tem ponto de conexdo situado proximo a Prefeitura de Goiania e do Estadio Remanescente
Serra Dourada, sendo selecionadas variantes de saida de sentido sul. A
variante apresenta como pontos de conexdo em Anapolis os mesmos pontos
A3 ANP Sul de conexao listados para as Variantes Al e A2. Remanescente
Tem pontos de conexdo previstos na Ferrovia Norte-Sul e a Ferrovia Centro
Ramal A cargas Atlantica, junto ao Porto Seco de Anapolis, quando se conecta as demais | Descartada
variantes da Macro Diretriz do Trecho A.
Trecho B . .
B passageiros Passageiros Remanescente
Entre Anapolis e o
Entornq de B mista Cargas e passageiros Remanescente
Brasilia
. . , . Cla passageiros = Remanescente
Cla Passageiros e mista até Santo Antdnio de Descoberto P . 9
Trecho C Cla mista = descartada
Cilb Passageiros e mista até Santo Antdnio de Descoberto Descartada
Entre o Entorno . -
de Brasilia (Santo C1 ramal de carga Permite conectar a ferrovia ao Polo JK Descartada
Antonio do Ramal Aguas L. de Goias Remanescente
Descoberto) e - - - -
Brasilia C2 mista Passageiros e mista até Gama Descartada
C2 ramal de carga Permite conectar a ferrovia ao Polo JK Descartada
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A figura abaixo apresenta um diagrama com as alternativas de tracado aventadas para cada trecho e as esta¢des previstas.

TRECHO A TRECHO B s hom TRECHO C
Lt de Cos
O—
—— Estmchy Estacho
'--ur-:f (A1) C-g- B ;m-
i Eato Sarto Anido p---t----- \_/ O
Anscols Certin GD—M\,{HM@ ' :
v N § A
TR | e e
">? ---------------------------- T- -4
vty ronst ‘ pyd . e
.C) o — L:)
Senedon
Careiu
LEGENDA
/ SOMENTE .+ SOMENTE / TRECHD A1 NORTE / TRECHO A1 LESTE TRECHO A2 TRECHO A2 TRECHD B / TRECHO C1B
PASSACEIRDS N CARGA ANP CENTRO ANP CENTRO ANP CENTRO ANP CENTRO
L% PODE SERWISTA / SOMENTE / TRECHO A1 NORTE TRECHO A1 LESTE TRECHO A2 TRECHO A2 TRECHO C1A 7 TRECHO G2 o RAMAS DE
, i PASSAGEIRCS MIETA / ANPSLL ANP SUL AN SUL ANP L . CARGA

Figura 9 - Representagao das alternativas de diretriz de tragado previstas para todos os trechos.
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3. CARACTERIZACAO E AVALIACAO SOCIOAMBIENTAL DAS ALTERNATIVAS
REMANESCENTES DE DIRETRIZ DE TRACADO

Nesta Secéo é feita uma breve descri¢cdo de cada uma das alternativas de diretriz de tracado
remanescentes, a apresentacdo do quadro de quantitativos associados aos condicionantes
ambientais e a andlise socioambiental de cada alternativa para os meios fisico, biético e
socioecondmico, A apresentacdo € feita separadamente para cada um dos trés trechos
mencionados anteriormente.

e Trecho A — entre Goiania e Anapolis;
e Trecho B - Entre Anapolis e o Entorno de Brasilia;

e Trecho C - Entre o Entorno de Brasilia (Santo Anténio do Descoberto) e Brasilia.

3.1 ALTERNATIVAS REMANESCENTES DO TRECHO A: ENTRE GOIANIA E ANAPOLIS

O Trecho A tem seu inicio na cidade de Goiania e apresenta como marco final ponto situado
na porcao leste do municipio de Anapolis, dedicando-se tanto ao transporte de cargas como
o de passageiros. A nomenclatura que situa as diferentes variantes das macro-diretrizes leva
em consideracao as diferentes estacfes previstas dentro dos limites do municipio de Goiania,
assim como o ramal de cargas previsto para se situar no municipio de Senador Canedo.
Dessa forma, tem-se:

e Variante Al: tem ponto de conexdo previsto na Praca do Trabalhador, sendo
selecionadas variantes de saida em sentido norte e leste. A presente variante
apresenta como pontos de conexdo em Anapolis, conforme ja descrito estagbes
projetadas para as por¢des central e sul do municipio;

e Variante A2: tem ponto de conex&o previsto na Praga da Biblia, sendo selecionadas
variantes de saida em sentido leste. A presente variante apresenta como pontos de
conexdo em Anapolis os mesmos pontos de conexao listados para a Variante Al. As
alternativas da variante A2 foram todas descartadas;

e Variante A3: tem ponto de conexdo situado proximo a Prefeitura de Goiania e do
Estadio Serra Dourada, sendo selecionadas variantes de saida de sentido sul. A
presente variante apresenta como pontos de conexdao em Anapolis 0s mesmos pontos
de conexao listados para as Variantes Al e A2.

e Alternativas Remanescentes da Variante Al:

— Alternativa A1 Norte ANP Centro Passageiros;
— Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros).

e Alternativas Remanescentes da Variante A3:
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— Alternativa A3 ANP Centro (Passageiro);
— Alternativa A3 ANP Sul.

A Figura a seguir ilustra o conjunto de alternativas remanescentes do Trecho A:

$Santo/Antonio delGoias==—

Goianial(RcaMirabalhador) y
T - -f
2 ¢ tGoianiai(P¢a.Biblia)
g

ST f/ Legenda (Alternativas)

Al Norte ANP Centro A3 ANP Centro

4 ’ . .
Senador.€anedo «Sen. Canedos
LY -~ A1 Norte ANP Sul == A3 ANP Sul

Figura 10 - Alternativas Remanescentes do Trecho A — Goiania — Anapolis.

3.1.1 Alternativas Remanescentes da Variante Al

e Alternativa A1 Norte ANP Centro Passageiros:

Tem ponto inicial na estagdo prevista na Praca da Biblia, defletindo a norte em tragado que
tangencia a Rua 14, no Setor Nova Vila. Em seguida intercepta a Alameda Marginal Botafogo
e trechos da planicie fluvial do Rio Meia Ponte, proximo ao Setor Criméia Leste e a Vila
Megale. O tragado segue dire¢éo norte, interceptando a Avenida Perimetral Norte, onde passa
a seguir sentido nordeste e atravessa regido das Chacaras de Recreio Samambaia. O tragado
segue defletindo a norte e nordeste, promovendo a travessia da Rodovia Estadual GO-080. A
partir deste ponto, a alternativa proposta ruma para nordeste, atingindo os limites do municipio
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de Nerdpolis e segue em dire¢do ao norte na direcao da planicie fluvial do Ribeirdo Jodo Leite,
dentro dos limites do municipio de Teresépolis de Goids. Em seguida segue para nordeste
em paisagem rural até atingir area urbana em consolida¢éo do municipio de An4polis, proxima
a Vila Gongalves. A partir deste ponto percorre a area urbana do municipio de Anapolis,
perfazendo o mesmo percurso das Alternativas anteriores até a localidade de Jodo Dutra, em
Anapolis.

Anapolisies

Nerépolis

SantoAntoniode Goias
$Goianira

{Gobianapolis

Legenda

L === Al Norte ANP Centro
Goiania

Figura 11 - Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros).

e Alternativa A1 Norte ANP Sul Passageiros:

O tracado apresenta as mesmas diretrizes da Alternativa A1 Norte ANP Norte até as
proximidades da divisa entre os municipios de Neropolis e Teresopolis de Goiés. A partir deste
ponto deflete para leste, em direcdo ao tragado da BR-153, dentro dos limites do municipio
de Teresopolis de Goias. Atravessa a Rodovia Estadual GO-415 e os municipios de
Teresodpolis de Goias e Goiandpolis. Volta a seguir a trajetéria da BR-153, e entra no municipio
de Anapolis, em area de urbanizagcdo em consolidacdo, nas proximidades da Vila S&o Vicente.
Em seguida deflete para nordeste, seguindo afluente do Rio das Antas, até local proximo a
localidade de Jo&o Dutra, em Anapolis.
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CANApolis

NE IS

$Santo/Antonio de Goias

{Goianapolis

Legenda

=== Al Norte ANP Sul
Goiania

Figura 12 - Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros).

3.1.2 Alternativas Remanescentes da Variante A3

e Alternativa A3 ANP Centro:

Tem inicio em frente ao Centro Administrativo de Governo de Goias, proximo ao Estadio Serra
Dourada. A partir deste ponto, o tracado segue em dire¢do sudeste de forma a contornar o
Residencial Alphaville Flamboyant. A partir deste ponto toma direcao norte, fazendo travessia
sobre o rio Meia Ponte e tomando rumo nordeste, em regido periurbana, por meio de um
contorno das Vilas Sao Jodo e Galvao, Parque Alvorada e Recanto das Oliveiras, ja nos limites
do municipio de Senador Canedo. A partir deste ponto, o tracado segue em dire¢do nordeste
e norte, atingindo o limite do municipio de Goianapolis. Continua em dire¢do noroeste, rumo
ao municipio de Teresopolis de Goias, tangenciado pelo tragado proposto. A partir deste
ponto, o tracado segue em dire¢éo ao norte, proximo ao curso do Ribeirdo Jodo Leite, quando
intercepta a Rodovia Estadual GO-222, interceptando o limite do municipio de Anapolis.
Chega na &rea urbana do municipio de Anapolis, atravessando &reas urbanas consolidadas
da Vila Santa Maria e Vila Santa Maria de Nazareth. Por fim, o tracado sai da area urbana de
Andpolis e passa a correr proximo a um afluente do Rio das Antas até atingir o ponto final de
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chegada, proximo a localidade de Jodo Dutra, ainda no municipio de Anapolis.

ANapoliShs

NE IS

$Santo/Antonio’de Goias

Goianapolis

Legenda

'Senador,Canedo A3 ANP Centro

Figura 13 - Alternativa A3 ANP Centro (Passageiro).

e Alternativa A3 ANP Sul:

A presente alternativa apresenta o mesmo tracado que a Alternativa A3 ANP Norte até trecho
situado proximo a divisa dos municipios de Senador Canedo e Goianapolis. A partir deste
ponto, a Alternativa A3 ANP Sul segue paralela a Rodovia Estadual GO-415 e posteriormente
a intercepta proximo da area urbana do municipio de Goianapolis. A partir deste ponto, o
tracado da alternativa contorna a referida area urbana, seguindo sentido norte, paralelo a
Rodovia Federal BR-153, até adentrar aos limites do municipio de Anapolis, préximo a Vila
S&o Vicente. A partir deste ponto, o tracado da presente alternativa segue proximo ao curso
de um afluente do Rio das Antas, seguindo por este até o ponto terminal da alternativa,
proximo a localidade de Jo&o Dutra, no municipio de Anapolis.
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Anépolls‘o
$Nerépolis

$Santo/Antoniolde Goias

Goianapolis

2 -Gméjjma Legenda

Senador,Canedo === A3 ANP Sul

Figura 14 - Alternativa A3 ANP Sul.

3.2 AVALIACAO DOS ASPECTOS SOCIOAMBIENTAIS DAS ALTERNATIVAS
REMANESCENTES DO TRECHO A

A seguir é apresentada a Tabela com o quadro resumo dos quantitativos expressos areas (em
hectares) dos principais condicionantes ambientais mencionados anteriormente.

As quantificagdes apresentadas na Tabela foram obtidas através da delimitacéo de um buffer
de 20 m para cada lado do eixo das alternativas remanescentes. A area formada pela
delimitac@o do buffer para cada uma das alternativas remanescentes é a seguinte:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros): com 77,08 km de extensdo, a area do
buffer de 20 m para cada lado desta alternativa é de 308,44 ha;

e Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros): com 79,65 km de extenséo, a area do
buffer de 20 m para cada lado desta alternativa € de 318,73 ha;

e Alternativa A3 ANP Sul (Passageiros): com 77,92 km de extenséo, a area do buffer de
20 m para cada lado desta alternativa é de 311,79 ha;

e Alternativa A3 ANP Centro (Passageiros): com 88,36 km de extenséo, a area do buffer
de 20 m para cada lado desta alternativa é de 353,57 ha.
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Cabe esclarecer que o "buffer" de 20 metros para cada lado considera somente a ferrovia e
sua possivel faixa de dominio. Esse procedimento foi adotado igualmente para a andlise de
todas as alternativas de diretriz de tragado e visa exclusivamente proporcionar elementos para
a comparagdo entre as diferentes alternativas. Na avaliacdo ambiental da alternativa
escolhida visando o licenciamento ambiental deverdo ser apresentadas analises de aspectos
socioambientais de areas mais amplas, ou seja as respectivas areas de influéncia.
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Tabela 5 - Resumo dos quantitativos das principais restricdes socioambientais das Alternativas Remanescentes do Trecho A (Valores em hectares).

S Ay
(Passageiros) (ha) (Passageiros) (ha) (Passageiros) (ha) (GESELETOSNEY

MEIO FISICO

Tema: Relevo

Condicionantes

Declividades Superiores a 45° 5,826 7,790 4,610 8,089
Interferéncias em Cursos D’Agua 18,890 5,870 6,670 9,006
MEIO BIOTICO

Tema: Areas Protegidas

Condicionantes

Unidades de Conservagao de Protecéo 0,00 0,00 0,00 0.00
Integral

Un|dadgs de Conservacao de Uso 84.92 136,63 24.88 147,28
Sustentavel

Zona de Arporte0|mento~de Unidades de 103,78 100,25 89,23 136,27
Conservacao de Protecao Integral

Zona de Arportemmento de Ur,udade de 168,82 139,17 196,92 127,89
Conservacao de Uso Sustentavel

Areag Prl_orltarlas para a Conservacéo da 201.42 262,08 294.70 296,64
Biodiversidade

Tema: Vegetacgao

Condicionante

Fitofisionomias de Cerrado 41,66 47,47 52,44 59,32
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Alternativas Remanescentes do Trecho A

Al Norte ANP Sul Al Norte ANP Centro A3 ANP Sul A3 ANP Centro
(Passageiros) (ha) (Passageiros) (ha) (GESELETOSNGEY (GESELETOS N (EY

MEIO SOCIOECONOMICO
Tema: Comunidades tradicionais

Condicionantes
Areas Remanescentes de Quilombos 0,00 0,00 0,00 0,00

Zona de Amortecimento de Areas de
Remanescentes de Quilombos

0,00 0,00 0,00 0,00

Tema: Areas Antrépicas Nao-Agricolas

Condicionante
Areas Urbanizadas | 50,57 | 61,32 | 54,82 | 67,34
Tema: Areas Antrépicas Agricolas

Condicionante
Areas Agricolas | 95,37 | 112,0 | 121,84 | 157,53
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a) Analise do Meio Fisico:

Tema relevo:

As restricbes de declividade (condicionante declividades superiores a 45°) ocupam as
seguintes porcentagens da area do buffer compreendida pela faixa de 20m para cada lado
das Alternativas remanescentes do Trecho A:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul:  1,89%;
e Alternativa A Norte ANP Centro: 2,44%;
e Alternativa A3 ANP Sul: 1,48%;
e Alternativa A3 ANP Centro: 2,28%.

De forma geral, o tema relevo apresenta poucas interferéncias em relacdo as alternativas
remanescentes do Trecho A, ndo ultrapassando 2,5% da area total considerada como
possivel faixa de dominio (20 m para cada lado do eixo da diretriz de tragado) para nenhuma
das alternativas consideradas.

Tema Interferéncia em cursos d’agua:

As restricbes em cursos d’dgua ocupam as seguintes porcentagens da area do buffer
compreendida pela faixa de 20m para cada lado das Alternativas remanescentes do Trecho
A:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul; 6,12%:;
e Alternativa A Norte ANP Centro: 1,84%:;
e Alternativa A3 ANP Sul: 2,13%:;

e Alternativa A3 ANP Centro: 2,54%.

b) Analise do Meio Bibtico:

Tema Areas Protegidas:

Interferéncias em Unidades de Conservacao de Protecdo Integral:

As alternativas remanescentes do Trecho A néo interferem em Unidades de Conservagéo de
Protecéo Integral. De fato, esse foi um dos critérios adotados no projeto funcional na definicdo
das alternativas de diretriz de tracado.

Interferéncias em Unidades de Conservacéo de Uso Sustentavel:

Em relagdo as Unidades de Conservagdo de Uso Sustentavel, as interferéncias das
alternativas remanescentes do Trecho A sdo as seguintes:
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e Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros): intercepta 84,92 ha da area do buffer de
20 m para cada lado da alternativa, o que representa 27,53% da area total
considerada;

e Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros): intercepta 136,63 ha da area do buffer
de 20 m para cada lado da alternativa, o que representa 42,87% da éarea total
considerada;

e Alternativa A3 ANP Sul (Passageiros): intercepta 24,88 ha da area do buffer de 20 m
para cada lado da alternativa, o que representa 7,98% da area total considerada;

e Alternativa A3 ANP Centro (Passageiros): intercepta 147,28 ha da area do buffer de
20 m para cada lado da alternativa, o que representa 41,66% da area total
considerada.

