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RESUMO

SERPA, Alline M. M..Eixo Rio — Campinas: Uma analise do projeto de trende
alta velocidade no Brasil Rio de Janeiro, 2014. Dissertacdo (Mestrado) ecg@@ma de
Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidedderal do Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro, 2014.

E perceptivel a saturacdo dos sistemas de trapspemassageiros a médias e longas
distancias entre cidades brasileiras, onde a saly@aeside no modo aéreo e rodoviario,
principalmente nas grandes regides metropolita@asgoverno federal vem buscando
alternativas de mobilidade entre cidades de formadazir estatisticas de acidentes muitas
vezes fatais, atrasos e perdas de capital pelgibigentre grandes metropoles. A circulacéo de
pessoas, mercadorias, informacédo e capital comséitnum dos principais meios de progresso
de um pais, precisando ser constantemente mororadaprimorados a fim de evitar
colapsos de toda ordem. O presente trabalho temp objetivo, contextualizar e promover
reflexdbes sobre a implantacdo do sistema TAV no &0 — Sao Paulo — Campinas, e
possiveis impactos sobre o desenvolvimento urbagiomal através desse modo de
transporte. Serdo também apresentados algunsamgoplantacdo no mundo, relacionando-
0S ao contexto brasileiro. A andlise do projeto TABYasil tem como base o relatério
Halcrow-Sinergia, apresentando a viabilidade teécngc econdmica a partir do projeto
existente. A metodologia utilizada foi a consulitalibgrafica em meio cientifico e o referido
relatério. S8o apresentadas vantagens do TAV eacdel as questdes econdmicas e
socioambientais, além de pontualidade e seguranes, ainda ha pontos que merecem
atencao, principalmente sobre o que diz respeitarsferéncia de tecnologia. As incertezas
evidenciadas aconselham cautela mas, ao mesmo termegessidade de novas alternativas
de transporte de passageiros traz, através do TulvWa possibilidade de melhoria no
problema de saturacédo do transporte no corredai,ezom a possibilidade de se promover o
desenvolvimento regional das cidades envolvidasagado.

Palavras-chave: Trem de Alta Velocidade; Ferrovi#s/; TAV Rio — Campinas.



ABSTRACT

SERPA, Alline M. M..Eixo Rio — Campinas: Uma analise do projeto de trende
alta velocidade no Brasil Rio de Janeiro, 2014. Dissertacdo (Mestrado) ecg@@ma de
Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidedderal do Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro, 2014.

The saturation of passenger transport systems éoium and long distances between
cities in Brazil is clear. There is an overloadtba air and road transport systems, especially
in large metropolitan areas. The Federal Governrhas been seek alternative mobility
solutions between cities to reduce accident sizgjsbften fatal, delays and loss of capital by
linking large cities. The easy movement of peoptegds, information and capital is one of
the main contributing factors to the progress o€oaintry, and needs to be constantly
monitored and improved to avoid collapses of aldk. The current work has the objective of
promoting and contextualizing reflections on thepllementation of the HSR (High Speed
Rail) system along the Rio — Sao Paulo — Campixés and the possible impact on the
regional urban development which will, in time, em@bout because of the existence of this
transportation model. Also featured are some cakdeployment in the world, linking them
to the Brazilian context. The analysis of the Br&tSR project is based on the Halcrow-
Sinergia report, presenting the technical and emonweiability of the existing project. The
methodology used was bibliographic research withescientific community and the related
report. There are many advantages of HSR systaelation to environmental issues, safety
and punctuality, but there are still some issues tleserve attention, mainly in technology
transfer area. Potential passengers of Brazil HS®Ruldv be the current users of air
transportation. The uncertainties highlighted paeintaution, but at the same time, the need
for new alternatives for passenger transport wkilethHSR system makes possible brings an
opportunity to improve the problem of transportusation between Rio — Sao Paulo —
Campinas, as well as the possibility of promotiegional development of the cities along the
route.

Keywords: High Speed Rail System; HSR, HSR Rio mflaas; Railways
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1 INTRODUCAO

1.1 Consideracgdes Iniciais

Transportes sao servicos publicos essenciais @ahecida importancia na estrutura
econbmica de um pais, influenciando diretamentedesenvolvimento. Sua relevancia
implica na criacdo de politicas publicas por pafts governos, como implantacdo de
infraestruturas que, por sua vez, exigem investioseonerosos, competindo com recursos de

outras politicas governamentais.

No Brasil, entre 1950 e 1970, as acOes publicagramsportes alcancou seu apogeu.
Na década de 80, declinou e surgiu a fase de magéies na década de 90, ja posterior a
gueda em grande escala dos gastos publicos. Nessa, @ saida do poder publico de alguns
setores da economia brasileira ndo implicou naadatrou retorno da iniciativa privada,
impactando negativamente no desenvolvimento ecawmo pais devido a auséncia de
implantacbes de novas infraestruturas. No context@enciado neste periodo, esse
investimento era mais considerado como um cushofadia de recursos levava a escassez de

acOes, contribuindo para a degradacao da economia.

No final da década de 90, com a cooperacao do gowemao, o governo brasileiro
realizou um estudo sobre as alternativas para s&cemar o transporte de pessoas no eixo
Rio-Sdo Paulo, propondo uma modernizacdo no refecioiredor. Tendo em vista as
caracteristicas socioecondémicas do eixo, surgecasselade de projetos que possibilitem
uma alteracdo na composicao da matriz de transpoite essas cidades. Apds analisadas as
alternativas de transporte, o referido estudo owicomo solucdo mais adequada a
implantacdo de uma linha de trens de alta veloeid&dh 2007, o governo incluiu em seu
Programa de Aceleracédo do Crescimento o projeimmgiantacdo de servico de passageiros

em trens de alta velocidade (que chegam a 350 kiigahdo as cidades do Rio de Janeiro,
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Séo Paulo e Campinas, e os aeroportos de ViracGpasulhos e Galeéo.

1.2 O desafio brasileiro

Com uma extensdo territorial de mais de 8,5 milhdeknf e com 199.242.462
habitantes (IBGE), o Brasil, em 2014, possui maisrettade de sua populacdo vivendo em
aproximadamente 100 cidades. Compostas por vaeges metropolitanas e duas
megaldpoles (Sao Paulo e Rio de Janeiro), estadeasdpara se interligarem, ndo dispdem de
expressiva malha ferroviaria. Na verdade, 94% dhanagente — 28.465km (ANTT, 2009) —
atende ao transporte de cargas, restando poubas [iara o transporte de passageiros, onde a
maior parte atende a atividades turisticas emtoajgurtos e especificos. Apenas uma destas
linhas (a chamada Vitéria-Minas, concessionadarieradora Vale S.A.) liga duas capitais
brasileiras, em viagem com duragdo de 12 horasldevbaixa velocidade e a quantidade de

paradas ao longo do percurso.

Os servigcos de transporte rodoviério interestagusiternacional de passageiros no
Brasil sdo responsaveis por uma movimentacdo suparil40 milhfes de usuarios/ano
(ANTT, 2012). Em 2008, o transporte rodoviario deguem comparacdo ao aeéreo, foi
responsavel por cerca de 70% do total dos deslotam@eterestaduais de passageiros. Sua
participacdo na economia brasileira é expressasymindo um faturamento anual estimado
de mais de R$ 3 bilhdes. O pais conta com uma matlwviaria de, aproximadamente, 1,7
milhdes de quildbmetros, sendo 186 mil asfaltadosi¢p mais de 10%, sendo estas rodovias

federais e estaduais).

J& segundo a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAo movimento aéreo de
transporte de passageiros registra mais de 80 esiltié usuarios em linhas aéreas domeésticas

em 2011, e mais de 25 milhdes em linhas aéreasaaienais.

Em um pais com distancias entre importantes capiiando entre 408 km (entre
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Séo Paulo e Curitiba) e 4620 km (entre Porto Alegidanaus), pode-se afirmar que um
transporte eficiente de passageiros seja esselfi@iarecendo a economia nacional e a

mobilizacdo de recursos.

Todo o continente europeu possui cerca de 10,Deslde km?2 de extenséo territorial,
apresentando 247 mil quildmetros de linhas férerdse cidades de diferentes paises (ou
regides), em diferentes niveis de tecnologia, tetndosportado mais de 400 milhdes de
passageiros em 2010IC). O Brasil equivale, em extensao territor@al83% da Europa e
encontra-se muito diferente desta em relacdo aesfirutura ferroviaria de passageiros. E
preciso resguardar, mesmo dentro de escalas tetigtdastante proximas, que a troca

econdmica entre paises (a Europa reune 50 nagiem)tivou o crescimento da malha

ferroviaria existente que, por sua vez, influen@atrescimento econémico do continente.

Assim, ndo sera objeto desse estudo aprofundaazées que levaram ao panorama
atual no Brasil, mas apresentar reflexdes baseamtasnalises técnicas e econémicas no
sentido de ligar duas grandes cidades brasileteaapém, por linhas de trem de alta
velocidade. Neste contexto, sera apresentada agieopAV Brasil que cobre o eixo Rio —
Campinas, pontuando aspectos relevantes em redaeésa infraestrutura de alto custo e de
grande inovacgéo tecnolégica. Elaborado pelo govéderal em conjunto com a ANTT e
BNDES (Banco Nacional de Desenvolvimento), o poj@&AV Brasil tem, como foco
imediato, atender a demanda de passageiros usydinagpalmente do transporte aéreo de

deslocamento entre as cidades de Campinas, Sawd°Rib de Janeiro.

Na andlise aqui apresentada, também se aborda adbrplantacdo de TAVs com
ligacdes diretas a outros modos ja existentesireardros trens de velocidade média e baixa
— ou até mesmo metrd, dnibus e aeroportos, cuggriamtdo facilitaria o deslocamento de

passageiros, transformando os terminais ferro\d&io intermodais. I1sso possibilitaria maior
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variacdo dos tipos de viagens e do valor das sarddendendo inicialmente ao trecho
Campinas — Sao Paulo — Rio de Janeiro, com padsiddd futura de estender-se a outros
estados brasileiros. Este sistema de integrac&omotial — utilizado em outras partes do
mundo, conhecido como “sistema combinado” — pod&Ttaaplicado na proposta TAV Rio —
Campinas para se adequar a realidade brasileimggraando assim o numero de usuarios nas
linhas de alta velocidadésso dependeria de politicas municipais e estadi@aiBansporte

publico local.

1.3 O transporte ferroviario no Brasil

O transporte ferroviario no Brasil, tendo nas pitaedécadas do século XX 0s seus
tempos aureos seguindo a expansdo da malha feraoeid todo o mundo (especialmente
para passageiros), entrou em deterioracdo aposel®b8gou ao modelo de privatizacdo em

1990.

De acordo com levantamento da prépria Agéncia, 6069 Z2xistiam linhas férreas
para transporte de cargas, escoamento de prodagésumos e artigos agricolas. Acredita-se
que 0s numeros ndo mudaram muito e mesmo assimulidsniinhas abandonadas, por

desinteresse de exploracdo comercial.

Assim como o0s sistemas rodoviario e aéreo, o toatespsobre trilhos origina-se

principalmente da Regido Sudeste (conforme se yadea Figura 1).

As concessoes reguladas pela ANTT revelam um ¢aterdificultou muito o avango
do sistema ferroviario no Brasil: a existéncia del&as distintas (distancia entre trilhos), o que

leva a segregacao de vias e de material rodante.

A Estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM), de conés¥ALE S.A. (apresentada na

Figura 2), faz ligacdo diaria entre as cidades érd e Belo Horizonte (905km), parando
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em outras 28 cidades ao longo do percurso de 1&shdirata-se de uma viagem diaria
partindo de cada extremo da linha, mantendo o Um&tsporte ferroviario de passageiros
entre duas capitais brasileiras. Muitas pessoaendien desse sistema de transporte para
locomover-se entre cidades onde residem e traballmtadam ou visitam familiares,
podendo-se afirmar que a regido atendida manterdatenminado nivel de desenvolvimento

urbano e econdmico também pela existéncia desswifepara passageiros.

Preliminarmente, pode-se afirmar que a ausénciaurdesistema ferroviario de
passageiros amplamente operado no pais nas uttésadas limitou, em parte, o crescimento
econdmico, dificultando a superacdo de barreirdsitesais de escoamento e mobilidade

interurbana legadas aos sistemas aéreos e roaaviari

ESTRADA OE FERRO
- AMAPA >

o0

EF TROMBETAS L
- ~

Figura 1 — Malha Ferroviaria Brasileira Existente e PladejéANTT, 2012)
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Figura 2 — Trem de Passageiros “Vitdria — Minas” (fonteadiéora)

1.4 Objetivo deste trabalho

O presente trabalho tem, como objetivo, contextaale promover reflexdes sobre a
implantacéo do sistema TAV no eixo Rio — Sdo Pautampinas, e possiveis impactos sobre
o desenvolvimento urbano regional através desseonuml transporte. Serdo também
apresentados alguns casos de implantacdo no meglacipnando-os ao contexto brasileiro.
Através da analise do relatorio Halcrow-Sinergim elatados alguns aspectos da viabilidade
técnica e econdmica do empreendimento, bem conomi@xto de implantacdo na realidade
local e sua possivel influéncia no desenvolvimentbano, a partir de referéncias

internacionais.

1.5 Justificativa

A contribuicdo dessa pesquisa sobretudo justicgslo crescente desafio do
transporte coletivo de passageiros entre cidadesldiras, vistas as dimensdes continentais
do territorio nacional, as grandes distancias anserencidas e a expressiva necessidade de

desenvolvimento urbano e regional em diferentesepaEm especial, ganha relevancia a
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conexao fisica entre as principais metropoles leiess — as cidades do Rio de Janeiro e Séo
Paulo, cujas infraestruturas aéreas e rodoviane®néram-se sobrecarregadas, além da

importancia econdmica, turistica e cultural dondteeixo.

1.6 Metodologia

A metodologia utilizada neste trabalho consistiu pesquisa bibliografica sobre o
tema em estudo, com consulta a diversas fonteseit ¢ientifico, como anais de congresso,

revistas e dissertacoes.

Também foram consultadas diversas fontes instibat$ode transporte ferroviario
interurbano no Brasil, além de dados da Internatidgnion Raiways (UIC), sobre os
sistemas implantados e em operacgao; da Organipagaca Cooperagao e Desenvolvimento
Econbémico (OCDE), sobre os dados econbémicos easportes em diferentes paises; do
Gabinete de Estatisticas da Unido Europeia (Eujpstzbre os dados estatisticos dos paises
englobados; do Banco Mundial (World Bank), sobrelados de trafego aéreo em diferentes
cidades, entre outros. Além disso, foi realizadaa uamalise aprofundada do relatorio
Halcrow-Sinergia, que avaliou a viabilidade técrecaconémica de implantacdo do projeto
do TAV Rio-Campinas (ou TAV Brasil), cobrindo o eigue liga as duas maiores metrépoles

brasileiras, ainda em fase de contratacao de prejetcutivo.

1.7 Estrutura da dissertacao

Este trabalho se inicia, no Capitulo 1, com umasebistroducdo contextualizando o
tema em estudo e, em seguida, apresenta as pistdis, objetivos e estrutura que compde

esta pesquisa.

O Capitulo 2 conceitua o transporte de alta vebmdsobre trilhos entre cidades,

apresentando consideracdes técnicas de projet@gdje custo e tecnologias envolvidos.
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No Capitulo 3 € apresentado o TAV Rio — Campinagjedo em eminente
implantacédo, a ligar a cidade do Rio de Janeird 8RJampinas (SP). Além do levantamento
das condi¢cdes de competitividade, impacto e densargio mostrados, entre outros, 0s

aspectos socioecondémicos, ambientais descritoslatdrio Halcrow-Sinergia.

Os impactos da implantacdo de TAVs no desenvolvionembano e regional em
cidades relacionando-o a realidade do TAV Rio — @aas, e conclusdes e sugestdes para

trabalhos futuros, sdo apresentados nos Capitidds despectivamente.

Ao final, o Capitulo 6 apresenta as referénciadgtaficas utilizadas na pesquisa e,
o Apéndice, um conjunto de informagdes complemestatomo as tecnologias aplicadas ao
TAV, a experiéncia internacional e informacdes gesabre as estacdes previstas no projeto

TAV Rio — Campinas.
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2 O TRANSPORTE DE ALTA VELOCIDADE ENTRE CIDADES

2.1 Consideracoes Iniciais

De acordo com as especificacdes da InternationabnJiRailways (UIC), s&o
classificadas como ferrovias de alta velocidadéinkas com capacidade de suportar trens
com velocidade igual ou superior a 250 km/h (linhasas), e abaixo desta até 200 km/h
(linhas antigas). Neste limite inferior, podem g#izadas as linhas existentes empregando-se
tecnologia penduldrem trens adaptados ao sistema de alta velociéiadecaso de parte da

malha ferroviaria europeia (QUEIROZ, 2009).

Ha uma tecnologia a ser empregada para cada tipinite sendo fundamental
verificar se a linha foi construida para a alteogiglade ou adaptada para receber trens que

atinjam a velocidade de até 200 km/h.

Para compatibilidade das vias férreas e velocidadesem alcancadas, as bitolas sdo
pontos fundamentais. Dependendo da sua largurigha férrea podera propiciar mais
estabilidade e velocidade. Pode-se destacar tésltgias empregadas no desenvolvimento
de sistemas de alta velocidade: o sistema tradicimala-trilho, o sistema de inclinacdo nas
curvas (pendular) e a tecnologia de levitacdo magn€SOARES, 2005). Esses sistemas séo

detalhados no Apéndice deste trabalho.

No caso do Brasil, adaptar as linhas existentes gaita velocidade ndo € mais viavel
devido a antiguidade das vias, a variabilidade ittdas e a falta de manutencao regular em

toda a extensédo viaria, tornando-se inevitavel @ssdade de melhorias e intervencdes de

! Trem pendular é um trem com um mecanismo de sgépeeclinavel que permite que ele atinja veloaidad
avancadas em trilhos de linhas férreas tradicioizase mecanismo, chamado sistema pendular, @mesist
eixos com capacidade de se inclinar até 8 grausetapao aos trilhos, permitindo que as curvas posser
feitas em velocidades de até 230 km/h, sem risaciikente ou desconforto para os passageiros (jfretésta
Ferroviaria, www.revistaferroviaria.com.br, acessath Margo 2014)
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grande porte, onerando a ponto de inviabilizar ecocamente sua recuperacao (SOARES,
2005). Outro limitador, neste caso, seria em relagiuso compartilhado com trens de carga,
onde esses seriam de circulacao restrita em detadios horarios a fim de ndo coincidir com

a circulacao de trens de passageiros, reduzindcapazidade de escoamento.

2.2 O Sistema de Alta Velocidade

O trem de alta velocidade envolve uma série dectspdécnicos considerados
complexos, como infraestruturas, material rodantecomdicbes operacionais de alta
velocidade, assim como questdes estratégicas mdtdgais, incluindo os fatores humano,
financeiro, comercial e gerencial. Ainda, o sisteieaalta velocidade combina todos esses
elementos usando um elevado nivel de tecnologi®aaecada concepcdo. Deve-se ainda
considerar alguns aspectos técnicos como a vebteideedia de servico, o tipo de via, o
tamanho das bitolas, a tecnologia empregada e a®lasodo sistema de alta velocidade
adotados. Os TAVs expandiram-se rapidamente e gpentemente citados como “o

sistema do futuro”, apesar de implantados ha maitos em alguns paises desenvolvidos.

Este cenério se deve as trés principais caradtedstjue esta tecnologia, de forma
geral, oferece aos usuarios e a sociedade: seguraapacidade (com velocidade) e
sustentabilidade (respeito ao meio ambiente), arilgy da matriz energética que origina o
sistema elétrico que alimenta o sistema. Em cidadaspeias conectadas por linhas de TAV,
como Madrid-Sevilla, constata-se consideravel radugo trafego aéreo e rodoviario no

trecho.

Segundo a UIC, as ferrovias de alta velocidadeu(Bid) sdo sistemas complexos,

resultado do estado da arte de diferentes elemeatmso a infraestrutura (incluindo a
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engenharia civil, trilhos, catenarfjs as estacdes (localizacdo, funcionamento, design,
equipamentos), o material rodante (tecnologia, atmf design), as operacdes (design e
planejamento, controle, regras), os sistemas dalizgao, os sistemas e politicas de

manutencdo, o financiamento, a propaganda, o gareento, as questbes legais, entre

outros.

i
R AR e eTRRIN "fa-.\:”‘.“*»@ WA

Figura 3 — Trem de Alta Velocidade (UIC, 2010)

E essencial que cada um desses componentes ssjdetado para que haja ganho de
tempo e de competitividade. E vital considerar $odmsses aspectos simultaneamente,
assegurando que cada parte esteja corretamentieadeacom outras. O tempo na compra de
bilhetes, no acesso a estacdo ou na espera denspdrte coletivo local eficiente deve ser

coerente com a reducdo do tempo de deslocamenporpionada pela utilizacdo do TAV,

% Na ferrovia, a catenéaria é a forma do fio aéremdistribui o sistema de alimentacéo elétrica.



