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RESUMO

A ferrovia entre as cidades do Rio de Janeiro e de S&o Paulo é,
operada pela MRS Logistica, desde dezembro de 1996.0 seu trajeto € em grande parte é
paralela a rodovia Presidente Dutra(BR — 116).

O transporte ferroviario de passageiros, que foi durante varias
décadas um importante meio de transporte nesse corredor, hoje é praticamente inexistente.
Sendo assim a infra-estrutura rodoviéria entre as cidades do Rio de Janeiro e de S&o Paulo
é formada praticamente pela BR-116.

Ap6s o periodo de degradacdo que se apresentava antes da
concessdo a Nova Dutra, a BR-116. sofreu uma ampliacdo e a recuperacdo da rodovia,
Porém mesmo com o alto investimento realizado a partir da concessdo (R$ 625,9 milhdes
até 2002 - ANTT, 2004), a rodovia continua a apresentar saturacdo em alguns pontos com
o fluxo atual.

Sendo assim, este trabalho demonstra alguns projetos
desenvolvidos para a implantacéo do trem de alta velocidade no eixo Rio de Janeiro e Sdo
Paulo bem como seus aspectos financeiros da implantacdo e simulacdo da demanda de
passageiros no eixo.

Este trabalho explora também as condic¢des atuais do transporte de
passageiros no Brasil como também os modais de transporte disponiveis no eixo
(rodoviario e aéreo).

Os resultados obtidos no caso de transporte estudado, sao
favoraveis, visto que através da analise de viabilidade e simulacdo do custo para o
passageiro, observar-se que o transporte por trem de alta velocidade (TAV) proporciona
mudanga nos padrfes atuais de custos totais para o usuario sem afetar a qualidade no

transporte comparado aos modais disponiveis.
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1. INTRODUCAO

O transporte eficiente € um dos pilares do crescimento de uma
economia em desenvolvimento como o Brasil, sendo assim a implantagéo do Trem de Alta
Velocidade (TAV) no corredor entre Rio de Janeiro e S&o Paulo incrementa o crescimento
proporcionando mais uma opcao de transporte. Parte dos usuarios de avido, 6nibus e veiculo
particular seriam atraidos a essa nova op¢do, equilibrando a matriz de transporte.

Com a aprovacdo da Lei Federal nimero 11.297 aprovada pelo
Governo brasileiro no dia 9 de Maio de 2006 a construgdo da linha de alta velocidade
ferroviaria entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo passou a ser uma possibilidade mais real.

A ligacdo ferroviaria entre os dois maiores centros industriais,
comerciais e financeiros do Pais (Rio de Janeiro e S&o Paulo), por meio de Trem de Alta
Velocidade para passageiros, representa um enorme avango na reestruturacdo dos
transportes no corredor, com isso o trabalho avalia alguns 0s aspectos econd6micos propostos
para sua implantacdo e as condi¢des de uso e a viabilidade do uso continuo pelo usuério

Final sendo que o bem estar do usuério representa diretamente populacéo.
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2. REVISAO DE LITERATURA

2.1 Matriz de transporte no Brasil

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), o
modal rodoviario representa cerca de 61% da matriz de transporte brasileira, enquanto o
ferroviario conta com 21%, o aquaviario, com 14%, e o0 aéreo e o dutoviario, com 4%. Se
considerarmos apenas o Estado de S&o Paulo, a participacdo do modal rodoviario alcanca
mais de 90%. Essa distor¢do € um fator de perda de competitividade e contribui para o
aumento do “custo Brasil”, na medida em que o modal rodoviario acaba por suprir as
lacunas dos outros modais na matriz de transporte, predominando em muitas operagdes em
que, por suas especificidades (natureza do produto transportado, distancia, capacidade de
carga, entre outros), ndo é economicamente o0 mais adequado.

No Brasil, a énfase no transporte rodoviario, que se consolida a
mesma época, esta associada a implantacdo da industria automobilistica no pais e a mudanca
da capital para a regido Centro-Oeste, que foram acompanhadas de um vasto programa de
construcdo de rodovias. Diferentemente do que ocorreu a nivel mundial, no entanto, esta
énfase traduziu-se ndo s6 na prioridade, mas na quase exclusividade das politicas de
transporte voltadas para o0 modal rodoviario, pelo menos até a década de 70. As informac6es

sdo observadas ainda na atualidade, apresentado na Figura 1 (ALMEIDA,1994).
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Figura 1. Gréafico dos investimentos Publicos no modal rodoviario.
* Fonte: Ministério dos Transportes, 2006.

2.2 Transporte rodoviario de passageiros

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2007), o
transporte rodoviério interestadual e internacional de passageiros, no Brasil, € um servico
publico essencial, responsavel por uma movimentacdo superior a 140 milhdes de
usuarios/ano. A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres é o O0rgdo competente pela
outorga de permissdo e de autorizagdo, para a operacdo desses servicos, por meio de
Sociedades Empresariais legalmente constituidas para tal fim. O grau de importancia desse
servico pode ser medido quando se observa que o transporte rodoviario por 6nibus é a
principal modalidade na movimentacdo coletiva de usuérios, nas viagens de ambito
interestadual e internacional. O servico interestadual, em especial, é responsavel por quase
95% do total dos deslocamentos realizados no Pais. Sua participacdo na economia brasileira
é expressiva, assumindo um faturamento anual superior a R$ 2,5 bilhdes na prestacdo dos
servicos regulares prestados pelas empresas permissiondrias, onde sdo utilizados 13.400
onibus. Para um Pais com uma malha rodoviaria de aproximadamente 1,8 milhGes de
quildmetros, sendo 146 mil asfaltados (rodovias federais e estaduais), a existéncia de um
solido sistema de transporte rodoviario de passageiros é vital.Para efeitos de regulamentacéo
e fiscalizacdo, o transporte de passageiros é tratado nas trés esferas de governo: As
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prefeituras municipais cuidam do transporte urbano (dentro da cidade); Os governos
estaduais respondem pelas linhas intermunicipais dentro de cada estado (ligando municipios
de um mesmo Estado); O Governo Federal zela pelo transporte interestadual e internacional
de passageiros (transporte de um Estado para outro ou que transpde fronteiras terrestres com
outros paises).

Atualmente, a exploracdo de servigos de transporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros encontra-se sob a égide da Lei n°® 10.233, de 5
de junho de 2001, no que couber da Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, e da Lei n°
9.074, de 7 de julho de 1995, regulamentadas pelo Decreto n°® 2.521, de 20 de marco de
1998, e pelas normas aprovadas em Resolucéo, pela Diretoria Colegiada da ANTT.

As acdes de regulacdo e fiscalizacdo do setor tém carater
permanente e objetivam a adequacdo das rotinas e procedimentos para a efetiva
operacionalizacdo da Lei n® 10.233/2001, que criou a ANTT, buscando a melhoria dos
servicos e a reducdo dos custos aos usuarios do transporte rodoviario de passageiros, quer

no transporte regular, quer no de fretamento continuo, eventual ou turistico.