De forma geral, as interferéncias em Unidades de Conservacdo de Uso Sustentavel sédo
expressivas nas Alternativas Al Norte ANP Centro (Passageiros) e A3 ANP Centro
(Passageiros) representando quase metade da possivel faixa de serviddo da alternativa
considerada. A Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros) apresenta menor interferéncia,
com cerca de 27,53% da possivel faixa de serviddo a ser afetada pelas Unidades de
Conservacao de Uso Sustentavel.

As interferéncias em unidades de conservacao e suas zonas de amortecimento, conforme a
Resolucdo CONAMA n° 428/2010, requer a autorizacdo do 6rgdo responsavel pela
administracdo da UC, o qual devera se manifestar em relacdo a interferéncia nessas areas,
requerendo, se for o caso, a compensacao ambiental pela interferéncia causada pelo
empreendimento. As interferéncias diretas em unidades de conservacao de uso sustentavel
requerem a adequacao das caracteristicas do empreendimento ao disposto no zoneamento
da unidade de conservacgéo, devidamente definido pelo seu Plano de Manejo. Dessa forma, a
interferéncia nesta condicionante ndo inviabiliza nenhuma das alternativas remanescentes
consideradas. O gue se expressa neste caso, é a necessidade da observancia no disposto no
zoneamento contido no Plano de Manejo de cada uma das unidades de conservagéo de uso
sustentavel interceptadas.

Interferéncias em Zonas de amortecimento de Unidades de Conservacdo de Protecdo
Integral:

As interferéncias das alternativas remanescentes na Zona de Amortecimento de Unidades de
Conservacao de Protecdo Integral foram estimadas a partir de uma faixa de 3 km do limite da
Unidade de Conservacdo conforme determina a Resolucdo CONAMA n°428/2010. Os
guantitativos das interferéncias sdo os seguintes:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros): intercepta 103,78 ha da area do buffer de
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20 m para cada lado da alternativa, o que representa 33,65% da area considerada;

e Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros): intercepta 100,25 ha da area do buffer
de 20 m para cada lado da alternativa, o que representa 31,45% da area considerada;

e Alternativa A3 ANP Sul (Passageiros): intercepta 89,23 ha da area do buffer de 20 m
para cada lado da alternativa, o que representa 28,62% da area considerada.

Alternativa A3 ANP Centro (Passageiros): intercepta 136,27 ha da area do buffer de 20 m para
cada lado da alternativa, o que representa 38,55% da area considerada.

As alternativas remanescentes do Trecho A interceptam menos de 40% de suas possiveis
faixas de serviddo em Zonas de Amortecimento de Unidades de Conservacdo de Protecdo
Integral. As maiores interferéncias se dao com as Alternativas Al Norte ANP Sul
(Passageiros) e A3 ANP Centro (Passageiros).

A interferéncia em Zona de Amortecimento de Unidades de Conservacédo de Protecdo Integral
ndo se constitui em elemento impeditivo em relacdo a viabilidade socioambiental das
alternativas remanescentes consideradas. Conforme ja ressaltado, as interferéncias em
unidades de conservacédo e suas zonas de amortecimento, conforme a Resolu¢cdo CONAMA
n° 428/2010, requer autorizacdo do érgdo responsavel pela administracdo da UC.

Desta forma, para cada uma das alternativas remanescentes consideradas, deve-se atentar
gue nos casos de licenciamento ambiental de empreendimentos de significativo impacto
ambiental, assim considerado pelo 6rgdo ambiental competente, com fundamento em estudo
de impacto ambiental e respectivo relatorio - EIA/RIMA, o empreendedor é obrigado a apoiar
a implantacdo e manutencao de unidade de conserva¢ao do Grupo de Protecao Integral, de
acordo com o disposto no artigo 36 da Lei n® 9.985/2000 e no Decreto n° 4.340/2002.

Conforme apresentado no Anexo 1 na Figura Localizacdo das Unidades de Conservacao
de Uso Sustentavel em Relagéo as Alternativas Remanescentes, os tragados interferem
na APA do Ribeirdo Jodo Leite e sua zona de amortecimento na por¢ao sul, como também a
APA do Planalto Central (incluindo a zona de amortecimento), na sua por¢ao norte.
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Tabela 6 - Sintese da Area de Interferéncia do “buffer’ de 20 m para cada lado da diretriz de tragado nas
Unidades de Conservagdo e respectivas Areas de Amortecimento (hectares).

Alternativa

ni nserv Al Norte REINEIWACIES
Unidade de Conservagao A1 Norte Cla al Ag
ANP . N ES
ANP Sul Passageiros .

Centro Passageiros

APA do Ribeirdo Joao Leite (Estadual) *

e Interferéncia na UC 84,92 136,63 24,88 - -

e Interferéncia na Area de
Amortecimento

APA do Planalto Central (Federal) **

168,82 139,17 196,92 - -

e Interferéncia na UC - - - 65,35 64,39

e Interferéncia na Area de
Amortecimento

*Com Plano de Manejo.

** Sem Plano de Manejo.

- - - 214,32 110,02

Interferéncias em Zonas de amortecimento de Unidades de Conservacdo de Uso Sustentavel:

As interferéncias das alternativas remanescentes na Zona de Amortecimento de Unidades de
Conservacao de Uso Sustentavel foram estimadas a partir de uma faixa de 3 km do limite da
Unidade de Conservacdo (conforme determina a Resolucdo CONAMA n°428/2010). Os
guantitativos das interferéncias sdo 0s seguintes:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros): intercepta 168,82 ha da area do buffer de
20 m para cada lado da alternativa, o que representa 54,73% da area considerada,;

e Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros): intercepta 139,27 ha da area do buffer
de 20 m para cada lado da alternativa, o que representa 43,66% da area considerada;

e Alternativa A3 ANP Sul (Passageiros): intercepta 196,92 ha da area do buffer de 20 m
para cada lado da alternativa, o que representa 63,16% da area considerada.

e Alternativa A3 ANP Centro (Passageiros): intercepta 127,89 ha do buffer de 20 m para
cada lado da alternativa, o que representa 36,18% da area considerada.

Pelo exposto acima, as Alternativas A3 ANP Sul (Passageiros) e Alternativa A (Cargas)
apresentam mais de 60% de suas possiveis faixas de serviddo interceptando area de Zona
de Amortecimento de Unidade de Conservacdo de Uso Sustentavel. As demais alternativas
remanescentes apresentam percentuais proximos de 50%. A Resolugdo CONAMA n°
428/2010 estabelece a necessidade de anuéncia ao 6rgdo ambiental interveniente no caso
de interceptacdo de unidades de conservacao e suas zonas de amortecimento, requerendo a
fixacdo da compensacdo ambiental de que trata o art. 36 da Lei no 9.985, de 2000 dentro
destas areas. Desta forma, alerta-se para o fato de que a interferéncia em zona de
amortecimento de Unidade de Conservacdo de Uso Sustentavel ndo representa elemento
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impeditivo a viabilidade ambiental do empreendimento, apenas representa, para os tracados
de maior interferéncia, custos de compensacdo ambiental a serem definidos no processo de
licenciamento ambiental.

Interferéncias em Areas Prioritarias para a Conservacio da Biodiversidade:

Para finalizar a anélise do tema Areas Protegidas, menciona-se a analise da condicionante
Areas Prioritarias para a Conservacéo da Biodiversidade. Verifica-se a seguinte situacio em
relacdo as alternativas remanescentes consideradas:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros): intercepta 291,42 ha da area do buffer de
20 m para cada lado da alternativa, o que representa 94,48% da area considerada;

e Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros): intercepta 262,08 ha da area do buffer
de 20 m para cada lado da alternativa, o que representa 82,22% da area considerada;

e Alternativa A3 ANP Sul (Passageiros): intercepta 294,70 ha da area do buffer de 20 m
para cada lado da alternativa, o que representa 94,51% da area considerada.

e Alternativa A3 ANP Centro (Passageiros): intercepta 296,64 ha do buffer de 20 m para
cada lado da alternativa, o que representa 83,89% da area considerada.

Embora as areas interceptadas pelas alternativas remanescentes do Trecho A por Areas
Prioritarias para a Conservacao da Biodiversidade (APCBSs) se situem sempre acima dos 80%,
este tipo de restricdo ndo representa um elemento impeditivo & viabilidade ambiental do
empreendimento, uma vez que as areas delimitadas pelas APCBs representam
recomendacfes para a conservacado das areas vegetais remanescentes, 0 que no caso das
alternativas mencionadas, referem-se a criagcdo de unidades de conservag¢do e manejo de
areas florestadas.

Tema Vegetacao:

A andlise dos temas do Meio Bibtico é finalizada com o tema Vegetagdo, para o qual se
elencou como condicionante a interferéncia em areas de Fitofisionomias de Cerrado, que
incluem todas as fitofisionomias pertencentes a este bioma identificadas por meio de
mapeamento utilizando como fonte imagens de satélite de alta resolugdo. Foram utilizadas
imagens Google Earth, datadas de 2014, e foram definidos “mosaicos” para a area onde se
situam as alternativas consideradas. A partir do mosaico de imagens, procedeu-se a
delimitacdo das manchas de vegetacdo por interpretacdo visual, ndo se distinguindo neste
momento os tipos de fitofisionomias de cerrado identificadas, nem o estagio sucessional dos
fragmentos. Em relagdo a esta condicionante, quando se analisam as alternativas
remanescentes, verifica-se a seguinte situacao:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros): intercepta 41,66 ha da area do buffer de
20 m para cada lado, o que representa 13,51% da &rea considerada;
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e Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros): intercepta 47,47 ha da area do buffer
de 20 m para cada lado, o que representa 14,89% da area considerada;

e Alternativa A3 ANP Sul (Passageiros): intercepta 52,44 ha da area do buffer de 20 m
para cada lado, o que representa 16,82% da area considerada;

e Alternativa A3 ANP Centro (Passageiros): intercepta 59,32 ha da area do buffer de 20
m para cada lado, o que representa 16,78% da area considerada.

Pelo exposto acima, observa-se uma média de interferéncia em areas de macigos de cerrado
na ordem de 16% da area das possiveis faixas de servidao das alternativas remanescentes
do Trecho A. A analise do mapeamento que possibilitou a quantificacdo das interferéncias em
macicos de cerrado demonstra que as principais areas incidentes se concentram em areas
de preservacdo permanentes de rios e alguns grandes fragmentos isolados. Na sua grande
maioria, as paisagens atravessadas pelas alternativas remanescentes sao tipicamente
agricolas ou urbanas, dependendo do trecho de passagem, o que revela um alto grau de
antropizacao.

Na futura fase de licenciamento ambiental podem-se refinar os tracados de forma que evitem,
guando possivel, alguns fragmentos isolados interceptados. A intervencdo em areas de APP
requerera especial atencao na fase de construcéo, devendo-se aplicar as melhores préticas
de construcao, evitando-se cuidado de supressédo de vegetacdo indevida ou contaminagao
dos corpos d’agua.

c) Analise do Meio Socioecondmico:

Tema Comunidades tradicionais:

N&o ocorrem intervencdes em Areas de Remanescentes de Quilombos em nenhuma das
alternativas remanescentes do Trecho A. A mesma situagéo se repete em relagdo a Zona de
Amortecimento de Areas de Remanescentes de Quilombos. De fato, este foi um dos critérios
adotados na definicdo das alternativas de diretrizes de tragado.

Com relacdo a outras comunidades tradicionais cabe destacar que ndo ha terras indigenas
nos municipios goianos da area de estudo ou no Distrito Federal.

Tema Areas Antropicas N&do Agricolas:

Para a analise das interferéncias de cada diretriz de tracado sobre o tema Areas Antrépicas
Nao Agricolas, a condicionante escolhida para a avaliacdo socioambiental sdo as
interferéncias sobre Areas Urbanizadas. Em relagdo as alternativas remanescentes, a
situacdo que se tem para as areas urbanizadas é a seguinte:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros): intercepta 50,57 ha da area do buffer de
20 m para cada lado, o que representa 16,40% da area considerada;

e Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros): intercepta 61,32 ha da area do buffer
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de 20 m para cada lado, o que representa 19,24% da area considerada;

e Alternativa A3 ANP Sul (Passageiros): intercepta 54,82 ha da area do buffer de 20 m
para cada lado, o que representa 17,58% da area considerada;

e Alternativa A3 ANP Centro (Passageiros): intercepta 67,34 ha da area do buffer de 20
m para cada lado, o que representa 19,05% da area considerada.

As alternativas remanescentes do Trecho A interferem em menos de 20% de sua area nas
diferentes areas urbanas interceptadas ao longo dos tracados. A analise das areas urbanas
interceptadas revelou que os tragcados privilegiaram a utilizacéo do leito de grandes avenidas,
ferrovias existentes ou rodovias. No entanto, ha trecho de areas de uso misto ou mesmo
industriais que serdo afetados, o que requerera o ajuste, sempre que possivel do futuro
percurso das faixas de serviddo ou a recomposicao das areas a serem desapropriadas, na
fase de construcdo do empreendimento.

Tema Areas Antrépicas Agricolas:

A condicionante de avaliagio se restringe as Areas Agricolas. Em relagdo a esta
condicionante, a situacdo encontrada para as Alternativas Remanescentes do Trecho A é a
que segue:

e Alternativa A1 Norte ANP Sul (Passageiros): intercepta 95,37 ha da area do buffer de
20 m para cada lado, o que representa 30,92% da area considerada;

e Alternativa A1 Norte ANP Centro (Passageiros): intercepta 112,0 ha da area do buffer
de 20 m para cada lado, o que representa 35,14% da area considerada.

e Alternativa A3 ANP Sul (Passageiros): intercepta 121,84 ha da area do buffer de 20 m
para cada lado, o que representa 39,08% da area considerada;

¢ Alternativa A3 ANP Centro (Passageiros): intercepta 157,53 ha da area do buffer de
20 m para cada lado, o que representa 44,56% da area considerada.

As faixas do “buffer” de 20m para cada lado do eixo da diretriz das alternativas remanescentes
do Trecho interferem em menos de 40% em &reas agricolas. De modo geral, quando se
analisam os tracados propostos pelas alternativas remanescentes, observa-se a
interceptacéo de areas de pousio. Raras séo as interceptacdes de plantacdes efetivas, como
pivds centrais ou areas agricolas identificaveis visualmente em imagens de satélite Google
Earth, datadas de 2014. Ressalta-se que a interceptagéo de areas agricolas representa 6bices
ao processo de licenciamento em virtude dos custos de desapropriacdo das éareas
interceptadas pelas futuras faixas de dominio. E recomendado, sempre que possivel o
refinamento do tragado, sempre quando possivel, em &reas agricolas com infraestrutura
consolidada, em raz&o dos custos de desapropriacdo da terra e das benfeitorias.

3.3 ALTERNATIVAS REMANESCENTES DO TRECHO B: ENTRE ANAPOLIS E O
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ENTORNO DE BRASILIA

O Trecho B tem seu inicio no ponto final dos tragados descritos pelas alternativas do trecho
A, localizado préximo a confluéncia dos rios Extrema e das Antas. O ponto final de conjuncéo
das variantes propostas para o trecho B localiza-se na porcdo sudeste do municipio de
Alexania.

Apbs a consolidacao dos estudos de demanda foram pensadas duas variaveis para o trecho
B, uma denominada Alternativa B (Passageiros) e outra denominada Alternativa B Mista, que
agrega o transporte de passageiros e de cargas ao longo da mesma via. O tracado das duas
variantes propostas para o trecho B s&o basicamente coincidentes, diferenciando-se apenas
em trechos em que 0s terrenos apresentam maiores declividades.

e Alternativas Remanescentes do Trecho B:

— Alternativa B passageiros;
— Alternativa B mista.

A figura abaixo ilustra as diretrizes de tracado alternativas estudadas para o Trecho B.

YAbadiania

Legenda (Alternativas)

=== B Passageiros

B Mista

Figura 15 - Representacgao das alternativas estudadas no Trecho B.
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o Alternativa B passageiros:

O tracado se inicia em area proxima ao Distrito Agroindustrial de An4polis e da Rodovia
Estadual GO-330. Na sequencia o tracado da alternativa deflete a leste, atravessando area
proxima ao curso de um afluente do Rio das Antes no municipio de Anapolis. Na sequencia a
direcdo da alternativa toma rumo nordeste, se aproximando do municipio de Abadiania,
guando intercepta areas agricolas e a Rodovia Estadual GO-474. O tracado da alternativa
continua seu rumo nordeste, indo em direcédo ao lago da UHE Corumba IV, no rio Corumba.
A sequencia do tracado segue os rumos leste e nordeste, aproximando-se do municipio de
Alexéania, quando o referido tracado cruza a Rodovia Federal BR-060. Por fim, o tracado da
alternativa continua em direcéo nordeste dentro dos limites do municipio de Alexéania, quando
tem fim em ponto situado nas cabeceiras do rio Areias.