28

justificando, assim, os grandes investimentosleadecnologia.

Os sistemas de alta velocidade dependem da forma tmlos os seus elementos sdo
considerados e adaptados. O sistema final obtidd€enos de custo e desempenho) pode ser
bem diferente de um pais para o outro, dependerd®e outros elementos, da abordagem

comercial, critérios de operacédo e custo.

2.3 Beneficios Socioecondmicos e Ambientais

A elevacdo da competitividade num mesmo trechcande a reducdo no trafego
rodoviario e aéreo (atualmente sobrecarregadopjesenta um dos maiores e possiveis
beneficios a serem gerados pela implantacdo dewvites de alta velocidade, interferindo
diretamente na reducdo de acidentes e na poluighoard proporcionando melhor
gerenciamento energético, maior seguranca e ddseneato econdmico. Além disso, a

viagem por uma ferrovia de alta velocidade é camaith um atrativo turistico.

Em relacdo a seguranca, ndo hé relatos de acidatdesem 40 anos de operacédo do
japonés Shinkansen e em 20 anos de operacdo d@ésracV. Ja no transporte rodoviario, o

nimero de acidentes é elevado.

A regido servida por uma ferrovia pode ter sua ecoa reativada, aumentando a
mobilidade da populacdo das areas metropolitanas\etias e de cidades médias situadas ao
longo do percurso, podendo até contribuir com uneghon distribuicAo demogréfica. O
mesmo ocorre com o sistema rodoviario ou qualqu#grooque fagca um percurso que

interligue cidades proximas e distantes, possinitlo o desenvolvimento urbano e regional.

Da mesma forma que na construcao de ferrovias ociorais e de rodovias, durante
a obra de uma ferrovia para TAVs, o0 meio ambiergeveramente agredido. Apos a fase de

construcdo, persistem 0s impactos causados pelzag@in de grandes areas de solo. No
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entanto, o nivel de agressédo ao meio ambiente ehégmenor na construcao de ferrovias, se
comparada com as de rodovias. Gracas a sua akaidage, a parcela de terra necessaria
para o transito de TAVs é menor: em média uma liéhaa de alta velocidade usa 3,2ha/km,

enguanto uma autoestrada usa 9,3 ha/km com 3 pistasda direcédo da via (UIC, 2010).

Ainda, o impacto do uso do solo pode ser signifieatente reduzido se novas linhas
de TAV forem implantadas de forma paralela a autagas existentes em locais onde seja
possivel o atendimento a normas e parametros atmes. Essa solucdo foi adotada em
diferentes partes da Europa, nas linhas Paris A,Lgom 60km (14%), Paris — Lille, com
135km (41%), Cologne — Frankfurt, com 140km (71%éan — Bologna, com 130km
(72%). E preciso considerar, no entanto, o elevagmcto quando a linha férrea acessa o0s
nacleos urbanos, por vezes cortando bairros e bapac as relacbes sociais sobre o

territorio.

Contudo, a construcdo de linhas e estacfes de TMViavas areas podem ser uma
oportunidade de renovar espacos e paisagens, @speaie em locais com baixa avaliagéo de
desenvolvimento urbano, como areas centrais dedgiad@u em regides adjacentes, como
suburbios, geralmente residenciais mas que podemag@izadas com uma estacdo e sua
atratividade comercial e econdmica, se a legisldgéal permitir. Uma abordagem sobre
experiéncias de desenvolvimento urbano e regianaiuacao de linhas de alta velocidade é

apresentada no Capitulo 4 deste trabalho.

O grafico da Figura 4 mostra que o TAV é menos gl que 0 automovel e o aviao,
se comparados com o mesmo volume de passageinspdrtados. Como a linha férrea é
eletrificada, ao longo do seu tragado ndo ha p&tudo ar. O sistema pode ser alimentado

com energia renovavel, ndo necessariamente defderdkenombustiveis fosseis.

Pode-se afirmar, em nivel preliminar, que o nivepdluicdo do ar é fungdo direta da
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linha ser ou nado eletrificada e da matriz de geraigssa energia elétrica. Em média, as
emissdes de di6xido de carbdr®@IC, 2010) sdo 4 unidades para TAVs, 14 unidguesa

automoveis e 17 para o avido.

17
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Figura 4 — Emissdes de GQem quilogramas) por 100 passageiros-quildmetits,(2010)
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No entanto, essa € uma avaliagcdo que precisa sgfulglada, pois nem sempre a
producdo dessa energia elétrica é via edlica, smlaaté mesmo hidrelétrica. Em muitos
paises europeus, a eletricidade que alimenta imsmequipamentos de uso urbano ou
doméstico provém da queima de carvdo, que é altenpmiuente. Pode-se dizer que, na
verdade, as emissdes de £ID modo ferroviario de alta velocidade com alimaeéb elétrica

variam de regido para regiao, em funcéo de suaipéod

Ainda, é preciso avaliar os numeros dos graficascéso da Figura 4, as quantidades
medidas ndo encerram a analise pois nao estaxldeasidade de passageiros transportada

nos veiculos. A quantidade de 100 passageirosmetlds pode resultar tanto em 20

® Unidades em quilogramas de di6xido de carbonoidmnitor 100 passageiros-km
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passageiros em 5 quildbmetros como também em 5 gemssa em 20 quildbmetros — um
resultado que altera bastante o entendimento densaisilidade, pois estardo sendo emitidas

unidades de diéxido de carbono para quantidad@stdsde passageiros e suas massas.

A eficiéncia energética de um veiculo deve serrelid@d pela razdo da massa
transportada e da energia utilizada (ou, neste, adsoemissao de GOonde o menor

resultado possivel indica melhor eficiéncia enécgét padrdes de sustentabilidade).

E apresentada, no gréafico da Figura 5, uma com@ardgs sistemas de transporte
interurbano em relacdo a eficiéncia energéticaef@asse que o TAV consegue alcancar uma
eficiéncia superior ndo s6 em relagcdo a outrosstremas também em relacdo ao sistema
rodoviario (6nibus interestaduais e automdéveis) avddo, com base na mesma quantidade de

passageiros transportados.
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Figura 5 — Passageiros-quildometros transportados em traesipterurbano por unidade de energia (UIC, 2010)

Em relacdo as condi¢des de uso do solo, quandésgéedde um sistema duplo de

rodovias e de linhas de TAV, este Ultimo tambémesgmta vantagens em relacdo aos
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aspectos fundiario e ambiental. Na Tabela 1 é eaptada uma comparacao entre rodovias e
linhas de TAV, onde esta ultima ocupa uma extensditsversal trés vezes menor que a

primeira, com média de passageiros equivalentehqar.

Tabela 1- Comparag¢6es de acordo com o Uso do Solo (UIT))20

Rodovias Linhas de TAV
Dimens@es transversais 2 sentidos com 3 faixasm 75 Trilho duplo =25 m
Média de passageiros 2 x 1,7 passageiros por carro 2 x 666 passageirts
transportados nos veiculos AP 9 P P 9 o
Quantidade de veiculos 2 x 4500 carros por hora 12 txens por hora
Média de passageiros 2 x 7650 passageiros / hora 2 x 8000 passagéiars/
transportados por hora

Os dados comparados na tabela sdo empiricos paralania situacdo de lotacdo dos
veiculos. No entanto, os casos estudados parantapéo de um sistema TAV deve certificar
uma densidade de passageiros por hora, especialmentcasos onde ja existam outras

infraestruturas de transporte atendendo ao trecho.

Quanto ao aspecto econdémico, ha uma série de cestemos que envolvem o0s
sistemas rodoviario e aéreo em uso, tais comaiénflia nas mudancas climaticas, efeitos
urbanos, processos de arranque (ou decolagem)nagém (ou aterrisagem), natureza e
paisagem, poluicdo do ar, ruido e acidentes. Ca#gcanetade do custo do uso de carro em
rodovias esta relacionado a acidentes com vitimeseg ou fatais, cujos processos de resgate,
translado e tratamento oneram os sistemas puldeaalude. Ja entre os O6nibus rodoviarios
(urbanos ou interestaduais), o custo principal pebee a poluicéo do ar. O sistema aéreo tem

cerca de 80% de seu custo associado ao impacoqtrébui para as mudancgas climaticas no

planeta.

O sistema ferroviario de alta velocidade, estancio aperacdo, tende a reduzir a
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demanda rodoviaria e aérea pois gera concorréNcaentanto, aumenta a capacidade do
corredor de transporte como um todo, reduzindocassédade de investir-se no aumento da
capacidade de outros modais. Isso podera trazer meihora no nivel de servico dos

mesmos. Muitas vezes, como pode ser observado ambss dcoletados em experiéncias
internacionais (Apéndice), apesar de eventual mégrale usuarios de um modo para o outro
no inicio de operacao, vé-se que o0s sistemas emtmaequilibrio e tendem a crescer juntos,

alinhados com tendéncias demograficas e econbémécesyido atendida.

2.4 O Projeto de um TAV

2.4.1 Consideracoes Técnicas

A infraestrutura para TAVs deve ser conceituadapegcionada e mantida em
condicbes otimas. O desenho requer grandes raiosumd@tura, inclinacdes limitadas e
distancias especificas entre trilhos. A Figura e fatma esquematica, demonstra um perfil

geral de implantacdo de uma via.

/—VALETA DE CONTORNO
DOS CORTES

TRILHOS:
A ~— DORMENTES
74 ,/—— TALUDE DO CORTE

LASTRO
s~ SUBLASTRO
/~—~BANQUETA

+—~ SAIA DE
ATERRO

Figura 6 - Secao transversal da via férrea (BRINA, 1982)

De acordo com a UIC, os parametros geométricosndereaixar-se em tolerancias
exatas, assim como a alimentacdo de energia al@rigsistema especial de catenarias sao
necessarias, além de sistema de sinalizagdmardno material rodante. Entre os parametros

tipicos para novos projetos, estao:
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* Inclinacdo maxima (dependendo das caracteristeagrgficas e condi¢cdes de
operacgao): para transporte de passageiros, até43opypara transporte misto
(passageiros e cargas), até 1,5%.

=  Curva horizontal de acordo com a Tabela 2.

Tabela 2— Curvas horizontais de projeto (UIC, 2010)

Velocidade Raio minimo Raio Ideal
200 km/h 2.500 m 3.500 m
300 km/h 5.500 m 7.000 m

O material rodante — locomotiva e carros — devamirecaracteristicas basicas, entre
elas composices fixas autopropulsddadidirecionais, alto nivel de tecnologia, limite
carga (11 a 17 toneladas para viagens a 300 kmaltg, poder de tragdo, potentes
equipamentos eletrdnicos, circuitos de controlstdeia de diagndstico automatico por rede
de computadores), forma aerodindmica otimizaddpy&istemas integrados de frenagem,
desempenho comercial aprimorado, alto nivel de iaogd, disponibilidade,

manutenabilidade e seguranca (UIC, 2010).

Os TAVs podem ser articulados ou ndo articuldda®e forca concentrada ou
distribuida, de bitola simples ou multipla e conmahtacao hibrida (motores a diesel e/ou

elétricos).

Deve ser feita manutencao preventiva com inspegamtervalos de tempo, incluindo

varios niveis de manutencao desde inspecdes deaviasoria geral.
2.4.2 Infraestrutura, Operacéo e Custo

O planejamento do trafego de novas linhas de TANe&e matrizes de rotas de trem

4 ComposicBes que possuem motorizacéo propria, epender unicamente da locomotiva para tragao.

® A articulagéo, no caso de sistemas ferroviariesi& no seccionamento dos carros, articulando-erando
mobilidade maior através de raios de curvatura mesnem seu trajeto.
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altamente estruturadas, intervalos regulares (Wmedagem comercial, mas também eficiente
do ponto de vista operacional), uso maximo da cdpde disponivel e meta na alta qualidade

de servico.

A seguranca compreende um leque de casos simptele géchacdes a problemas
mais serios afetando usuarios, empregados, equipasneinstalacdes, etc., e também,
dependendo do local, inclui os riscos naturaisebeotos, condicbes climaticas extremas
(neve, frio, tufdes, etc.), ventos cruzados, et.clso de aproximacdes de malhas urbanas
densas (onde, em geral, estdo situadas as estaédestessario isolar fisicamente a via

férrea, restringindo o cruzamento.

Em termos de magnitude e distancias em relacadogidade, é considerada, para
aceleracdo de 0 a 300 km/h, uma distancia de MMka2 Em plena operacdo a 300 km/h,
1km é percorrido em 12 segundos, e 5km em 1 mia fPrenagem, as distancias necessarias

sao apresentadas na Tabela 3.

Tabela 3 Distancias de frenagem por velocidade de operagadAVs (UIC, 2010)

Velocidade Distancia para

de operagéo frenagem completa
200 km/h 1.900 m

250 km/h 3.100 m

300 km/h 4.700 m

330 km/h 5.800 m

350 km/h 6.700 m

O sistema de sinalizag&o consiste no gerenciangengeguranca do trem, evitando
colisdes ou acidentes. Ele trabalha com o prinadpigue um trem somente pode seguir em
frente se o caminho estiver livre de veiculos @amsos. Sdo usados sistemas automatizados,
procedimentos manuais, regras especificas ou ummbicacdo desses parametros (UIC,

2010).
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A localizacdo das estacbes de TAV € um aspectorianie e estratégico para o
sucesso do sistema como um todo. Devem estar bmatizhdas para se beneficiarem das
vantagens dos reduzidos tempos de viagem oferecelastarem bem conectadas com
aeroportos, sistemas de transporte de massa e namb@#ansporte individual, a fim de

ampliar sua area de influéncia e atendimento.

O critério para uma ou mais estacdes numa dadaecidave considerar requisitos
otimos para a cidade e para os cidaddos. Um dégigrional € essencial, e atividades
empresariais paralelas sdo uma caracteristica catagrastacoes de alta velocidade. Ou seja,
uma estacdo pode ser mais que um equipamento daprebe desembarque de pessoas; a
edificacdo pode congregar atividades comerciaisudias, gerar empregos € movimento
urbano, apoiar atividades de seu entorno, alémod&ioar, como ponto de translado, o

embarque e desembarque de outros modos locaisrdpadrte.

E esperado que as estacBes de TAV tenham altaidagec “Volume” deve ser
entendido em termos de trens, usuarios, carrodos; taxis e transporte publico. As
estacbes podem oferecer servicos para promoveniakb de arquitetura e revitalizacdo de

areas abandonadas da cidade, como pode ser va@tadiante, no Apéndice deste trabalho.

A implantacdo e operacdo de TAVs requerem investioseexpressivos, em geral
incluindo subsidio publico. Consequentemente, s&oessarios estudos detalhados de
previsdo de gastos e receitas, para exame de wspaasitivos e negativos de um projeto —

incluindo os custos de inatividade.

Os custos de linhas de alta velocidade podem ggrspaom dinheiro publico (como
acontece no Japdo, Europa e Coréia do Sul). A neram@ que o financiamento e as
responsabilidades entre diferentes 6rgaos sejanpartithados (como ocorre com o TGV

francés). Em alguns casos, o financiamento privaode participar como parte de uma
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Parceria Publico-Privada (PPP), combinando-o caurses do governo.

As médias de custos relacionados ao TAV sao apiestenna Tabela 4.

Tabela 4— Médias de custos relacionados ao TAV (UIC, 2010)

Etapa Custo (em Euros)
Construcdo de 1 km de uma nova linha TAV € 12 a 30 milhdes
Manutenc¢do de 1 km de uma nova linha TAV € 70 wmilgno
Custo de um TAV (350 lugares) € 20 a 25 milhdes
Manutencéo de um TAV € 1 milh&o por ano

2.5 Experiéncia internacional

Segundo Nakamoto e Silveira (2012), a Europa tewe mimeira linha de alta
velocidade implantada em 1972, a partir da implfdado francés TGV, ligando Paris a
Lyon a 300 km/h num percurso de 425 km. Em 199Alemnanha teve seu primeiro TAV
ligando Hannover a Wirzburg, num percurso de 326ekMannhein a Stuttgart, com 99 km,
usando seu InterCity Express (ICE). O sistema ademiierentemente de outros paises, em

alguns trechos permite o transito de trens coneea (menor velocidade) e de carga.

A Espanha iniciou a construcéo de sua linha de BAWe Madrid e Sevilla em 1986
(inaugurando-a em 1992), usando bitolas de 1,43%m percurso de 472 km, tornando o
sistema deAlta Velocidad Espafiolaestrito a linhas de alta velocidade. Porém, esstrda
Talgo (companhia espanhola especializada em tremsgerroviario de média e alta

velocidade entre cidades) transitam na linha asrdeéum sistema de adaptacéo de bitolas.

A primeira linha de alta velocidade da China faugurada em 2003, levando esses
servicos as linhas convencionais em 2007, ligandaléa velocidade varias cidades. A China
€ 0 pais que mais estd expandindo suas linhas d& @Aunciando o planejamento de
extensdo de 6000 km. O pais pretende ter, ao 1&ahil quildometros de extensdo em TAV,

qguase o dobro da malha dos demais paises, somados.
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Em 2004, a Coreia do Sul lancou seu primeiro TAY korea Train Express - entre
Seoul e Bulsan, usando a mesma tecnologia do T&Wd&s em seu percurso de 329 km. Essa
acdo aliviou o transito nas linhas convencionasgenvando-as para transporte de cargas e

propulsando a economia do pais.

Paises como Japao e Franca tradicionalmente achotafBAV em suas matrizes de
transporte como solugcéo para o excesso de demaistiengée no transporte de passageiros em
trens convencionais. Na China, o problema centraler solucionado pelo TAV era a
necessidade de liberar mais espaco para o traaspertargas nas ferrovias convencionais.
Observa-se que os altos custos de algumas linlpamgaas, coreana e taiwanesa estédo
associados a topografia desses paises, que exigmsirucdo de muitos tuneis e pontes,

levando a solucbes nem sempre previsiveis na tapeojeto (MENDES, 2010).

O projeto TAV Rio — Campinas, de acordo com os datko ANTT, devera conter,
devido a Serra do Mar, 39% da linha passando poeidie pontes (18% e 21%,
respectivamente). Estima-se que o empreendimentbateusto por quildmetro mais
aproximado aos dos trens construidos em terrendergaados, como no Japdo, Coreia e
Taiwan (este ultimo com 90% do trajeto sobre viasglg tuneis, segundo LACERDA), do
gue aos do TGV francés ou das linhas espanholas;aftem em terrenos planos com poucos

obstaculos (MENDES, 2010).

No Apéndice deste trabalho € apresentada a experigernacional na implantacéo

de TAVSs.
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3 IMPLANTACAO DO TAV BRASIL (RIO — CAMPINAS)

3.1 Consideragdes Preliminares

A ferrovia de alta velocidade se destina a paresid@des com alta demanda de
transporte de passageiros, como é o caso entr@eRIaneiro e Sao Paulo, e entre Sdo Paulo e
Campinas, trecho coberto pelo projeto TAV Brasmbém conhecido como TAV Rio —
Campinas)Seu projeto de implantacéo justifica-se por esseaela demanda também entre
algumas das cidades de apoio ao longo do percdesonportante nivel econémico para o

pais, e que apresentam sobrecarga na infraestdguransporte existente na regiao.

Em 1999, foi concluido o estudo parmadernizacao do sistema de transporte do eixo
Rio de Janeiro — S&o Paulo. Tendo em vista astesisiicas socioecondmicas do corredor,
como renda per capita, adensamento populacionakndelvimento industrial, etc., foi
apresentada a necessidade de desenvolvimento jdeprque possibilitem uma alteracdo na
composicdo da matriz de transporte do referidohtredNeste sentido, foram realizadas
alternativas de algumas modalidades de transpootgytando-se pela implantacdo de um
sistema de trem de alta velocidade (TAV). O TAV gobposto como um meio de transporte
de massa, combinando a localizacdo das estacoemdsegritérios de acessibilidade
alinhados com as caracteristicas de desempenhstdma e também com o comportamento

de demanda.