2.3 Transporte Ferroviario passageiros.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2007), a
demanda de passageiro de longa distancia apresentou queda de 33% ente 1997 a 2006.
Entre as concessiondrias privadas, oriundas dos sistemas operados pela RFFSA, FEPASA
e Cia. Vale do Rio Doce, apenas as concessdes da EFVM (Estrada de Ferro Vitéria a
Minas) e EFC (Estrada de Ferro Carajas )contemplam o transporte regular de passageiros

de longa distancia, apresentado na Tabela 1 e Figura 2.



15

Tabela 1. Evolucdo na demanda de transporte ferroviério no Brasil de longa distancia.

Transporte regular de passageiros de longa distancia

Ano 1997 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Total 2,2 1,5 1,6 1,5 1,5 1,5 1,48

* Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)
* Valores em milhdes de passageiros.

TRANSPORTE REGULAR DE PASSAGEIROS

25
NN

15 —\v—¢—0 - & o
1

05
0 . : . . . .

1957 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Figura 2. Evolucdo na demanda de transporte ferroviario no Brasil de longa distancia.
* Valores em milhGes de passageiros

2.4 Ferrovias no Brasil

O setor ferrovidrio no Brasil se desenvolveu de maneira mais
acentuada de 1854 quando foi inaugurada a primeira estrada de ferro até 1920.

Para  Martorelli (2003) O transporte de ferrovidrio que se
desenvolve rapidamente na metade do século XIX, ndo teve modernizacdo legal até o
advento do decreto n°19473 de 10 de dezembro de 1930,

Esta legislacdo atendeu preliminarmente aos anseios do comercio
de grande porte daquela época tendo o conhecimento de transporte, notadamente o modal
ferroviario. A década de 1940 marcou o comeco do processo de estagnacdo, na qual foi
impulsionada por causa da énfase do investimento do governo na malha rodoviéria.

Na década de 1970 devido a crise do petr6leo mostrou ao governo a
necessidade da corregdo das politicas de transportes, porem as dificuldades financeiras
impediram a adocdo de medidas eficazes para a recuperacdo e modernizacdo da malha e

rede ferroviarias nacional que se permanecia no processo de degradacao.
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A partir desse ponto diversas ferrovias e ramais comegaram a ser
desativados e as ferrovias que em 1960 tinha 38287 km, passara a 26659 km em 1980.

Na década de 1980, a administracdo publica tentou criar um
sistema ferroviario capaz de substituir o modal rodoviario no transporte de cargas pesadas,
uma das iniciativas de sucesso foi a construcdo da estrada de ferro carajas em 1985, com
890 km de extensédo, que liga o sul do para com S&o Luis no Maranhdo. O volume de
investimentos porem ficou aquém das necessidades do setor para atender um o Brasil
devido a suas dimensdes continentais.

Hoje na ferrovia convencional brasileira, principalmente no sudeste
do do pais, existe setores de transporte de cargas que estdo criando solucdes para manter o
setor em crescimento, porem em alguns trechos utiliza velocidades inferiores a 20km/h o

que torna o transporte de passageiros inviavel no ponto de vista da comercial.

2.5 Principais componentes do modal Ferrovias

2.5.1 Material Rodante.

No Brasil entre as locomotivas convencionais elétricas, que
recebem energia através de uma rede de cabo aéreo ou de um terceiro trilho situado junto a
via normal (linhas férreas) e as locomotivas diesel-elétricas. os motores sdo utilizados para
proporcionar energia aos geradores ou conectados a retificadores de estado sélido que
movem motores elétricos conectados aos eixos. Esse tipo de locomotiva, comparada com a
locomotiva a vapor, tem maior disponibilidade, ou seja, maior numero de horas produtivas
por dia. Depois da Il Guerra Mundial, a pesquisa realizada na engenharia de combustéo
ajudou ao desenvolvimento de locomotivas de turbinas-elétricas, nas quais as turbinas de
gas ou vapor eram utilizadas para impulsionar geradores que proporcionavam energia a
motores elétricos (ANTF, 2007).

Enquanto os trens convencionais atualmente desenvolvem em
algumas regides do Brasil 20 km/h os trens de alta velocidade de tecnologia avangada sao
projetados de forma a garantir o trafego seguro e ininterrupto a uma velocidade de pelo
menos 250 km/h, em vias especialmente construidas para alta velocidade, enquanto

permite velocidades maiores que 300 km/h a serem alcancadas em circunstancias
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apropriadas a uma velocidade da ordem de 200 km/h em linhas convencionais
adaptadas(ANTF, 2007).

2.5.2 Via Permanente.

A infra-estrutura das estradas é constituida pela terraplenagem e
todas as obras situadas abaixo do greide de terraplanagem. A superficie final de
terraplanagem chama-se leito ou plataforma da estrada. A superestrutura das estradas de
ferro € constituida pela via permanente, que esta sujeita a acdo de desgaste das rodas dos
veiculos e do meio (intempéries). Seus trés elementos principais sdo o lastro, os dormentes
e os trilhos, estes ultimos constituindo o apoio e a0 mesmo tempo a superficie de
rolamento para os veiculos ferroviérios. Devemos incluir também como elemento da super
estrutura o sublastro que, embora ligado as camadas finais da infra-estrutura, tem
caracteristicas especiais, que justificam a sua inclusdo. As dimens@es da plataforma ou o
leito da estrada de ferro sdo fixados por normas, que dependem da bitola utilizada(ANTF,
2007).

2.5.3 Lastro.

Elemento da superestrutura situado entre os dormentes e o
sublastro, tem como fungdes:

* Distribuir os esfor¢os resultantes das cargas dos veiculos;

* Formar um suporte, atenuando as trepidagdes;

 Sobrepondo-se a plataforma, suprimir irregularidades e formar

uma superficie continua e uniforme;

* Impedir o deslocamento dos dormentes;

» Facilitar a drenagem da superestrutura;

2.5.4 Bitola

Segundo Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios

(2007), a Bitola é a distancia entre as faces internas dos trilhos de uma via.
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_Bitg!a‘

-—

Figura 3. Perfil esquematico da bitola.

A bitola é uma caracteristica fundamental tanto do tracado como de
exploracdo ferroviaria. No Brasil, pelo Plano Nacional de Viacdo, a bitola-padréo ¢é a de
1,6 m, chamada de bitola larga. Existem, entretanto outras bitolas menores conforme

apresenta a Tabela 2:

Tabela 2. Bitolas existentes no Brasil.

Bitola (m) Extenséo (%)
1,60 11,27
1,435 00,64
1,00 87,38
0,76 00,66
0,60 00,05

Segundo Soares (2005), todas as ferrovias de alta velocidade foram
construidas em bitola européia ou normal (1,435 m). Mesmo em paises cuja bitola padréo é
menor gque a normal, como o Japdo (bitolamétrica) e a Espanha (bitola ibérica), adotaram a
bitola de 1435 mm nas novas ferrovias de alta velocidade. Ndo é possivel atingir a alta
velocidade usando bitola estreita, exceto quanto se usa trens inclinadores que compensam a
instabilidade nas curvas se inclinando. No caso brasileiro, pode se reutilizada a bitola larga
(1600 mm) por razbes de compatibilidade com a rede existente, mesmo que a via seja

segregada por motivos operacionais.