NSENE

P

tAbadiania

Legenda

=== B Passageiros

Figura 16 - Alternativa B Passageiros.
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e Alternativa B mista:

A Alternativa B Mista tem inicio em ponto situado préximo a localidade de Jo&o Dutra, préximo
a Rodovia Federal BR-060, no municipio de An4polis. Na sequencia o tracado da alternativa
segue rumo leste paralelo ao curso do Rio das Antas, quando ruma para o norte, atravessando
extensa regido agricola préxima a area urbana do municipio de Abadiania.

Ao cruzar a Rodovia Estadual GO-474 o tracado da alternativa segue rumo nordeste,
acompanhando tracado de afluente do Rio Corumba até as proximidades do reservatorio da
UHE Corumba IV, quando o tracado proposto promove sua travessia.

Na sequencia o tracado da alternativa continua seu rumo nordeste, interceptando a Rodovia
Federal BR-060 e contornando a area urbana do municipio de Alexéania, tendo fim em ponto
situado proximo a BR-060 neste mesmo municipio.

CAbadiania

Legenda

B Mista

Figura 17 - Alternativa B Mista.
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3.4 AVALIACGAO DOS ASPECTOS SOCIOAMBIENTAIS DAS ALTERNATIVAS
REMANESCENTES DO TRECHO B

A seguir é apresentada a Tabela com o quadro resumo dos quantitativos expressos areas (em
hectares) dos principais condicionantes ambientais mencionados anteriormente.

Tal como apresentado anteriormente para o Trecho A, as quantificacbes apresentadas na
Tabela foram obtidas através da delimitacdo de um buffer de 20 m para cada lado do eixo das
alternativas remanescentes. A area formada pela delimitacdo do buffer para cada uma das
alternativas remanescentes é a seguinte:

e Alternativa B (Passageiros): com 49,80 km de extensdo, a area do buffer de 20 m para
cada lado desta alternativa é de 199,32 ha;

e Alternativa B (Mista): com 49,90 km de extensé&o, a area do buffer de 20 m para cada lado
desta alternativa é de 199,71 ha.

Tabela 7 - Resumo dos quantitativos das principais restrigbes socioambientais das Alternativas
Remanescentes do Trecho B (valores em hectares).

MEIO FisSICO | Alternativa B (Passageiros) ’ Alternativa B (Mista)

Tema: Relevo

Condicionantes

Declividades Superiores a 45° 4,9633 4,7919
Interceptacéo de cursos d'agua 16,940 15,910
MEIO BIOTICO

Tema: Areas Protegidas

Condicionantes

Unidades de Conservacao de Protecao Integral 0,00 0,00
Unidades de Conservacao de Uso Sustentavel 0,00 0,00
Zona de Amortecimento de Unidades de

~ N 0,00 0,00
Conservacao de Protecao Integral
Zona de Amortecimento de Unidades de

x . 0,00 0,00
Conservacao de Uso Sustentavel
Areas Prioritarias para a Conservacdo da

— . 162,76 151,05

Biodiversidade
Tema: Vegetacéo
Condicionante
Fitofisionomias de Cerrado 48,32 49,78
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Meio Alternativas Remanescentes do Trecho B

MEIO SOCIOECONOMICO

Tema: Comunidades Tradicionais

Condicionantes

Areas Remanescentes de Quilombos 0,00 0,00
Zona de Amortecimento de Remanescentes de

Quilombos 0.00 0.00
Tema: Areas Antrépicas Nao-Agricolas

Condicionante

Areas Urbanizadas 1,12 0,55
Tema: Areas Antrépicas Agricolas

Areas Agricolas 49,86 44,1

a) Analise do Meio Fisico:

Tema: relevo

A condicionante estabelecida (declividades superiores a 45°) ocorre em apenas 2,49% da
area de buffer estabelecido de 20 m para cada lado do eixo da diretriz de tracado da
Alternativa B (passageiros). Em relacdo a Alternativa B (Mista) a interferéncia na area do
buffer de 20 m para cada lado é de 2,40%. Ambos 0s percentuais sdo bastante reduzidos,
tendo em vista a dimensao total das alternativas propostas. As restricdes impostas pelo relevo
sdo normalmente contornadas pelas alternativas tecnoldgicas disponiveis para o tracado
geométrico das alternativas e tendo em vista a pequena proporcdo de terrenos declivosos
atravessados, ndo corresponde a um elemento impeditivo a viabilidade tanto ambiental quanto
relativa aos aspectos de engenharia do tracado.

Tema: Interferéncias em cursos d’agua

A condicionante supracitada ocorre em apenas aproximadamente 8% da area do buffer
estabelecido de 20 m para cada lado do eixo das diretrizes de tracado das alternativas
remanescentes do trecho B, o que indica interferéncia bastante reduzida, nos cursos d’agua
e respectivas APPs, o0 que requerera a realizacdo de obras de arte para transposicdo destes
cursos d"agua e medidas de controle ambiental para evitar a contaminagéo.
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b) Anélise do Meio Bibtico:

Tema: Areas Protegidas:

N&o ocorrem interferéncias das alternativas de diretriz de tracado do Trecho B em Areas
Protegidas (Unidades de Conservacdo de Protecéo Integral, Unidades de Conservacéo de
Uso Sustentavel e respectivas zonas de amortecimento. Menciona-se, porém, interferéncias
nas Areas Prioritarias para a Conservacdo da Biodiversidade, observando-se uma
interferéncia de 81,65% da futura faixa de servidao da Alternativa B Passageiros e de 75,63%
para a Alternativa B Mista. Ressalva-se, mais uma vez que a interferéncia em APCBs néo se
constitui em elemento de inviabilize ambientalmente a concepc¢do do empreendimento. Trata-
se de uma recomendacdo para a conservacdo de areas consideradas ricas em
biodiversidade, devendo-se observar nos futuros estudos de licenciamento a interceptacéo
destas areas e se necessario, o refinamento do tracado de forma a evitar a interceptacdo dos
poligonos declarados como de Alta e Muita Alta Prioridade para a Conservacao.

Tema: Vegetacao:

Para a Alternativa B (Passageiros) o corredor representado pelo buffer de 20 m para cada um
dos lados interfere em 48,32 ha de Fitofisionomias de Cerrado, o que representa 24,24% da
area considerada. JA em relacdo a Alternativa B (Mista) a interceptacdo em areas de
Fitofisionomias de Cerrado € de 49,78 ha, o que representa 24,93% da area considerada.
Tendo-se em vista a extensao dos corredores propostos, observa-se que a interferéncia em
areas de macicos florestais para as alternativas do trecho B é de pequena magnitude.
Observando-se a ocorréncia destas interferéncias em relacao as imagens de satélite de alta
resolucéo (imagens de satélite Google Earth, datadas de 2014) que servirdo de fundo para o
mapeamento, verifica-se que os macicos florestais se concentram, sobretudo na forma de
matas ciliares ou fragmentos florestais isolados, uma vez que a matriz da paisagem
interceptada pelos tragados propostos é marcadamente rural e em alguns pontos de
passagem, urbana.

c) Analise do Meio Socioecondmico:

Tema: Comunidades tradicionais:

N&o ha interferéncias das Alternativas do Trecho B em areas de ocupacdo de comunidades
tradicionais.

Tema: Areas Antropicas Néo-Agricolas

Em relac@o as areas urbanizadas a interferéncia da Alternativa B (passageiros) no buffer de
20 m para cada lado é de apenas 1,12 ha ou 0,56% da &rea. Para a Alternativa B (Mista) a
interferéncia em areas urbanas é ainda mais reduzida, de apenas 0,55 ha ou 0,28% da area
considerada.
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Tema: Areas Antropicas Agricolas

A Alternativa B (Passageiros) interfere em 49,86 ha ou 25,02% da &rea considerada, e no
caso da Alternativa B (Mista) a interferéncia é de 44,1 ha ou 22,08% da &rea considerada. As
interferéncias das Alternativas remanescentes do Trecho B em &reas agricolas levando-se
em consideracdo a extensdo das alternativas propostas e a matriz marcadamente rural das
paisagens atravessadas pela mesma é de magnitude média e requerera especial atencédo
num possivel refinamento dos tracados de forma a evitar a afetacdo de areas rurais com
infraestruturas, evitando-se assim a oneracao de custos de desapropriacdo na futura fase de
licenciamento do empreendimento.

3.5 ALTERNATIVAS REMANESCENTES DO TRECHO C: ENTRE O ENTORNO DE
BRASILIA (SANTO ANTONIO DO DESCOBERTO) E BRASILIA

O Trecho C das Alternativas de tracado tem inicio na regido das cabeceiras do cérrego
Capoeira Grande, um dos afluentes do Rio Areias, em Alexania. O ponto final das alternativas
do Trecho C localiza-se na Estacdo Rodoferroviaria de Brasilia.

e Alternativas Remanescentes do Trecho C:

— Alternativa Cla (passageiros);

— Alternativa Ramal Aguas L. de Goias (passageiros).

e Alternativa Cla (passageiros)

A Alternativa Cla Passageiros tem inicio na regido das cabeceiras do coérrego Capoeira
Grande, seguindo direcéo norte e leste até se aproximar do curso do Rio Areias. A partir deste
ponto a alternativa toma rumo norte e nordeste, quando se aproxima do perimetro urbano do
municipio de Santo Anténio do Descoberto. A partir deste ponto, o tragado segue rumo norte
acompanhando o curso do Rio Descoberto, até se aproximar do tragado da Rodovia Federal
BR-070, perto da Represa do Descoberto em Aguas Lindas de Goias. Logo em seguida, o
tracado da alternativa passa a correr paralelo & Rodovia Federal BR-070, atingindo o Distrito
Federal pela cidade-satélite de Ceilandia. O tragado da alternativa segue contornando o
tracado de rodovias, desta vez da Rodovia Distrital DF-095, até atingir a estacao
Rodoferroviaria em Brasilia.
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CAguasillindas de/Goias

‘Ceilandia

/CS Ant'Descoberto(Norte)

Santo'Antonio dolDescobertol?

{Cla (Passageiros)

Figura 18 - Alternativa C1a.

e Ramal Aguas L. de Goias (passageiros)

sBrasilial

%ras_iha

{Nucleo/Bandeirante

Legenda

Alternativa Cla

O Ramal Aguas Lindas Passageiros tem inicio em ponto ao lado da Primeira Avenida, em
Aguas Lindas de Goias. Na sequencia o tracado segue paralelo & Rua Cuiaba e a Rodovia
Federal BR-070, quando inflete para sul seguindo o curso de um afluente do Rio Descoberto

dentro dos limites de Aguas Lindas de Goias.
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Legenda

Ramal Aguas Lindas

Alternativa Cla

Figura 19 - Ramal Aguas Lindas de Goias.

A partir deste ponto o tracado inflete a leste, contornando uma regido de chacaras, passando
a correr paralelo ao tracado da Rodovia Federal BR-070, quando a Alternativa Ramal Aguas
Lindas Passageiros adentra aos limites do Distrito Federal, seguindo paralelo ao tragado da
Rodovia Federal BR-070 até o ponto final da alternativa, situado na Estacdo Rodoferroviaria
de Brasilia.

3.6 AVALIACAO DOS ASPECTOS SOCIOAMBIENTAIS DAS ALTERNATIVAS
REMANESCENTES DO TRECHO C

A seguir é apresentada a Tabela com o quadro resumo dos quantitativos expressos areas (em
hectares) dos principais condicionantes ambientais mencionados anteriormente.

Tal como apresentado anteriormente para os Trechos A e B, as quantificacdes apresentadas
na Tabela foram obtidas através da delimitagdo de um buffer de 20 m para cada lado do eixo
das alternativas remanescentes. A area formada pela delimitagdo do buffer para cada uma
das alternativas remanescentes € a seguinte:

e Alternativa Cla Passageiros, com 80,30 km de extens&o, a area do buffer de 20 m
para cada lado desta alternativa € de 321,33 ha;

e Ramal Aguas Lindas de Goias (passageiros), com 9,30 km de extenséo, a area do
buffer de 20 m para cada lado desta alternativa € de 174,35 ha.
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Tabela 8 - Resumo dos quantitativos das principais restricbes socioambientais das Alternativas
Remanescentes do Trecho C (valores em hectares).

. Alternativa Cla Alternativa Ramal Aguas
MEIO FISICO . . .
(Passageiros) (ha) Lindas (Passageiros) (ha)
Tema: Relevo
Condicionantes
Declividades Superiores a 45° 2,5791 3,1373
Interferéncias em cursos d’agua 20,510 4,550
MEIO BIOTICO
Tema: Areas Protegidas
Condicionantes
Unidades de Conservacgéo de Protecao Integral 0,00 0,00
Unidades de Conservacéo de Uso Sustentavel 65,35 64,39
Zona de Amortecimento de Unidades de
= ~ 179,68 174,35
Conservagao de Protecéo Integral
Zona de Amortecimento de Unidades de
~ . 214,32 110,02
Conservacéo de Uso Sustentavel
Areas Prioritarias para a Conservacéo da
. . 263,14 174,35
Biodiversidade
Tema: Vegetagao
Condicionante
Fitofisionomias de Cerrado 58,32 19,99
MEIO SOCIOECONOMICO
Tema: Comunidades Tradicionais
Condicionantes
Areas Remanescentes de Quilombos 0,00 0,00
Zona de Amortecimento de Remanescentes de
. 0,00 0,00
Quilombos
Tema: Areas Antropicas Nao-Agricolas
Condicionante
Areas Urbanizadas 66,25 76,10
Tema: Areas Antropicas Agricolas
Areas Agricolas 18,41 5,39

a) Analise do Meio Fisico:

Tema relevo:

A interferéncia da Alternativa Cla (Passageiros) em areas com declividades superiores a 45°
€ de 2,5791 ha em uma area de 321,33 ha representando apenas 0,80% da areade “buffer”
configurando uma restricdo de pequena magnitude que pode ser superada com revisdes de
tragado ou adogo de técnicas construtivas. Ja em relagdo a Alternativa Ramal Aguas Lindas
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(Passageiros) a interferéncia é de 3,1373 ha que representa uma intervencao de apenas
1,80% da area total considerada, o que exigira revisdées de ajuste de tragado.

Tema Interferéncias em cursos d agua:

A interferéncia da Alternativa C1a Passageiros em cursos d’agua é de apenas 6,38% da area
da possivel faixa de serviddo da alternativa. O mesmo se verifica para o Ramal Aguas Lindas,
com uma interceptacao de 2,60% da area do buffer de 20 m para cada lado desta futura
diretriz. Em virtude da pequena interferéncia em cursos d"agua, recomenda-se medidas de
controle para evitar a contaminagéo das poucas drenagens interceptadas.

b) Anélise do Meio Bidtico:

Tema Areas Protegidas:

Interferéncias em Unidades de Conservacao de Protecao Integral:

As Alternativas Remanescentes do Trecho C ndo incidem sobre Unidades de Conservacgao
de Protecéo Integral.

Unidades de Conservacdo de Uso Sustentavel:

em relacdo as Unidades de Conservacdo de Uso Sustentavel verifica-se interferéncia de
65,35 ha na area de “buffer” da Alternativa Cla (Passageiros) e de 64,39 ha na area de “buffer”
da Alternativa Ramal Aguas Lindas (Passageiros). Na primeira alternativa, a interferéncia é
de 20,34% da area considerada e na segunda alternativa, a interferéncia é de 36,93%. Em
sintese as interferéncias nas Alternativas Remanescentes do Trecho C interferem em menos
de 40% das areas de suas possiveis faixas de dominio. Como ja ressaltado, a interferéncia
em Unidades de Conservacdo de Uso Sustentavel ndo se configura em elemento que
inviabilize as alternativas consideradas.

Zonas de Amortecimento de Unidades de Conservacédo de Uso Sustentavel:

Em relacdo as interferéncias em Zonas de Amortecimento de Unidades de Conservacao de
Uso Sustentavel, verifica-se uma interferéncia em cerca de 66,70% da area do buffer de 20
m para cada lado no caso da Alternativa Cla (Passageiros) e de 63,10% na area do buffer de
20 m para cada lado no caso da Alternativa Ramal Aguas Lindas (Passageiros). Embora as
interferéncias em Zonas de Amortecimento de Unidades de Conservacao de Uso Sustentavel
seja expressiva, como ja ressaltado pelo texto da Resolugdo CONAMA n° 428/2010, este tipo
de interferéncia ndo se reverte em condicionante impeditiva a implantagdo do
empreendimento, resultando apenas na necessidade de anuéncia do gestor da unidade de
conservacéo interceptada e na contrapartida da compensacéo ambiental a ser calculada em
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virtude da interferéncia.

Areas Prioritarias para a Conservacio da Biodiversidade:

A interferéncia em Areas Prioritarias para a Conservacéo da Biodiversidade ocorre em cerca
de 81,91% do “buffer” de 20 m para cada lado da Alternativa C1a (Passageiros) e de 100,00%
para a area da futura faixas de serviddo da Alternativa Ramal Aguas Lindas (Passageiros).
As Areas Prioritarias para a Conservacdo da Biodiversidade configuram um indicativo de
areas que podem ser revertidas em Unidades de Conservagdo ou como também ocorre para
a regido atravessada pelas alternativas remanescentes do Trecho C, de areas indicadas para
manejo, devendo-se entdo, utilizar essa condicionante como um indicativo de &reas especiais
para a conservacao.