Em 2008, o BID financiou e o governo federal caowaa Halcrow Group Ltd e a
Sinergia Estudos e Projetos Ltda (denominado ag3imsorcio Halcrow-Sinergia) para
preparar um novo estudo de viabilidade para umbaliferroviaria de alta velocidade
(chegando a 350km/h) por 511 quildmetros conectasdcidades do Rio de Janeiro, S&o
Paulo e Campinas, cujo trajeto liga também as eslate Volta Redonda, Barra Mansa,

Resende, Aparecida do Norte, Sdo José dos Campasylfos, Jundiai e Viracopos, como
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se observa na Figura 7.

Os trens de alta velocidade sdo os mais adequadaviagens de distancias médias,
entre 200 e 700 km, como é o caso da distancia Bire Campinas, com a possibilidade de
adocdo da mesma tecnologia utilizada no TGV fran©éedital de licitacdo deixa a opcdo

tecnoldgica em aberto.

No relatorio de viabilidade do consoércio Halcrom&pgia foram detalhadas
informacdes sobre alinhamento, tracado e estag@@®iandas e previsdo de receitas,
operacOes ferroviarias e tecnologias, custos destmaento e de operacdo, modelagem

econdmico-financeira e de concessao.
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Figura 7 - Rota e estacBes do TAV Rio — Campinas (HALCROWERGIA, 2008)

O relatério da Halcrow-Sinergia apresenta uma skridados estatisticos (IBGE) que,
em parte, justificam a implantacdo do TAV Rio — @ams no percurso proposto. Mais

adiante, estes dados sdo apresentados em detalhes.
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Aspectos relativos a custos sdo previstos no ebitileiro estimando uma tarifa
maxima, para a classe econémica, de R$ 0,49 ptineetro, o que equivale a US$ 0,27,
ficando abaixo somente da tarifa japonesa — prdowearde a mais cara do mundo. Os
passageiros potenciais, com renda para utilizagrac®, seriam 0s usuarios do transporte

aéreo. A classe executiva é estimada em até U8%0rduildbmetro (LACERDA, 2008).

Ha sobrecarga nos aeroportos de Congonhas e Santosnt, principalmente nos
horarios de pico, que poderdo ser minimizados cemtimda do TAV ligando estas cidades,
gerando concorréncia e migracao de usuarios. Taagroporto Santos Dumont quanto o de

Congonhas situam-se proximos aos centros das sidimdRio de Janeiro e de Sao Paulo.

Para os trechos Sao Paulo — Campinas (97km) e &#o P Sao José dos Campos
(99km), com grande fluxo de passageiros, poder&rheoncorréncia com 0s automoveis
privados, principalmente em funcdo da existéncidakes rodovias expressas ligando essas
cidades. No entanto, ressalta-se que estas rodeftiasoncessionadas (com pedagio) e este
grande fluxo tem levado a constantes congestion@asi@as estradas e nos acessos a essas e

outras cidades do Estado de S&o Paulo.

3.2 Competitividade, Impacto e Demandas

3.2.1 Consideracdes Iniciais

O estudo de demandas de viagens entre cidadestwesstum calculo complexo,
uma vez que precisa contabilizar desde numerosaigfiéornecidos por operadoras de
transporte de longa distancia (p.e. aéreo e rodoyiAo caso do Brasil), como também
transporte individual. Na verdade, o transporteestre possibilita a existéncia de varias
estacOes / paradas ao longo do trajeto origemndesii que inviabiliza um célculo que néo
venha de estatisticas oficiais da venda de passagen 6nibus intermunicipais e

interestaduais.
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Previsdes confiaveis sobre o volume de passagsfiosssenciais para se avaliar a
viabilidade geral do projeto TAV Rio — Campinaspfincipal desafio da previsao € estimar a
demanda por um novo sistema de transportes degeft®saque ndo existe no mercado
brasileiro. As imprecisfes relativas podem masaai@ue se entende por demanda existente,
e também ndo mostrar uma demanda projetada vistamuitas vezes, ha geracdo de viagens

por novos negdécios impulsionados pelas novas coeslige mobilidade.

3.2.2 Dados demograficos e econémicos

Na Figura 8 é apresentada a area de influénciaadite TAV Rio — Campinas,
abrangendo especialmente as regibes metropolid@sscapitais e grandes cidades, e as

regides que, de alguma forma, serdo impactadappastagem da ferrovia de passageiros.

A populacdo total da area de influéncia é de, apradamente, 38 milhdes de
habitantes, concentrada principalmente nas regi@esopolitanas de Sao Paulo e Rio de

Janeiro, que também tém as mais altas densidagatpmnais do pais.

Estado do Rio de Janeiro

Estado de Sao Paulo

SAO JOSE

@
6§
VIRACOPOS DOS CAMPQ
/

JANEIRO

SAO PAULO

Figura 8 - Regides metropolitanas diretamente influencigada implantacdo e operacédo do TAV
(HALCROW-SINERGIA, 2008)

Na Tabela 5 séo apresentados alguns dados dencogrdéi area de influéncia (IBGE,

2010). Alguns dados para a regido do Vale do Paradém estdo disponibilizados pelo
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instituto. As principais industrias residentes assegides concentram-se em atividades de
producdo agricola, aco, automobilistica, alta tkxggia em geral, além de educacdo e

pesquisa, com institutos e universidades.

O relatorio final referenciado nessa pesquisa raostna série de outros dados
econdbmicos e de tendéncia para 0s anos seguintealizacdo do mesmo, de forma a
contextualizar a implantacdo de uma nova formardesporte numa crescente vertente

econdmica na regiao e no pais.

Tabela 5- Populagédo das regides na area de influéncia®ddo(IBGE, 2014)

Rego Metopoliana | R0 | fea (e DeTSdsde | Popacan a cace
Séo Paulo 19.683.975 7.947 2.477 11.253.503
Campinas 2.797.137 3645 767 1.080.113

Jundiaf 633.273 801 790 370.126
Vale do Paraiba Paulista 2.264.594 16.180 140 8299. J. Campos)
Rio de Janeiro 11.835.708 5326 2222 6.320.446
Vale do Paraiba Fluminense 680.011 - - 257.803t&MRédonda

O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisti&QE) realiza censos demogréficos a
cada década, e elaborou uma projecdo populaci@malgs diversos estados brasileiros. O
estudo do TAV Rio — Campinas néo considera totalenes estados de SP e RJ no seu
calculo populacional impactado, mas pode-se obsena Figura 9, 0 que se espera em
termos de crescimento demografico, no cenario aptado de transportes e incentivos

econbmicos, para a regido e para o pais.

O Estado do Rio de Janeiro, segundo o Censo do ®@G®GR010, possui cerca de 16
milhdes de habitantes e tende a marca de 18 miku@e2030. O Estado de Sdo Paulo tem

aproximadamente 42 milh6es de habitantes, podenelgac a mais de 46 milhdes em 2030.
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Apesar de ndo expressarem um crescimento de memi@a¢do que o restante do pais,
contam com uma forte politica econdmica e condiglieénfraestrutura urbana. E precoce
prever em que o TAV, se ali implantado, pode exataminfluenciar, mas ha uma grande

tendéncia de incentivo ao crescimento e fluidemdecados.
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Figura 9 — Projecdo demografica do Brasil e dos estadasidiras RJ e SP entre 1980 e 2030 (IBGE, 2013)

Ha uma projecdo populacional diferenciada parai® @amo um todo. O Brasil tem,
de acordo com o IBGE (Censo 2010), 199 milhdesatetdntes, com previsdo de chegar a
217 milhdes até 2030. Espera-se que seu crescinsgfdode quase 10% em 16 anos,

especialmente em funcdo da Regido Norte e CentsteOe

Sendo a regido Sudeste a mais populosa do paisiordm-se abaixo 0s principais

elementos favoraveis a implantacdo do TAV entreeR@ampinas:

= S&o0 Paulo se tornou um centro para os setoresndecsee financeiro, e € 0
foco econdmico do Brasil, com 12% de todo o PIHore;

* A regido de Campinas — Sdo Paulo — Rio de Janeiropértante para a
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economia nacional e o TAV oferece mais uma opaiiagde para conectar as
cidades e apoiar um maior crescimento econémico;

= A populacdo cresceu substancialmente nos ultimoard@, especificamente
em S&o Paulo e Campinas, aumentando um provaveadwepara o TAV;

= O PIB no Brasil cresceu fortemente nos ultimos amos PIB da area de
influéncia representa uma proporcéo significatigaedonomia brasileira. O
crescimento do PIB esta fortemente ligado a demaondaiagem, levando a
um maior congestionamento rodoviario € maior deragedo TAV,

» A frota de carros particulares € maior no correé8@o Paulo — Campinas do
gue no Sao Paulo — Rio de Janeiro. As taxas dstre@ao maiores do que a

meédia nacional, e seguem aumentando.

O ultimo item deve-se ao elevado poder econdmicedi@o e a curta distancia entre
0s pontos comparados: a distancia entre CampifgEaPaulo é de 98 quildbmetros, contra

430 quildbmetros entre Sao Paulo e Rio de Janeiro.

3.2.3 Demandas

Segundo o estudo do consorcio Halcrow-Sinergia2668 a demanda total entre o
Rio de Janeiro e Sao Paulo estimada era de 7,8esillle viagens com uma participacéo de
mercado de 60% para o transporte aéreo, 17% paraptrte por automével e 23% para
transporte por 6nibus. A ponte aérea (com um voonédiia a cada 15 minutos, um tempo de
viagem de 55 minutos entre pouso e decolagem @@4 didrios em cada dire¢do, conforme
dados da Infraero em 2012) domina o mercado passagairos executivos. E um publico

sensivel ao tempo e, consequentemente, uma dasmats: lucrativas para as linhas aéreas.

Para alinhar as demandas entre essas cidades estimativa de tarifa & tempo para
um sistema inexistente no mercado brasileiro, vdesestabeleceu parametros basicos como
horario normal e de pico, conforto (classe exeautw econdmica), tempo de viagem

(incluindo tempo de embarque), frequéncia de viggetc., para tomada de decisao na
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ocasido da pesquisa. Os principais dados podeensentrados na Tabela 6.

Tabela 6— Comparacgéo do custo e tempo de viagem entre&d 8% demais modos de transporte no trajeto
Rio — Sao Paulo (NAKAMOTO, SILVEIRA, 2012)

Tipo de tarifa ou opcaq

Modo de combustivel Custo Tempo de Viagem
Horério de Pico Foralde Horario
de Pico

TAV Executivo R$ 325,00 R$ 250,00 1h33 (direto)
Econdmico R$ 200,00 R$ 150,00
Executivo R$ 400,00 55 minutos + tempo de

Aviao check in + espera da
Econdmico R$ 180,00 bagagem
Convencional R$ 64,50

Onibus (*) Semi-leito R$ 88,00 6 horas
Leito R$ 109,00

. Gasolina R$ 144,30

Automoével .

Individual (**) - 4 horas e 57 minutos
Alcool R$ 130,38

Nesta tabela, os valores apresentados tem basenfoasiacbes fornecidas pela
empresa Viacado 1001 em 2012 (*), e o custo pa@rael (**) foi calculado com base no
valor de R$ 2,40 o litro para a gasolina e de B8 b,litro para o alcool, ambas para o Estado
de Sdo Paulo. No entanto, h& outros custos dieetigliretos ndo contabilizados para o
automoével, como os pedagios, as eventuais refeigdel®ngo do trajeto e a depreciacao
natural do veiculo (pneus, pe¢cas mecénicas, etajlaAo tempo médio de viagem tanto para
0 automovel quanto para o 6nibus podem ser maiseefyr considerada as estatisticas de
congestionamento nos acessos as cidades, espet@mleme determinados horarios e épocas

do ano.

Se as tarifas do TAV forem mantidas tal como apresi®, provavelmente a maior
parte do deslocamento de passageiros se dard ia gmrtransporte aéreo. No sistema

rodoviario, apesar de o 6nibus ter um tempo deewnbastante superior, 0 passageiro pode
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optar por 3 tipos de tarifa. Assim, supfe-se quandg parcela do trafego rodoviario
permanecera, incluindo os custos de manutencdo edamdas, o0s acidentes e o0s
congestionamentos. E bastante provavel, no entguéogevido ao tempo médio de percurso

no sistema rodoviario, certa parte desses usuanusem migre para o TAV.

Em relacdo a modalidade aérea, cabe ressaltar, coostrado na Tabela 6, a
existéncia de um tempo anterior e posterior aoqueE seguidas vezes, levam a um periodo
bastante superior utilizando o transporte, ja qukegislacdo vigente determina tempos
minimos de apresentacdockeck-in além da espera por bagagens nas esteiras apdés o

desembarque.

Em termos de desenvolvimento regional, pode-sanafirque a intermodalidade
possibilitara maior dinamizacdo das cidades quebexem estacdes, industrias, empresas,
entre outros servicos ligados a implantacdo do TRafa tal, € necessaria a previsao de um
sistema combinado para haver variacdes de tarifaai@r acessibilidade ao sistema. Dessa
forma e com mais opg¢bes de paradas, pode englabanaior nimero de cidades e pessoas

atendidas, gerando maior circulagdo de passageiersadorias, informacéo e capital.

Segundo o relatério Halcrow-Sinergia (2009), forgetadas previsdes de demanda
para 2014 (na ocasido o ano previsto para inaugoidg TAV Rio — Campinas), 2024, 2034
e 2044, como pode ser visto na Tabela 7. Em 20&a4yrevisto um mercado para o TAV de
35 milhGes de passageiros ao ano. Em 2024, o n(pnevisto era de 50 milhdes de viagens,
74,6 milhdes em 2034 e 107,4 milhdes em 2044. Assiquantidade de usuarios prevista
pelo estudo do consércio Halcrow-Sinergia consist@a evolugdo média, entre os modelos
expresso e regional (parador), de 3 a 4 vezes emardla inicial ao longo de 30 anos de

operacao.

Essa informacdo estda baseada em dados evolutivostdes sistemas existentes no
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mundo, muitas vezes baseado em trechos que ligamomdas locais similares a paridade Rio
— Sao Paulo, mas outras vezes relacionado a mer¢agwnacionais. Como apresentado
antes, as escalas de sucesso de um sistema TAV leatdante relacionadas a troca

econdmica entre paises, como € 0 caso europeu.

Tabela 7- Projecdo da demanda para o TAV Rio — Campimagnéhares de passageiros / ano
(HALCROW-SINERGIA, 2009)

Componente Viagens (passageiros/ ano, 2014 2024 2034 2044
de Demanda em milhares)
Submodelo R!o de Jane!ro — Séo P_aulo 7070 11.282 19.323 27 788
Expresso Rio de Janeiro — Campinas
Submodelo Rio de Janeiro — Gale&o —
Regional Volta Redonda/Barra Mansa —
(incluindo Sao José dos Campos — 27.944 38.734 55.353 79.602
servicos de Guarulhos — Sao Paulo —
aeroporto) Viracopos — Campinas
Total de Viagens 35.014 50.016 74.676 107.390

Na Tabela 8, é mostrado um estudo com as possiigtibuicdes com e sem o0 TAV
para alguns trechos, demonstrando como € vistesaalde publico atendido por modo de

transporte com 0 novo panorama para o trecho Si@o-Paulo.

As estimativas para 2014, segundo o estudo, mosfu@n® maior fluxo previsto seria
entre S&o Paulo e Campinas, com 12,4 milhGes dagaisos ao ano. O segundo maior fluxo
€ entre Sao José dos Campos e Sao Paulo, comIB@snde passageiros ao ano. O trecho
expresso entre Rio de Janeiro e Sado Paulo tem denpagvista para, aproximadamente, 7
milhées de passageiros ao ano. Todos os outrossfl(por exemplo, Rio de Janeiro a Sao

José dos Campos) gerariam baixos niveis de demanda.



Tabela 8- Demanda de passageiros entre Rio de Janeiro B&fo em 2014 (HALCROW-SINERGIA, 2008)
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Modo Sem o TAV Com o TAV

Dema”df" de Divisao de Modo Dema”d‘?‘ de Divisao de Modo

Passageiros (em Passageiros (em

: (%) : (%)

milhares) milhares)
TAV - Classe - . 4.938 40,59 %
Executiva
TAV —Classe . - 1.497 12.31 %
Econbmica
Aéreo 7.333 68,34 % 3.907 32,11 %
Carros 1.757 16,38 % 960 7,89 %
Onibus 1.640 15,28 % 865 7,10 %

O estudo estima que, de acordo com os dados dmtal$e52,9% de passageiros
supostamente utilizando o TAV (soma da demanda ldase& executiva e da classe
econbmica) provém da inicial reducdo de 36,23% idteraa aéreo, 8,49% dos veiculos
individuais (automoveis) e 8,18% dos 6nibus intadisais, pela migracdo de usuarios. As
previsdes indicadas no estudo usaram modelos mitesx@om base em experiéncias de
mercado. Os dados da coluna com o TAV incluem uescomento populacional alinhado

com o crescimento do PIB previsto.

O estudo compara a participacao ferroviaria/aéoeaanmesma ligacao para o trecho

Rio — S&o Paulo a luz das experiéncias internaspo@mo se pode observar na Figura 10.

A rota entre Paris e Bruxelas tem uma participatgimercado ferroviario de 95% em
relacdo ao modo aéreo no mesmo trecho. A Air Fra@ceopera nenhum voo entre Paris e
Bruxelas, e a Brusselsair opera apenas um vooodi8ggundo o estudo, € possivel um
reequilibrio no mercado ferroviario/aéreo entre Baolo e Rio de Janeiro ao longo do tempo.
Além disso, o Brasil tem uma forte cultura de usddibus, mais do que na Europa, onde os

servicos ferroviarios dominam as viagens de méthaga distancia. Os 6nibus interestaduais
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nessa regido do Brasil sdo considerados eficiemteserecem em geral bons niveis de
conforto e precos muito competitivos, apesar doom&empo de viagem. Esse motivo

também pode justificar a participacdo de mercadd Al ser inferior a linha de tendéncia,

mostrada a seguir. A Figura 10 mostra que as estamsadesse estudo para o trecho Rio —
Sédo Paulo “fora do horario de pico” estdo abaixonualia de participagcdo do mercado
ferroviario / aéreo internacional, com apenas 7%%,categoria de seu tempo médio de
viagem (aproximadamente 90 minutos). No “horariopd®”, a demanda estimada para o

mesmo tempo de viagem cai ainda mais: 55% de ipati&o, em relacdo ao modo aéreo.
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Figura 10 — Referéncias de participacdo de mercado feriovaaéreo (HALCROW-SINERGIA, 2008)

O trecho entre Rio e Campinas aproxima-se um pouis da média. No entanto,
trata-se apenas de estimativas de um modo de trdmsf@le alta velocidade) ainda nao
implantado no Brasil, contra um sistema de trariepgror décadas ja consolidado na Europa

e Asia — e que ja alterou significativamente o meocaéreo ao longo do tempo.

As viagens de Onibus e carro entre o Rio de Jaee§ao Paulo tém duracdo de 5a 6
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horas e estdo sujeitas a congestionamento derdréreas urbanas. Rio de Janeiro, Sao Paulo
e Campinas sao servidas por uma rede de rodoviapedagios. Ainda, espera-se que a frota
de carros particulares aumente na propor¢do eno gusto-beneficio de sua aquisicédo e seu

uso também aumentem, na mesma dire¢do do cresoipgmtlacional.

Volume Médio de Trafego
(todos os veiculos)

100000 50000 25000

Figura 11 — Volume médio de trafego rodoviario na Regidorbfatlitana de Sao Paulo (PDDT 2000-2020)

Na Figura 11 observa-se um mapa-grafico ilustramdRegido Metropolitana de Sao
Paulo (desenvolvido pelo Plano Diretor de Desenrwnto de Transportes, o PDDT 2000-
2020), com a representacdo do volume diario méediaréfego, considerando todos os
veiculos, nas rodovias que convergem para a cgmigdista. Isso demonstra a expressiva

demanda da maior cidade do pais.

Os aeroportos Santos Dumont (Rio de Janeiro) e @wag (Sdo Paulo) estédo
localizados nas adjacéncias dos centros comerdaias cidades. Entretanto, estes
aeroportos sofrem com sobrecargas operacionaisarape com um excedente de capacidade
em algumas datas especificas do ano, como féatess domemorativas, grandes eventos, etc.

Ainda, tais congestionamentos podem acontecer @& condi¢cdes climaticas, levando a
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espera para decolagem e enfileiramento de saidass#b raras as vezes que 0s passageiros

precisam aguardar algumas horas no aeroporto.