2.5.5 Dormente
Segundo a Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios

(2007), é o elemento da superestrutura que tem por funcdo receber e transmitir ao lastro os
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esforgos produzidos pelas cargas dos veiculos, servindo como suporte dos trilhos,
permitindo a sua fixacdo e mantendo invariavel a distancia entre eles (bitola). Atualmente
sdo usados trés tipos de dormentes: madeira, aco e concreto. Existem também os mistos,
constituidos de dois blocos de concreto armado ligados por uma barra metalica mostrada

na Figura 4.

Figura 4. Detalhe do lastro, dormente, trilhos e acessorios de fixacao.

2.6 O Trem de Alta Velocidade e O Trem Convencional de carga / passageiro

Segundo Soares (2005), as ferrovias de trens de altas velocidades e
baixas tonelagens devem ser projetadas para o trafego exclusivo, caracteristicas proprias
dos trens de passageiros. Os requisitos técnicos e operacionais para o trafego, tanto de trens
de alta velocidade como alta tonelagem, embora ndo sejam incompativeis, oneram
significativamente os custos de construcéo e operagéo, se incorporados no mesmo projeto.
Da mesma forma, o trafego de trens convencionais de passageiros a baixa velocidade em
ferrovias de alta velocidade causa grande reducdo de capacidade de transporte, ndo
havendo um aproveitamento adequado das potencialidades do sistema. Da mesma forma, o
trafego de trens convencionais de passageiros a baixa velocidade em ferrovias de alta
velocidade causa grande reducdo de capacidade de transporte, ndo havendo um
aproveitamento adequado das potencialidades do sistema que sdo possiveis em quatro

sistemas operacionais de alta velocidade.
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- O Tipo 1 é o mais classico. E constituido de uma rede de linhas
usadas unicamente por trens de alta velocidade que ndo operam em
nenhum outro tipo de linha;

- O Tipo 2 é uma rede de alta velocidade que também s é utilizada

por trens de alta velocidade, mas estes trens também operam em

linhas convencionais;

- O Tipo 3 constitui de linhas de alta velocidade que ndo sdo usadas

sO por trens de alta velocidade, mas também por trens

convencionais. No entanto, os trens de alta velocidade néo
trafegam nas linhas convencionais. O sistema operacional de Tipo

3, invariavelmente, envolve reducdo da capacidade;

- No Tipo 4, tanto as ferrovias convencionais quanto as ferrovias de

alta velocidade podem ser trafegadas por qualquer tipo de material-

rodante.

O sistema operacional ideal dependerd essencialmente das
caracteristicas locais da rede. O sistema tipo 1 &, aparentemente, 0 que mais utiliza as
potencialidades do sistema. O material-rodante, de alta tecnologia, que trafega a baixa
velocidade em ferrovia convencional (operacgéo tipo 2) ndo utiliza toda sua capacidade de
transporte. O mesmo ocorre quando em uma ferrovia de alta velocidade é permitido o
trafego misto, com trens convencionais e de carga. No entanto, esses sistemas operacionais
“menos vantajosos” podem se justificar pelas caracteristicas locais da rede.

A ferrovia de alta velocidade é um novo modo de transporte.
Embora tenha muito em comum com o transporte ferroviario convencional, o TAV é
efetivamente um novo modo de transporte. N&o sé pelas grandes diferengas técnicas da

infra-estrutura e do material-rodante, mas também pelo seu posicionamento no mercado.

2.7 O Trem De Alta Velocidade e a Ferrovia Convencional Existente

Segundo Saito (1994) é errado implantar ferrovia de alta
velocidade modificando ferrovias convencionais. As maiorias das ferrovias foram
construidas para locomotivas a vapor Aumentar 0s raios de curvatura e alargar os tuneis

custa quase 0 mesmo que construir uma linha completamente nova.
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Segundo Soares (2005), o uso de vias existentes para alta
velocidade utilizando trens inclinadores, pode ndo ser viavel no Brasil. Muitas das
ferrovias brasileiras sdo centendrias, portanto, grandes intervencfes de melhoria seriam
necessarias, possivelmente tornando os projetos inviaveis.Existe ainda, no Brasil, uma
forte demanda reprimida por transporte ferroviario de carga. O uso das ferrovias existentes
para trens de passageiros de alta velocidade limitaria ainda mais a capacidade de transporte
de carga na reduzida rede existente, confrontando com o interesse das concessionarias de
transporte ferroviario de carga. Ha ainda grande interesse por parte da sociedade, do
governo e das concessionarias na ampliacdo da participacdo de setor ferroviario no

transporte de carga.

2.8 Trem de alta velocidade (trem bala) e sua estrutura ao redor do mundo

O Trem de alta velocidade (TAV) como conhecido no Brasil é
conhecido no mundo como “train a grande vitesse” (TGV).

Segundo Soares (2005), ha trés tecnologias utilizadas para se
desenvolver alta velocidade em ferrovia: duas pelo sistema tradicional de roda e trilho, a
com trens convencionais de alta velocidade e a com trens tilting; e a tecnologia de
levitacdo magnetica (Maglev). Com o sistema de roda-trilho, pode-se obter alta velocidade
através de ferrovias convencionais adaptadas para alta velocidade ou de ferrovias
especialmente construidas para alta velocidade. Nas ferrovias adaptadas, pode-se trafegar
com o trem convencional ou com trens com um sistema de inclinagdo nas curvas (tilting
trains). Os trens inclinadores, ou pendulares, podem alcancar velocidades entre 200 e 220
km/h. Ja nas ferrovias especialmente construidas para esse fim, os trens de alta velocidade
podem chegar a velocidades de até 350 km/h. Ambos sistemas sdo amplamente usados,

principalmente na Europa, apresentado na Figura 5.
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Figura 5. Trem de alta velocidade usado na Franca
Fonte: Eurostar Group Ltd

2.9 Trem de alta velocidade na Europa e Asia

Segundo a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (2007), na Alemanha a construcao das primeiras linhas alemas de alta-velocidade
iniciou-se pouco depois dos TGV francés. Sendo que a partir 2000 a implantacdo de linhas
de alta velocidade se expandiu para Bélgica e paises alem de ja existir também na
Alemanha, Austria, Italia, Espanha, Portugal, Inglaterra, Franca conforme apresentado nas

figura5,6e7.
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Figura 6. Trem de alta velocidade na estacdo de Montparnasse em Paris.
Fonte: Eurostar Group Ltd

Figura 7. Comboios de alta-veoidade EUROSTAR que liga Londres (Londres (Waterloo)

com Paris (Gare du Nord), Lille e Bruxelas (Gare du Midi).
Fonte: Eurostar Group Ltd

No Japdo em 1973 ap0s a aprovacdo de uma lei foi concebida a
construcdo de uma rede Shinkansen a nivel nacional. Hoje o trem de alta velocidade ja esta

consolidado na china e na Coréia conforme apresentado na figura 8.
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Figura 8. SHINKANSEN da West Japan Railway Company da série 500 em Quioto
Fonte: Japan Railways Group

2.10 Ferrovia de Alta Velocidade No Eixo Rio de Janeiro-Sao Paulo.
2.10.1 Corredor Rio de Janeiro Sao Paulo

O corredor conecta os principais pélos de producao/consumo do
Pais, e constituido pelo central de ligacdo entre o Norte/Nordeste e o Sul do Pais. Devido a
importancia da regido, a modernizacdo dos seus sistemas de transporte é prioritaria para o
desenvolvimento nacional.