Tema Vegetacado:

A Alternativa Cla (Passageiros) implica em interferéncia sobre Fitofisionomias de Cerrado da
ordem de 18,15% da area do “buffer” de 20 m para cada lado da diretriz de tragado, enquanto
que para a Alternativa Ramal Aguas Lindas (Passageiros) a interferéncia é da ordem de
11,47% da area. Os principais macicos atravessados pelas alternativas remanescentes do
Trecho C ocorrem sobretudo na forma de matas ciliares e pequenos fragmentos de matas
conservados em meio a uma matriz de paisagem predominantemente rural e agricola, no caso
da Alternativa Cla (Passageiros), e predominantemente urbana no caso da Alternativa Rama
Aguas Lindas (Passageiros).

c) Analise do Meio Meio Socioecondmico:

Tema Comunidades tradicionais:

Nao ha interferéncias das possiveis faixas de serviddo das alternativas remanescentes do
Trecho C em Areas de Remanescentes de Quilombos e suas zonas de amortecimento.

Tema: Areas Antropicas Ndo-Agricolas:

Verifica-se interferéncia em areas urbanizadas em um percentual de 20,62% da area do buffer
de 20 m para cada lado para o caso da Alternativa Cla (Passageiros).

Para a Alternativa Ramal Aguas Lindas, a interferéncia é de 43,65%. Ressalva-se no caso da
Alternativa Ramal Aguas Lindas que grande parte do trecho de interferéncias em &reas
urbanas se dé sobre corredores centrais de grandes avenidas ou ao longo da faixa de servidao
de rodovias existentes. No caso da Alternativa Cla (Passageiros), as interferéncias ocorrem
em areas periurbana ou no caso das areas urbanas interceptadas, pode-se recorrer ao
refinamento do tragado ou a observancia das infraestruturas afetadas de forma a minorar os
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eventuais custos de desapropriacao.

Tema: Areas Antrépicas Agricolas:

Por fim, em relacdo as interferéncias em areas agricolas das Alternativas remanescentes do
Trecho C, observa-se uma interferéncia de 5,73% para a Alternativa Cla (Passageiros) e de
3,09% para a Alternativa Ramal Aguas Lindas (Passageiros). Tendo em vista a extens&o das
alternativas e o fato de que a primeira atravessa uma paisagem com matriz marcadamente
rural e agricola essas interferéncias podem ser consideradas de pequena magnitude.
Ressalva-se, quando for o caso, a possibilidade de ajustes de tracado de forma a evitar areas
agricolas com infraestrutura implantada.
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4. IMPACTOS E PROGRAMAS AMBIENTAIS

4.1 REFERENCIAL METODOLOGICO GERAL

Nesta Secdo é consolidada, ainda preliminarmente em nivel de projeto funcional, a avaliagdo
global dos potenciais impactos socioambientais decorrentes da implantacdo e operacdo da
Ferrovia Goiania — Anépolis — Brasilia.

Um aspecto determinante no processo de avaliacdo ambiental esta vinculado ao porte e
tipologia do empreendimento da ferrovia em pauta. Nessa perspectiva, a presente analise
incorpora como elemento fundamental as agbes de potencial impactante, entendidas como as
atividades inerentes a construcéo e operacado de um sistema ferroviario que podem resultar

em alteragbes no estado dos componentes ambientais dos meios fisico, bibtico e
socioecondmico.

Na fase de construcdo de obras lineares do setor de transportes sdo empreendidas desde
acles preparatdrias de implantacdo, como a liberacédo da faixa de dominio, a implantacao e
operacédo de canteiros de obras e outras areas de apoio, a aberturas de caminhos de servico,
a terraplenagem através da execucao de cortes e aterros, as escavacdes para implantacéo
de segmentos em tunel, a implantacdo de sistemas de drenagem, a execucdo de obras de
arte, até a desmobilizagdo, com a desmontagem de canteiros de obras e a dispensa da mao
de obra empregada na fase construtiva.

Na fase de operacdo destacam-se as acdes que envolvem essencialmente a operacao
ferroviaria propriamente dita, com a circulacdo de composicdes ferroviarias e o transporte de
passageiros, além do controle de operacbes e acdes de manutencdo, sejam elas rotineiras,
preventivas ou emergenciais.

O ponto de partida da anélise socioambiental é a identificacdo das a¢gfes impactantes e dos
impactos potencialmente decorrentes sobre cada um dos componentes ambientais em
estudo. Impacto potencialmente decorrente € aquele possivel de ser induzido pelas acdes
identificadas, diferindo, portanto, de impacto resultante, que é o impacto residual apos a
adocao das medidas preventivas, mitigadoras ou compensatorias.

Em sintese, as ac¢des de potencial impactante reconhecidas de modo geral como atividades
OU processos inerentes ao processo de construcdo e de operacdo da ferrovia Goiania —
Anépolis - Brasilia podem resultar em modificagbes temporarias ou permanentes no estado
dos chamados componentes ambientais, que sdo os elementos principais dos meios fisico,
biético e socioeconémico, como o relevo e 0s solos, 0s recursos hidricos, a cobertura vegetal
nativa remanescente, a fauna silvestre, a infraestrutura fisica e social, a estrutura urbana, as
atividades econ6micas, a qualidade de vida da populacédo e as finangas publicas, conforme
listado a sequir:

e Componentes do meio fisico:
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— Terrenos (Geomorfologia, Geologia e Geotecnia, Solos);

-~ Recursos hidricos (Hidrologia e Hidrogeologia, Qualidade da Agua);
— Qualidade do ar;

— Ruido;

— Clima.

e Componentes do meio biético:

-~ Vegetacdo: Caracterizacdo do Ecossistema (Unidades de Conservacéo, Areas
Prioritérias para a Conservacao da Biodiversidade, Corredores Ecoldgicos e/ou
Corredores entre Remanescentes de Vegetacédo Nativa);

— Fauna: herpetofauna, avifauna e mastofauna, além da possivel fauna
cavernicola. No caso do empreendimento atravessar algum corpo hidrico
deverdo ser adicionados a amostragem: ictiofauna e invertebrados bentonicos.

e Componentes do meio socioecondmico:

— Dinamica Populacional: Caracterizacdo populacional, Condi¢cdes de saude e
doencas endémicas, Infraestrutura basica e de servicos;

— Dinamica Econémica: Estrutura produtiva e de servicos, Vetores de crescimento
econdmico e Potencial Turistico;

— Dinamica Territorial: Zoneamento Territorial, Mobilidade Urbana e
Desapropriacao;

—  Dindmica Sociocultural: Comunidades quilombolas, Comunidades Indigenas e
Comunidades tradicionais.

Os elementos principais dos componentes ambientais ao longo dos Corredores Preferenciais
foram plotados em mapas tematicos (relevo, vegetacao, uso do solo, areas de conservacao,
entre outros) no Diagnostico Ambiental apresentado anteriormente no Relatério 3
(Diagnéstico). No Anexo 1 sdo apresentados 0s mapas das Alternativas Remanescentes dos
Trechos A, B e C, descritas anteriormente, sobre cada um desses mapas tematicos permitindo
identificar as interferéncias ou sobreposi¢cdes dos tragados selecionados com é&reas com
declividades superiores a 45°; Fitofisionomias de Cerrado; com Unidades de Conservagéo;
com a infraestrutura fisica; com a rede hidrografica; com areas antropizadas; areas de
ocupacao de comunidades tradicionais, etc.

As informagbes de engenharia necessarias a identificagdo de impactos socioambientais do
empreendimento em nivel de EIA/RIMA serdo produzidas nas fases seguintes do processo
de planejamento, apos a definicdo da alternativa a ser selecionada no processo de avaliacdo
multicritério e sobretudo com o detalhamento no nivel do projeto basico e do planejamento
executivo das obras e com a definicdo da localizagcéo das areas de apoio externas a faixa de
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dominio, aspectos estes fundamentais para o desenvolvimento dos Estudos de Impacto
Ambiental.

Informacdes relacionadas a extensdo dos trechos, a configuracdo da ferrovia, e ao
posicionamento e percurso dos tracados, somadas a experiéncia da equipe técnica
responsavel pelo presente documento em estudos de Vviabilidade ambiental de
empreendimentos lineares do setor de transportes permitem, no presente processo de andlise
socioambiental, a descricAo das acbes potencialmente geradoras de impactos
socioambientais na construcéo e operacao da Ferrovia Goiania — Anapolis - Brasilia.

Finalmente, por tratar-se de obras de infraestrutura de grande magnitude, deve-se considerar
gue além das areas a serem diretamente afetadas pela obra em si, existirdo instalacdes
secundarias de apoio a ser utilizadas para viabilizar sua construcdo. Trata-se neste caso de
areas externas a faixa de dominio que séo utilizadas para obtengéo de material de empréstimo
(AE) ou para deposicéo de material excedente (DME) assim como para locagéo de canteiros
de obras. Posteriormente deverédo ser objeto de recuperacdo ambiental. Estas areas externas
a faixa de dominio deverao ser definidas em etapa posterior de desenvolvimento do projeto

de engenharia, porém deverdo ser identificadas previamente a etapa de licenciamento
ambiental, de maneira a demonstrar a viabilidade do projeto proposto.
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5. IDENTIFICACAO PRELIMINAR DOS IMPACTOS AMBIENTAIS

As diretrizes de tracado remanescentes dos Trechos A, B e C apresentados anteriormente
encontram-se representados sobre mapas tematicos que indicam as sobreposi¢cfes dos eixos
selecionados com o0s principais elementos geograficos que marcam 0S componentes
ambientais dos meios fisico, bidtico e socioecondmico. Esses mapas integram o Anexo 1 do
presente Relatorio.

As caracteristicas do empreendimento e as interferéncias identificadas permitem apontar
inicialmente um conjunto de impactos socioambientais potenciais decorrentes da implantacdo
e operacao da ferrovia em pauta. Esses impactos, identificados preliminarmente no presente
estudo, deverdo ser objeto de avaliacdo ambiental detalhada em cada processo individual de
licenciamento.

A seguir é apresentada a listagem dos impactos potenciais sujeitos a avaliacdo para cada
diretriz de tracado remanescente da Ferrovia Goiania — Anapolis - Brasilia. Estes impactos
potenciais aplicam-se a obras lineares de transporte em geral e devem ser individualmente
avaliados para cada uma das diretrizes de tracado.

5.1 IMPACTOS NO MEIO FISICO

1. Impactos nos Recursos Hidricos Superficiais

1.01 Aumento da turbidez;

1.02 Assoreamento de cursos d’agua;

1.03 Alteragdes no regime fluviométrico de cursos d’agua;

1.04 Alteracao no nivel e distribuicao espacial do risco de contaminagao de cursos d’agua
por acidentes com cargas téxicas.

2. Impactos nos Recursos Hidricos Subterraneos
2.01 Rebaixamento localizado do lencol freético e perda de produtividade de captacgdes;

2.02 Alteracdo no nivel e distribuicdo espacial do risco de contaminacgdo do lencol freatico
por acidentes com cargas toxicas.

3. Impactos no Relevo e nos Solos
3.01 Instabilizagéo de encostas e geragdo de processos erosivos;
3.02 Risco de contaminacéo de solo durante a construcéo;

3.03 Risco de contaminacdo de solo por vazamento de produtos perigosos durante a
operacéo.
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4. Impactos no Clima e na Qualidade do Ar

4.01 Impactos de qualidade do ar durante a construcao;

4.02 Impactos na qualidade do ar durante a operagéo;

4.03 Reducéo das emissfes de gases do efeito estufa (GHG).

5.2 IMPACTOS NO MEIO BIOTICO

5. Impactos na Vegetacéo

5.01 Reducéao da cobertura vegetal da area diretamente afetada;

5.02 Risco de supressao de espécies protegidas e/ou em listas de ameaca de extin¢ao;
5.03 Ampliacéo do grau de fragmentacéo florestal e instalagéo do efeito de borda;

5.04 Alteracdo do nivel de risco da ocorréncia de incéndios nas florestas remanescentes no
entorno da ferrovia.

6. Impactos na Fauna

6.01 Alteracdo do numero e da composi¢do das comunidades faunisticas como decorréncia
da reducéo e fragmentacao de habitats;

6.02 Interferéncias com corredores de fauna — Fragmentacéo de habitats;
6.03 Afugentamento de fauna, aumento dos riscos de atropelamento e da presséo de cacga;
6.04 Impactos na fauna aquatica dos cursos d’agua sujeitos a impacto;

6.05 Alteracdo no nivel e distribuicdo espacial do risco de impacto na fauna aquatica por
acidentes cor cargas perigosas;

6.06 Riscos de predacédo e doencas para a fauna silvestre devido ao possivel adensamento
da fauna sinantrépica nas frentes de obras.

5.3 IMPACTOS NO MEIO SOCIOECONOMICO

7. Impactos na Infraestrutura fisica e social (excluindo viaria)
7.01 Interferéncias com infraestruturas lineares;

7.02 Interferéncia com planos de expanséo de utilidades publicas;
7.03 Impactos sobre equipamentos publicos sensiveis a ruidos.

8. Impactos na Infraestrutura Viaria

8.01 Modificacbes temporarias no padréo local de distribuicdo do trdfego durante a
construcao;

8.02 Aumento na circulagdo de veiculos pesados na malha viaria local durante a
construcao;

8.03 Aumento da capacidade da rede ferroviéaria;

8.04 Alteragdo na divisdo modal do transporte de passageiros;
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8.05

8.06
8.07

Aumento da disponibilidade da oferta do sistema de transportes regional e
metropolitanos de passageiros;

Alteracdes nos volumes de trafego dos demais trechos da rede ferroviaria;

Beneficios socioecondmicos decorrentes da redu¢do nos tempos e custos de viagens.

9. Impactos nas Atividades Econdmicas

9.01
9.02
9.03
9.04
9.05
9.06

9.07

10.

10.01
10.02
10.03
10.04
10.05

11.

11.01
11.02
11.03
11.04
11.05
11.06
11.07
11.08
11.09
11.10

Geracdo de emprego direto e indireto durante a construgao;
Relocacéo / desativacdo de atividades econdémicas;

Geracdo de emprego direto e indireto durante a operacao;
Reducao de custos de transporte para as atividades econémicas;
Alteracdo no nivel regional de consumo de combustiveis;

Alteragdo do grau de atratividade para a instalagdo de atividades
comerciais/industriais;

Melhoria da plataforma logistica Regional.

Impactos nas Estruturas Urbanas

Ruptura da malha urbana;

Relocacéo de equipamentos sociais;

Alteracdo do padrédo de acesso a equipamentos publicos durante a construcéo;
Mudancas na vocacao de usos das areas adjacentes ou proximas ao empreendimento;

Mudancas na vocacéao de usos das areas que deixaram de ser utilizadas para suporte
ao transporte de passageiros.

Impactos na Qualidade de Vida da Populacéo

Mobilizag&o social durante as etapas de planejamento e implantacéo;
Incémodos a populacgéo lindeira na construgéo;

Interrupgbes de trafego local durante a construcéo;

Interrupgbes de servigos publicos durante a construcao;
Desapropriagéo;

Reassentamentos involuntarios;

Emissfes de ruido, vibragéo e poeiras durante a constru¢éo e operagao;
Alteragfes na paisagem,;

Impactos na saude publica;

Alteracdo nos tempos de viagem de usuarios de eixos complementares do sistema
viario regional devido a alteracédo da divisdo modal.
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12. Impactos nas Finangas Publicas

12.01 Aumento nas receitas fiscais durante a construcao;

12.02 Impactos nas Receitas Fiscais durante a operacéo;

12.03 Impactos nos niveis de investimento privado;

12.04 Impactos nas demandas por infraestrutura fisica e social durante a construcéo.

13. Impactos no Patrimdnio Histérico e Arqueolégico
13.01 Riscos de perda de sitios historicos e arqueoldgicos.

A relacdo de impactos socioambientais ora apresentada deve, no atual contexto e fase dos
estudos funcionais, ser considerada como um referencial preliminar do rol de potenciais
impactos socioambientais decorrentes da construcdo e da operacdo da Ferrovia Goiania —
Anapolis - Brasilia.

Muitos desses impactos s&o inerentes a obras lineares de infraestrutura de transportes.
Alguns sdo impactos de vetor negativo, porém temporarios, ou seja, poderao ocorrer durante
o periodo de obras. Outros impactos também negativos podem ser permanentes, podendo
ocorrer durante todo o ciclo de vida do empreendimento. Ha também impactos
reconhecidamente positivos, sobretudo relacionados aos beneficios e ao alcance dos
objetivos do empreendimento, incidindo principalmente sobre os componentes do meio
socioecondmico.

O Quadro apresentado a seguir consolida na forma de “matriz”, uma avaliagcéo sintética dos
potenciais impactos socioambientais anteriormente listados. Trata-se de analise preliminar
gue objetiva tdo somente fornecer um panorama prévio dos atributos dos impactos inerentes
a construcao e operacdao ferroviaria.
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Tabela 9 - Sintese da avaliagao dos impactos ambientais potenciais da Ferrovia Goiania — Anapolis — Brasilia.