Em virtude de suas localizagcbes, a expansao deupralim desses aeroportos seria
dificil e dispendiosa. Os aeroportos internacion@®iarulhos/SP e Galedo/RJ) estéo
localizados a 27 km e 20 km, respectivamente, dog@s comerciais, levando entre 30 e 60
minutos para serem acessados de carro ou taxi rdicoes favoraveis de trafego. N&o estéo

conectados por metrd ou trem.

Em 2014 foi inaugurado um sistema &es Rapid Transit(BRT) com linhas
exclusivas de 6nibus articulados no Rio de Jangiéoduas linhas em operacédo, das quatro
previstas. Uma delas liga o Aeroporto do GaledcagaBda Tijuca em sistema expresso e
parador. Por ser um sistema recente em relaca@seneblvimento desse trabalho, ndo ha
condicOes seguras de avaliacdo do modo e suanefiéode-se afirmar, no entanto, que
neste tipo implantado n&o foi inaugurado um sisteambinado que distribua eficientemente
o fluxo de passageiros a partir de seu ponto teidnjin que os chamados “alimentadores” séo
onibus urbanos sujeitos aos congestionamentosslodd® entanto, reconhece-se que 0
incentivo com transportes publicos pode possibiitaomada de decisdo pelo ndo uso do

transporte individual.

A Infraerd possui um centro de estatisticas online apresgémttodo o movimento
operacional acumulado desde o ano 2000. Para doestu questdo, foram compiladas as
estatisticas dos principais aeroportos na Tabeldsfumeros estdo baseados na quantidade
de passageiros em voos domésticos, somando emtmdpsembarque seja em destino final,

seja em conexdo. Voos militares ndo estao incluidos

® Infraestrutura Aeroportuéria. Dados coletados em ortal eletronico, www.infraero.gov.br, acessado
Maio 2014. Os dados de 2013 para os aeroportosidrilBos e de Campinas ndo estavam disponiveis.
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Tabela 9— Passageiros transportados nos principais ag¢osgmmasileiros — acumulado de 2007 a 2013

(Infraero, 2014)

Aeroportos 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

RJ (GIG) 8.174.469 | 8.532.489 9.215.475 9.210.885 11.211}468.201.049| 12.870.258
RJ (SDU) 3.214.415| 3.628.764 5.099.477  7.822.848  8.515.021002%B63 | 9.204.603

SP (GRU) 10.346.742| 11.554.548 13.268.119 16.468.645 183847. 21.234.352 - -

SP (CGH) 15.265.433| 13.672.30L 13.699.657 15.499.462 164334. 16.775.77Q 17.119.53

SP (VCP) 1.079.343  3.362.489 5.387.577  7.455.815780890 - -

Os numeros demonstram um crescimento consider@avelavimento aeroportuario,

de onde se conclui que o transito entre cidades aementando significativamente nos

ultimos 7 anos. De acordo com a evolugdo populatiestudada pelo IBGE entre 0os censos

de 2000 e 2010, a média de crescimento demognafiscidades citadas é de 8,08%, como

pode ser visto na Tabela 10.

Tabela 10— Comparativo da Evolugdo Demografica x Evoluc@er@cional nos Aeroportos

(IBGE e Infraero)

Evolucao Evolugao
Cidades Demogréafica | Operacional
2000-2010 2007-2013
Rio de Janeiro 8,01% 122%
S&o Paulo 8,15% 297%
Médias | 8,08% | 227% |

A evolucdo demografica demonstrada acima trata stmmdessas capitais e o

movimento aeroportuario apurado pela Infraero &uémiciado por uma abrangéncia muito

superior a das cidades estudadas; sédo regidesagmtem franco crescimento, além de

manobras aeroportuarias para compensar infragstsutisuficientes, o que inclusive gerou o
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“apagdo aéred’noticiado em 2006. Essa sobrecarga operacionald@ aivida, de forma
menos intensa e geral, em alguns aeroportos ddl Brascertas épocas do ano. E uma das
principais preocupacfes do governo brasileiro elac@e aos eventos que atrairdo grande

quantidade de pessoas de 2012 a 2016.

Observa-se o crescimento meédio do movimento ndoedg Sao Paulo (que inclui os
aeroportos de Congonhas, Guarulhos e Campinagp . Entre 2007 e 2013, o aeroporto
de Congonhas teve uma elevacdo de movimento a&raporigual a 12%, o aeroporto de
Guarulhos teve um aumento de 105% e o aeroporiCamepinas, um aumento de 775%.
Esses ultimos tém recebido, ao longo dos anos,asvialconsideravel de voos do aeroporto

de Congonhas.

Os aeroportos Santos Dumont e Galedo, ambos ddeRianeiro, tiveram juntos um

aumento médio de volume de trafego aéreo de 122ftesmo periodo.

Assim, é possivel observar que a demanda por tetespa regido é crescente, e que
precisa ser solucionada por meio de um sistemefiic No entanto, € preciso ressaltar que o
movimento aeroportuario apurado ndo se refere semao trecho Rio — Sdo Paulo —

Campinas, mas também de voos provenientes e aligrde outras regides do pais.

3.3 Tracado, Estratégia e Cronograma de Implantacdo

Uma das questdes mais discutidas nas audiéncidegaibliz respeito ao tracado
proposto no projeto TAV Rio — Campinas, ja que &gelda da infraestrutura de alta
velocidade podera causar uma forte especulagaoiliémi@b sobre as areas envolvidas ao

longo do percurso, além da vinda de indUstrias,resag, mao-de-obra qualificada, entre

" A crise no setor aéreo brasileiro ou "apagdo &¢remmo divulgado pela imprensa, esta relacionada a
sobrecarga no transporte aéreo que foram deflagrapids o acidente do voo Gol 1907 em 29 de setedgoro
2006.
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outros.

Por ser uma intervencéo que exige politicas desfdarento urbano e de transportes, o
TAV podera auxiliar diretamente na fluidez e malalle, apresentando consequéncias
positivas para o desenvolvimento econémico, imuogdte na regido de influéncia do TAV e
posteriormente a nivel nacional, devido a entrada dma nova tecnologia.
Consequentemente, havera o surgimento de novosspdst trabalho e criagdo de novas
industrias, chegando a escala nacional se realrhentieer uma politica de planejamento para
projetos auxiliares, como a construcao de termididiferentes sistemas de transporte como
elementos de ligacdo ao TAV. Assim, grande part@ajaulacdo se beneficiara das novas

infraestruturas, e ndo somente a classe média @alicipais usuarias do transporte aéreo).

O projeto TAV Rio — Campinas, em grande parte, gdedn a classe empresarial ou
executiva que se utiliza frequentemente do sis@#n@o. Dai a alta velocidade do trem que o

torna competitivo, em termos de tempo e custo agevn.

A sobrecarga estrutural ja mencionada ndo acorgeoente no setor aéreo, mas
também no rodoviario, onde os custos envolvidosampliacdo de frotas de 6nibus
interurbanos e na ampliacdo de rodovias se torreaceda forma inviaveis, seja pelo custo,
seja pela escassez de area para essa ampliagitoraktiseja por questdes relacionadas a
entraves urbanos locais, como acesso a aeropoestages por parte dos usuérios. O TAV
pode ser uma solucdo, mas precisa ver atendideétarabdemanda de transporte local para

acesso as estagoes.

Segundo o relatorio Halcrow-Sinergia, o eixo esfladénclui estagbes principais,
como: (partindo do Rio de Janeiro) Bardo de Mawna @k Aeroporto Galedo (km 15), Volta
Redonda (km 118), Sdo José dos Campos (km 327)pédeo Guarulhos (km 390), Campo

de Marte (km 412), Aeroporto Viracopos (km 488,5Campinas (km 511). Nestas, sdo
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previstas como estacfes de apoio e manutencdoo Bardaua, Sado José dos Campos,
Campo de Marte e Campinas. A estacdo Campo de N&adeuma funcdo especial: sera
distribuidora de fluxos de Séo Paulo para Campenaara Sao José dos Campos. Ha estacdes

opcionais sob analise (Resende, Aparecida e Jundiai

Ha planos de revitalizacdo e reconstrucdo de estagiiandonadas (como a Bardo de
Maud, no Rio de Janeiro, localizada em area dertape intervencéo urbana no momento —
a Operacédo Urbana Porto Maravilha), bem como tgrastunidade de construir uma estacao
memoravel e importante (como € o0 caso da estacagp&ae Marte). Entre as estacdes
opcionais, Resende pode ser uma op¢ao em funcAocademia Militar das Agulhas Negras,
um dos mais importantes centros de treinamentdamdiformacao de oficiais da Am. Latina,
com 12 mil alunos e trabalhadores. Aparecida é mpoitante polo de peregrinacdo que
recebe mais de 12 milhdes de visitantes anualmsegendo o portal eletrénico do Estado de
Séo Paulo. E, a Norte de Sédo Paulo, ha condictes ymaa estacdo opcional em estilo

alameda em Jundiali, localizada entre as rodoviasguera e Bandeirantes.

A Figura 12 mostra um gréfico simplificado das e8és previstas ao longo do trajeto
estudado, onde se podem verificar as estacoesgaim@ opcionais descritas anteriormente.
Em azul estdo as estacdes principais ligadas aoga®s (em caso de viagem expressa); em
preto, as estacdes que também oferecerdo apoioneteangdo; em cinza, as estacdes
opcionais sob analise mencionadas anteriormentemeyermelho, as demais esta¢gfes de
trajeto, em caso de viagem com paradas. A opcaonadg parador) incluira, portanto, todas

as estacles, e a opcao expresso incluira someattaganas estacdes indicadas em azul.
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Figura 12 — Esquema da linha TAV Rio — Campinas (autora3201

Em relagdo a tecnologia do sistema TAV, a mesmaegistente no pais e sua
transferéncia consiste no fornecimento de todosardhecimentos técnicos e cientificos
criados e transmitidos através de processos, n&téelvamentas e programas de assisténcia
técnica e treinamento necessarios a construcdmgimee manutencao dos sistemas de TAV
(BARBOSA, 2011). O edital prevé essa transferérmige pode e é recomendado que seja
aplicavel em outras &reas da industria, uma vezsguiesconhece a intencdo de implantacdo

de outras linhas de TAV no pais.

No Apéndice deste trabalho pode ser encontradaabraagem detalhada sobre cada

estacao do TAV Rio-Campinas, com localizacdo, feonda estacéo e dados gerais.

3.4 Aspectos Ambientais
3.4.1 Impactos
O Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID)tgmente com a consultoria da

PRIME Engenharia Ltda., desenvolveu uma analismambiental em 2009 das alternativas

de implantacdo do TAV Rio — Campinas de acordo corelatorio Halcrow-Sinergia. No
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referido documento, apresentam-se tanto os numeoss indicadores ambientais e o
orcamento dos componentes socioambientais do progeho a analise ambiental detalhada
do tracado, com a localizacéo, caracterizacdo atifjaacdo das principais interferéncias

socioambientais.

Divididos em 2 etapas, os trabalhos da 12 faseistsam no estudo das alternativas
de tracado do TAV dentro de uma faixa de 10 kmdadado do tracado, utilizando como

base imagens georreferenciadas de satélite.

Como produto da 12 fase de estudos, Halcrow apmsemn tracado preferencial
aprovado pela ANTT que, segundo ela, atendeu aeaf@atisfatoria — e superior as demais
alternativas analisadas — os critérios de menaiocuselhor desempenho técnico e menor
impacto ambiental, gerando recomendacdes espac#icansiderar na 22 fase, em cada local

com menores interferéncias ambientais (PRIME, 2009)

O estudo afirma que o refinamento do tracado rfas?? resultou, de maneira geral,
em reducdo do impacto no ambiente natural e mel@m@esempenho ambiental em alguns
casos. No entanto, observa-se que ha situagfesierasgnimeros se mostram maiores na

fase mais detalhada, denotando impacto superi@gms quesitos.

A Tabela 11 apresenta o nimero de rios e correspoesl extensdes de Areas de
Protecdo Permanente (APP) atravessadas pelo TASup@rficie, em ponte e em tunel,

conforme estudos da Fase 1 e da Fase 2.

Os numeros da tabela quantificam a melhoria deidpd® técnica e ambiental do
tracado apds o refinamento da 22 fase em algurhes;8es. Mais de 400 cursos de agua
passaram a ser atravessados em ponte (elevacab3®e de possiveis ocorréncias desta

solucdo), reduzindo em 16% a solucédo de tunel smsber em 68% a ocorréncia de rios
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atravessados em superficie, respeitando a calhia dgarte da sua APP.

A area de APP afetada reduziu-se em 23,6%, o qde per refinado quando se

detalhar a posicao das estruturas do TAV.

Tabela 11- Comparagdo de impactos sobre rios entre fadase& do estudo (PRIME, 2009)

23 Fase 12 Fase Diferenca

Item

N° Ext (m) N° Ext (m) N° Ext (m)
Rios atravessados em ponte 596 22481 152 10549 +444.1932
Rios atravessados em tunel A8 1068 50 1275 -2 207
Rios atravessados em superficie 69 16929 494 5p548 -425 -35619
Total 713 40479 696 64372 -7 -23893
Area de APP afetada (ha) 430,30 563,10 -132,80

A é&rea de intervencgdo considera uma margem de frbsraém do limite da estrutura
(offsetdo aterro, borda do viaduto). Em geral, esse &nitério consistente para considerar,
por exemplo, caminhos de servico e faixa de segaran longo do tragado em aterro, bem

como o afastamento da vegetacdo arbérea da bordadidgo na passagem por APP.

Em relacéo aos fragmentos florestais, a Tabelgpi&santa a magnitude do impacto
dos tracados sobre os remanescentes florestaisatie Aflantica mapeados sobre ortofotos,

pelo estudo da PRIME Engenharia Ltda.

Tabela 12— Comparagéo de impactos sobre Remanescentestiisrentre a fase 1 e a fase 2 (PRIME, 2009)

22 Fase 12 Fase Diferenca
Iltem
SIV T SIV T SIV T
Extensdo de TAV em RF (m) 31691 14695 31713 9568 2 |-2 5127
Largura média da faixa (m) 87,35 -{-- 92,12 e
Desmatamento (ha) 277,02 -1-- 29215 -15,13 - |-

“RF"” = Remanescentes florestais
“S/V" = TAV em superficie ou viaduto
“T"=TAV em TUnel
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Os remanescentes correspondem a areas com egstodt@oabem desenvolvido,
eventualmente algum fragmento de mata primaria egemal, vegetacdo secundaria em
estagio médio a avancado de regeneracdo. Obserma-smalise, que ndo houve diferenca
significativa entre as fases de estudo no impaghoesremanescentes florestais. A reducao
observada na éarea a ser desmatada (5%) decorreedar nargura média da faixa,

provavelmente em funcdo da maior presenca de wadut

Segundo o estudo, ambos tracados apresentam degemgguivalente, com baixo
impacto sobre as Unidades de Conservagao (UQ):t(gcado n&o atravessa nenhuma UC de
protecdo integral nem UC de uso sustentavel, exxleS; (i) o tracado passa sempre a mais
de 1 km de UC de protecéo integral e a pouco méadskm de duas UC de uso sustentavel:

a FLONA’ de Lorena (SP) e a FLONA Mério Xavier (SeropédidaJ), sem afeta-las.

A interferéncia com as APAs de Jundiai e do Guanhéhevitavel, pois elas ocupam
todo o corredor de 20 km inicialmente consideradoAPA de Jundiai abrange todo o
municipio). A interferéncia com as APAs Bacia dodiza do Sul e Serra da Mantiqueira é
inevitavel dentro do corredor preferencial de 2darlargura. Somente a passagem pela APA

da Véarzea do Tieté € uma opcéo de tracado paer evionstru¢do de mais 5-6 km de tunel.

A eventual presenca de contaminacdo nas areadeteeimcdo devera ser objeto de
investigacdo prévia de passivos ambientais, delaamm exigéncia do Termo de Referéncia

do IBAMA e das legislacbes estaduais (Lei 13.57109Estado de S&o Paulo, e normas

8 Area de Protecdo Ambiental(APA), uma area em geral extensa, com certo geaacdpacéo humana, dotada
de atributos abidticos, bidticos, estéticos ouurals especialmente importantes para a qualidadadadee o
bem-estar das populacdes humanas, e tem comovobjétisicos proteger a diversidade bioldgica, pliser o
processo de ocupacao e assegurar a sustentabitidadeo dos recursos naturais (Lei Federal n° 9.6885
18/07/2000).

° A Floresta Nacional (FLONA) é uma area com cobertura florestal de @spépredominantemente nativas e
tem como objetivo basico o uso miltiplo sustentd@ios recursos florestais e a pesquisa cientifima, &€nfase
em método para exploracdo sustentavel de florastass (Lei Federal n® 9.985, de 18/07/2000).
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equivalentes no RJ). Seriam especialmente em fudg&dotrechos em tunel, dos locais a
escavar para execucdo de fundacbes dos pilaresadatos e proximidade de aterros

sanitarios.

De acordo com o relatorio da Companhia de Pesai@idRecursos Minerais (CPRM,
2009), os trabalhos realizados na etapa de mapéargenlogico-geotécnico ao longo do
tracado referencial do TAV (faixa de 2,0km de laeguforam efetuados com base em
preceitos basicos de mapeamento de geologia delearige e geotecnia, associados ao uso de
novas tecnologias de geoprocessamento em ambier§esttma de Informacdo Geograficas

- SIG.

3.5 Aspectos Socioecondmicos

Segundo a andlise da PRIME Engenharia Ltda. enrdatorio, o refinamento do
tracado na 22 fase resultou em algumas melhoriatugis, de solugcéo de interferéncias
pendentes da 12 fase, mas alguns ajustes podgréfiicar aumento significativo do impacto

de deslocamento de populacdo — é a chamada ruphaiaa.

Muitas areas onde possivelmente se localizarastag@s do TAV Rio — Campinas
sao predominantemente urbanas e residenciaisenamento da fase 2 leva a um aumento
de areas afetadas principalmente em Campinas (h8}@ntre Viracopos e Caieiras (+21,24
ha), entre Resende e Duque de Caxias (+5,61 hatyee [Buque de Caxias e Rio (+2,86 ha),
com reducdo entre Guarulhos e Resende (-19,61Sha).4dreas em zonas de média e alta
densidade em bairros de classe média. Estima-se36d48 familias seriam afetadas,
especialmente em Campinas, Jundiai, Caieiras, Béarssa, Queimados, Belford Roxo e
Duque de Caxias, concentrando nessas cidades 83%pdato total de deslocamento de

populacao de todo o projeto TAV Rio-Campinas.

Os custos dos impactos socioambientais foram ealoslsob critérios de:
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» Desapropriacdo de terras e imoveis, com suas itasgeconstrucoes;

= Reassentamento de populagcédo de baixa renda afetada;

» Reurbanizacao, reposicao da arborizacdo urbarneompesicao das travessias
viarias e de pedestres na passagem do TAV por areasas;

» Implantacdo de dispositivos de protecdo acusticareas urbanas;

» Plantios compensatoérios requeridos pela supress&egetacdo natural e pela
intervencao em APP;

» Relocacdo de estradas estaduais e vicinais, pammp®sicdo do sistema
viario interrompido pelo tragado do TAV;,

= Compensacdo ambiental, nos termos da Lei Fede!&B&S5 de 2000; e

= Superviséo e gestdo ambiental de obra.

Os custos socioambientais foram estimados comdradgologias de ocupagéo, com
critérios de dimensionamento e custos unitariomddia das situagdes no corredor do TAV.
Assim, foi utilizada uma ordem de grandeza repitesi@n para areas extensas com diferentes
situacgOes, sujeitos a significativo grau de vaoagipecialmente quando aplicados a trechos
ou aspectos especificos do projeto. Em face d@ssatezas, o estudo recomendou a adocao
de um fator de contingéncia (variabilidade) de 3% pode ser para mais ou para menos da

estimativa média produzida.

Tabela 13— Comparacéo do custo socioambiental por item &atses 1 e 2 (PRIME, 2009)

Custo Socioambiental (R$ em milhdes)

Item de custo

23 Fase 12 Fase % Diferenca
Aquisicéo de Terras 599,72 491,10 +22,1
Indenizacao de construcdes 1631,02 1022,83 +59,5
Reassentamento 33,95 34,59 -1,9
Reurbanizacéo, travessias 302,22 269,27 +12,2
Protecéo acustica 251,85 224,39 +12,2
Plantios de Reposicao Florestal 127,32 153,94 -17,3
Relocacao de Estradas 586,00 590,00 -0,7
Compensacédo Ambiental 150,00 150,00 0,0
Supervisdo ambiental de obra 211,99 211,59 0,2
Total 3894,07 3147,71 +23,7
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Na Tabela 13, observa-se que o custo total estintido itens socioambientais
aumentou de R$ 3.148 milhdes (Fase 1) para R$ 3r8®des (Fase 2), um acréscimo de
24% decorrente, principalmente, do maior impacttragado em superficie em areas urbanas,

e o correlato aumento no deslocamento de populacéo.