Segundo a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (2007), Existem relagdes reciprocas entre desenvolvimento dos transportes e
progresso econdémico. Nenhum pode preceder ao outro por um periodo de tempo razoavel,
em funcdo de suas estreitas relacbes mutuas. Ocorre, dessa maneira, intenso processo de
interacdo de forcas econdmicas. Melhorias nos transportes estimulam progressos na
industria e vice-versa. A escolha do modal deve englobar varios fatores, uma vez que isso
impacta diretamente nos custos e deve atender a todos os requisitos de necessidade do
cliente e do prestador de servigos.

Em temos de populagdo, a area de estudo abrigava, em 1996,
aproximadamente 36 milhdes de habitantes, dos quais 9,8 milhdes, ou seja, 27% do total,

viviam no municipio de S&o Paulo e 5,5 milhdes, ou 15% do total, no municipio do Rio de



25

Janeiro. Quando consideradas as regides metropolitanas, a de S&o Paulo representava, em
1996, 46% da area de estudo e a do Rio de Janeiro 28% do total. Se forem somadas a estes
valores as populacdes da regido polarizada por Campinas, tem - se neste conjunto um total
de 28 milhdes de habitantes, ou 78% da area de estudo, apresentado na Figura 9 e 10
(TRANSCORR RSC, 1999).
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Figura 9. Tracado Ferroviario com Cidades.
Fonte: AD=TREM (Agéncia de Desenvolvimento de Trens Rapidos Entre Municipios)

No Pais, a regido diretamente vinculada ao Corredor é a que possui
maior densidade demografica, 67,8 hab/.lkm 2, e também a urbanizacdo mais elevada,
88%. Em seu conjunto, os estados afetados diretamente pelo Corredor detém mais de
metade da producdo nacional nos setores do comercio (60,9%), da industria (54,9%) e de
servigos (50,8%), restando para a agricultura uma participagdo menos significativa
(21,5%). Convém registrar que enquanto a participacdo dos estados do Rio de Janeiro e de
Sdo Paulo no PIB nacional é de aproximadamente 45%, a da populagédo se aproxima de
25%, revelando uma forte concentracdo da economia e da renda nacionais na area do
Corredor, particularmente quando considerado o tamanho da populagdo. (TRANSCORR
RSC, 1999).
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Mapa Satelitar

Tracado Ferroviario

Sdo_Paulo

Figura 10. Tracado Ferroviario projecao via satélite.
Fonte: Italplan Engineering, Environment & Transports

Considerando as demais modalidades, as Unicas ferrovias que
atendem o eixo Rio de Janeiro - Sdo Paulo - Campinas - Santos e operam o transporte de
passageiros, atuam exclusivamente no trafego suburbano, ou seja:

Flumitrens - Companhia Fluminense de Trens Urbanos,
recentemente arrendados a iniciativa privada, operando em malha de 276 km de linha de
bitola larga e meétrica, exclusivamente para o transporte de passageiros na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro. Este sistema transporta, atualmente, cerca de 320 mil
passageiros/dia.

CPTM - Companhia Paulista de Trens Metropolitanos, controlada
pelo Governo do Estado de S&o Paulo, opera na Regido Metropolitana de S&o Paulo, em
cerca de 320 km, em vias de bitola larga. O sistema CPTM transporta, atualmente, 1
milh&o de passageiros/dia.(TRANSCORR RSC, 1999).

Quanto ao transporte aéreo, este permite um deslocamento rapido,
entre as areas metropolitanas analisadas, mas vem apresentando niveis de saturacgéo,
conforme descrito a seguir. De modo a suprir tal demanda, o "Trem de Alta

Velocidade"(TAV), proposto neste Estudo, é apresentado como alternativa.
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Dentre os aeroportos disponiveis no Corredor Rio de Janeiro - Séo
Paulo - Campinas, os aeroportos Internacional do Rio de Janeiro e de Guarulhos sdo 0s
mais modernos, dispondo de uma infra-estrutura esmerada. Ambos sofrem melhorias
constantes para o desenvolvimento do trafego aéreo. Os aeroportos Santos Dumont, no Rio
de Janeiro, e Congonhas, em Séo Paulo, por sua vez, tem uma estrutura ultrapassada que
néo satisfaz as exigéncias atuais, embora oferecam custos operacionais muito baixos.

Dos 8 aeroportos que servem o Corredor, 0s aeroportos Guarulhos,
Congonhas (S&o Paulo), Viracopos (Campinas), Internacional do Rio de Janeiro e Santos
Dumont (Rio de Janeiro) sdo os de maior importancia para o trafego de passageiros. Com
excecdo dos aeroportos de Viracopos e Internacional do Rio de Janeiro, todos os demais ja
registram niveis de saturacdo nas horas de pico (TRANSCORR RSC, 1999).

2.10.2 Caracteristicas do projeto

O Projeto desenvolvido pela ITALPLAN ENGINEERING,
ENVIRONMENT & TRANSPORTS S.R.L. (2006), empresa italiana de engenharia, com
grande experiéncia no setor de transporte ferroviario de alta velocidade, tendo o proprio
pessoal contribuido para o desenvolvimento do trem bala italiana baseou tanto na longa
experiéncia européia na implantacdo e operacédo de trens de alta velocidade (desde os anos
70) como nas condicdes socio-econdmicas do Corredor Rio de Janeiro — Sdo Paulo. Nesta
regido esta concentrado mais de 45% do PIB nacional (60% das indUstrias estdo aqui
localizadas), possui densidade populacional de 67,8 hab/km? (cerca de 3 vezes maior que a
média nacional) e conta com uma populacdo nas areas metropolitanas das duas cidades da
ordem de 30 milhdes de habitantes.

O trem sairia da Estacdo Central do Brasil, na cidade do Rio de
Janeiro, e chegaria a Estacdo da Luz, no municipio de S&o Paulo. O projeto admite
interconexdo com o Expresso Aeroporto. Estd previsto o uso exclusivo de quatro
plataformas na Estagdo Central do Brasil e a constru¢do de uma nova estacao subterranea
na Luz, ao lado da atual.

A caracteristica da linha ferroviaria projeta para a atender as
necessidades do corredor estudado, muda completamente os patamares de linhas

ferroviarias usados atualmente no pais conforme demonstra a Tabela 1 e Tabela 2.