AVALIACAO PRELIMINAR DE ATRIBUTOS

1. Impactos nos Recursos Hidricos Superficiais
1.01. Aumento da turbidez - Direta Obras Temporaria Local Média
1.02. Assoreamento de cursos d’agua - Direta Obras Temporéria Local Alta
1.03. Alteragdes no regime fluviométrico de cursos d’agua - Direta Operagéo Permanente Local Baixa
1.04. Alteragao no nivel e distribuicdo espacial do risco de contaminacéo . - Local .
s . . -1+ Direta Operacéo Permanente ) Média
de cursos d’agua por acidentes com cargas toxicas Regional
2. Impactos nos Recursos Hidricos Subterraneos
2.01. F\_’ebalxamento I~ocaI|zado do lengol fredtico e perda de i Direta Obras Permanente Local Baixa
produtividade de captacdes
o
% 2.02. Alteragado no nivel e distribuigo espacial do risco de contaminacao . _ Local .
4 - - o -1+ Direta Operacgédo Permanente Baixa
L | do lencol freatico por acidentes com cargas toxicas Regional
o
g 3. Impactos no Relevo e nos Solos
3.01. Instabilizag&o de encostas e geracéo de processos erosivos - Direta Obras Temporéria Local Alta
3.02. Risco de contaminacao de solo durante a construcao - Direta Obras Temporéria Local Média
3.03. Risco de contaminagdo de solo por vazamento de produtos . x Local .
) < - Direta Operacgéo Permanente Média
perigosos durante a operagéo Regional
4. Impactos no Clima e na Qualidade do Ar
4.01. Impactos de qualidade do ar durante a construcéo - Direta Obras Temporéria Local Média
. 5 Direta ) Local )
4.02. Impactos na qualidade do ar durante a operagéo -1+ Obras Temporéria Média
Indireta Regional
4.03. Reducéo das emissdes de gases do efeito estufa (GHG) + Indireta Operag&o Permanente Regional Baixa
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IMPACTOS POTENCIAIS

AVALIACAO PRELIMINAR DE ATRIBUTOS

Vetor Incidéncia

Fase

Temporalidade

Abrangéncia

Importancia

5. Impactos na Vegetagéo
5.01. Redugdo da cobertura vegetal da area diretamente afetada - Direta Obras Permanente Local Média
5.02. Risco d(_e supress&o de espécies protegidas e/ou em listas de i Direta Obras Permanente Local Baixa
ameaga de extingédo
5.03. Ampliacdo do grau de fragmentagéo florestal e instala¢éo do efeito i Direta Obras Permanente Local Média
de borda
5.04. Alteragao do nivel de risco da ocorréncia de incéndios nas florestas . - .
- - Direta Operacgéo Permanente Local Baixa
o remanescentes no entorno da ferrovia
o
3 6. Impactos na Fauna
[ . . . . -
o | 6.01. Alteracdo do numero e da composi¢éo das comunidades faunisticas . ~ .
' A ~ ~ - - Indireta Operacgédo Permanente Local Baixa
< | como decorréncia da reducdo e fragmentacéo de habitats
6.02. Interferéncias com corredores de fauna — Fragmentac&o de habitats - Direta Operagdo Permanente Local Média
6.03. Afugentamento de fauna, aumento dos riscos de atropelamento e . . .
= - Direta Obras Temporaria Local Baixa
da presséo de caca
6.04. Impactos na fauna aquatica dos cursos d’agua sujeitos a impacto - Direta Obras Temporaria Local Baixa
6.05. Alteracdo no nivel e distribuigcdo espacial do risco de impacto na . < .
L . . - Indireta Operacgéo Permanente Local Baixa
fauna aquatica por acidentes cor cargas perigosas
6.06. Riscos de predacdo e doengas para a fauna silvestre devido ao . . .
p . e - Indireto Obras Temporéria Local Baixa
possivel adensamento da fauna sinantrépica nas frentes de obras
S | 7. Impactos na Infraestrutura fisica e social (excluindo viaria)
£ T . . . - .
© | 7.01. Interferéncias com infraestruturas lineares - Direta Obras Temporaria Local Baixa
o
® | 7.02. Interferéncia com planos de expanséao de utilidades publicas - Direta Obras Permanente Local Baixa
o
3 ) o o i _ Obras Temporéria _
» | 7.03. Impactos sobre equipamentos publicos sensiveis a ruidos - Direta Local Média
'8 Operacéo Permanente
=
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AVALIACAO PRELIMINAR DE ATRIBUTOS

Vetor Incidéncia Fase Temporalidade

IMPACTOS POTENCIAIS

Abrangéncia Importancia

8. Impactos na Infraestrutura Viaria
8.01. Modifica¢Bes ~temporarlas no padréo local de distribui¢cdo do trafego i Direta Obras Temporéria Local Média
durante a construgo
8.02. Aumento na E:lrculagao de veiculos pesados na malha viaria local i Direta Obras Temporéria Local Média
durante a construcéo
8.03. Aumento da capacidade da rede ferroviaria + Direta Operagdo Permanente Regional Alta
8.04. Alteracdo na divisdo modal do transporte de passageiros + Indireta Operagdo Permanente Regional Alta
8.05. Aumento da disponibilidade da oferta do sistema de transportes ) ~ . .
. - + Indireta Operagao Permanente Regional Média
metropolitanos de passageiros
8.06. Alteragdes nos volumes de trafego dos demais trechos da rede . ~ . .
o + Indireta Operacgédo Permanente Regional Baixa
ferroviaria
8.07. Beneficios socioecondmicos decorrentes da redugdo nos tempos e . ~ .
. + Indireta Operagao Permanente Regional Alta
custos de viagens
9. Impactos nas Atividades Econémicas
9.01. Geragéo de emprego direto e indireto durante a construcdo + Direta Obras Temporéria Regional Alta
9.02. Relocacéo / desativacdo de atividades econdmicas - Direta Obras Permanente Local Alta
9.03. Geracéo de emprego direto e indireto durante a operacédo + Direta Operagéo Permanente Regional Baixa
9.04. Reducéo de custos de transporte para as atividades econdmicas + Indireta Operagéo Permanente Regional Alta
9.05. Alteracdo no nivel regional de consumo de combustiveis + Indireta Operagdo Permanente Regional Média
9.06. A!tgra_c;ao dq grau de atratividade para a instalagéo de atividades . Indireta Operagéio Permanente Local Alta
comerciais/industriais
9.07. Melhoria da plataforma logistica Regional + Indireta Operagéo Permanente Regional Alta
10. Impactos na Estrutura Urbana
10.01. Ruptura da malha urbana - Direta Obras Permanente Local Média
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AVALIACAO PRELIMINAR DE ATRIBUTOS

Vetor Incidéncia Fase Temporalidade

IMPACTOS POTENCIAIS

Abrangéncia Importancia

10.02. Relocagéo de equipamentos sociais - Direta Obras Permanente Local Média
10.03. AIteNragao do padrdo de acesso a equipamentos publicos durante i Indireta Obras Temporaria Local Baixa
a construcdo
10.04. Mudan_gas na vocagao de usos das areas adjacentes ou proximas i Indireta Operagéo Permanente Local Alta
ao empreendimento
10.05. Mudangas na vocagao de usos das areas que deixaram de ser . - )

L e -1+ Indireta Operagao Permanente Local Baixa
utilizadas ara suporte ao transporte de cargas ferroviarias
11. Impactos na Qualidade de Vida da Populagéo
11.01. Mpblllzagao social durante as etapas de planejamento e i Indireta Obras Temporaria Local Baixa
implantacdo
11.02. Incdbmodos a populagédo lindeira na construgao - Direta Obras Tempordria Local Alta
11.03. Interrupgdes de trafego local durante a construcéo - Direta Obras Tempordria Local Alta
11.04. Interrupgdes de servigos publicos durante a construgéo - Direta Obras Tempordria Local Alta
11.05. Desapropriacdo - Direta Obras Permanente Local Alta
11.06. Reassentamentos involuntarios -1+ Direta Obras Permanente Local Alta
11.07. Emissées de ruido, vibragdo e poeiras durante a construgio e _ Obras Temporaria

~ - Direta Local Alta

operagao Operagéo Permanente
11.08. Alteracdes na paisagem - Direta Obras Permanente Local Média
11.09. Impactos na saude publica - Indireta Obras Tempordria Regional Baixa
11.10. Alteracdo nos tempos de viagem de usuarios de eixos
complementares do sistema viario regional devido a alteragdo da divisao + Indireta Operagéo Permanente Regional Alta
modal
12. Impactos nas Finangas Publicas
12.01. Aumento nas receitas fiscais durante a construcao + Direta Obras Temporaria Regional Baixa
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IMPACTOS POTENCIAIS

Fase

Temporalidade

Abrangéncia

Importancia

AVALIACAO PRELIMINAR DE ATRIBUTOS

Incidéncia

12.02. Impactos nas Receitas Fiscais durante a operagéo Indireta Operacgéo Permanente Regional Baixa
12.03. Impactos nos niveis de investimento privado Indireta Operacgéo Permanente Regional Média
QZégﬁétlrrSgggtos nas demandas por infraestrutura fisica e social durante Direta Obras Temporaria Regional Alta
13. Impactos no Patrimonio Histérico e Arqueoldgico

13.01. Riscos de perda de sitios histéricos e arqueolégicos Direta Obras Temporéria Local Alta
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O amplo conjunto de impactos socioambientais potencialmente decorrentes da construcdo e
operacdo da Ferrovia ora listados sdo resumidamente tratados a seguir, compondo uma
descricdo conceitual dos impactos preliminarmente apontados para a Ferrovia Goiania —
Anapolis - Brasilia como um todo.

Impactos Potenciais do Meio Fisico:

Os impactos potenciais sobre os Recursos Hidricos Superficiais decorrem de acgfes
impactantes desenvolvidas nas fases de construcdo e de operacdo de qualquer um dos
trechos da Ferrovia Goiania — Anépolis — Brasilia.

Os impactos da fase construtiva associam-se ao potencial de ocorréncia de processos de
assoreamento e, de alteracdo da qualidade da agua pelo aumento da turbidez. Esses
dois impactos sé@o habitualmente desencadeados pela associacdo entre exposi¢cdo dos solos
e inducéo de processos erosivos nas frentes de obra, notadamente ao longo de segmentos
de intensa terraplenagem (cortes e aterros altos). Dessa forma, todos 0s segmentos de canais
fluviais a jusante de areas diretamente afetadas pela movimentacao de terra, incluindo areas
de apoio as obras e a faixa de dominio da ferrovia, em principio, tém risco potencial de
assoreamento e de aumento da turbidez.

J& as potenciais alteracdes no regime fluviométrico decorrem essencialmente de eventuais
reducdes nos tempos de concentracdo do escoamento superficial em pequenas bacias
hidrogréficas atravessadas pelo tracado da ferrovia. Trata-se de impacto potencial associado
ao periodo de operacao da ferrovia. Em situacdes especificas, como na travessia de bacias
ou canais de 12 ordem, a drenagem da plataforma ferroviaria pode reduzir os tempos de
concentracdo e aumentar as areas das bacias de contribuicdo de algumas drenagens
naturais, resultando na elevacao das vazdes nos trechos a jusante dos pontos de lancamento
do sistema de drenagem da ferrovia.

Ainda em relacdo aos recursos hidricos superficiais, a alteracdo da distribuicdo espacial
dos riscos de contaminacido dos cursos d’agua por acidentes com cargas téxicas é
outro impacto potencial associado a operacdo da ferrovia. Durante a fase de operagéo da
ferrovia havera o risco de contaminagao dos corpos d’agua atravessados pelo carreamento
de cargas difusas pela lavagem das superficies durante os eventos de chuva em regiées que
atualmente ndo sao interceptadas por uma via ferroviaria.

Abaixo segue a relagdo das pontes para cada alternativa de tragado.
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Tabela 10 - Implantagéo das pontes.

EIXO - A.1 Norte ANP Centro
1 90 Rio Meia Ponte
2 70 Rio Jo&o Leite
4 95 Rio Extrema
EIXO - A.1 Norte ANP Sul
1 90 Rio Meia Ponte
2 70 Rio Jo&o Leite
3 100 Rio Extrema
EIXO - A.3 ANP Centro
1 200 Rio Meia Ponte
2 90 Cérrego Lajeado Capoeirdo
3 140 Cérrego Lajeado Capoeirdo
4 110 Cérrego Maria Paula
6 95 Rio Extrema
EIXO - A.3 ANP Sul
1 200 Rio Meia Ponte
2 90 Cérrego Lajeado Capoeirdo
3 140 Cérrego Lajeado Capoeirdo
4 100 Rio Extrema
EIXO - B Passageiro
1 85 Rio das Antas
2 290 Rio Corumba
EIXO - C.1la Passageiro
1 125 Rio Areias
3 150 Rio Descoberto

Conforme pode ser observado, as Alternativas A.1 Norte ANP Centro e A.1 Norte ANP Sul
implicam em menores interferéncias em travessias de cursos d’agua através de pontes
interferindo somente nos rios Meia Ponte, Jodo Leite e Extrema enquanto as Alternativas A.3
Norte ANP Centro e A.3 Norte ANP Sul incorrem na implantacdo de quatro travessias sobre
os rios Meia Ponte, CArrego Lajeado Capoeirdo (2 travessias), e Corrego Maria Paula. Pode-
se inferir preliminarmente que com relacdo aos impactos associados a recursos hidricos a s
Alternativas A.1 Norte ANP Centro e A.1 Norte ANP Sul incorrem em impactos de menor
magnitude.

Quanto aos Recursos Hidricos Subterréaneos, o rebaixamento do lencol freatico pelas
obras podera ocorrer em razéo das atividades de terraplenagem. Nos segmentos em corte,
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cuja profundidade ultrapassa o nivel do lencol, podera haver rebaixamento, o que pode afetar
captacbes préximas ao tracado. Por fim, durante a operagédo, as mesmas consideracdes
efetuadas anteriormente sobre a alteracao do risco de contaminacdo dos recursos hidricos
superficiais se aplicam aos recursos hidricos subterraneos.

No componente ambiental relevo e solos, o impacto potencial de maior significado é a
instabilizacdo de encostas e geracdo de processos erosivos. Trata-se de impacto
potencial associado ao periodo de obras, mais precisamente em decorréncia das atividades
de terraplenagem pela modificacdo do relevo (escavacdo e aterramento) e/ou exposicado
extensiva de horizontes superficiais do solo.

Na Tabela a seguir sdo apresentados os volumes de terraplenagem das Alternativas de
diretrizes de tracado remanescentes. Pode-se inferir preliminarmente que as Alternativas A.1
Norte ANP Centro e A.1 Norte ANP Sul associadas aos Trechos B e C implicam em menores
movimentaces de corte e aterro nas operacdes de terraplenagem incorrendo em menor
magnitude dos impactos associados a movimentacdo de solos (instabilizacdo de encostas,
geracdo de processos erosivos, entre outros).

Tabela 11 - Volumes Estimados de Terraplenagem.

ALTERNATIVAS TERRAPLENAGEM (m3) (corte +
aterro)

Al Norte ANP Sul + Trecho B + Trecho C 24.342.821
Al Norte ANP Centro + Trecho B + Trecho C 22.791.887
A3 ANP Sul + Trecho B + Trecho C 25.734.396
A3 ANP Centro + Trecho B + Trecho C 25.989.028

O risco de contaminagdo do solo durante a construgdo se configura como impacto
potencial que podera ocorrer de maneira pontual nos casos de acidentes com vazamentos de
combustiveis ou 6leos lubrificantes de veiculos ou equipamentos durante a realizacdo das
obras ou mesmo das atividades diarias de manutengdo e abastecimento de maquinas e
equipamentos que virdo a ocorrer durante o periodo de obras.

Complementarmente, quanto ao impacto de altera¢éo dos riscos de contaminagé&o do solo
por vazamento de produtos perigosos durante a operagdo se aplicam as mesmas
consideragbes j4 apresentadas para os componentes recursos hidricos superficiais e
subterraneos.

Em relagdo aos impactos no componente Clima e Qualidade do Ar, durante a fase de
construcdo, os impactos potenciais na qualidade do ar devem decorrer principalmente da
circulacdo de veiculos a servigo das obras, com a suspensdo de poeira e consequente
alteracdo da qualidade do ar. Trata-se de impacto potencial com distribuicdo ao longo de
toda a faixa de dominio, nas &reas de apoio aos trabalhos de terraplenagem (areas para bota-
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fora e empréstimo), e nos eixos de interligacdo entre essas areas de apoio e a faixa de
dominio, especialmente quando estes ndo sejam pavimentadas. J& na fase de operacgéo, as
emissdes serdo aquelas decorrentes das locomotivas movidas a diesel.