Na Tabela 14, observam-se 0s custos socioambigriaisecho de TAV, com média
de variacédo de custo da Fase 1 para a Fase 2 é#% ffmriando de - 19,8% a + 128,5%). O
custo do trecho Campinas — Viracopos mais que cumio custo do trecho Guarulhos —
Resende apresenta reducao de cerca de 20%. O autoetusto em Campinas responde por

cerca de 50% do resultado.

Segundo o estudo, o aumento de custo socioambientalCampinas decorre do
resultado ddootprint™® gerado pelo estudo Halcrow-Sinergia para a lith@AV em corte e
aterro, na regiao de Campo Grande e na zona cdati@tiade, que atingiria o sistema viario

e construcdes lindeiras.

Tabela 14- Comparacédo do custo socioambiental por treche &ases 1 e 2 (PRIME, 2009)

Custo Socioambiental (R$ em milhdes)

Item de custo

23 Fase 12 Fase % Diferenca
Campinas — Viracopos 523,89 229,32 +128,5
Viracopos — Campos de Marte 898,80 657,65 +36,7
Campo de Marte — Guarulhos 303,84 218,06 +39,3
Guarulhos - Resende 829,01 103375 -19,8
Resende — Duque de Caxias 938,11 766,74 +22,4
Duque de Caxias — Bardo de Maua 400,40 24,17 465,3
Total 3894,05 3147,69 +23,[7

19 pegada ecoldgica, ou o impacto ambiental, métedcattulo que estima a pressdo do homem sobrera, Ter
suas causas e consequéncias (fonte: www.footprivndnie org)
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Esse impacto pode ser evitado mediante a implam@ga AV e da linha de carga da
Concessionaria ALL sobre uma infraestrutura congaain superficie, com muros de
contencao nas laterais. O tracado podera atingmas areas lindeiras, mas poderia resultar

em grau consideravelmente menor que o calculagmahmnente.

Com uma analise dos dados socioeconémicos aprdesntpode-se afirmar que,
enquanto a implantacdo de um sistema TAV pode @eopiuma série de incentivos
econdmicos, urbanisticos e sociais para uma dagldorele influéncia, sua implantacao
dentro do tracado referencial e estacdes previstaslatdrio do consorcio Halcrow-Sinergia
levaria a um prejuizo de importante escala derd@i rdesmas categorias de incentivos. Os
bairros e cidades citados como mais atingidos, cboue de Caxias e Belford Roxo, no
Estado do Rio de Janeiro, sao extremamente adensado populacdo de baixa renda, as
quais ndo usufruirdo dos beneficios diretos dermiatimplantado, que ndo prevé uma estacéo

proxima.

Neste caso, estd se falando de um sistema que,meate privilegia o
desenvolvimento econdmico de uma elite empresadatusto de rupturas urbanas que dé
passagem ao progresso. Se € verdade que a elel@aghoa classe muitas vezes carreia a
elevacdo de outras menos abastadas, também é eardadesse fendbmeno por vezes nao

ocorre, e a distancia social se amplia.

Assim, o sistema TAV Rio — Campinas precisa ter planejamento bastante
aprimorado para mitigar todos 0s aspectos relesadee sua implantagdo e operacao,
especialmente em regifes que nao se beneficiaigtardiente de seu uso.

3.6 Aspectos Patrimoniais e Culturais

No processo de mapeamento do tracado do TAV Riampihas foram encontrados
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alguns bens tombados em sua area de interveng@mdeo relatorio da PRIME Engenharia

Ltda. (2009), séo eles:

» Estacdo Bardo de MaudA diretriz € que o edificio tombado faca parte do
conjunto arquitetdnico da nova estagao do TAV,

» Estacdo Sao Cristovaala Supervia;

» Fazenda Sao Bernarding construcdo de 1875, tombada pelo IPHAN desde
1951, estéa situada no Km 40,75 em Nova Iguagu — RJ.

= Estacdo Ferroviaria de Campinas A maioria das edificagcdes existentes no
setor da faixa ferroviaria onde se prevé constriistacdo Campinas e demais

instalagdes do TAV encontra-se tombada.
Em relacdo a interferéncias com sitios arqueol&gios dados deverdo ser levantados
nos arquivos impressos dos Orgdos responsaveissdeame vistoria e investigacdes de

campo ao longo do tracado definitivo.

O relatério menciona que areas indigenas e aredemipolas nédo sofreriam
interferéncia. As areas agricolas podem ter inm@nf@a reduzida uma vez que o tracado
referencial pode ser ajustado em viadutos que posieam corpos hidricos, recurso que,
segundo o relatério do consércio Halcrow-Sinergiexja amplamente utilizado em varias

outras interferéncias.

3.7 Situacado em 2014

O TAV Rio — Campinas esta sendo licitado paramgtantado entre duas capitais que
contam com um servigo aéreo bastante competitvm, alta frequéncia de voos. Contudo,
como ja mencionado anteriormente, ha frequentesblggras ocasionados por
congestionamento nos aeroportos e agravados paicées meteorolégicas muitas vezes
desfavoraveis, levando a atrasos e cancelamentasode Essa fragilidade do sistema aéreo é
uma importante justificativa para uma linha de TéMre essas capitais, visto que a demanda

pelo transporte aéreo € grande e permanece crescent
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Segundo BORGES (2010), a previsao € que o tramspéreo entre Rio de Janeiro e
Séao Paulo perca 53% de sua demanda para o trettadeslacidade, divergindo dos 46%
previstos no relatério do consorcio Halcrow-Sinargde acordo com as experiéncias de
outros paises, de uma forma geral, as pesquisasesugue 33% do trafego do TAV provém
do aéreo, 18% das estradas e 49% sédo demandasgjelssb indica que o trem de alta
velocidade pode ter mais adesdo quando competeoctriansporte aéreo do que com o
rodoviario. Fazendo uma analogia com os paiseseuwaam de referéncia para este estudo,
€ de se esperar que, no minimo, o0 avido perca med@deus passageiros nesse importante

trecho aéreo.

A demanda gerada é considerada a partir de modeltamaticos (através de orgaos
de pesquisa) que consideram o aumento demografesdsfp na regido, o crescimento do
PIB e novos negocios incentivados pela dinamizapd® um modo de transporte pode
propiciar, interligando cidades ao longo de sejetiva Isso tem explicado, ao longo da
histéria dos TAVs no mundo, a ocasional migracapaksageiros no ato de operacdo de um
novo modo num determinado trecho, e o posteriaguibrio do mercado de transporte de

pessoas, levando a continuidade do crescimentadds bs sistemas em operagéo.

Segundo FIGUEIREDO (2011), diretor-geral da ANTT,indraestrutura para o
transporte de pessoas nesse eixo ja se encontradsatPara ele, “construir novas rodovias e
novos aeroportos ndo € solugdo sustentavel do pentcsta social, econdmico e ambiental”.
Isso pode ser observado se analisadas as estruderaportuarias existentes e suas
possibilidades de ampliacdo. No cenario estudadmeste os aeroportos de Galedo,
Guarulhos e Viracopos podem e estdo sendo amplibldosntanto, como visto anteriormente
neste trabalho, estdo localizados fora dos centroanos, com dificuldade de acesso que
necessita de solucdo local. O sistema rodoviariofodemente impactado pelos

congestionamentos nos acessos as grandes cidagidisnao muito o tempo de viagem.
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MENDES (2011) comenta que a implantagcdo do TAV Ri€@ampinas € bastante
questionavel. Aléem do aporte econdmico a ser fedi@ execucdo das obras — onde grande
parte dele seria subsidiada pelo governo federaktodo de viabilidade Halcrow-Sinergia
“mostra que, pelo menos, 60% do trafego estimadpadsageiros sera no eixo Sdo Paulo —
Campinas — Séo José dos Campos. O trecho Rio P&#do ficaria com apenas 18% das
viagens”. Sua proposta € que houvesse uma imp&ntaqcial ligando essas cidades no
Estado de S&o Paulo e, posteriormente, fizessdigaté@io até o Rio de Janeiro (cujo trecho
possui 0s maiores desafios de engenharia). Elendiefa ideia de que a ligagcdo Rio — Séo
Paulo poderia ser atendida por meio de ampliacdmostrucdo de novos aeroportos, apesar

das dificuldades de localizacdo centralizada.

Desde 2012, o TAV Rio — Campinas esta em proces#atdrio com diversas
reformulacdes pela necessidade de aprimoramerjtstesdos termos técnicos e legais que

envolvem projeto, construcdo, operacao e manutethg&stema.

Inimeras audiéncias publicas tém promovido debatesclarecimento de duavidas,
onde varios técnicos, académicos, politicos e dadi civil tém proposto questées que levam
a revisao dos editais, além da dificuldade de drmoempresas (mesmo internacionais) que

preencham os requisitos de um processo como esse.
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4 IMPACTOS NO DESENVOLVIMENTO URBANO E REGIONAL DAS C IDADES

4.1 Consideracdes Gerais

As grandes metrépoles se afetam cada vez maisamieete no ambito de uma
acirrada concorréncia urbana disputando as fungéasdmicas estratégicas e as atividades
comerciais de alto nivel. Entretanto, contam comtros pouco adaptados a essas funcoes,
seja por estarem desqualificados ou asfixiadosafitas densidades e transito de pessoas e
mercadorias. Assim se agrupavam antigamente aglamtes que precisavam de maior
acessibilidade, o que acarretou o adensamento @téuncionalidade dos centros, atraindo
novas infraestruturas de transporte, realimentanddensamento e a centralidade (CAIRES,

2011).

Os projetos estratégicos preveem, como pode ses® @o trem de alta velocidade
Rio — Campinas, uma série de intervencdes nas asdasl quais prometem contribuir tanto
para o0 atendimento as relagbes espaciais quan@ g@areestruturacdo das relacdes
socioecondmicas no espaco fisico nos proximos am@ntando as decisdes ndo apenas a

curto mas também a longo prazo.

No Rio de Janeiro e em Sao Paulo, grandes obrdisamibstdo ocorrendo com verbas
do Governo Municipal, Estadual e Federal, indo desgeracdes urbanas em areas
historicamente degradadas e obras estruturaisadspiorte urbano (criacdes de corredores e
extensdo de linhas de metrd) até obras habitasia®agrande porte e urbanizacdo de areas
carentes. Ha muitos estudos que aprofundam aidbBeley dessas acfes, mas o objetivo deste
trabalho é levantar e refletir sobre exemplos lkigaa uma obra estrutural de implantacéo de
um trem de alta velocidade tanto em malhas urbaoasolidadas quanto em nucleos

menores, 0s quais poderiam ser promovidos com lamagédo de uma estacdo de TAV.
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4.2 Desenvolvimento regional a partir da mobilidadeanid

4.2.1 Consideracoes Iniciais

De acordo com AUPHAN (2007), as estacdes de TA¥smntam novas formas que
respondem a necessidades inscritas no conceit@d‘aabre a via”, ou seja, permitindo que a
comunicacao fisica seja mais rapida e que os pdi®saproximem”, potencializando
polaridades antes fracas ou até mesmo inexistdagéeas polaridades podem existir entre as
cidades interligadas por este modo de transportentne regides de uma mesma cidade, ja
que a estacao TAV pode exercer grande influéncsafln@os, através de sistemas locais de
transporte urbano. Importantes reacées podem sécagas, em exemplos europeus, com a
implantacdo de estacdes periféricas ao principairaaurbano de uma cidade (ou seja, na

periferia ou no suburbio também adensado).

Em cidades onde a centralidade é muito bem marcada) no Rio de Janeiro, uma
estacao TAV poderia acentuar as necessidades dersén e sobrecarregar o sistema local
de transportes, levando-o ao colapso se ndo hplasegjamento, ou justamente provocar um
planejamento novo para uma situacgdo ja critica.oBto lado, posicionar uma estacdo TAV
no subudrbio poderia ser uma oportunidade de estmal desenvolvimento regional
descentralizado na cidade. Alguns estudos tém eimlachue a descentralizagédo de atividades
nas grandes metropoles é a saida para resolugéodmento pendular residéncia-trabalho,
gue sobrecarrega as vias que chegam ao centroouegbampliam, ano apds ano, as filas de

congestionamento e coletivos lotados.

Os chamados efeitos de implantacdo de uma nowesifutura ndo podem isolar-se
nem considerar-se & margem do contexto em quelsein as caracteristicas e dindmicas do
lugar. Os servigos trazidos pelo TAV podem contribpara acelerar processos, mas

dificiimente induzem, por si s6, a fendmenos nodesuma infraestrutura que traz novas
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oportunidades, acompanhando ou potencializandoegé&esta em andamento. Estas visdes
mecanicistas que relacionam a infraestrutura eridigo respondem mais a visdes classicas
que oferecem uma leitura linear de causa-e-efadtm cma conotacdo determinista do
processo e do mesmo conceito de desenvolvimentoditéas se o chamado “efeito
estruturante” (por novas infraestruturas) sobretemitério realmente acontece a ponto de

gerar desenvolvimento econdmico e social por 9dBELLET, 2007).

Um trem s6 pode converter-se em um elemento dirsloizquando existe um projeto
sélido de cidade e territorio, e quando se é cdpadesenhar as estratégias necessarias para
gue o trem se encaixe nesse projeto. A chegadmplantacdo do TAV devem ser acolhidas
por um projeto de cidade que convém existir preeisa, para que a implantacdo e o servico

possam corresponder ao que realmente se deseja fgaraorio.

O relatorio Halcrow-Sinergia ndo apresenta taliaeale projeto de cidade(s). Entre
Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas, somam-sga@hze paradas entre cidades maiores
€ menores, as quais precisam ter suas estratégiaesknvolvimento urbano e regional
alinhadas com o projeto TAV. Se por um lado é wdedgque algum nivel de fluidez de
pessoas, mercadorias e informacéo venha a geractongm cidades com uma estacao TAV,
também é verdade que esse nao sera por si s6 ergtepropulsor de um desenvolvimento
urbano e econdmico. O sistema TAV em si, pela vadgdnvestidores publicos e privados,
busca lucro e dinamizacdo através de grande demd@dasuarios. Essas relacfes de

promocao e uso estado intimamente ligadas e podetarage mutuamente.

4.2.2 Mobilidade e economia

O deslocamento de pessoas, mercadorias, capitafoemacdo séo de extrema
importdncia para a manutencdo dos grandes cenasa que iSSO seja possivel, a

mobilizagdo urbana, interurbana e internacional,cemstante modernizacédo, é considerada
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um setor estratégico para as economias.

As linhas ferroviarias de alta velocidade s&o amrsidas uma ferramenta de
desenvolvimento econdémico, além de sua funcdoaepmelhor conectividade e seguranca
em viagens de longa distancia, segundo os dadesationais que mostram crescimento e
consolidacdo desses modos de transporte. Por terergeral, suas estacdes localizadas nos
centros urbanos, essas linhas também possuem olcjbtede contribuir para o
desenvolvimento urbano, em funcéo do fluxo de i€ atividades comerciais, como redes
hoteleiras, restaurantes e outras atracdes, geratnldades humanas em areas centrais

possivelmente esvaziadas fora do horario comercial.

Por vezes, o desenvolvimento urbano se da pelaforamacdo fisica do espaco
construido. Outras vezes, é consequéncia de tramsfdes econdémicas de um ou mais
setores na cidade, levando a adequacdes fisicas objeto de acomodacédo de novas

demandas industriais e comerciais.

Segundo o especialista Andrés Lopez Pita, da Usitledle Politécnica da Catalunha
(Portal GGN, 2014): “os estudos realizados em &slagp impacto socioecondémico da linha
Madri-Albacete-Valéncia mostram que, entre 2009152 somente em Madrid serdo gerados
85 mil novos empregos e 5200 milhdes de euros goezas, enquanto se aumentara a
producdo em 13200 milhdes de euros”. Sendo umtextia uma entrevista de Janeiro de
2011, ao que consta j& havia transcorrido um tedgsole a implantagdo de algumas linhas
férreas de alta velocidade na Espanha, e 0os nurped#sn estar baseados numa estatistica
em andamento. Nessa hip6tese, corroborando comédmsnde grandes empreendimentos
econdmicos, a implantacdo de grandes obras estisitarovimentam elevados niveis de

capital, propiciando o desenvolvimento econdémico.

A China tem a maior linha de TAV no mundo, conedgtaPequim e Gangzhou. O
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tempo de viagem de 1930 km foi reduzido de 21 Bdraras. Ambiciosos esfor¢os levaram,
a partir de 2008, a uma rede de 8 linhas com %85@o total. O projeto ajudou o pais a
manter o desemprego sobre controle e recuperasrm®ia da recessdo. Entre os problemas
enfrentados pelo sistema estdo incluidos a sequrandivida da construcdo de quase 640
bilhdes de dolares, e dificuldade em estimular sedeolvimento em torno das novas linhas

ferroviarias.

Segundo SAKZBERG (2013), o Banco Mundial apoiou yesquisa de estudos tanto
economeétricos quanto em campo que comecaram dafickeme quantificar esses impactos no
contexto de um emergente programa de TAV chiném Gase nesses resultados, a equipe
comecou a construir uma metodologia para avaliais mmplamente os beneficios do
desenvolvimento de outros TAVs, muitas vezes ligados mercados locais, afetando

inclusive pessoas que ndo usarao esse transporte.

Durante a pesquisa, foi verificado que uma situag@aum na China € usar uma
estacao existente (modernizando-a) para atendina@ni@d\V ou a construcdo de uma estacao
inteiramente nova, geralmente em um local foraidade. Questdes como alinhamento da
rota, custo e condi¢cdes de execucao exercem imfmém muitas cidades na China adotaram
uma nova localizacéo, periférica, a fim de sereimo catalisador para o desenvolvimento de

uma area urbana.

A curto prazo, a localizagdo ndo centralizada lesodiminuicdo do numero de
viagens via TAV e dificultou a conectividade, coempos mais longos e de mais dificil
acesso as transferéncias para os trens converier@iibus. Muitas estagbes de TAV na
China estao localizadas consideravelmente maieldog centros urbanos do que nos casos
europeus. Como um exemplo, 0 acesso para a nagiestAV em Wuhan é quase tao longe

guanto o acesso ao aeroporto local, eliminandmtagam de acesso ao centro da cidade, que
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€ reconhecida como uma das principais vantageig\tlcem relacdo as companhias aéreas.

Na Figura 17 pode ser vista a diferenca de loggizale estacdes TAV em Wuhan, na
China, e em Paris, na Franca, considerando a dagdarao nucleo urbano. HSR é a sigla

TAV, em inglés.

Em funcdo da crescente pressdo demogréafica, pbesivie ocorrerd um
desenvolvimento urbano em torno de estacdes TAVWak$as dos ndcleos urbanos. Nos
subitens a seguir, é apresentada uma analise al@ém@o das estacdes centrais e periféricas

e seus efeitos urbanos.

Wuh?n. China

O HSR Station

Skm radius from
city centroid

0

Figura 13 — Estac8es TAV de Wuhan e Paris em relacao adsasiarbanos dessas cidades (Sakzberg, 2013)

Para POL (2012), em muitas cidades europeias, plambiciosos foram elaborados

para a remodelacdo das zonas das estagcfes. A ai@Ee& que a reurbanizacdo em seus
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entornos aumente muito a acessibilidade e o rea@esndmico das cidades menores, e ao

mesmo tempo crie espaco para novas atividadeaiaratnovos moradores.

Para muitos atores urbanos, o TAV pode ser umaaddiportunidade para renovar ou
fortalecer a economia urbana, incluindo alternativea favor das modalidades mais
sustentaveis e ambientalmente “verdes” para malldaiimagem do centro da cidade e sua

regiao.

A ligacdo de cidades através de uma rede de TAMe ger um impulso externo
favoravel ao desenvolvimento regional. Na maiotepdas vezes, € uma decisdo do governo
federal que depende do contexto de prioridadetigadinacionais. No entanto, onde se deseja

desenvolver essa modalidade de transporte, é prgoesrelacdes de troca ja existam.

Ainda segundo POL, as linhas TAV aproximam cidades termos de tempo de
viagem e custos de transporte. Além disso, ha emdéncia de reducao nos custos gerais de
transporte, causada pela concorréncia entre sistequa servem as mesmas conexodes

intermunicipais na Europa, nomeadamente o trarspeéreo e ferroviario.