28

Tabela 3. Dados operacionais da linha TAV

Caracteristicas Operacionais Unidade

Velocidade Comercial sem paradas intermediarias 285 Km/h

Tempo de Viagem 85 Minutos

Trajeto 403 Km

Estado do Rio de Janeiro 116 km

Estado de S&o Paulo 287 km

Capacidade de passageiros 850 Passageiros / Trem

Fonte: Agéncia de Desenvolvimento de Trens Répidos Entre Municipios

Tabela 4. Dados da Linha TAV

Caracteristicas Técnicas da linha Unidade

Raio minimo de curva - percurso urbano 5 mil metros
Raio minimo de curva —percurso extra urbano 25 mil metros
Raio minimo de curva vertical 35 mil metros
Viadutos / Pontes 105 Km
Tdneis 132 Km
Substacdes elétricas na linha 8

Substacdes na rede geral 3

Elétroduto 32

Fonte: Agéncia de Desenvolvimento de Trens Répidos Entre Municipios

Conforme indicado nas Tabelas 1 e 2 cerca 58% do percurso entre

Rio de Janeiro e So Paulo, sera de tdneis, Pontes e Viadutos ilustrados na Figura 11, o que
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da ao projeto uma caracteristica grandiosa em relacdo a sua realizagdo, porém demonstra
uma preocupacgao na preservacao ambiental.

O percurso adota rigorosos padrdes de preservacdo ambiental e
atende aos requisitos prévios ditados pelo Ibama — Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e

dos Recursos Naturais Renovaveis.

-
+ ‘\

Figura 11. Foto ilustrativa de linha de trem de alta velocidade com ttneis e pontes.
Fonte: Agéncia de Desenvolvimento de Trens Rapidos Entre Municipios.
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2.10.3 Aspectos Econémicos da implantagéo.

Segundo Neves (2007), o projeto podera ser pago no prazo de oito
ou nove anos. A demanda estimada pelos italianos para o trem-bala brasileiro pode chegar
a 32 milhdes de passageiros por ano em 2015. Se a demanda for inferior a 16 milhdes de
passagens anuais, 0 projeto se pagard em 12 ou 13 anos. A concessdo sera dada ao setor
privado por 35 anos, mais sete anos para as obras. O presidente explicou que se o vencedor
da concorréncia ndo montar a equacdo financeira em dois anos, a concessao volta para o
governo.

Ainda na avaliacdo de Neves (2007), o trem-bala serd& uma
exclusividade entre Rio e Sdo Paulo e ndo podera ser adotado em outras capitais. Ele disse
acreditar que o unico trecho com rentabilidade para se pagar sozinho é o eixo Rio-Séo
Paulo e que para que o transporte seja implantado em outros locais seria preciso parceria
publico-privadas, conforme custos detalhados na Tabela 5.

Tabela 5. Custos estimados para implantacéo.

Descricédo R$ x 106 US$ x 108
Desapropriagoes 660 300
Via Permanente 15037 6835
Material Rodante 1263 574
EstacOes 880 400
Sistemas 462 210
Equipamentos de manutengéo 440 200
SUBTOTAL 18741 8519
Variantes técnicas e custo do projeto 932 424
Seguro e custos extraordinarios 187 85
TOTAL 19860 9028

Fonte: Agéncia de Desenvolvimento de Trens Rapidos Entre Municipios
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Para Soares (2005) a presenca do governo é inevitavel e necessaria.
No entanto, o setor publico ndo é capaz de fornecer toda infra-estrutura necessaria de
forma sustentavel. Com isso, a parceria entre os setores publico e privado surge como uma
nova possibilidade para a viabilizagdo de projetos de grande porte como é uma ferrovia de
alta velocidade. No entanto, existem diversas formas pelas quais o setor privado pode
participar nas atividades atribuidas ao setor publico, a parceria publico privada, no seu
sentido amplo, representa as diversas formas do setor privado participar do fornecimento
de servico e infra-estrutura publica. As ferrovias de alta velocidade, ja construidas, foram
basicamente financiadas por recursos publicos. Como o uso “moderno” das parcerias
publico-privadas € um fendmeno relativamente recente, poucos casos foram localizados

com sua aplicacdo em ferrovias de alta velocidade.

Conforme projecdes dos custos de implantacdo citados na Tabela 5
das possiveis fontes de financiamento das obras destacam-se o BID — Banco
Interamericano de Desenvolvimento; Banco Europeu de Investimentos; BNDES — Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social; bancos internacionais e brasileiros;
agéncias de crédito de exportacao, fundos de investimentos e fundos de pensdo. Nao esta
prevista a utilizacdo de recursos orcamentarios da Unido ou dos Estados.

A forma de investimento poder ter varios desdobramentos, sendo
de total Responsabilidade do Setor Publico em investimentos na infra-estrutura necessario
para dar atratividade ao projeto sugerido pela TRANSCORR RSC, 1999 como
responsabilidade integral do Setor Privado pelos investimentos requeridos ( US$ 9,0
bilhdes ) e apoio institucional do Governo a implantacdo do projeto sugerido pela
ITALPLAN, 2004.

2.10.4 Aspectos ambientais da implantacao.
Os beneficios gerados pela ferrovia de alta velocidade sdo em

grande parte relativos a reducgéo do trafego de automoveis e avides, tais como: reducédo da

poluicdo do ar; melhor gerenciamento energetico.
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Os trens de alta velocidade apresentam grande vantagem
comparativa em relagdo ao consumo energético. Tomando como unidade de medida “litros
de petréleo por 100 passageiros —km”, tem-se 0 consumo de 2,5 unidades para o TAV, 6
para o automovel e 7 para o avido (UIC, 2002).

Segundo Neves (2007), o meio-ambiente € duramente agredido
durante a constru¢cdo de uma ferrovia de alta velocidade, da mesma forma que na
construcdo de ferrovias convencionais e rodovias. Todos os cuidados devem ser tomados
com a finalidade de minimizar o impacto ambiental no periodo de construcdo. Os impactos
que persistem apos a fase de construcdo sdo os causados principalmente pelos efeitos de
separagdo e pela ocupacdo de grandes areas de solo. No entanto, o nivel de intrusdo na
natureza € menor em relacdo as rodovias, sendo que a area ocupada pela ferrovia
corresponde a 1/3 da area ocupada pela rodovia.

Neves (2007), acredita que a obra vai interferir muito pouco no
meio ambiente e ndo haverd necessidade de transferéncia de populacGes ao longo do

percurso.
2.10.5 Demanda de transporte de passageiros no modal Ferroviario na Europa
O crescimento da demanda das linhas de alta velocidade na Europa

entre 1991 a 2001 ficou em 3,03 vezes e o crescimento anula médio ficou em 14%,

conforme apresentado na figura 12.(UI1C.2002)
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Figura 12*. Crescimento da demanda das linhas de alta velocidade na Europa entre 1991 a

2001.
Fonte: Italplan Engineering, Environment & Transports (2006).
*Valores em milhGes de ano.

O sistema de trens de alta velocidade proporciona grande
capacidade de transporte de passageiros. O francés TGV (Train a Grande Vitesse) tem
capacidade de mil passageiros por trem, com “headway ” de apenas 5 minutos

2.10.6 Projecoes do trafego de passageiros no eixo Rio de Janeiro - Sao Paulo

Para os estudos de Demanda de Passageiros a ser captada pelo
projeto, a ITALPLAN utilizou modelos econométricos de projecdo e Pesquisas de
Preferéncia Declarada e de Preferéncia Revelada (em termos macro e microeconémicos),
visando obter maior fidelidade aos dados a serem utilizados nas avaliagOes financeiras.