Todavia, durante a operacao, o impacto de alteracdo da qualidade do ar devera apresentar
também efeitos positivos, ja que a operacao resultara na substituicdo parcial do trafego de
transporte de passageiros rodoviarios. Embora, no &mbito do presente projeto funcional nao
se tenham os elementos necessarios para estimar os padrdes de emissdes de fontes moveis
decorrentes da operagcédo do empreendimento, € esperada a reducao das emissdes tanto de
gases do efeito estufa como de gases poluentes da atmosfera em funcéo dos menores indices
de emissdo por passageiro x quildbmetro inerentes ao transporte ferroviario quando
comparados com o transporte rodoviario.

Impactos Potenciais no Meio Bibtico:

Dentre os impactos potenciais esperados nos componentes ambientais do Meio Biotico, os
previstos sobre o0 componente Vegetacao sdo os de maior percepcdo na paisagem, uma vez
gue toda a cobertura vegetal nativa ou exdética existente na area diretamente afetada, ou seja,
nas porc¢des da faixa de dominio da alternativa de tracado recomendada e nas areas de apoio,
externas a faixa de dominio, devera ser suprimida para a construcdo da ferrovia compondo
assim o impacto denominado reducao da cobertura vegetal.

Trata-se de impacto inerente ao tipo de obras podendo ser minimizado a partir de ajustes de
tracado e acdes de compensacdo ambiental, seja em unidades de conservagéo ou através de
plantios compensatoérios. Os servicos de supressdo da vegetacdo ao longo dos eixos
selecionados para a ferrovia podem ainda implicar na supressdo de espécies vegetais
protegidas ou que constem nas listas oficiais de espécies ameacadas, 0 que somente podera
ser avaliado para cada tramo a partir do diagnéstico ambiental das areas diretamente
afetadas.

A Tabela a seguir apresenta as estimativas preliminares de areas de interferéncias das
Alternativas de diretrizes de tragado sobre fitofisionomias de cerrado. No caso do Trecho A,
as Alternativas Alternativas A.1 Norte ANP Centro e A.1 Norte ANP Sul implicam em menor
area total de interferéncias quando comparadas com as Alternativas A3. No Trecho B as duas
alternativas se equivalem neste quesito.
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Tabela 12 - Area de Interferéncia sobre Fitofisionomias de Cerrado.

) Area de Interferéncia em
Alternativa
hectares (*)

Al Norte ANP Sul 41,66

Al Norte ANP Centro 47,47
TRECHO A

A3 ANP Sul 52,44

A3 ANP Centro 59,32

B (Passageiros) 48,32
TRECHO B

B (mista) 49,78

Cla 58,32
TRECHO C ,

Ramal Aguas Lindas 19,99

(*) Considerado o “buffer” de 20 m para cada lado do eixo da diretriz de tragado.

Outro impacto potencial associado decorrente dos servi¢os de supressao vegetal ao longo da
faixa de dominio € a ampliacdo do grau de fragmentacéo florestal e instalac&o de efeitos
de borda. A plataforma da ferrovia se configura como uma barreira fisica linear a varios dos
elementos que compdem a biota, principalmente através da sobreposicdo do tracado com
macicos de formacbes vegetais, naturais ou antrépicas, que atuam na manutencdo da
conectividade dos elementos da paisagem. O fracionamento de habitats continuos,
principalmente formacdes florestais naturais ou antrépicas, pode segregar populacbes
animais e vegetais e, inclusive, interromper fluxos génicos, em decorréncia do “efeito barreira”.

As formacdes florestais remanescentes no entorno da faixa de dominio da futura ferrovia
poderdo se tornar mais vulneraveis a incéndios durante suas obras de implantacéo e
operacgao. Este aumento no risco de incéndios deve-se a movimentagdo de trabalhadores e
maquinas durante as obras de implantagéo, que acidentalmente podem provocar o inicio de
incéndios, principalmente nas etapas iniciais de limpeza de terreno e desmatamento, através
de préticas inadequadas como, por exemplo, a utilizagcdo de fogueiras e motores desregulados
de maquinas e veiculos. Os mesmos riscos poderdo ocorrer na fase de operagdo nas
atividades de manutencao da via férrea.

As sobreposi¢cdes dos tragados com areas protegidas, sobretudo com unidades de
conservagao, complementam o quadro geral de impactos potenciais sobre a vegetagéao.

A tabela a seguir sintetiza os quantitativos de interferéncias das alternativas de diretrizes de
tracado sobre &reas protegidas. Tal como foi estipulado na definicdo das diretrizes, ndo ha
interferéncias sobre Unidades de Conservacdo de Protecdo Integral. Com relacdo as
Unidades de Conservagdo de Usos Sustentavel, infere-se que no Trecho A, entre Goiania e
Andpolis, as Alternativas A1 Norte ANP Sul e A3 ANP Sul s&o as que implicam em menores
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impactos sobre areas protegidas. Para os Trechos B e C ndo hé diferenciacdo com relacao a
este condicionante ambiental.

Tabela 13 - Area de Interferéncia sobre Unidades de Conservagao (*).

Area de Interferéncia Area de Interferéncia
Alternativa sobre Unldages de sobre Unlgades de
Conservacao de Conservacéao de Uso
Protecdo Integral Sustentavel
Al Norte ANP Sul 0,00 84,92
Al Norte ANP Centro 0,00 136,63
TRECHO A
A3 ANP Sul 0,00 24,88
A3 ANP Centro 0,00 147,28
B (Passageiros) 0,00 0,00
TRECHO B _
B (mista) 0,00 0,00
Cla 0,00 65,35
TRECHO C - _
Ramal Aguas Lindas 0,00 64,39

(*) Considerado o “buffer” de 20 m para cada lado do eixo da diretriz de tragado.

No componente fauna, os impactos previstos apresentam, de modo geral, potencialidade para
efeitos localizados, condizentes com as areas situadas ao longo dos tracados, ou seja, das
areas de influéncia direta da ferrovia.

Os impactos potenciais de alteracdo do numero e da composicdo das comunidades
faunisticas como decorréncia da reducao e fragmentacdo de habitats e interferéncias
com corredores ecoldgicos decorre dos efeitos da supressdo de vegetacdo e da
implantacdo da plataforma ferroviaria, que se constitui em uma barreira fisica para espécies
de pequeno porte, de baixa capacidade de deslocamento.

Durante as obras sdo apontados os impactos de afugentamento de fauna, aumento dos riscos
de atropelamento e da presséo de caga, impactos na fauna aquética e riscos de predacgéo e
doencas para a fauna silvestre devido ao possivel adensamento da fauna sinantrépica nas
frentes de obras.

O afugentamento da fauna de vertebrados silvestres podera ocorrer, entre outros motivos,
pelo aumento de ruido em areas lindeiras as frentes de obras e as areas de apoio. O aumento
do nivel de ruido préximo aos fragmentos florestados diretamente afetados pode resultar no
afugentamento da fauna silvestre, principalmente animais com maior poder de deslocamento
como aves e os mamiferos de médio e grande porte, elevando o risco de atropelamentos e
acidentes com a fauna durante a construcao.

Os impactos sobre a fauna aquatica podem ocorrer em fungédo dos efeitos das obras na
qgualidade da &gua, sobretudo em decorréncia do assoreamento, da alteragdo da qualidade
da &gua pelo aumento da turbidez ou em decorréncia de contaminagdo por vazamento de
produtos quimicos diversos. Também durante as obras, com a implantagdo de canteiros de
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obras havera o risco de predacdo e doencas para a fauna silvestre devido ao possivel
adensamento da fauna sinantrépica representada por caes e gatos domésticos, sobretudo em
funcdo da eventual disponibilizacdo inadequada de residuos domésticos. As espécies da
fauna sinantropica atuam como predadores diretos e podem afetar de forma consideravel a
composicao da fauna silvestre existente.

Por fim, durante a fase de operacéo, o risco de contaminacgéo acidental dos recursos hidricos
superficiais tem relacdo direta com a fauna aquatica associada, podendo afetar
significativamente este componente. Aplicam-se a tal risco as mesmas consideragdes
desenvolvidas para os riscos de contaminacgéo do solo e dos recursos hidricos superficiais e
subterraneos.

Impactos Potenciais do Meio Socioecondmico:

Os impactos da ferrovia Goiania — Anapolis - Brasilia sobre os componentes ambientais do
Meio Socioecondmico serdo os mais diversificados, afetando positiva ou negativamente
diversos componentes ambientais.

Como é caracteristico de empreendimentos de infraestrutura, serdo os componentes do meio
Socioecondmico os receptores principais dos beneficios ou impactos positivos almejados com
a implantacdo do empreendimento. Também de forma caracteristica, esses impactos
positivos terdo abrangéncias geograficas regionais, afetando positivamente um amplo
contingente populacional e atividades econdmicas. Em contrapartida, os impactos negativos
no meio Socioecondmico se apresentardo geograficamente concentrados ao longo da faixa
de dominio e no seu entorno imediato.

Tratando-se de uma infraestrutura linear sdo esperados cruzamentos e interferéncias com
outros elementos da infraestrutura fisica que atende a area de estudo, caso de linhas de
transmissdo de energia, dutos e do sistema viario urbano e rodoviario. O principal
desdobramento deste impacto vincula-se a eventuais interrup¢des ou alteragdes provisorias
nos padrdes dos servigos associados a essas interferéncias e seus efeitos sobre a populagéo
e atividades econdmicas atendidas pelas mesmas, sobretudo em funcdo da eventual
necessidade de remanejamento. A implantacéo da ferrovia devera também interferir com o
tracado de redes de utilidades publicas planejadas ao longo do seu tragado.

Sobre a infraestrutura social destaca-se o aumento dos niveis de ruido préximo a
equipamentos institucionais sensiveis. Os equipamentos que podem ser considerados
mais sensiveis a aumentos no nivel de ruido durante a construcdo e a operacao da ferrovia
sdo os de educacgdo e de saude situados proximos ao tragcado ou a areas de apoio. Os
acréscimos de nivel de ruido e vibragdo durante a constru¢do decorrem do funcionamento de
equipamentos e maquinas na obra e do desmonte de rochas.

Sobre a infraestrutura viéria ou de transportes propriamente dita podem ser apontados um
conjunto importante de impactos, principalmente positivos e permanentes. O impacto de
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modificagcdes temporarias no padrdo local de distribuicdo do trafego durante a
construcdo refere-se a eventual interrupcdo (parcial ou total) de vias transversais para
execucdo de obras de arte e a criacdo de desvios provisérios. Tais intervenc¢des poderao
causar lentidao do trafego e transtornos para motoristas e pedestres, especialmente nas vias
principais que cruzam o tracado.

O Impacto potencial de aumento da circulagcdo de veiculos pesados diz respeito aos
problemas de trafego que poderao ser causados pelo aumento da circulagdo de caminhdes e
outras maquinas pesadas de obra. Este impacto se concentrard nas rodovias que
acompanham ou cruzam o tracado, e naquelas que ligam as frentes de obra as areas de
apoio. Em alguns casos, vias parcialmente interrompidas poderdo ser utilizadas
simultaneamente por veiculos a servi¢o das obras, tendendo a piorar a situa¢ao do transito.

Outro impacto positivo € a melhoria do equilibrio na divisdo modal do transporte de
passageiros. O aumento da participacdo da ferrovia no transporte de passageiros induzira
uma melhora no trafego rodoviario da area de estudo.

Os beneficios socioecondmicos decorrentes da reducdo nos custos de viagens de
passageiros devem compreender beneficios socioeconbmicos que serdo apresentados para
0s propositos da avaliacdo econdmica do estudo de viabilidade.

Os impactos potenciais sobre as atividades econdmicas sdo, de modo geral, positivos,
refletindo claramente os beneficios do empreendimento e a perspectiva de alcance de alguns
dos seus objetivos.

Destaca-se inicialmente a geracdo de empregos diretos e indiretos durante a construcao.
Na atual fase dos estudos ndo se dispde de informac¢des para determinar o contingente de
mao de obra necessaria para a construcado dos diferentes trechos, nem tampouco da massa
salarial correspondente. A magnitude deste impacto, em que pese sua diluicAo sobre a
economia regional sempre se mostra benéfica. Esse impacto poderia se revestir de um
potencial vetor negativo nos casos em que as obras possam desencadear processos ndo
planejados de fluxos migratérios de mao de obra sem possibilidade de ser absorvido pela
demanda da obra. Para evitar esse fluxo migratorio deverdo ser tomadas as medidas de
precaucdo cabiveis de maneira a absorver oferta de méo de obra disponivel nos municipios
da &rea de estudo.

Na etapa de operagdo estima-se a geracdo de novos empregos diretos e indiretos, de
maneira proporcional aos incrementos de atividade operacional das concessionarias
ferroviarias.

A relocacdo de atividades econdmicas configura impacto potencial de vetor negativo.
Considerando o posicionamento das alternativas remanescentes de diretrizes de tracado da
ferrovia Goiania — Anapolis — Brasilia, ndo séo esperadas interferéncias ou sobreposi¢ées que
justifiquem remocdes ou a inviabilizacéo de estabelecimentos de grande porte ou que possam
afetar significativamente uma determinada atividade econémica.
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O impacto potencial positivo de reducdo de custos de transporte de passageiros para as
atividades econémicas em nivel de abrangéncia regional sera decorrente de varios fatores,
entre os quais a reducdo de tempos de viagens ferroviarias, a reducdo da tarifa unitaria de
transportes composta pelas tarifas ferroviarias. Trata-se de impacto de abrangéncia
geografica regional que inclui beneficios de reducdo de custos de transporte para
passageiros. Os beneficios econdmicos esperados serdo documentados nos estudos de
viabilidade econdmica.

Com relagcédo a alteracdo regional do consumo de combustiveis cabe mencionar, em
principio, que os trens do sistema de transportes ferroviarios sdo movidos a 6leo diesel. Os
beneficios associados a redugcdo do consumo de combustiveis no transporte de cargas
decorrem do menor consumo unitario em litros/(t x km) quando comparado com o transporte
rodoviario. Em sintese serao viabilizadas reducdes de tempos e/ou distancias de viagem, com
beneficios diretos associados ao consumo de combustiveis.

O aumento do grau de atratividade para a instalacdo de atividades
comerciais/industriais é impacto positivo e que apresenta forte relacéo entre si quanto aos
aspectos de causa e efeito.

A disponibilidade de uma plataforma logistica eficiente e eficaz &€ condicionante determinante
para a localizacdo de empresas. Os polos ou eixos regionais de vocacdo comercial e/ou
industrial que venham a ter melhorias no seu padrdo de acesso a essa plataforma logistica
deverdo se tornar mais atraentes para a instalacdo de novos estabelecimentos comerciais
e/ou industriais.

A concepcao dos tracados formulados bem como a estratégia de aproveitamento da faixa de
dominio de outras estruturas de transporte existentes ou planejadas, contribui também com a
minimizacdo do importante impacto de ruptura da malha urbana consolidada, reduzindo
espacialmente os efeitos indesejaveis na qualidade de vida da populag&o residente em areas
urbanas lindeiras. Neste aspecto cabe destacar a Alternativa A3 ANP Centro, Anapolis Centro,
implica em travessia de area urbana consolidada em Anapolis gerando maiores impactos do
gue a Alternativa A3 ANP Sul. Para o caso das Alternativas Al, que envolvem tracados sobre
a area urbanizada de Goiania, serdo necessarios estudos mais detalhados para comparacao
guanto ao impacto de ruptura da malha urbana consolidada.

Em todo caso, a implantacdo do empreendimento podera exigir a realocacéo de edificacbes
de usos sociais em equipamentos publicos ou privados. Na atual fase dos estudos, tendo
como base o projeto em nivel funcional, ndo é possivel precisar a efetiva necessidade de
realocacdo de equipamentos. De qualquer forma, caso necessario, a realocacdo de
equipamentos deverd obedecer aos seguintes critérios: implantacdo em terreno o mais
proximo possivel da localizagéo atual; ndo interrupcéo do atendimento, mediante a construcéo
prévia de outra edificacdo; a compatibilidade da qualidade da futura edificacdo em
comparagado com a atual; e a facilidade de acesso ao novo equipamento.

Havera necessidade de interrupcdo temporéria de vias e o uso de caminhos alternativos
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durante o periodo de obras que poderdo alterar a acessibilidade a equipamentos sociais
situados nos bairros ao longo do tracado. A alteracdo do padrdo de acessibilidade a
equipamentos sociais se configura como um impacto potencial negativo, porém temporario,
gue deverad ser mitigado por meio do planejamento das etapas de implantacdo do
empreendimento e interagcdo com as comunidades locais para busca de meios alternativos de
acesso temporario.

Em relagdo ao componente Qualidade de Vida, a mobilizagdo social em fungdo do
empreendimento envolve a divulgacado de informacdes sobre o projeto a populacao, e
permite que as criticas, sugestdes e reivindicacdes de prefeituras, comités de bacias e
entidades locais da sociedade civil sejam encaminhadas ao empreendedor. Alguns eventos
tendem a aumentar o nivel de mobilizacéo, tais como: a divulgacao e consulta publica do
EIA/RIMA; a realizacdo de Audiéncias Publicas, incluindo a presenca de todas as partes
interessadas e a divulgacao do cadastro de desapropriacdes e reassentamento involuntario.