Apesar de, teoricamente, ser possivel formular x@®eatativas sobre o impacto
econbmico do TAV, este ndo é facilmente mensurdkel. geral, ndo é possivel ligar
diretamente mudancas de acessibilidade com o dalsenento econémico. Muitas outras
variaveis tém influéncia sobre este relacionamerdtieracbes econdémicas podem ocorrer em

um periodo de tempo relativamente longo, durangeia outros elementos urbanos sofrem

alteracoes.

4.2.3 Polarizagao de cidades

Determinadas caracteristicas de cidades ou regéeg®ricas constituem em si um

impedimento ao desenvolvimento do ordenamento orlgaacondmico desses espagos. No
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caso francés, com a aproximacdo desses locaisis &a@vés de um modo de transporte
otimizado, o TAV aumentou a dependéncia das mesmaselacdo a capital, reforcando
polarizacdes existentes, ao invés de dilui-las @mpver o desenvolvimento em cidades
médias e menores. Isso ocorre porque, apesar @eicarultifuncional que uma estacao pode
ter, ndo houve uma adequada promocéao de servigos®s) profissionais, ramos de negdécios
suplementares, entre outros. Um polo multifunciom@ sobrevive por si s6 e reordena o
espaco — ele é feito de pessoas que dinamizamsgaxe criam atividades em cascata,

consolidando assim a transformag&o econdmica,lsuaidana na regido.

Pode-se observar, na Figura 15, o sistema TAV &anom suas ligagdes ramificando
da capital ao sul do pais, passando por Lyon, \¢alefivignon e chegando a Montpellier e
Marseille. Na Franca, 81% dos TAVs tém por origewhestino uma das estagdes terminais
em Paris. Ao admitir-se ainda que as trés estagédaterconexdo (Roissy-TAV, Chessy-
Marne la Vallée y Massy-TAV) constituem uma maneleaservir a regido como um todo,
pode-se afirmar que 93% dos TAVs servem ao movinealris — capitais de provincias,

sendo esta sua vocacao de origem, quando concebido.
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Figura 14 - TAV Paris-Lyon-Montpellier (www.holidaypiratesm)
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No modelo brasileiro que se deseja implantar, lzalitle alta velocidade se polarizaria
pelas metrépoles Rio de Janeiro e S&o Paulo, mhsgam diversas cidades menores que ja
possuem maior ou menor relagcdo com elas. A digtdbude passageiros ao longo da via
dependeria das atividades estabelecidas entre sexigientes, potencializando-se como

consequéncia da implantacdo desse novo modo dpore.

4.2.4 Avaliacao dos efeitos de uma rede TAV no territério

O atual modelo TAV na Europa permite uma grandeedade de inter-relacdes.
Estudos relatam cada vez mais uma maior evidérmsaefkitos, ndo sO da rede de alta
velocidade, mas também das caracteristicas e waatiras locais (URENA, 2007). Essas

inter-relacdes podem atender a critérios distirdaim mesma forma sdo seus resultados.

A linha de TAV pode interligar cidades iguais ostuiitas em termos de tamanho e
densidade populacional. Cidades pequenas podendeaten beneficiar-se dos servigos
oferecidos em grandes metropoles, e cidades iguaiem trocar atividades de forma a se

complementarem.

Outro critério seria sobre as caracteristicas @aitivas locais, podendo distinguir-se
os locais em funcéo de seu grau de diversificagdjpecializacao, integracao e iniciativa de

sua sociedade, sua economia, de seus empresdosgyestores publicos.

A limitacdo ou variedade de conexdes facilita areds servigos de TAV, abrindo
novas possibilidades mais especializadas ou maisdas. Em particular, a via pode
comunicar um lugar com uma Unica cidade ou conagdidades, ou a conexao se reproduz
reduzindo/mantendo as distancias geograficas mékiar exemplo, a linha TAV de Toledo,
na Espanha, se produz s6 na cidade de Madri, etiqaata Cidade Real se desenvolve com

Madri, Puertollano, Cérdoba e Sevilla.
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Figura 15 - TAV na Espanha — Linhas que se originam da abgitww.viajedetrem.blogspot.com.br)

Ainda, a sequéncia de implantacdes de TAV em algaises europeus podem ter
implicagbes distintas, se comparar as ligacdes fgquerecem lugares onde ja existiam
ferrovias regionais de baixa velocidade, e outews prévia existéncia de uma linha férrea ou

outro modo de transporte efetivo na mobilidadeectitades.

No caso brasileiro, por exemplo, pode-se dizeragubgacoes entre Rio de Janeiro —
Sdo Paulo — Campinas justificam, sob esse crité&rionplantacdo de um TAV, pois as
relacbes econdmicas, comerciais e industriais janfofavorecidas pelo modo aéreo e
rodoviario, amplamente utilizado pela populacaoditéa na area de influéncia do TAV Rio —
Campinas. Ainda, 0 mesmo se pode dizer, em es@lanma respeito da relacédo entre Rio de

Janeiro e Volta Redonda, ou entre Sdo Paulo e@&&odds Campos, por exemplo.

Segundo URENA, no caso da Espanha, as situacoe®riais que se podem

estabelecer pela vinculacdo de cidades de ments pom areas metropolitanas tem a ver
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com o potencial de relagdes desiguais entre duis tile cidades distintas, em funcdo de sua
diferenca de tamanho, e com a comum existénciaasia uantidade de servicos devido ao
grande tamanho da area metropolitana. Assim, pagembservados movimentos pendulares
entre essas duas escalas urbanas, onde a mentvaispela maior pela possibilidade de

servicos oferecidos.

Essa relacdo se da pela distancia entre os ludjgestos pela linha TAV, agora
entendidos pelo tempo a ser gasto até atingir tindeda viagem. Ha situacbes em que
cidades menores ndo se aglomeram e ndo se favopsierancurtamento da distancia, mas
sim se esvaziam. Pode ser mais vantajoso, por daemgar de TAV até a cidade ao lado
por uma hora e ter sua jornada de trabalho me#fimunerada do que residir e trabalhar numa
pequena cidade com oportunidades restritas. Paresda devera estar associado a outros
fatores relevantes para o pleno uso deste traesp@tum deles € o valor da tarifa, ou ofertas

que gerem fidelizacdo e maior frequéncia de uso.

Quando o TAV Rio — Campinas estiver em operacatta\Redonda estara a cerca de
30 minutos do Rio de Janeiro, assim como estaraJ8&® dos Campos em relagdo a Séo
Paulo. Ambas cidades sdo importantes polos indisstem relacdo as capitais de seus
estados. E preciso avaliar se essa reducio dedaist@mpo impactara positiva (em termos
de desenvolvimento regional) ou negativamente (@rasvaziamento local) as cidades
menores. Os dados disponibilizados nao informamesoma estratégia para esses nucleos
urbanos que possa acolher uma estacdo do sisteaRIA— Campinas. O processo de
planificacdo n&o pode ser invertido: uma infra¢steude transporte existe para servir a um

desenvolvimento pautado em politicas publicas.

4.2.5 O papel das estacOes ferroviarias de TAV

Os efeitos do TAV se sucedem ndo somente depoisicio de sua operagdo, mas
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também antes e tem a ver com as expectativas sradaque, se € um empreendimento novo
e esperado, muita especulacao pode ser feita @m dar eficacia do sistema, do entorno das

estacOes, etc.

Na Franca, o Ministério de Transportes buscou psaquno final dos anos 90, como
estacdes influenciavam na reconfiguracdo urbana.oBtio lado, na escala europeia, €
importante ter em tela que a eleicdo dos tracatloparadas e seus trafegos, determinaram a
transformacdo do entorno das estacfes. O casmita TIAV Norte, prolongando-se até
Bélgica e Inglaterra, foi uma situacdo do géneem ltomo a linha TAV Leste, prolongada
atée Luxemburgo e Alemanha, entre outras. Assim,afs mlecidiu estabelecer relacdes
internacionais através deste modo de transportemQthega nessas estacOes fala outros
idiomas além do francés, e pode estar a servicoeg@cios entre diferentes paises. Os
servicos adjacentes a essas estacOes cresceramatgratar, em alto nivel, as necessidades
desse publico e, consequentemente, mobilizou orpodalico a criar uma infraestrutura

urbana que possibilitasse esse atendimento.

J& o TAV francés a nivel regional, em termos deatta, servicos de comunicacédo e
ordenacgdo territorial, se encontra estritamentaci@hado com logicas que dependem de
outros niveis territoriais, como o antagonismoeeas conexdes de longa distancia, irrigacao
regional, inclusdo de uma nova infraestrutura, eoragdo do meio ambiente, rentabilidade
econdmica, entre outros. E o caso do TAV Rio — Gaagpcom sua ligagédo regional e o
relatério Halcrow-Sinergia, que levanta critérioargp entendimento da viabilidade de

implantacéo e dos passivos ambientais, sociaiergeucos que precisarao ser compensados.

Segundo MENERAULT (2007), a localizagédo das parguasianece condicionada
pelo peso demografico das aglomeracgfes e pelaipagaon urbana, enquanto o incorporador

ferroviario tende a favorecer os tragcados retilnentre polos principais distantes cerca de
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400 km, com o minimo de estacOes intermediariaa paivilegiar grandes volumes de

pessoas a alta velocidade e elevadas tarifas.

Na Franca, o funcionamento da rede ferroviaria it \elocidade se baseia na
compatibilidade das novas linhas com a rede comwmealc a fim de ramificar o servico e
ampliar o numero de cidades atendidas atravéstdedes existentes. As primeiras linhas de
TAV corresponderam a duplicacdo dos corredores swisrados, onde o crescimento do
trafego era maior e ameacava saturacdo. Foi o cpreea na ocasido da implantacao Paris-
Lyon, as duas entédo principais cidades distantesx@padamente 400 km, se reproduzindo
em linhas posteriores, pelo éxito da primeira. Mtaeto, ao longo dessa linha e como
consequéncia de seu planejamento, cidades menooes @aproximadamente 100.000
habitantes) também foram atendidas com estacGesniediarias, por vezes respondendo a
uma demanda regional especifica (como € o casaxdenAProvence — Avignon ou Avignon
—Valence), contando com uma participacdo finanaés administracdes interessadas. Esta
utilizacdo da alta velocidade com fins regionaige hmpde parecer uma contradicdo com a
l6gica inicial do sistema francés. Além disso, unfeaestrutura que impde fortes impactos
territoriais, incluindo um “efeito barreira”, sero@rte em uma reinvindicacao dos territorios

atravessados que exigem paradas intermediarias.

Por ser um modo de transporte de acesso controtad@V sé se materializa no
territério em pontos concretos: as estacdes. @ms&simelhora notavelmente a acessibilidade
a pontos distantes (com outras estagdes), mastgasaacessibilidade deve estender-se no
territério mediante as redes locais de transpetms abrangéncias responderdo pelas areas

de influéncia das estagBes de alta velocidade. Easw de Madri, com os chamados
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commuterst entre Guadalajara e Cidade Real). Os usuariosudeasea metropolitana
acessam a estacdo de Atocha através de transpailecop tendo assim um papel

determinante no sucesso do TAV.

Essa ampliacdo da abrangéncia de uma estacéo Ti§¥ gxe uma série de acdes seja
planejada e tome efeito. No caso espanhol, questiies a construcédo de estacdes de 6nibus
junto das estacbes TAV; a coordenacao de horaniwe AV e Onibus urbanos, incluindo
integracédo tarifaria e redes de venda; coordenegépas redes ferroviarias convencionais;
melhora das redes de estradas e acesso as ediagliesrando o acesso de cidaddos em
locais ndo servidos por outros modos de transpogte) criacdo de estacionamentos com

tarifas competitivas.

Pode-se observar, no caso do TAV Rio — Campinas, $gl uma estratégia de
desenvolvimento urbano for estabelecida para asde&lque receberdo uma estacdo TAV,
uma seérie de medidas estruturais precisara estapagra para dinamizar sua demanda,
especialmente em cidades menores ao longo do tragderencial. Por exemplo, Volta
Redonda poderia contar com um terminal rodoviadia@ente ou incluso na estagdo TAV,
recebendo de forma sincronizada coletivos de Bdamasa e de Resende, entre outros locais,
com especial atencdo aos critérios de pontualidadério e conforto. Para ser entendido
como uma extensdo de servico, € importante a magade na medida do possivel, das

principais caracteristicas do principal modo degparte — neste caso, o TAV.

As estacoes ferroviarias francesas para TAV foraritas vezes reproduzidas a partir
de estacOes preexistentes da rede convencionallgpassivel, aproveitando sua localizagcéo

central. No entanto, como no caso de Lyon ou Lillejas estacdes ja se encontravam

! veiculos locais de rotina pendular ligando areaslenciais a centros de trabalho ou de estudgraite
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saturadas e sem possibilidade de ampliacdo e agfequaptou-se pela construcdo de novas

estacdes TAV na periferia das cidades.

A constituicdo de uma rede nacional e europeiairded TAV supde um servico
rapido e coordenado para desenvolvimento de grandé®poles, competindo muitas vezes
com o modo de transporte aéreo. Para tal, a figadantir demanda e servico competitivos,
os TAVs foram inicialmente pensados para atendestacdes centrais e ndo parar em
estacoes intermediarias ou periféricas, o que itomftom o interesse de regibes adjacentes
que pretendiam alavancar seu desenvolvimento & @arbportunidade de uma ligagcdo TAV

com cidades maiores. Tal pressao levou a criac@oittias estacoes.

Estas localizacoes periféricas oferecem algumatagans, se comparadas as estacdes
centrais, pois permitem acesso a um territorio cogmor perda de tempo para os viajantes
(que desembarcariam em uma estacao central e grgaim transporte complementar até seu
destino final dentro da cidade). Além disso, asagas intermediarias permitem acesso de
uma clientela suplementar. Por exemplo, os usud@osstacdo TAV de Valence sao 70%
originarios de Drébme, 20 % de Ardéche e 10% dee]sdaucluse e Alpes del Sur

(FACCHINETTI-MANNONE, 2007).

Em geral, estas esta¢fes periféricas ndo tem fudedervir as grandes aglomeracdes
urbanas — ja atendidas pelas estacdes centraissimas grandes equipamentos periféricos,
como polos tecnoldgicos, parques industriais, aegtop, que geram trafego de pessoas e
mercadorias. O servico costuma ser variavel, uncpalependente da rotina dos usuérios
desses equipamentos. Por exemplo, a estacdo TAW Baipery tem somente como funcéo
principal atender a clientela do aeroporto LyonainSExupery. Sua capacidade costuma ser
subutilizada. Apesar disso, esta e outras estacpesdféricas tém melhorado

consideravelmente a acessibilidade dos territésmvidos. Por exemplo, a estagdo TAV
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Sudeste, em Paris, possibilitou em 1983 que osiosude Le Creusot-Montceau-les-Mines

chegassem a capital em 1 hora e 30 minutos, erajaates levava 3 horas e 40 minutos com
o trem regional. Na Franca, varios exemplos do gépedem ser citados. Para o sucesso
dessa estratégia de estacoes intermediarias darpas, as coletividades locais necessitaram

fazer polos de intercambio intermodais.

A implantacdo dessas estacOes foi acompanhadand&riegio de novas estradas, a
fim de melhorar a acessibilidade local. No casndéa, o veiculo privado € o modo de acesso
predominante (60% dos usuarios) para essas estggEiggricas (ainda que estejam
conectadas por trens convencionais). Muitas delasassformaram em polo de transportes

intermodais.

A dimensé&o simbolica que varios casos europeuspocaram também responde pela
transformacao da paisagem urbana nos territorivgdes. Com arquitetura renovada, esses
centros se transformaram num icone urbano, espem#t a partir dos anos 1990. Ainda que
pouco estudado e dificil de ser avaliado e quaatifd, pode-se ilustrar esse processo de
valorizagdo do espaco através de exemplos coma dgatknce e sua regido. Convertida
como “Puerta Sur de Rhones-Alpes”, 0 espago seaise agora como um ponto estratégico
que se irradia sobre o vale do Rédano e sobreagesmnsnacional do Grande Sudeste. Ao
redor dela, suscitaram ambiciosos projetos de agdenpara fazer dessa estagdo um motor de

novos polos de atividade.

Pouco se aprofundou, até o momento desse tratsdhog a arquitetura das estagfes
TAV no sistema Rio — Campinas que se pretende mgolaApesar de constar no Apéndice
um descritivo sobre cada local, questdes comoifaggdlo, funcdo complementar, tipologia
arquitetonica, planejamento com outros modos dasp@te locais, entre outros itens

importantes, ndo sdo vastamente aprofundados panilslizados. As varias possibilidades
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gue a empresa executora, ap0s contratada, podaragdm a gestédo publica para cada caso,
em relacdo as estacOes TAV e ao tracado em sisiona base de questionamentos que
respondem, em parte, pelo atraso nos processdatdicds e contratacdo de todo o

empreendimento.

Segundo FACCHINETTI-MANNONE, nem todas as tentaivde ordenacéo
territorial a partir dessas estacdes intermediaoasperiféricas na Europa foram bem
sucedidas, 0 que em parte se explica pela crisedgtoa ocorrida em suas fases de
consolidacdo, mas nao totalmente. As estratégiaca®panhamento ndo foram desenhadas
com base no contexto local e nas légicas territopeeexistentes. Em escala local, a auséncia
de um poder intermunicipal ampliou os obstaculosase zonas em questdo sofreram
concorréncia de outros polos de atividades queeseficiaram da valorizacdo do solo e
impostos reduzidos. Além disso, gestores de polesxfstentes (que seriam o motivo da
instalacdo de uma estacdo TAV) por vezes compremmdgue uma ordenacao urbana a
partir de uma estacdo multifuncional exerceria megapel de concorréncia do que proveria
servigos suplementares locais. Em muitos casoas estacdes ndao possuem, ao fim, uma
funcdo polarizadora, mas sim exercem um efeito sdifuainda que tenham servido

substancialmente na implantacdo de poucas empnssalsadas.

No entanto, em termos de imagem, esses polos umdithais podem exercer um
nivel de desenvolvimento. Na ocasido da implantatz@ieestacdo TAV em Avignon, seu
projeto consistia em promover também um bairro qoecentrasse fungbes residenciais,
atividades terciarias e novos equipamentos. Er#rebetivos na ocasido, pode-se destacar:
atividades de producdo e servicos orientados pdoanagacdo de empresas, ao turismo de
negocios e a cultura ao longo das principais viaaaksso a estacao; e zonas residenciais com
equipamentos coletivos, de servicos e comércicenéepa. Inicialmente, foram implantados

um centro de congressos, um hotel, escritériospolm de empresas, centros universitarios e
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um alojamento para 250 quartos.

No entorno desta mesma estacdo, por exemplo, alagggm em horarios de pico
sobrecarregou as vias de acesso, evidenciandeasmmde de uma infraestrutura que atenda
aos fluxos locais, permitindo acessibilidade a géstae aos demais equipamentos

preexistentes e implantados em funcdo da estacéo.

Finalmente, pode-se afirmar que as estacdes TA¥belsicidas na periferia das
cidades na Franca e em outras cidades europeiaditgern um fator-chave para o
desenvolvimento regional. No entanto, para tals gleecisam se beneficiar de elevadas
frequéncias de servico de comunicacao e relac@essdicadas com o resto do territorio
nacional — assim poderdo induzir a novas dinamiea#oriais. Se a nova infraestrutura
modifica as relacdes da regido no conjunto dotdeiwi nacional (ou internacional), essa
transformacao so tera repercussdes em escala aegwrocal se a nova estacédo se integrar
bem no territério que serve. Dai a importancia eedisundir e melhorar a acessibilidade
promovida pelo TAV mediante a sua integracdo comomunto de modos de transporte

locais e regionais — através de um planejamentanoarprévio que acolha o sistema TAV.

4.3 Desafios para o TAV Rio — Campinas

O projeto TAV Rio — Campinas é uma nova possibil@de desenvolvimento social e
econdmico a partir do efeito multiplicador gerad@eés de sua implantacdo. Ele se impde
como uma alternativa indicada pelo Governo Fedeaeh que, além da modernizacdo dos
sistemas de movimento e entrada de uma nova tegaplse tenha uma retomada do
crescimento econdmico através da realizacdo des alwanfraestrutura. Além disso, pode
levar a um aumento das interagbes espaciais paragjaircuitos produtivos se aproximem
intensificando a producéo e reproducdo da videaseaecondmica da regido de influéncia do

tracado (NAKAMOTO, 2012).
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A regido Sudeste concentra variados setores dielates econémicas, apresentando
grande contingente populacional, com maior conaeétr de renda, mado de obra mais
qualificada, o que favorece a entrada de inovacda® o0 TAV, sendo a regido brasileira
com maior capacidade de absorcédo. Politicas déuskhecondmica, na regido, concentraram
empresas multinacionais por ai haver oferta de anethinstalacdes de infraestrutura e de
trabalho especializado. Neste contexto, a implé@otap TAV ira atrair novos investimentos,

principalmente na area de influéncia do tracado.