No modelo foram utilizadas como variaveis explicativas da
Demanda o PIB e o preco medio da passagem. Foram determinados valores de elasticidade

da demanda relacionados a renda (PIB) e a tarifa e estabelecida a equagéo explicativa do



34

comportamento da demanda no futuro. Esta equacdo é a mesma utilizada pelo consorcio
TRANSCORR nos seus estudos de mercado.

Por outro lado, a Pesquisa de Preferéncia Revelada foi baseada
numa a mostra de 1.000 pessoas entrevistadas no Rio de Janeiro e 2.000 entrevistados em
S&o Paulo Por esta pesquisa, pode-se inferir o grau de preferéncia em utilizar o novo modal
e sob que condicdes de prego, tempo de viagem e conforto os usuérios estdo dispostos a
trocar de meio de transporte. Com base nestes modelos, a (ITALPLAN) projetou uma
Demanda Potencial a ser captada pelo TAV em seu primeiro ano de operacdo (2011) um
numero de 32,6 milhdes de passageiros ou o equivalente a cerca de 89.300 passageiros por
dia.

Em termos de projecdo, adotou a hipdtese de crescimento de 6% ao
ano nos 10primeiros anos de operacdo e de 1% ao ano nos anos seguintes.

As projecdes crescimento da linha de alta velocidade no trafego de
passageiros, para os horizontes de 2011 e 2045 usando para base da analise crescimento do

PIP em 1% ao ano, conforme apresentado na Figura 13.
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Figura 13. Crescimento anual projetado da demanda de passageiros na linha de alta

velocidade do eixo Rio de janeiro Séo Paulo*.
Fonte: Italplan Engineering, Environment & Transports (2006).
* Valores em Milhdes de passageiros -ano.
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2.10.7 Projecdes de reducéo no trafego de outros modais.

Devido a sua aptiddo para o transporte de massa, 0 TAV foi
concebido para atender, principalmente, o transporte em viagens com distancias médias e
longas, para pessoas com nivel de renda elevado e deslocamentos por motivo de trabalho.

Considerando as influéncias do TAV sobre os demais modais de
trafego haverd, além da presenca de um trafego significativo induzido, uma reducéo
principalmente do trafego individual motorizado e em menor grau, do trafego aéreo e de
onibus.

As projecOes realizadas quanto ao numero de passageiros a serem
transportados pelo "Trem de Alta Velocidade".Quanto aos totais previstos, os valores
representam tanto o trafego gerado por passageiros cujo acesso se realiza através dos
aeroportos de Guarulhos e Galedo como o trafego restante.

A rodovia Presidente Dutra apresenta, em todo o seu trecho, uma
diminuicdo de carregamento em 2022 entre 10.000 e 20.000 veiculos equivalentes/dia, o
que limitara as necessidades de ampliacdo de sua capacidade para apenas 2 faixas. Até esse
ano, o sistema devera ser ampliado, mesmo que venha a ser implantado o sistema de
transporte em via fixa, permitindo assim postergar, em alguns casos, 0S investimentos na
ampliacdo de trechos de rodovias (TRANSCORR RSC, 1999).
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3. MATERIAIS E METODOS

No desenvolvimento do estudo, verificaram-se o0s trabalhos
realizados a pedido do governo Federal no transporte passageiros em ferrovias de alta

velocidade através dos trens de alta velocidade (TAV) .

A primeira etapa do estudo conceitua os elementos do transporte
atual de passageiros no Brasil, bem como a situacdo dos investimentos e utilizacdo dos
modais caracterizando a ferrovia de alta velocidade, apoiado nas referéncias bibliografias e
dados levantados.

A segunda etapa do trabalho caracteriza-se pelo levantamento das
estimativas para o transporte de passageiros na regido, observando 0s processos atuais,
levantando o custo atual total, sendo que para a defini¢cdo dos custos médios de passagens
foram efetuadas cotacGes nas empresas que atendem o eixo sendo empresas do ramo de
transporte aéreo e rodoviario e solicitado a definicdo dos precos de passagens sem reserva
previa, de forma a igualar as opcdo fornecidas pelos trens de alta velocidade que
basicamente funcionam em comprar o bilhete alguns minutos antes do embarque .Para os
veiculos particulares foi escolhido o veiculo VW Gol com motor 1,0 Flex e utilizado a

gasolina como combustivel.
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Os a definicdo de amortizagcdo do investimento da linha de alta
velocidade, foi considerado um custo operacional de 51% da receita bruta. Onde néo foi
considerado a variacdo desse percentual quando da existéncia de uma variacdo grande de
demanda com a simulada nesse estudo.

Com a analise dos dados obtidos com as comparagdes conclui-se
0s aspectos da implantagéo da linha de alta velocidade.
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4. RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Transporte Rodoviario de Passageiro
A infra-estrutura rodoviaria entre as cidades do Rio de Janeiro e de

Sdo Paulo é formada praticamente pela Rodovia Presidente Dutra (BR — 116), com
comprimento de 402 km., sendo que esse trecho da rodoviaria federal é controlado pela a
Nova Dutra S.A. desde 1995, essa concessdo (25 anos) e considerada pioneira no Brasil.

Ap6s o periodo de degradacdo que se apresentava antes da
concessao a Nova Dutra realizou a ampliagéo e a recuperacdo da rodovia, Porem mesmo
com o alto investimento realizado a partir de entdo (R$ 625,9 milhGes até 2002 - ANTT,
2004), a rodovia continua a apresentar saturagdo em alguns pontos com o fluxo atual.

Em relacdo ao fluxo total de passageiros, estudos de 1997, ja
apresentava valores de cerca de 9 milhGes apenas entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Sendo
bem inferior se compararmos ao fluxo das macrozonas de cada cidade que foi de 34 e 33
milhdes respectivamente. Confirmando a grande demanda das regides e gerando a

necessidade de rever as capacidades das vias de transporte. (GEIPOT,1998).

4.2 Transporte Aéreo de Passageiro
A alguns anos o transporte aéreo comercial mundial foi obrigado a

alterar sua rotinas e ciar solu¢des para minimizar as dificuldade que o setor aéreo passou
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a sofrer principalmente apds os atentados de 11 de setembro 2001, nesse momento a crise
passou a ser uniforme e mundial. No Brasil, especificamente nessa, época as empresas
brasileiras também combatiam os efeitos causados pelas constantes variagdes cambiais,
visto que aos muitos custo de operagdes sdo atrelados ao ddlar, tais como manutencéo,
querosene, seguro entre outros . A partir 2007 a queda da moeda americana de forma
simplista poderia aliviar esses custo, porem os recordes na alta do petréleo esta mantendo
0 senario. Sendo e possivel afirmar que muitas empresas brasileira estdo em constantes
dificuldades. E nos momentos de crise, algumas buscam auxilio junto aos Orgaos
governamentais.