Espera-se também certo aumento da mobilizacdo social durante as obras. Impactos sobre as
vizinhancas, em funcéo de interrupcdes de vias, desvios provisérios, aumento da circulacao
de caminhdes em vias locais, aumento do ruido, entre outros, podem eventualmente gerar
reclamacdes, que devem ser entendidas como uma forma de mobilizacédo social.

Durante o periodo de construcdo a movimentacdo de maquinas e equipamentos e execucao
dos servicos necessarios (limpeza de terreno, terraplanagem e aterros, constru¢do de obras
de arte, escavacao de tunel, pavimentacdo) provocarao alteracbes no entorno da faixa de
dominio com potencial de causar incbmodos a populacéo residente nas areas lindeiras a
faixa de dominio e &reas de apoio ou das vias que serao utilizadas para o trafego de veiculos
pesados e maquinas a servico a obra. Havera, também, incobmodos a populacao que utiliza a
rede vidria afetada durante as obras. As seguintes perturbacbes sdo potencialmente
esperadas: acréscimos de nivel de ruido e vibracdo, emissGes de poeira em suspensao,
acumulo de terra em vias de trafego local, e o aumento da circulagdo dos operarios a servigo
da obra.

Embora sejam impactos comuns a obras civis em geral de carater transitério e geralmente
localizados, o incbmodo a ser percebido pelos moradores afetados pode tornar-se bastante
significativo, e caso ndo adequadamente mitigado, pode produzir incidentes graves
envolvendo as comunidades lindeiras e os responsaveis pelas obras.

Os desvios e interrupcdes provisoérias do trafego nas vias locais resultardo em efeito
negativo direto na qualidade de vida da populacdo usuaria dessas vias, aumentando a
lentiddo do transito, dificultando acessos e obrigando a adoc¢do de rotas diarias alternativas.
Trata-se de um impacto de carater parcial e temporario, de alta intensidade e passivel de
mitigacao.

As interrupgfes de servigos publicos durante a construgcdo poderdo ocorrer de forma
programada e por curtos periodos de durag&o, durante o processo de remanejamento e/ou
protecdo de redes aéreas e subterrdneas. Entretanto, na maior parte dos casos, devera ser
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possivel realizar o0s remanejamentos sem qualquer interrupcdo0 nOS  Servigos.
Complementarmente, poderdo ocorrer interrupcdes nao programadas de servicos publicos,
nos casos de acidentes envolvendo ruptura de redes e/ou vazamentos. Novamente, trata-se
de um impacto de abrangéncia pontual e curta duracéo.

Outro impacto aqui incluido no ambito dos efeitos sobre a qualidade de vida e a
desapropriacao ou a aquisicdo de propriedades. A faixa de dominio de cada um dos tramos
serd objeto de processo de aquisicdo das propriedades e, se necessario de
desapropriacdo, afetando moradias e atividades econdmicas. As areas a serem
desapropriadas seréo definidas em Decreto de Utilidade Publica, etapa inicial do processo de
desapropriacdo, que, conforme assegura a legislacao federal e estadual, adotara como critério
a avaliacdo justa e pelo valor de mercado de suas propriedades e benfeitorias afetadas. O
levantamento cadastral dos iméveis, com identificagdo dos proprietarios e delimitacéo final
dos poligonos de desapropriacéo, sera realizado juntamente com o detalhamento do projeto
de engenharia, e permitira estabelecer com precisao o nimero de imoveis afetados e as areas
a serem desapropriadas.

Nesse contexto podera ocorrer necessidade de reassentamento involuntario de familias. A
analise das interferéncias em nivel de detalhamento do impacto em pauta permitira estimar o
numero de moradias e areas de propriedades a serem desapropriadas.

A Tabela a seguir apresenta as quantidades aproximadas de &reas necessarias de
desapropriacdo para implantacédo de cada alternativa. Sendo que para as préximas etapas de
estudo, estas areas deverao ser revistas com mais detalhe.

Tabela 14 - Resumo das Quantidades das Areas Atingidas.

Area (m?)
Alternativas Urbana
Edificada Nao edificada
Trecho A
Al Norte ANP Sul 37.916 411.660 5.528.497
Al Norte ANP Centro 130.493 548.284 5.149.875
A3 ANP Sul 30.737 565.600 5.513.244
A3 ANP Centro 113.466 742.555 5.967.667
Trecho B
B Passageiro 3.507 0 3.989.207
B Mista 4,355 111.400 3.689.127
Trecho C
Cla Passageiros 0 247.441 4.545.999
Cla Mista 0 245.566 4.731.598
Ramal de Aguas Lindas 0 86.425 559.709
C1 Cargas 15.753 59.060 3.819.572

Conforme j& mencionado na analise do impacto de ruptura da malha urbana consolidada, as
alternativas do Trecho A que passam pelo centro de Goiania e de Andpolis implicam,
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consequentemente em maiores areas de interferéncias sobre &reas edificadas. Para os
trechos B e C esses valores sdo pouco expressivos, em virtude das alternativas propostas
atravessarem regides periurbanas, como também deve ser ressaltado o fato de que as
alternativas foram definidas buscando acompanhar, quando possivel, eixos viarios existentes.

Entre os impactos sociais ambientalmente induzidos pelo empreendimento, destacam-se 0s
de alteracdo dos padrdes de ruido, vibracdo e emissédo de poeiras tanto na fase de
construcdo como na fase de operacao. Durante o periodo de construcao havera alteragéo nos
niveis de ruidos e vibracdes decorrentes das operacdes inerentes as obras civis lineares de
transportes envolvendo processos de terraplenagem, construcdo de fundacbes,
movimentac¢des de maquinas e veiculos, entre outras. Uma via de trafego ferroviario é fonte
constante de ruidos e vibragces. A intensidade do incbmodo e consequente reagdo da
comunidade aos niveis de ruidos é proporcional, ndo somente aos niveis totais, mas
principalmente a parcela de contribuicdo que determinada fonte tem relativamente ao todo. A
abrangéncia geografica se restringe ao entorno imediato ao longo do Empreendimento,
podendo ser considerada mediana.

Na saude publica, os impactos mais significativos da implantacdo da ferrovia ocorrerdo
regionalmente e localmente, associando-se as variacdes na qualidade do ar, com vetor
negativo nas adjacéncias das areas afetadas e impacto geral positivo no nivel regional. As
principais emiss@es decorrentes do empreendimento sdo as seguintes: Material Particulado
(MP); Particulas Inalaveis (PI); fumaca; Oxidos de Enxofre (SOy); Diéxido de Enxofre (SO,);
Monéxido de Carbono (CO); Oxidantes Fotoquimicos; NOy; hidrocarbonetos (HC).

A implantacdo de uma ferrovia implica uma alteracao significativa na paisagem natural ou
antropizada em que sera construida, tornando-se uma nova referéncia na paisagem regional.
As alteracbes de relevo decorrentes dos cortes e aterros provocarao alteragdes na paisagem
original.

Outro beneficio decorre da melhoria na composic¢éo de divisdo modal rodo-ferroviéria de
maneira a aliviar as demandas nas rodovias que fazem as ligacGes entre Goiania, Anapolis e
Brasilia e entorno, melhorando a fluidez do trafego de veiculos.

Por fim, durante a construgdo, uma parte significativa dos desembolsos a serem realizados
pelo empreendedor retornard aos cofres puablicos na forma de impostos ou taxas que incidem
sobre a contratacdo da mao de obra, aquisicdo e aplicagdo de materiais e utilizagdo de
equipamentos, compondo assim o impacto do aumento nas receitas fiscais durante a
construcdo. Sobre os gastos com mao de obra, incidem as despesas com encargos sociais
aplicaveis nas contratacdes de méo de obra na construgao civil.

Com relacdo aos materiais, incidem sobre os mesmos os impostos de carater ndo cumulativo,
com destaque para o ICMS. H& de se ressaltar que nesse caso além da receita fiscal auferida
predominantemente pela esfera Estadual (ICMS), existe a participagdo menor da esfera
Federal (IPI).
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O peso dos impostos incluidos no célculo de custos indiretos representa em geral
aproximadamente 18% do custo total da obra. A maior parte dessa receita sera da esfera
Federal, com excec¢do do ISSQN que é receita municipal, distribuida entre os municipios
interceptados pelo tracado.

Na fase de operacao, incidirdo sobre as despesas e receitas operacionais da concessionaria
privada, 0s mesmos encargos, contribuicdes, taxas e impostos incidentes sobre os custos de
obra, porém com varia¢des em virtude das diferentes composi¢des dos custos de operacéo e
construcao. Devem-se citar, ainda, os demais impactos positivos que podem ocorrer sobre as
fontes de arrecadacdo municipal, decorrentes da atracéo de novas atividades e empregos.

Sobre o componente patriménio histérico e arqueoldgico sao previstos 0s riscos tipicos de
obras ferroviarias, que podem resultar em prejuizos ou danos aos sitios historicos e
arqueoldgicos eventualmente existentes ao longo da area diretamente afetada. Trata-se de
impacto que somente podera ser avaliado quando do desenvolvimento de avaliacGes
detalhadas do potencial arqueolégico e histérico das zonas atravessadas pela ferrovia Goiania
- Andpolis — Brasilia.
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6. DIRETRIZES DE GESTAO AMBIENTAL

Dentro do processo de licenciamento ambiental, o0 empreendedor elaborara um sistema de
gestao ambiental do empreendimento que contemplara a fase de planejamento e concepc¢ao
do projeto basico e executivo, a fase de implantacdo (fase de obras civis), e a fase de
operacdo da ferrovia. O EIA/RIMA estabelecerd& um conjunto de medidas preventivas,
mitigadoras, compensatérias e potencializadoras (no caso dos impactos de vetor positivo)
associadas aos diversos impactos potenciais.

As medidas de prevencdo, mitigacdo e/ou compensacdo de impactos socioambientais
propostas serdo reunidas em Programas Socioambientais, de maneira a permitir a sua
implementacdo e gestdo ao longo das varias etapas de planejamento (pré-construcao,
construcao e operacao do empreendimento).

O conjunto de programas e as suas respectivas medidas visa a permitir que todos os impactos
diretos e indiretos atribuiveis ao projeto da Ferrovia Goiania — Anapolis — Brasilia sejam parcial
ou totalmente mitigados e/ou compensados preventivamente.

Os critérios adotados para 0 agrupamento de medidas em Programas Socioambientais sédo
basicamente vinculados a questbes de operacionalizagcdo, considerando principalmente a
temporalidade da execucédo das medidas e a responsabilidade por sua execu¢ao ou gestao.
Em termos de temporalidade a implantacdo do empreendimento € agrupada em trés etapas:
planejamento (fase pré-construtiva), construcao e operacao. Importante destacar que estas
etapas ndo sao estanques, e muitas medidas com inicio em uma etapa poderdo ter
continuidade nas etapas seguintes.

O outro critério utilizado é de agrupar as medidas considerando a responsabilidade de sua
execucado e gestao, isto é, qual sera o 6rgdo, setor ou entidade técnica (projetistas,
construtoras, supervisoras) responsavel pela sua implantagdo. Desta forma, existem
Programas Socioambientais cuja operacionalizac@o sera de responsabilidade direta da futura
Concessionaria; outros cuja responsabilidade sera compartilhada com terceiros como, por
exemplo, Prefeituras Municipais, 6rgado estaduais (por exemplo, os 6rgéos responsaveis pela
gestdo da agua, pela gestdo do patriménio histérico e cultural, pela gestdo de recursos
florestais, etc.) entre outros; e programas que estardo sob a responsabilidade das

construtoras a serem contratadas para as obras da ferrovia.
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6.1 PROGRAMAS DE GESTAO SOCIOAMBIENTAL DO EMPREENDIMENTO

A relacdo dos Programas Socioambientais propostos preliminarmente para cada fase do
empreendimento é apresentada a seguir em ambito preliminar, considerando o atual estagio
de projeto funcional. Cabe destacar que o detalhamento final das medidas e programas
devera ser apresentado na forma de Projeto Basico Ambiental - PBA, a ser elaborado
conjuntamente com o Requerimento de Licenca de Instalacdo, etapa posterior a do
Licenciamento Ambiental Prévio, antes do inicio das obras.

6.1.1

6.1.2

P1 - Programas com Inicio na Fase Pré-Construtiva

P1.01 - Programa de Estruturacdo Institucional para Gestdo da Ferrovia Goiania —
Anapolis — Brasilia;

P1.02 - Detalhamento do Projeto de Engenharia para Atender as Condicionantes
Ambientais;

P1.03 - Programa de Licenciamento Ambiental Complementar das Obras;
P1.04 - Programa de Incorporacéo de Condi¢cdes Ambientais nos Editais de Licitacao;

P1.05 - Programa de Comunicac¢éo Social Prévia.

P2 - Programas da Fase de Construcao

P2.01 - Programa de Planejamento Ambiental Continuo da Construcéo;
P2.02 - Programa de Adequacgdo Ambiental de Procedimentos Construtivos;

P2.03 - Programa de Operacionalizagdo de Sistemas de Gestdo Ambiental pelas
Construtoras Contratadas;

P2.04 - Programa de Supervisdo e Monitoramento Ambiental da Construcéo;

P2.05 - Programa de Planejamento e Controle Ambiental de Desativagdo Temporéria
de Frentes de Obra;

P2.06 - Programa de Gerenciamento de Desapropria¢cfes e Indenizagdes;
P2.07 - Programa de Compensacao Social e Reassentamento Involuntario;

P2.08 - Programa de Prospeccao, Resgate Arqueoldgico e Preservacao do Patrimdnio
Arqueoldgico, Historico e Cultural;

P2.09 - Programa de Atendimento a Emergéncias Ambientais Durante a Construcgao;
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e P2.10 - Programa de Gerenciamento de Plantios Compensatorios;

e P2.11 - Programa de Comunicagao Social durante a Construcéo;

e P2.12 - Programa de Apoio a Unidades de Conservacao;

e P2.13 - Programa de Resgate de Flora e Fauna durante a Construcéao;

e P2.14 - Programa de Relagbes com as Prefeituras Municipais durante a Construcao;

e P215 - Programa de Seguranca do Trabalho e Saude Ocupacional durante a
Construcéo.

6.1.3 P3-Programas da Fase de Operacao

Para a Fase de operacado serdo definidos programas especificos de supervisdo e gestao
ambiental da operacdo, monitoramentos, e programas associados aos aspectos de
seguranca, atendimento a emergéncias e de relacbes com as prefeituras e governos
estaduais envolvidos.

A Tabela a seguir apresenta o quadro sintese dos objetivos dos Programas de Gestédo
Socioambiental do Projeto da Ferrovia Goiania — Anapolis — Brasilia para as Fases pré
construtiva e de construcao.
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Tabela 15 - Resumo dos Programas Ambientais Preliminares das Fases de Pré Construgao e de Construgao.

PROGRAMA OBJETIVO

P1 - Programas com Inicio na Fase Pré-Construtiva

P1.01

Programa de Estruturacao Institucional
para Gestdo da Ferrovia Goiania —
Andpolis — Brasilia.

Instituir uma estrutura eficiente de Gestdo Ambiental com foco principalmente na etapa de implantagdo do empreendimento,
garantindo a participagdo coordenada de todos os atores envolvidos nos processos de licenciamento e construcdo e na plena
execucdo das medidas mitigadoras e programas ambientais propostos.

P1.02

Detalhamento do Projeto de Engenharia
para Atender as Condicionantes
Ambientais

O Programa objetiva, através de solugbes de engenharia, minimizar os impactos ambientais inerentes a construcéo e a
operacéo da ferrovia. Como o processo de desenvolvimento do Projeto Executivo € um processo continuo e extremamente
dindmico que se prolongard durante grande parte da fase de construgdo, torna-se necessaria a operacionalizagdo de
procedimentos e metodologias para sistematizar a incorporagéo de varidveis ambientais, garantindo que as implicagdes
ambientais de decisBes de engenharia sejam sempre avaliadas e que a minimizacdo de impactos seja sempre priorizada, nao
somente na fase de detalhamento do Projeto Executivo, mas também em cada instancia em que for necessario realizar
modificagcbes e/ou revisdes do mesmo.

P1.03

Programa de Licenciamento Ambiental
Complementar das Obras

Fazer com que o ciclo de andlise e aprovagéo dos requerimentos de licencas e autorizagdes ambientais sejam concluidos nos
respectivos cronogramas de frente de obras. Complementarmente, a agdo proé-ativa junto aos 6rgdos envolvidos no
licenciamento, procurando racionalizar procedimentos, adotando-se para tanto uma estratégia de agrupamento de
intervengdes diversas em processos Unicos, sempre que isto for vidvel em fungéo de proximidade fisica e/ou simultaneidade
cronoldgica, constituem também objetivos gerais do programa.

P1.04

Programa de Incorporagéo de
Condi¢c6es Ambientais nos Editais de
Licitacdo

Assegurar que todas as medidas mitigadoras propostas no EIA sejam rigorosamente cumpridas pelas empresas construtoras
contratadas para a construcdo da ferrovia, estabelecendo a obrigatoriedade de execugcdo das mesmas e evitando eventuais
guestionamentos durante a construcéo e/ou pleitos sobre aditamentos contratuais.