Segundo SANAE (2012), o pais ainda ndo é capazatkipr essa tecnologia, tendo
inicialmente que importa-la. Com isso, o investitoepara esse empreendimento tem alto
custo, sendo necessario que haja capital privathuigas vezes, estrangeiro. O novo modo de
transporte vai de encontro com as expectativadagaec alta, tanto nos paises desenvolvidos
quanto no Brasil. O acesso a esse transporte pier gea classe média e baixa estara limitado

ao valor das tarifas.

A operacao representa a possibilidade do eixo Ri@ampinas dar um salto em
direcdo a consolidacdo das cidades abrangidas aefeoéncias no desenvolvimento
econdmico e social, uma vez que estardo particppasel uma rede de comunicacdo
privilegiada. As empresas diretamente conectaddA&o se alinhadas as expectativas locais
de desenvolvimento urbano e regional, aumentar@naazona de influéncia e mercado, e
verdo reforcada a competitividade entre elas. dtal €¢ontribuira para o desenvolvimento do
setor de servicos de turismo e comércio e sendeampresas e de pessoas relacionadas com

transporte, entre outros (TEIXEIRA, 2012).

Para ZARATINNI (2010), os ganhos de eficiéncia emnsporte de passageiros
podem impactar positivamente a produtividade natioks pessoas poderiam circular com

maior rapidez, transformando o conceito de dista(ain quildmetros) e passando a entendé-
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lo como tempo. Esse foi o processo que reduziu ropliau polaridades nos exemplos
europeus citados, e igual fenébmeno pode ocorrdrasil em relacdo a cidades como Volta

Redonda e Sdo José dos Campos, por exemplo.

A implantacdo do TAV Rio — Campinas pode signifi@garecuperacdo das areas
centrais das cidades, dando a elas novas persgmeaiibanas através da revalorizacao
espacial, a partir da implantacdo de estacOes potspm estar conectadas as demais areas
urbanas. Isso pode possibilitar o desenvolvimen#o imdustria da construcdo civil,
especialmente nas cidades intermediarias (de puddio), onde podem ser erguidos
empreendimentos associados ao projeto ferrovi@idades como Sdo José dos Campos,
Resende, Volta Redonda e Jundiai podem componasrmairros no entorno das estacoes,
trazendo, além de empresas, moradias para traba#fsade outras cidades. Talvez o centro
de Sao Paulo fique mais préximo para um morad@ateJosé dos Campos do que para um

morador da zona sul da cidade.

4.4 Valorizagao imobiliaria

A exploracao imobiliaria no entorno das futurasaedés é uma forte possibilidade e
pode aumentar a atratividade do primeiro TAV no Bragipds todos os decretos de
desapropriacdo necessarios para permitir o avanes dbras (vide Aspectos
Socioecondmicos, Patrimoniais e Culturais, no Q&pit3), a intencdo do governo é
aproveitar o potencial do sistema na revitalizagdoodernizacdo das cidades onde havera

estacdes que contribuirdo com as transformacoesasb

A venda de terrenos no entorno das esta¢cOes pamastrucdo de grandes centros de
negocios ou condominios de alto padrdo, por exengudera ajudar no financiamento da
complexa infraestrutura composta por taneis, poetesadutos, de acordo com Bernardo

Figueiredo, entédo presidente da estatal EPL. Paxdelgeto das chamadas operagdes urbanas
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consorciadas, com uso do sistema de Outorga Ona@ooBaeito de Construif. Segundo ele,

cada regido onde uma estacao TAV for implantadasiea vocacao, e a transformacédo de seu
entorno dependera muito da articulagdo com os rpiogce seus planos diretores, sendo que,
em determinados casos, talvez ndo seja precispropsiar grandes areas particulares, que ja

seriam de uma das trés esferas de governo - fedstatlual ou municipal.

A Secretaria de Estado dos Transportes do Rio deirdaindicou projetos de
revitalizacdo no entorno da estacao Leopoldinad®de Maud), no centro do Rio, definindo-
a como elemento central do projeto de reordenaméateegido. Segundo documento do
orgao, técnicos do governo estadual apontam aegistde 4,1 milhdes de metros quadrados
em areas planas disponiveis para edificacdo, mesames. A maioria dessas areas ainda
pertence ao poder publico: Prefeitura, Rede FaraviFederal (RFFSA), Companhia Docas
(CDRJ), Companhia Estadual de Agua e Esgoto (Cegla@pmpanhia Estadual de Gas

(CEG).

Na avaliacdo do governo estadual, caso seja exialgrala iniciativa privada, essa
regido podera atrair novas moradias e criar umrdogiara cerca de 500 mil pessoas. A
requalificacéo urbana se dara em volta da Avenidadisco Bicalho e do canal do Mangue,
segundo a proposta. No entanto, toda a infraestrutacal de transportes, segurancga,
educacdo e outros servigos para essa populacisgossr compativel a fim de nao criar

pressdes para outras areas adjuntas também saturada

Ali se encontra uma importante conexao para Nit&@&b Gongalo e Itaborai, além da

Avenida Brasil, que liga o centro da cidade aostiida Zona Norte, Baixada Fluminense e

12 Estoque de area adicional de construcdo que pedebsido mediante pagamento & municipalidade. Os
recursos da outorga onerosa séo direcionados paraauimplantagdo de melhorias na cidade como dm to
(portal eletrdnico www.prefeitura.sp.gov.br)
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estradas que levam a outras cidades, inclusive #&ao. Por esse motivo, em se tratando de
um sistema combinado de transporte, € recomendéeede priorize um sistema sobre trilhos

gue ndo compartilhe as vias rodoviarias ja satsrada
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5 COMENTARIOS FINAIS

5.1 Conclusoes

A sobrecarga do sistema aeroportuario € uma reigidae atinge o eixo Rio — Sdo
Paulo — Campinas, em relacdo ao transporte coleéivpassageiros. Tendo-se em vista as
caracteristicas socioeconémicas da regido, apoOksadas as alternativas de transporte
rodoviario, ferroviario e outras modalidades, alanpacdo do primeiro sistema de trens de

alta velocidade do pais foi escolhida como a medbarcao.

O TAV Rio — Campinas sera implantado entre as duasres regides metropolitanas
brasileiras, que contam com um servico aéreo hastaimpetitivo com alta frequéncia de
voos. Os aeroportos Santos Dumont, no Rio de &areeiCongonhas, em Sao Paulo, operam
com excedente de capacidade. A expansao destgmdesotorna-se inviavel em funcédo do
alto custo e de suas areas de localizacdo. Osatspnternacionais (Guarulhos, em Sao
Paulo, e Galedo, no Rio de Janeiro), distantes@usos comerciais, tém como desvantagem
o elevado tempo de deslocamento devido as conddgsfavoraveis do transito em grande
parte do dia. No que diz respeito a construcadoadeshaeroportos ou rodovias, ambos nao

seriam solucdes sustentaveis do ponto de vistalsecbndmico e ambiental.

Previsdes em termos de volume de passageiros sé@oncess para a viabilidade do
projeto TAV Rio — Campinas, onde o principal desai estimar a demanda por um novo
modo de transporte que ndo existe no mercado r®ciOB passageiros potenciais para esse
sistema, com renda para utilizar um servico com dag tarifas estimadas mais caras do

mundo (ficando abaixo apenas a japonesa), seriarauagios do transporte aéreo.

Nos relatorios e artigos disponiveis, a previs@jue o transporte aéreo entre Rio de
Janeiro e Sao Paulo perca 53% de sua demanda frara de alta velocidade. As pesquisas

sugerem que 33% do trafego do TAV poderdo provir s, 18% das estradas e 49% sao
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gerados, indicando que o TAV tenha mais sucessmigapetir com o transporte aéreo que o
rodoviario. Fazendo uma analogia com os paiseseuwaam de referéncia para este estudo,
€ de se esperar que, ho minimo, 0 avido perca eé@deus passageiros para o TAV no

mesmo trecho.

A experiéncia europeia mostra que as linhas de dpMximam cidades em termos
de tempo de viagem e custos de transporte. Aléso,disa uma tendéncia de reducdo nos
custos gerais de transporte, causada pela concerré@ntre sistemas que servem as mesmas
conexdes intermunicipais na Europa, nomeadamemémsporte aéreo e ferroviario. No caso
brasileiro, esse sistema (cuja implantacéo passdgsafios estruturais na obra até a entrada
de uma nova tecnologia de trens no pais), seusolbiesdentos e a expectativa inicial
dependem de uma maior vantagem para que 0s usu@risstema aéreo migrem para o

TAV, sendo também a diferenca tarifaria fator dateante no ato da escolha.

A ligacdo de cidades através de uma rede de TAMe ger um impulso externo
favoravel ao desenvolvimento regional. Na maiotepdns vezes, € uma decisdo do governo
federal que depende do contexto de prioridadetigadinacionais. No entanto, onde se deseja

desenvolver essa modalidade de transporte, é prgeesrelacdes de troca ja existam.

Pode-se afirmar que a intermodalidade possibilitaggor dinamizacdo das cidades
que receberem estacdes, industrias, empresas,oeitrtos servicos ligados a implantacao do
TAV. O adequado seria, conjuntamente, propor utersid combinado acessando as estacoes
através de transporte publico dentro das cidagesnitlo variagdes de tarifas e mais opgdes
de paradas, englobando maior numero de cidadesi&ias gerando maior circulacdo de

pessoas, mercadorias, informacéo e capital.

Um importante fator nesta proposta é que ela padsilplitar a transferéncia da

tecnologia TAV para o governo brasileiro, posdiaiido ao pais as condi¢des para criar uma



92

rede capaz de encurtar suas distancias contineNm@isntanto, a transferéncia de tecnologia
por ocasido de implantacdo do TAV precisaria tdcapio em outras areas da industria, nao
se limitando apenas a construcédo de trens velomds, que seria necessario estudar se ha
outros trechos com viabilidade para construcdo A& Tho pais. Esta € uma questédo

importante que tem sido discutida em relacéo aaledi

A implantacdo do TAV Rio — Campinas tinha prewigéicial para inauguracao em
2014. A demora na concretizacdo do projeto també&mdd devido a sua grande
complexidade, dificultando, por sua vez, a avabatd sua viabilidade. O TAV mostrou, nas
experiéncias ja consolidadas internacionalmente,ptgencial para mudar as estruturas
econbmicas do territério onde sera implantado, mddaassim as caracteristicas de

acessibilidade.

Tem havido inumeras audiéncias publicas — iniciabm@éas cidades envolvidas pelo
trajeto proposto, para debates e esclarecimentiiiddas, onde varios técnicos, académicos,
politicos e sociedade civil ttm proposto questdes lgvam a revisdo dos editais, além da
dificuldade de encontrar empresas (mesmo internaigpque preencham os requisitos de um

processo com tal complexidade.

Os indices previstos de demanda transferida de@ouiodos de transporte para o
TAV Rio — Campinas estdo compativeis com o que deontecido em outras experiéncias
mundiais logo nos primeiros anos de operacao delimma Entretanto, mesmo apods varios
anos, houve casos onde ndo alcancaram os volumiesagos de demanda (caso de alguns

TGVs franceses).

De qualquer forma, exemplos conflitantes e incageguanto ao futuro da economia
sdo fatores que aconselham cautela. E necessaliarasiausulas contratuais de concess&o

que atendam a legislacdo brasileira, mitigandoosiste demanda, e que também possam
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aumentar a atratividade do projeto por parte dor ggtvado.

Assim, entende-se que a realidade de um sistema AABrasil ainda resulta no
insucesso dos processos de contratacdo das olwtasneplantacdo do sistema. Muito se
argumenta de forma desfavoravel, gerando incersda® a viabilidade desse sistema diante
da demanda e necessidades de subsidio do goveler@lfeNo entanto, as estatisticas dos
modos disponiveis no referido eixo mostram faléecdificuldades que se agravardo com o

aumento populacional.

As estacdes de TAV apresentam formas que permitenmagomunicacao fisica seja
mais rapida e que os pontos “se aproximem”, criggwlaridades antes fracas ou até mesmo
inexistentes. Essas polaridades podem se dar anitelades interligadas por este modo de
transporte ou entre regides de uma mesma cidadegja estacdo TAV pode exercer grande
influéncia nos fluxos, através de sistemas locaidransporte urbano. Importantes reacdes
podem ser verificadas, em exemplos europeus, conplantacdo de estacfes periféricas ao
principal centro urbano de uma cidade (ou seja,pedferia ou no subdrbio também

adensado).

Pode-se afirmar que as estacOes TAV estabelecidperiferia das cidades na Francga
e em outras cidades europeias constituem um fatwecpara o desenvolvimento regional.
No entanto, para tal, elas precisam se beneficaeldvadas frequéncias de servigco de
comunicacdo e relacdes diversificadas com o restteditorio nacional — assim poderéo
induzir a novas dinamicas territoriais. Se a noweestrutura modifica as relacoes da regido
no conjunto do territorio nacional (ou internacinassa transformacéo so6 tera repercussoes
em escala regional ou local se a nova estacadaegran bem no territério que serve. Dai a
importancia de se difundir e melhorar a acessdul@promovida pelo TAV mediante a sua

integracdo com o conjunto de modos de transporaidoe regionais — através de um
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planejamento urbano prévio que acolha o sistema. TAV

No modelo brasileiro que se deseja implantar, lzalitle alta velocidade se polarizaria
pelas metrépoles Rio de Janeiro e S&o Paulo, mhsgam diversas cidades menores que ja
possuem maior ou menor relacdo com elas. A digtdbude passageiros ao longo da via
dependeria das atividades estabelecidas entre sxigientes, potencializando-se como

consequéncia da implantacdo desse novo modo dpore.

Se uma estratégia de desenvolvimento urbano fabestcida para as cidades que
receberdo uma estacdo TAV Rio — Campinas, umadémeedidas estruturais precisara estar
em pauta para dinamizar sua demanda, especialreemteidades menores ao longo do

tracado referencial.

5.2 Sugestbes para trabalhos futuros

Sugere-se, como recomendacéo para trabalhos futiraprofundamento sobre os
estudos de implantacbes existentes em paises domlcdd socioecondmica similar a
brasileira, relacionando as implicacdes que difecaim, até o momento, a instalacdo do

referido sistema.

Também, para a situacdo brasileira, € importanterhastudos que revelem a
possibilidade de ligacdo entre outras capitais aaconhecida sobrecarga aérea e rodoviaria,
como Sao Paulo — Belo Horizonte, Sdo Paulo — Baia$iio de Janeiro — Brasilia, passando
por argumentos técnicos, pela viabilidade de istratura e custo, e pela demanda reprimida

a ser migrada para o novo sistema.

Finalmente, sdo necessarios estudos que aprofuadepossibilidades do sistema
combinado com o transporte publico local das cidaden as estacdes — seja no projeto TAV

Brasil (Rio — Campinas) ou em outras projecdesezntdrio nacional.
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7 APENDICE

7.1 Tecnologias aplicadas ao TAV: o sistema Roda-TrltoMaglev

No sistema roda-trilho, pioneiro e mais simples;oa®s dos trens tocam os trilhos. O
movimento da roda se da por meio de um motor, gig@aimente era a vapor, seguido pelo
motor a diesel e posteriormente pelo elétrico. Hastor gira a roda que, por sua vez,

movimenta o trem ao longo do trilho (Figura 16).

Supeirficie em contato com o trilho

Flange da
Roda

.

Eixo do

Rodeiro

Trilhos Sl

Superficie em
contato com aroda

Figura 16 - Sistema Roda-Trilho, utilizado em trens convenais e trens de alta velocidade
(portal eletrdnico http:/trembala2010.wordpressicacessado em Abril 2014)

O uso desse sistema possibilita que os trens cireguaté, aproximadamente, 300-
350km/h, uma velocidade alta para um veiculo tegeporém pequena se comparada a

aviacao civil, onde um aviédo de passageiros podgiavelocidade de 980 km/h.

No sistema roda-trilno a velocidade é limitadaspwitrem, além do atrito com o ar,
possui atrito com o proprio trilho que Ihe fornex®ergia. Além disso, esta modalidade tem
velocidade limitada por razdes de seguranca, Igadgeometria da via, raios de curvatura,

etc.



100

A seguir, as Figuras 17, 18 e 19 ilustram respactente o TAV japonés (Shinkansen),
o TAV chinés (em umalinha de trem de alta velabédanais longa do mundo, com quase
2.300km de extenséo, ligando Pequim a cidade d&@amo TAV ICE alem&o (que percorre

a Europa junto a outros TAVsS, como o TGV).

Figura 18 — China - linha de trem de alta velocidade maig#odo mundo, ligando Pequim a cidade de Cantéo
(portal eletrdnico www.meionorte.com, acessado eaioN2014)
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Figura 19 - TAV ICE aleméo (portal eletronico www.tavtrilh@om, acessado em Abril 2014)

A tecnologia Roda-Trilho, bastante difundida emrasitpaises (ver Capitulo 3),
funciona por propulséo elétrica e ja é considesaddentavel (se comparado com 0s meios
vigentes de transporte de passageiros). A tecraoldgi Levitacdo Magnéticavagnetic
Levitation, MagLey é a opcdo que tem sido amplamente estudada lsadead0 anos na
Alemanha e no Japéo e ja estd em aplicacdo peiticéangai, na China, uma linha de 30km
entre o Aeroporto Internacional de Xangai Pudomgcentro da cidade. Um pequeno trecho

no Japao também foi implantado, por ocasido da E2p6.

No sistemaMagley, os trens flutuam sobre os trilhos gracas a psdereletroimas -
pecas que geram um campo magnético a partir decamente elétrica - instalados tanto no
veiculo quanto nos trilhos. Além de consumir meseesrgia, € mais silencioso e necessita de
menos manutencao quando comparado ao sistemaritbdaA expectativa € de que esses
trens flutuantes possam competir até com voos magiprevolucionando o transporte entre

cidades (STEPHAN, 2007).

No caso do TAV Rio Campinas, segundo Stephan, steado de tineis na Serra do
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Mar, com o objetivo de manter a declividade limatguklo contato roda-trilho, poderia ser
substituida por outra mais vantajosa e com meramessdes gasosas, sendo capaz de vencer

rampas elevadas a céu aberto, como € o caso aéogierMaglev.

O corpo onde viajam o0s passageiros € montado swbré&ilho localizado na parte
inferior do veiculo que abriga os imas para a&e@o e os imas-guias. A por¢ao inferior do
trem envolve a deslizadeira, e 0os sistemas queatamt os imas asseguram que o veiculo
permaneca proximo dela, mas sem a tocar. Roloosleffirolados sob a deslizadeira geram
um campo magnético que se move ao longo da messniargas de atracdo magnética entre
este campo e os eletroimas do veiculo fazem lewitegém e o arrastam por todo o campo

magnético, como pode ser visto na Figura 20.

Guia Trilho

Guia

Figura 20 — Sistema de levitacdo magnética para trens Maglev
(portal eletrdnico http://br.geocities.com/salasief, acessado em Maio 2014)

Segundo Stephan (2010), a tecnolodidagLev apresenta, como vantagens

comparativamente ao sistema roda-trilho de acosilpiidade de tragcados mais ingremes
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(15% contra 4%); maiores aceleracdo e desacelergiEmitindo paradas com menor

comprometimento do tempo total de percurso); cumass fechadas; cargas distribuidas no
ponto de contato roda-trilho; menor emissdo deorgigra uma dada velocidade; tracados
evitando areas ambientalmente sensiveis com meigacio ambiental; menor consumo de
energia; manutencdo mais simples e barata; e deldes de cruzeiro maiores (450km/h,

contra 350 km/h).

Estas vantagens podem se refletir em custos daimagiio e operacdo menores, além
de menor tempo de construcdo. Em topografias a@eidas, como na regido entre Rio e S&o

Paulo, o TAV MagLev, pode necessitar de menor qdiadé de tineis e viadutos.