Outro aspecto importante no transporte aéreo atual é a existéncia
dos constantes e atuais atrasos de voos sofrido nos aeroportos de todo o Brasil que tornam
o0 deslocamento do usuario em algo impreciso, devido ao tempo de espera para 0
embarque em alguns voos serem indefinidos, prejudicando a eficiéncia desse meio de
transporte.

Nos aeroportos localizados nas cidades entre as duas grandes
metrépoles, o trafego aéreo nos aeroportos de Congonhas, em Sdo Paulo, e Santos
Dumont, no Rio de Janeiro, é muito intenso e em alguns momentos ficam sobrecarregados.
( DAC, 2003).

4.3 Transporte Ferroviario de Passageiro
A demanda de uma ferrovia de passageiros, convencional ou de

alta velocidade, deve estar densamente concentrada nos principais nés. Grande parte da
demanda potencial é atraida para a ferrovia nessas condicdes.

A ferrovia entre as cidades do Rio de Janeiro e de Sao Paulo que é
operado pela MRS Logistica, desde dezembro de 1996, sendo que em grande parte desta
ferrovia é paralela rodovia Presidente Dutra., vem sendo a partir da concessdao em 1996
combatido e o transporte ferroviario de passageiros, que foi durante varias décadas um
importante meio de transporte nesse corredor, hoje € praticamente inexistente.

Um Consorcio chamado 'Trem de Prata” tentou a reativacdo do
transporte de passageiros, sendo que ao contrario de seu sucesso inicial, devido a
dificuldades operacionais que ndo dependiam diretamente de sua equipe, 0 consércio

encerrou suas atividades em novembro de 1998.
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4.4 Analise competitivas dos modais.
Nos paises que j& operam com TAV, para distancias curtas, carros

ou até mesmo Onibus podem ter tempo de viagem porta-a-porta inferiores. Ja para

distancias muito longas, o avido ¢ mais rapido conforme apresentado na Figura 15.

Menor tempo TAV

Tempo de transporte Porta a Porta (H)

I

1

I

T T T l
100 200 300 400 600 800 1000

Distaneia (Km)
]" »TAV @ Convencional \, Avigo ]

Figura 14
Vantagens competitiva do TAV.

Fonte: COMISSION FOR INTEGRATED TRANSPORT — UK, 2004

Os resultados apresentados, para distancias menores que 150 km, a
alta velocidade oferece pequena vantagem em termos de tempo de viagem porta- porta
frente a ferrovia convencional (velocidades médias entre 100 e 160 km/h). Entre 150 e 400
km, as ferrovias de alta velocidade e convencionais sdo mais rapidas que o transporte
aereo. Nas distancias entre 400 e 800 km, somente 0 TAV pode superar 0 avido. Em
distancias maiores que 800 km o0 avido é mais rapido.
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4.5 Analise viabilidade econdmica de implantagéo.

A partir de 1999 o governo passou a estudar e considerar de forma
mais objetiva a implantacdo do trem de alta velocidade, sendo que os principais estudos
sdo divergentes em relacdo as demandas verdadeiras de passageiros.

A forma de viabilizagdo do projeto também em relagdo aos custo
de implantagdo e tempo de amortizagdo sdo um problema a ser resolvido, visto que a

amortizacdo e diretamente proporcional a demanda conforme apresentado na tabelal0.

Tabela 6. Tempo de amortizagéo.

Demanda (Mi) Tempo (ano)
32 6,5

16 13,0

8 26,0

4 52,0

Considerando os valores apresentados a viabilidade do projeto com
apenas investimentos privados se tonam inviaveis do ponto de vista comerciais devido ao
riscos da demanda ficar entre 4 milhGes que é a demanda atual de passageiros da linhas
atuais aéreas no corredor e 8 milhdes com a migracdo de parte de dos usuarios de carros
de 6nibus

Para o crescimento da demanda em niveis aceitaveis para uma
amortizacdo completa e com lucro dentro da concessdo que poderd ser dada ao setor
privado por 35 anos, mais sete anos para as obras. Serd necessario uma reestruturacdo nos
transporte internos das cidades sendo que atualmente se dependermos dos servigdes de
transporte publicos de Sao Paulo o trem de alta velocidade poderia ndo ter passageiros
suficiente para sua lotacdo maxima devido a capacidade de chegada de novos passageiro
versus 0 seu ponto de pedido. Em alguns casos no horario de pico atual para ir de uma
regido para outra dentro da cidade levara mais tempo que a vigem Rio-Séo Paulo.

Sendo assim o atendimento necessario da demanda se faz

necessario a participacdo do governo sendo como em nos principais paises que ja utilizam
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o trem de alta velocidade onde dinheiro pablico esta desdo investimento inicial como na
infra estrutura necesséria para manter sua demanda ou implantacdo do um projeto dessa
magnitude e com tantas dificuldades . (BRANCO, 2004) .

4.6 Analise de viabilidade econdmica do uso do TAV para 0 Usuario

A principal justificativa para a constru¢do de ferrovias de alta
velocidade em muitos paises ndo foi a diminui¢do do tempo de viagem, mas o0 aumento de
capacidade de transporte. As duas primeiras linhas a entrar em operacdo no mundo (Tokyo
— Osaka e Paris - Lyon) foram construidas com esse objetivo (SOARES, 2005).

Para um célculo mais apurado, foi elaborada as Tabelas 6 e 7 que
caracteriza os custos do transporte, fica cando evidente o menor custo médio da passagens

e total gasto pelo passageiro.

Tabela 7. Custo de Transporte no eixo Rio de Janeiro -S&o Paulo (Ida e volta)

Modalidade Custo Medio (R$)
Avido 819,00
Rodoviario (6nibus) 134,00
Rodoviéario (Particular) 185,38 *

Trem de Alta Velocidade 170,00

*Sem a cobranca de pedagios.
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Tabela 8*. Tempo médios de transporte no eixo Rio de Janeiro -Séo Paulo (Ida e volta)

Modalidade Tempo Tempo Tempo*

Preparacao(H) |Viagem (H) |Total (H)
Avido 3,0 15 4,5
Rodoviario (6nibus) 0,6 14,0 16,6
Rodoviario (Particular) 0,2 12,0 12,2
Trem de Alta Velocidade 0,6 2,9 3,5

e Estimativa

A andlise a ser realizada, consiste em comparar os capacidades do

nivel de servigo dos modais. Para isso, foi elaborado a Tabela 8 e 9.

Tabela 9. Capacidade méaxima de passageiros por viagem no eixo Rio de Janeiro -S&o Paulo

Modalidade Capacidade (Pessoas)
Aviéo 120

Rodoviario (6nibus) 75

Rodoviario (Particular) 5

Trem de Alta Velocidade 855

Tabela 10. Frequéncia de viagens no eixo Rio de Janeiro -Sao Paulo

Modalidade Intervalo entre viagens (H)*
Avido 30,0

Rodoviario (6nibus) 30,0

Rodoviério (Particular) 1,0

Trem de Alta Velocidade 0,25

e Estimativa
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Quando simulado o uso continuo da linha e comparada os tempos
totais gastos no transporte percebesse uma grande economia de tempo na utilizagdo do

TAV conforme apresentado na Tabelall e Figura 16.