P1.05

Programa de Comunicacgéo Social
Prévia

Estabelecimento de amplo canal de relacionamento entre o empreendedor e as comunidades a serem afetadas de maneira
mais direta pela construgéo da ferrovia, incluindo a populagdo que sera removida compulsoriamente e aquela residente nas
areas lindeiras ao tracado.

P2 - Programas da Fase de Construcéo

P2.01

Programa de Planejamento Ambiental
Continuo da Construcao

O Programa é formado essencialmente por agBes de cunho preventivo, cujo objetivo é criar condi¢des, procedimentos ou
rotinas que garantam o adequado planejamento ambiental das obras de implantagdo da ferrovia.
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PROGRAMA OBJETIVO

P2.02

Programa de Adequacdo Ambiental de
Procedimentos Construtivos

e Fornecer elementos técnicos visando a execugdo das obras com o menor impacto ambiental possivel e, ap6s o
encerramento, garantir a plena recuperacdo das areas afetadas, mediante a inclusdo de procedimentos abrangentes de
desativacao e recuperacdo como parte integrante das Instru¢cdes de Controle Ambiental;

¢ Dar forca contratual a todas as exigéncias relativas a mitigagcdo do impacto ambiental das obras e/ou a sua remediacéo nos
casos de impactos que ocorram apesar da mitigacao;

¢ Facilitar, mediante a consolidagdo em Instrug6es de Controle Ambiental segundo tipo de frente de obra e/ou area de
intervengao, o processo de gerenciamento ambiental das obras;

e Fixar critérios ambientais de selecdo de localizagdo para as areas de apoio cujo licenciamento ambiental serd de
responsabilidade das construtoras contratadas, incluindo principalmente canteiros de obra e instalagbes industriais
provisorias.

P2.03

Programa de Operacionalizagdo de
Sistemas de Gestao Ambiental pelas
Construtoras Contratadas

Criar, dentro da organizagdo de cada construtora, estruturas internas de responsabilidade pelo controle ambiental que sejam
compativeis com os requisitos ambientais do empreendimento.

P2.04

Programa de Superviséo e
Monitoramento Ambiental da
Construgéo

e Garantir a divulgacdo e correta compreensdo de todos os compromissos e/ou medidas de controle ambiental pertinentes
junto aos responsaveis diretos e indiretos do processo de implantacéo;

e Padronizar os critérios e procedimentos metodoldgicos a serem aplicados pelas empresas de Supervisdo Ambiental;
¢ Monitorar e gerenciar 0s impactos e/ ou riscos ambientais e controlar as a¢des ou atividades geradoras dos mesmos;

e Assessorar as construtoras na adequacéo e ajuste de planos de ataque e métodos construtivos as diretrizes de minimizacéo
de impacto ambiental;

e Documentar metodicamente todas as alteracdes ambientais induzidas pelas obras de forma a viabilizar a posterior
comparacgao entre impactos previstos e impactos efetivamente ocorridos, inclusive com delimitacdo de responsabilidades
pelos mesmos;

o Avaliar estatisticamente a evolu¢éo do desempenho ambiental das construtoras, comprovando a ocorréncia de um processo
de melhoria continua e/ou recomendando as acdes corretivas pertinentes;

o Atender as exigéncias formais de monitoramento decorrentes das fases de Licenciamento Prévio e de Instalacéo, produzindo
relatérios demonstrativos do fato com periodicidade trimestral e organizando, de maneira acessivel para verificacdes de
terceira parte, toda a documentag&o ambiental relativa ao ciclo de construcédo das obras.
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PROGRAMA OBJETIVO

P2.05

Programa de Planejamento e Controle
Ambiental de Desativacdo Temporaria
de Frentes de Obra

e Preservacdo dos servicos executados, mediante a concluséo de atividades que se interrompidas implicariam na perda de
elementos de obra (por exemplo, concretagem em estruturas com armaduras expostas, ajustes preventivos da conformacao
da terraplenagem, outras);

¢ Estabilizacdo de todas as areas em solo exposto de maneira a impedir a instauragdo de processos erosivos (por exemplo,
forracéo de saias de aterro com lona, dissipadores de energia sobre rampas e descidas de agua, outras);

¢ Protecao patrimonial, incluindo remoc&o para o canteiro de obra ou outros locais vigiados todos 0s equipamentos, materiais
e insumos distribuidos nas frentes de obra;

¢ Protecdo da populagao lindeira, incluindo a colocagdo de cercas ou tapumes segundo necessario, valas para evitar a entrada
de veiculos nas frentes de trabalho paralisadas e sinalizag&o especifica.

P2.06 - Programa de Gerenciamento de
Desapropriacdes e Indenizagbes

Coordenagao de todos os procedimentos técnicos e juridicos necessarios para a aquisi¢cdo da faixa de dominio de acordo com
as normas técnicas e procedimentos legais aplicaveis e dentro dos prazos impostos pelo cronograma de obras

P2.07

Programa de Compensacéo Social e
Reassentamento Involuntario

Garantir a mudancga ordenada da populagéo a ser reassentada com antecedéncia ao processo de execucgdo das obras nos
trechos ocupados por imoveis sem titulagao.

P2.08

Programa de Prospecc¢éo, Resgate
Arqueoldgico e Preservagéo do
Patriménio Arqueoldgico, Historico e
Cultural

Gerenciar e coordenar as atividades de prospeccéo e eventual resgate no caso de achados histéricos e arqueoldgicos com o
cronograma de frentes de obras.

P2.09

Programa de Atendimento a
Emergéncias Ambientais Durante a
Construcdo

Planejar antecipadamente os procedimentos a adotar em situacdes emergenciais que possam vir a se apresentar em funcao
das caracteristicas das obras, garantindo uma atuacéo eficaz e segura no atendimento a estas situagées, de modo a minimizar
os danos ambientais decorrentes.

P2.10

Programa de Gerenciamento de
Plantios Compensatérios

Garantir a adequada coordenacdo de todas as atividades necessérias a recomposicéo vegetal e paisagistica da faixa de
dominio e a efetiva implantagdo de todos os plantios compensatoérios a serem executados como decorréncia das exigéncias
do licenciamento ambiental da Ferrovia. Muitas atividades somente poderdo ser iniciadas nos estagios finais das obras, em
especial as que se vinculam a recomposicao vegetal e paisagistica da faixa de dominio. No entanto, para poder ser executadas
com sucesso e de forma oportuna, elas precisam ser planejadas desde o inicio da fase de construgdo, sendo objetivo do
Programa garantir que esse planejamento seja realizado de maneira adequada e com a necesséria antecipagdo.
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PROGRAMA OBJETIVO

P2.11

Programa de Comunicacao Social
durante a Construcéo

Definir um conjunto de regras e procedimentos de interacdo e complementacdo de maneira a garantir que as informacdes
transmitidas as comunidades tenham coeréncia e precisdo. Como objetivos complementares, reiteram-se todos os que
integram o Programa de Comunicag&o Social Prévia.

P2.12

Programa de Apoio a Unidades de
Conservacgdo

Garantir a coordenacéo de todas as gestdes necessarias para a plena implementacdo dos compromissos compensatorios
assumidos pelo empreendedor para atender ao disposto no marco legal aplicavel.

P2.13

Programa de Resgate de Flora e Fauna
durante a Construgdo

¢ Realizar o afugentamento, salvamento e resgate da fauna silvestre, bem como contribuir para o aproveitamento cientifico da
fauna durante as atividades de supresséo da vegetagdo para a limpeza das areas de construcéo das estruturas permanentes,
das areas de apoio as obras;

o Estabelecer uma estratégia e procedimentos a serem executados durante as atividades de supressdo de vegetacdo na area
do reservatorio e nas areas de apoio as obras, a fim de minimizar os impactos sobre a fauna e prevenir impactos sobre a
vegetagdo adjacente a area de implantagdo.

P2.14

Programa de Relagdes com as
Prefeituras Municipais durante a
Construcdo

Proporcionar um mecanismo de articulagdo com as prefeituras dos municipios afetados pelas obras da ferrovia para identificar
e executar as medidas e obras complementares de apoio aos municipios a fim de mitigar impactos e potencializar os beneficios
da ferrovia

P2.15

Programa de Seguranca do Trabalho e
Saude Ocupacional durante a
Construcdo

Estabelecer padrbes quanto a forma em que as construtoras contratadas atuardo com relacdo aos aspectos de saude
ocupacional e seguranca do trabalho, garantindo ndo somente a conformidade com a legislacdo aplicavel, mas também a
incorporacao de algumas medidas complementares de segurancga pertinentes em funcéo das caracteristicas e particularidades
dos procedimentos de execucao de obra

85



& g I BVEaa LQG I T Gesmo Ambiental !::ImA g gﬁ??s?._ii ;; :\QE:[ s«::

7. DIRETRIZES PARA O LICENCIAMENTO AMBIENTAL

7.1 ORGAO CONDUTOS DO PROCESSO DE LICENCIAMENTO AMBIENTAL

A Lei Complementar 140/2011 que fixa normas, nos termos dos incisos lll, VI e VIl do caput
e do paragrafo unico do art. 23 da Constituicdo Federal, para a cooperacao entre a Unido, 0s
Estados, o Distrito Federal e os Municipios nas a¢cdes administrativas decorrentes do exercicio
da competéncia comum relativas a protecdo das paisagens naturais notaveis, a protecdo do
meio ambiente, ao combate a poluicdo em qualquer de suas formas e a preservacao das
florestas, da fauna e da flora; e altera a Lei no 6.938, de 31 de agosto de 1981.

Em seu Artigo 7, a Lei estabelece que sdo acdes administrativas da Unido, promover o
licenciamento ambiental de empreendimentos e atividades localizados ou desenvolvidos em
2 (dois) ou mais Estados.

Considerando-se que a area de estudo do empreendimento envolve parte do Estado de Goias
e o Distrito Federal, o processo de licenciamento ambiental devera ser conduzido pelo IBAMA.

7.2 INSTRUMENTO PARA AVALIACAO AMBIENTAL

Considerando-se a magnitude do empreendimento, a diversidade e magnitude dos impactos
socioambientais decorrentes, infere-se que o instrumento ambiental apropriado para a
avaliacdo da viabilidade ambiental da ferrovia Goidnia — Anapolis — Brasilia € o Estudo de
Impacto Ambiental (EIA).

De fato, a Resolucdo CONAMA N° 001, de 23 de janeiro de 1986 estabelece no Artigo 2° que
dependera de elaboracdo de estudo de impacto ambiental e respectivo relatério de impacto
ambiental - RIMA, a serem submetidos a aprovacdo do 6rgéo estadual competente, e do
IBAMA em carater supletivo, o licenciamento de atividades modificadoras do meio ambiente,
tais como Ferrovias.

7.3 ORGAOS INTERVENIENTE E ESTUDOS COMPLEMENTARES AO EIA/RIMA

A seguir é apresenta uma lista preliminar dos demais 6rgdos e agentes intervenientes do
processo de licenciamento ambiental e os temas e estudos complementares ao EIA/RIMA que
deverdo compor o conjunto de estudos a serem protocolados no IBAMA para a solicitagéo de
Licenca Ambiental Prévia do empreendimento.

e ANTT — Agéncia Nacional de Transporte Terrestre

Entre as competéncias da ANTT se destacam: (i) concesséo ferroviaria e transporte
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ferroviario associado a exploracdo da infraestrutura; (i) Permissdo do transporte
coletivo regular de passageiros pelo meio ferroviario ndo associados a exploragao da
infraestrutura; e (iii) Autorizacdo para transporte de passageiro.

SUDECO - Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro Oeste
Autarquia responsavel pelo Plano de Desenvolvimento do Centro-Oeste.

ICMBio - Instituto Chico Mendes de Conservacéo da Biodiversidade

Integra o Sistema Nacional do Meio Ambiente (Sisnama). Cabe ao Instituto executar
as acbes do Sistema Nacional de Unidades de Conservagdo, podendo propor,
implantar, gerir, proteger, fiscalizar e monitorar as UC instituidas pela Uni&o. O Instituto
deve ainda contribuir para a recuperacdo de areas degradadas em Unidades de
Conservagcdo. Tem como competéncia apresentar e editar normas e padrbes de
gestdo de Unidades de Conservacdo federais; propor a criacdo, regularizacao
fundiaria e gestao das Unidades de Conservacao federais; e apoiar a implementacao
do Sistema Nacional de Unidades de Conservagéo (SNUC).

IPHAN - Instituto do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional
Promover e coordenar o processo de preservacao do Patrimbnio Cultural Brasileiro

by

para fortalecer identidades, garantir o direito & memdria e contribuir para o
desenvolvimento socioeconémico do pais. Entre os estudos complementares devera
ser elaborado e submetido ao IPHAN o diagndstico arqueoldgico da area de estudo.

ANA - Agéncia nacional de Aguas

A Agéncia Nacional de Aguas tem como missdo implementar e coordenar a gest&o
compartilhada e integrada dos recursos hidricos e regular o acesso a agua,
promovendo seu uso sustentavel em beneficio das atuais e futuras geracdes. Cabera
a ANA a outorga do direito de passagem e/ou uso de aguas de cursos d’agua federais.

Prefeituras Municipais

As prefeituras localizadas dentro das areas de influéncia deverdo dar anuéncias ao
empreendimento referentes a aspectos de uso do solo e licenciamento ambiental,
assim como anuéncias associadas a interferéncias com infraestruturas urbanas.

Governos do Estado de Goias e do Distrito Federal

Os governos através das correspondentes secretarias deverao dar outorgas de direito
de passagem e/ou uso de aguas de cursos d’agua estaduais, assim como anuéncias
relativas a interferéncias com infraestruturas estaduais.

Concessionérias de Servi¢os Publicos

As concessionarias de servigos publicos deverdo dar anuéncias associadas as
interferéncias com seus equipamentos e infraestruturas.

Orgaos estaduais ou municipais de meio ambiente e de recursos hidricos

A depender de intervencgdes especificas licenciadas por estes entes, pela jurisdicdo do
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curso d’agua impactado ou da UC.
e FUNAI
Tratamento de questdes associadas a terras indigenas.
e Fundacao Palmares; entre outros.
Tratamento de questdes associadas a outras comunidades tradicionais.

A lista apresentada acima ndo esgota necessariamente o conjunto de instituices que deverao
ter algum tipo de intervencgéo no processo de licenciamento ambiental do empreendimento.
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8. CONCLUSAO

Os aspectos qualitativos e quantitativos proporcionados na presente avaliacdo indicam que
as alternativas remanescentes de diretriz de tracado da Ferrovia Goiania — Anpolis — Brasilia
nao apresentam restricbes de ordem socioambiental que venham a inviabilizar sua selecao.
De fato, o processo sequencial e de aproximacdes sucessivas desenvolvido para a
elaboracéo e avaliagcdo das alternativas de diretrizes de tragcado contemplou ndo somente 0s
aspectos de engenharia (aspectos de projeto e de operacéo) e de demanda de transportes
(no caso exclusivamente para passageiros) mas também, os aspectos socioambientais.

Dessa maneira, ja foram consideradas ao longo desse processo, eventuais solucbes de
diretriz de tracado que poderiam implicar em restricdes ambientais ou de impactos
socioambientais de magnitude relevante. Destacam-se, por exemplo, 0s requisitos de evitar
interferéncias em unidades de conservacdo de protecdo integral e de minimizar tracados
sobre declividades superiores a 45%. Esse processo multidisciplinar de desenvolvimento de
projeto funcional envolvendo engenharia ferroviaria, modelagem de transporte, e andlise
socioambiental, permitiu a selecdo de alternativas remanescentes vidveis em termos
socioambientais e para propésitos de licenciamento ambiental.

De fato os aspectos associados aos meios fisico, bidtico e socioecondmico de todas
alternativas remanescentes indicaram potencialidades de impactos socioambientais de
magnitude baixa e/ou média, inerentes a projetos lineares de transporte de passageiros que
poderdo ser mitigados e/ou compensados com medidas e programas de gestédo
socioambientais ja consagrados.

Os aspectos quantitativos e qualitativos ora sistematizados para as alternativas
remanescentes permitirdo contribuir no futuro processo de avaliagdo multicritério, proximo
passo do presente projeto funcional, no qual devera ser selecionada uma alternativa de
tracado a ser detalhada em nivel funcional.

Cabe notar, no que concerne aos impactos positivos de ambito socioeconbmico, que a
ferrovia em pauta apresenta, em seus aspectos de atendimento de demandas para o
transporte de passageiros, duas caracteristicas marcantes: (i) a oferta de transporte ferroviario
de ambito regional; e (ii) a oferta de transporte ferroviario para viagens pendulares de ambito
intermunicipal (entre Brasilia e entorno). Dessa maneira, 0s beneficios de ambito
socioecondmico sdo diversos e tém ampla cobertura espacial.

89



cgisvess LQGIT M. MacHasomsves

ANEXO 1

MAPAS TEMATICOS DE ASPECTOS SOCIOAMBIENTAIS
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