Tabela 11. Tempo total gasto pelo usuério em viagens

Numero de |Avi&o Onibus Rodoviario Part. [ TAV
Viagens
Por Més Horas R$ Horas R$ Horas R$ Horas R$
01 45 8190 |16,6 |134,0 (12,2 |18540 (3,5 170
04 18,0 (3276,0 (66,4 |536,0 |48,8 |7415 14 680
12 54,0 |9828,0 [199,2 |1608,0 |146,4 [22245 |42 2040
20 90,0 (16380, |332,0 |2680,0 |244,0 |3707,6 |70  |3400
0
* Estimativa

Para comparativo com dados da tabela 11, foi elaborada a figura 16

que caracteriza os tempos gastos pelo passageiros durante o transportes na mesma rota.
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Figura 15. Comparativo total de tempo gasto por més entre 0s modais nas viagens no eixo
Rio de Janeiro e Séo Paulo.
* Estimativa.

A comparacdo dos dados obtidos na Tabelall e Figura 16.

ilustram de forma clara, que os custos inerentes a utilizacdo pelo usuario do TAV é menor
que o custo de uso de outro modal disponivel para atualmente .

Comprova-se com o estudo, que 0s custos e o tempo gasto no de
transporte realizado pelo usuario séo significativamente menores, que para um usuario que
faca 12 viagens por més a economia em tempo pode chegar a 12 horas e R$8808,00 a
quando comparado o TAV X Avido e a 157,2 horas e R$588,00 quando se comparado o
TAV x Onibus por més, sendo este resultado uma importante informacdo que deve

beneficiar com tudo a melhoria de transporte dos passageiros.
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5. CONCLUSAO

Conclui-se com o presente estudo, que a implantacdo de uma
ferrovia de alta velocidade de passageiros entres as duas regiGes com as maiores
economias do Brasil, representa um imenso avanco na reestruturacdo dos transportes no
eixo e fortalece 0s objetivos da economia que é maior eficiéncia e competitividade.

Os resultados obtidos demonstram que a implantacdo demanda de
grande consumo de recurso, sendo assim exige do governo a lideranca e junto com a
iniciativa privada um grande empenho e novos estudos mais aprofundados para achar uma
solugdo para viabilizar economicamente esse projeto, sabendo-se que a matriz atual
(rodoviaria) no eixo ja apresenta saturacdo e sistema de trens de alta velocidade tem sido
uma escolha intensamente utilizada e expandida nos paises da Europa e Asia 0 que
demonstra sua viabilidade.

Partindo dos custos de maior evidéncia, reconhecimento dos custos
reais e atuais praticados no mercado, conclui-se que para o usuario do transporte, a
implantacdo TAV € uma opgdo viavel no ponto de vista de custo e tempo gasto para a

locomocao.
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Os resultados obtidos no caso de transporte estudado, sdo
favoraveis, visto que atraves da analise observar que o transporte por TAV proporciona
uma reducdo de custos totais para o0 usuario sem afetar a qualidade no transporte

comparado aos modais disponiveis.
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LEI N° 11.297, DE MAIO DE 2006

Conversao da Mpv n° 274, de 2005

Acrescenta e altera dispositivos na Lei n2
5.917, de 10 de setembro de 1973, que
aprova o Plano Nacional de Viacdo; revoga o

art. 39 da Medida Proviséria n© 2.217-3, de 4
de setembro de 2001; e d& outras
providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso
Nacional decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 19 Esta Lei acrescenta e altera dispositivos na Lei n2 5.917, de 10 de setembro de
1973, que aprova o Plano Nacional de Viacgdo, dispde sobre ferrovias de uso e gozo da
VALEC Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A., empresa publica controlada pela
Unido, e da outras providéncias.

Art. 22 A diretriz da BR-319, constante do item 2.2.2 - Relagdo Descritiva das Rodovias

do Sistema Rodoviario Federal, constante do Anexo da Lei n9 5.917, de 10 de setembro de
1973, passa a vigorar com a seguinte descricdo:

Art. 32 O item 2.2.2 - Relag&o Descritiva das Rodovias do Sistema Rodoviario Federal,

constante do Anexo da Lei n© 5.917, de 10 de setembro de 1973, passa a vigorar acrescido
da Rodovia de Ligacéo a seguir descrita:

Art. 42 O item 3.2.2 - Relagdo Descritiva das Ferrovias do Plano Nacional de Viacéo,

constante do Anexo da Lei n© 5.917, de 10 de setembro de 1973, passa a vigorar acrescido
da estrada de ferro longitudinal a seguir descrita:

Art. 59 O item 3.2.2 - Relagdo Descritiva das Ferrovias do Plano Nacional de Viag&o,

constante do Anexo da Lei n© 5.917, de 10 de setembro de 1973, passa a vigorar acrescido
das seguintes ferrovias:

Art. 69 Para fins de implantagdo da linha férrea destinada & operagéo de trens de alta
velocidade interligando as capitais do Estado do Rio de Janeiro e do Estado de S&o Paulo e
entre as cidades de Belo Horizonte, S&o Paulo e Curitiba, o item 3.2.2 - Relagdo Descritiva

das Ferrovias do Plano Nacional de Viagio, constante do Anexo da Lei n©5.917, de 10 de
setembro de 1973, passa a vigorar acrescido das seguintes ferrovias, a serem numeradas
pelo 6rgdo competente do Poder Executivo:
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Art. 79 O item 4.2 - Relagio Descritiva dos Portos Maritimos, Fluviais e Lacustres do

Plano Nacional de Viagéo, constante do Anexo da Lei n2 5.917, de 10 de setembro de
1973, passa a vigorar acrescido dos seguintes portos:

Art. 82 A construcdo, uso e gozo da Estrada de Ferro Norte-Sul, de titularidade da
VALEC - Engenharia, Construcdes e Ferrovias S.A., dar-se-0 no trecho ferroviario que
liga os Municipios de Belém, no Estado do Para, e Senador Canedo, no Estado de Goias.
Paragrafo Unico. Caso a VALEC - Engenharia, Construgdes e Ferrovias S.A. seja
privatizada antes da conclusdo das obras mencionadas no caput deste artigo, tal concluséo
devera integrar o rol de obrigac@es da futura concessionaria.

Art. 92 Fica autorizada a construgéo das ferrovias descritas no art. 62 desta Lei, destinadas
a operacdo de trens de alta velocidade, cujos trabalhos de viabilizacdo e outorga serdo
coordenados pelo Ministério dos Transportes e regulamentados por instrumentos proprios.

Art. 10. Fica revogado o art. 32 da Medida Provisoria n® 2.217-3, de 4 de setembro de
2001.
Art. 11. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

Brasilia, 9 de maio de 2006; 1859 da Independéncia e 1182 da Republica.
LUIZ INACIO LULA DA SILVA
Paulo Sérgio Oliveira Passos
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