7.2 Principais sistemas de alta velocidade no mundo

Podendo ser considerado como uma evolucao dos duengicialmente percorriam
60 km/h, passando a 120 km/h e depois a 180 knéhgwe os trens fossem adaptados
permitindo alcangar a velocidade de 200 km/h, etesias de alta velocidade europeu e
asiatico mantiveram o sistema de trens convendpnam servigos interligados em algumas
localidades, tornando o sistema férreo de alta cidgdde um sistema combinado
possibilitando a integracéo entre diferentes modeEm como entre diferentes tipos de trem
(NAKAMOTO, SILVEIRA, 2012). Um ponto favoravel pams TAVs é em relacdo a bitola
utilizada, se compativel as bitolas dos trens wbafeacilitando e barateando o uso deste

modo ferroviario para o deslocamento dentro dog@gue grandes cidades.

A Figura 21 e Figura 22 apresentam um grafico comvalucdo de passageiros
transportados nos trens de alta velocidade (aciem@%0D km/h) na Europa e na Asia,
respectivamente, onde se pode observar uma dibagdante crescente e sem perspectiva de
desaceleragdo, explicado pelo crescimento populacites cidades grandes e médias, pelo

volume de negdcios nacionais e internacionais glalzalizacdo da informacdo. Os numeros
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estdo em milhdes de passageiros por ano.

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Figura 21 — Evolucéo do desempenho, em n° passageiros ppdaitransporte de alta velocidade na Europa
(UIC, 2008)
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Figura 22 - Evolug&o do desempenho, em n° passageiros ppdarransporte de alta velocidade na Asia
(UIC, 2008)
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O gréafico da evolugdo na Asia (Figura 24) incluit@s japoneses a partir de 1965,
0s trens coreanos a partir de 2005 e os trensriagea a partir de 2007. Sua evolucdo esta

relacionada, entre outros, ao crescimento populatite alguns paises, como a China.

A Tabela 15 e a Figura 23 apresentam a quantidadpreporcéo (respectivamente)

de linhas ferroviarias para transporte de passagjekecutadas até 2010.

Tabela 15- Extenséo das linhas, em quildmetros (UIC, 2010)

Regigdo 2006 2007 2008 2009 2010 Variacdo %
Europa (incluindo Russia e Turquia) 349.458 348.788 349.000 353.747 370.700 6,08%
Africa 52.159 52.400 52.482 52.299 50.275 -3,61%
EUA 385.272 389.863 386.773 383.079 375.774 -2,47%
Asia e Oceania 221.788 222.645 221.827 224.151 224.205 1,09%
Estimativa MUNDIAL 1.008.677 1.013.696 1.010.082 1.013.276 1.020.953 1,22%

Pode-se observar que a Europa e os EUA, juntosuposmais da metade das linhas
férreas ja executadas no mundo (73,1% do total2@iél. Essa soma inclui suas linhas

convencionais (de velocidade inferior a 200km/B¥ éinhas de alta velocidade.

B Europa (incluindo Russia e Turquia)

mAfrica

BEUA

4,9% DAsia e Oceania

Figura 23 — Gréfico com percentual da extenséo de linha€(2010)

A seguir, a Tabela 16 e a Figura 24 apresentam m@neepercentuais de passageiros
nas linhas de trem de passageiros administradasgrabros da UIC. Observa-se que na Asia

e Oceania estdo os passageiros que mais utilizeemesdo no mundo, possivelmente devido
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a larga extensédo de linhas férreas e ao contirasidéico (em especial a China) ser um dos

mais populosos do mundo.

Tabela 16— Passageiros x quildmetros, em bilhdes (UIC, 2010

Regido 2006 2007 2008 2009 2010 Variacéo %
Europa (incluindo Russia e Turquia) 642,1 642,6 659,7 624,1 611,9 -4,7%
Africa 61,5 61,6 62,0 62,2 62,3 1,3%
EUA 12,8 13,3 14,0 13,5 12,0 -6,6%
Asia e Oceania 1.646,0 1.788,6 1.950,9 2.012,0 2.079,3 26,3%
Estimativa MUNDIAL 2.362,4 2.506,1 2.686,6 2.711,9 2.765,4 17,1%

B Europa (incluindo Russia e Turquia)
2.39% lAfrica
mEUA

oAsia e Oceania

0,5%

Figura 24 — Gréfico com rateio de passageiros transportadosistemas ferroviarios no mundo (UIC, 2010)

7.2.1 Experiéncias Consolidadas (Europa, EUA, Jap&o, Cha Iindia)

Os membros europeus da UIC compreendem mais dedipanhias de 39 paises
(incluindo a Russia e a Turquia), com cerca derBB@uildmetros de estrada de ferro. Tem
sido o resultado da cooperacao entre operadoragrdecom servigos que cruzam fronteiras
nacionais e de atuagédo das companhias. Todo msisén servido a 500 milhdes de pessoas

em toda a Europa, segundo a corporacao.

A Figura 25 apresenta o mapa da malha ferroviamapeia onde as linhas vermelhas
cheias representam as ferrovias de alta veloci@ageriores a 250km/h) existentes, as linhas

vermelhas tracejadas representam as projetaddsihas verdes representam as ferrovias
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convencionais (entre 180km/h e 250km/h) e as lithrazas claras (mais fina) representam as
demais linhas ferroviarias, regionais e de mendwcidade. Esta convencdo serve para 0S

demais mapas.

g
European HS Network [2010]
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Figura 25 — Malha Europeia de linhas de trem (UIC, 2010)

Na Figura 26 sao observadas as linhas de trem oiovais (interurbanas e regionais
de baixa e média velocidade) ligando Londres aadeisl de Edinburgh, Glasgow e Bristol,
entre outras, e também a linha de trem de altaidelde ligando Londres-Paris pelo Canal da

Mancha.

Na Figura 27 sao observadas as linhas de trem oiovais (interurbanas e regionais
de baixa e média velocidade) ligando Berlim asdedade Hamburg, Hannover, Frankfurt,
Numberg, Munchen, entre outras, e também linhadrelm de alta velocidade ligando

principalmente Frankfurt a Bruxelas, Berlim e Paris
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European HS Network [United Kingdom)]
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Figura 26 — Malha britanica de linhas de trem (UIC, 2010)

European HS Network [Germany]

(CLELE
S /L

N Hamburg

= Berlin ™
.Amsterdam =Y Hannover ¢ o b, .Poznan

Frankfurt ®

Nirnberg
.

= \/>=250 km/h
wi V/>= 250 kmvh Planned AR
== 180 <=V <250 km/h

== Other lines
Minchen
* y

\
SOURCE: UIC High Speed -
o oy
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A Amtrak - National Railroad Passenger Corporatiod a companhia estatal que
opera o transporte sobre trilhos entre as cidadesEtJA. Com cerca de 33.600km em 46
estados, além do Distrito de Columbia e de trégipetas canadenses, a empresa opera mais

de 300 trens diariamente a velocidades de até 240, konforme mostrado na Figura 28.

Até o ano 2000, o transporte para longas distamerageral no mundo era dominado
pelo sistema aéreo, cabendo as ferrovias um papeplementar, j& que a maioria ndo
dispunha de infraestrutura para a tecnologia de \a@tocidade. Contudo, este cenério foi,
pouco a pouco, sendo revertido, quando o custoopaasser diluido em concessofes ja
dimensionadas para alto e rapido trafego. O mere&deo perdeu, em alguns paises, uma
parte da fatia de mercado de que dispunha. Contugmpulacdo absoluta na maioria dos
paises aumentou consideravelmente e o proéprioitvade passageiros entre cidades
aumentou. E possivel afirmar que, em nimeros aosola demanda do transporte aéreo

cresceu, ainda que abrindo largo espaco pararasites de alta velocidade.
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Na Figura 29 é mostrado um grafico entre os an68 2®010, onde se pode observar
a proporcdo de uso (mercado) entre os transpoére® @ ferroviario (Acefd), no trecho
Washington - Nova lorque. Em amarelo esta repradard fatia para o transporte aéreo, e em
azul, a fatia para o sistema ferroviario. O senAgelafoi implantado no ano 2000 e desde

entdo tem tido crescente competitividade para ®dgsancias.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30% 6°
20% 79
10%

0%

Air
® Rail

Air-Rail Market Share

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
YTD

Figura 29 — Gréfico com a proporcéao de mercado nas viagemns ¥ashington e Nova lorque (Amtrak, 2010)

O Japéao possui um grupo denominado JR (Japan Ra)lwgue compartilha a

operacéo de diferentes trechos de linhas de trem.

A rede Tokaido Shinkansen (CJRC), cuja operacaceonal comegou em 1964, viaja
entre Toquio e Shin-Osaka (552,60 km) a uma vedalddnéxima de 270km/h em cerca de 2

horas e 25 min. Sua demanda chega a 386 mil passagdia.

A rede JR-West railway (WJRC) cobre uma distanotaltde cerca de 5010 km,
passando por 18 cidades. Com trens de alta vetteidaz trechos entre Kumamoto e Shin-

Osaka em 2h59m, Hiroshima e Kumamoto em 1h37m edtaga-Chuo e Okayama em

13 Acela Expresg um servico de primeira linha da companhia qabacle celebrar 10 anos de existéncia, tendo
transportado desde entdo mais de 25 milhdes dagsisss. E considerado o transporte sobre trilhais rpido
das Américas.
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2h59m.

A rede Kyushu railway (KRC) possui 22 linhas, opel@ 2273 km. Cobre a regido

Sul do pais pelas cidades de Nagasaki, Yatsuskegeshima.

A rede JR-East Japan Railway (EJRC) cobre a pavtéeNlo pais, desde Toquio a
Shin-Aomori, passando por Hachinohe e vérias ouideles. Sua extensao chega a 7526 km

transportando 16,680 milhdes de passageiros pgdaits de 2009).

Ha outras companhias ferroviarias no Japdo quematma regides menores ou em

ilhas menores sem ligagdo com as linhas da ilhammai

A Figura 30 mostra a malha ferroviaria do Japao kohas de alta velocidade ligando
Toquio a Fukusaima, Hachinohe, Niigata, Nagano,a$aki, Nagoya, Osaka, Okayama,
Yatsushiro e Kagoshima, ainda como previsdo densdtedeste servico para outras cidades,

além das linhas regionais ja existentes.

<

e ‘
Asian HS Network [Japan]
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Figura 30 — Malha ferroviaria no Japao (UIC, 2010)
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De acordo com a UIC (2010), a China possui congidgirede ferroviaria na parte
Leste de seu territorio, ligando principalmenteidade de Shangai e Hangzhou a diversas
outras cidades através de linhas de baixa e méilaridade, e alguns trechos de alta

velocidade existentes e em projeto, conforme pedeisto na Figura 31.
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Figura 31— Malha ferroviaria da China (UIC, 2010)

O Trem de Levitacdo MagnéticM@gLey), de alta velocidade sem uso da tecnologia
roda-trilho e que esta apresentado no Capitulesde estudo, encontra-se sob analise para
implantacdo na Alemanha, Japdo e outras localidessdo desenvolvido para atingir
580km/h. Na China, desde 2002 uma liflagLev circula a 430 km/h no trecho entre o
Aeroporto Internacional de Xangai Pudong ao cewl@ocidade, com 30 km, como ja
mencionado anteriormente. E, por enquanto, o Uamduncionamento comercial com esta

tecnologia.

A Indian Railways é a principal rede de transporespais, sendo a maior rede
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ferroviaria da Asia e segunda maior como parterda mesma companhia no mundo. A cada
dia, 11 mil trens convencionais viajam pelo pasde 7 mil deles para passageiros. Sdo mais
de 108 mil quildbmetros de linhas férreas em difesgritolas, atendendo a 6853 estacdes.
Sua frota conta com 7.566 locomotivas, 37.840 caigpes de passageiros e 222.147 vagdes

de carga, empregando cerca de 1,54 milh6es degsesso

A Figura 32 apresenta a malha ferroviaria da ifdikC, dados de 2010), sendo sua
maioria trens regionais e algumas projecfes ds tteralta velocidade ligando Delhi a Agra,
Jaipur, Kanpur e Amritsar, e também Bangalore aerplohd, Vishkhapatnam, Chennai e

Mysuru, além de Mumbai — Ahmadabad e Dhanbad -u@alc

Asian HS Network [India]
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Figura 32 — Malha ferroviaria da india (UIC, 2010)

7.2.2 ImplantacGes Recentes (Coréia do Sul, Taiwan)

A ideia de ligar o Norte ao Sul da ilha de Taiwanpgrimeiramente pensada nos anos

1970, mas somente depois de anos de estudo, gidedmalta velocidade foi definida.
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Com capital privado de aproximadamente 18 bilh@esl@ares, foi construida a via
com 350km e 8 estacdes em servico (Taipei, Ban@iaoyuan, Hsinchu, Taichung, Chiayi,
Tainan e Kaohsiung Zuoying), com viagem total enc&ele 90 minutos, como pode ser visto
na Figura 33. Ha previséo de inauguracéo de outratat@es (Nangang, Miaoli, Changhua

and Yunlin) até 2015.

HSR Nankang Sta.
HSR Taipei Sta.

HSR HsinChu Station
HSR Miaoli Sta.

HSR Tainan Sta.

HSR Tsoying Sta. ¥ Yy - Kaohsiung City
(HSR Kaohsiung ' .8 .
Sta.)

Figura 33 — Malha ferroviaria de Taiwan (World of Maps, 2013

A Korea Train eXpress (KTX) liga Seoul a Busan, @Gareia do Sul, com
funcionamento desde 2004. Com uma das linhas de altai velocidade em servico regular
no mundo, o trem chega a 305 km/h, ainda que @dsfirutura esteja preparada para
velocidade de até 350km/h. O trem coreano HSR-3b@gjou a 352,4 km/h em testes, e a
proxima geracédo de trens KTX, o HEMU-430X, alcand@1,4 km/h em 2013, fazendo da

Coreia do Sul o 4° pais mais desenvolvido na tegmnlde trens de alta velocidade
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(superiores a 420 km/h), atras da Franca, Japdina.C

A Figura 34 mostra o mapa de ferrovias da CoreiaSdf) sendo as linhas em
vermelho as de alta velocidade, e as azul clamr@evas linhas de trens convencionais. Uma

série de linhas convencionais complementares (efmas escuro) estdo em construcgao.
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Figura 34 — Mapa de ferrovias da Coreia do Sul (Skyscrapecom, 2013)

7.2.3 Projetos para o Continente Latino-Americano

Desde os anos 30 e 40, a América Latina ndo apgeesenm nivel de novos projetos
com aumento significativo de capacidade, seja esctw®do ou em etapa avancada de

elaboracao — tanto para transporte de cargas camaalp passageiros.
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Para o transporte de passageiros, estdo sendostpsevinvestimentos conforme
demonstrados no grafico da Figura 35. Nos casoRid€Campinas (Brasil) e de Buenos

Aires-Rosario-Cérdoba (Argentina), estdo previdiens de Alta Velocidade.

Trem Elétrico
de Lima, Fase 1 I500

Buenos Aires -
Rosario - Cérdoba i 7000

0 5000 10000 15000 20000 25000

Figura 35 — Investimentos previstos em trem de passagerrosifilhdes US$)

Ainda, segundo o relatério do Banco Interamericaeo Desenvolvimento (BID,

2010), os estudos concentram-se em trés niveislégpoos basicos:

= Trens de Alta Velocidade (chegando a 350km/h) sbibnas especializadas e
gque podem estender seus servigcos sobre a redencoomed,;

= Trens de velocidade convencional (100 a 180 kméhkulando sobre a
infraestrutura existente e melhorada; e

» Trens de interesse social sobre as redes usadasc@a@a, adaptando suas
frequéncias e velocidades (até 60-70 km/h), esipeeide em trechos onde é o

anico transporte disponivel.

Com excecdo do ultimo citado acima, os demais @svirequerem demandas
significativas para se viabilizarem economicamentaa vez que o custo esta associado a
velocidade (material rodante e infraestrutura) @&, gonseguinte, a qualidade de suas vias

(superior ao exigido aos trens de carga). Alémodgiss servicos em uso nos trechos
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projetados (6nibus e avibes) possuem precos cadaais competitivos.

Finalmente, entre os alinhamentos estratégicos iomamos no estudo, estdo:
consolidar o transporte de cargas empregando mnintialidade (especialmente para os casos
de aproveitamento de vias existentes e compartdhtoncom transporte de passageiros);
redefinir o papel do Estado nas intervencdes es#istna infraestrutura de cargas; redefinir
condicbes de competéncia entre ferrovias e rodowigsulsionar a capacitacdo de recursos
humanos; associar o transporte sobre trilhos cajuestdo do crescimento econémico &
reducado da producao de gases de efeito estufabgizar os servicos de passageiros de longa

distancia com estudos de demanda muito elevadas.

O desafio a frente do transporte de passageirderega distancia na Ameérica Latina é
grande pela quebra de cultura, superacao de l@reionomicas provenientes do negocio de

transportes e compatibilizacéo de papéis e demi@iesses.

7.3 Estacdes TAV Rio-Campinas

A seguir um detalhamento do conceito das principsiacoes, de acordo com o estudo
Halcrow-Sinergia (2008) e da andlise da PRIME Ehgga Ltda (2009), em parceria com o

Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID).

Estacdo Bardo de Maué

De acordo com o projeto do TAV Rio — Campinas, made do Rio de Janeiro a
Estacdo da Leopoldina, como é conhecida a Estag&@mBle Maud, serd o ponto de partida e
chegada do TAV. Isso vai contribuir ainda mais paraalorizagcdo da regido, que vém
passando por grandes transformacdes nos ultimgmgerRelos planos municipais e as obras
em curso, essa regido sofrera um processo delizgéo até 2016. No entanto, pouco se

sabe sobre o sistema de transporte urbano atéespsaifica localizagdo, e se 0 mesmo
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facilitara o acesso a estacao.

Ela esta localizada em uma regido de muito movimesdrcada de muitas avenidas,
linhas de trens e viadutos. Nao esta muito distdateestacdo Dom Pedro Il (Central do

Brasil).

Apesar de tanto movimento no entorno da estacdomomento a mesma esta
praticamente abandonada. O imenso patio que deseistir ali originou uma imensa area
vazia no coracio do Rio. E possivel ver ruinasaieabdes onde guardavam os carros, fossos
onde inspecionavam material rodante e imensasf@latas. Hoje, a estacdo abriga um

pequeno auditério, uma sala para a Policia Femievi@deral, e algumas salas adicionais.

Por dentro, a estacdo estd relativamente consercada quiosques em madeira,

amplos espacos, letreiros, reldgios, lustres.

De acordo com a Supervia, 0 projeto de modernizd€&gura 36) tera de ser
aprovado pelo Instituto do Patrim6nio Historico gigico Nacional (Iphan) e pelo Instituto

Estadual do Patriménio Cultural (Inepac).

o i | |
0 U st {
' | ‘

Figura 36 - Projeto de reforma da Leopoldina: obra devegrgssla aprovacéo do Iphan e do Inepac
(http://suburbiosdorio.blogspot.com.br/2012/08/estada-leopoldina-vai-ser-reformada.html)
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O layout proposto é de plataformas em trés ilhas seis faces de plataforma, como
pode ser visto na Figura 37. Esse seria o requigitdmo para atender a previsdo de demanda
de uso do sistema. Devido ao aumento de demandla fata subsequente necessidade de
trens com o dobro do comprimento nos horarios de,pa partir de 2024 o acesso a

plataforma e a estacao precisara ser ampliado.

Stabling

——————— .
/ 2
== == N

—
5
6

——
Figura 37 — Layout esquematico da estacao Bardo de Maudionde Janeiro (HALCROW-SINERGIA, 2008)

A Figura 38 apresenta a localizacao da estacamBEr#Maua, proxima ao estadio do

Maracana e da sede da Prefeitura da Cidade doeRlarkiro.
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Extent of 500m headshunt

Figura 38 — Localizacéo da estacdo Bardo de Maud, no Riadeiro (HALCROW-SINERGIA, 2008)

Segundo andlise da PRIME Engenharia Ltda. (2009presoos aspectos

socioeconémicos e ambientais do projeto TAV Rio-Qiaws, esta estacdo deve ser
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implantada em superficie, na cota 3,50m, adjaceriééxa ferroviaria da Supervfa do lado

Norte.
Estac&o Aeroporto Internacional do Galedo

Essa estagdo funcionara com duas plataformas tegefora das linhas secundarias
(Figura 39 e 40), permitindo o funcionamento deviges de trem Expresso e os trens nao
expressos. Todas as plataformas terdo, no minigfonvetros de comprimento para permitir

gue servigos de trem de comprimento duplo (400aseatendam a futura expansao.

Figura 39 — Localizagéo dos acessos junto aos 2 terminafsedoporto do Galedo
(HALCROW-SINERGIA, 2008)

Esta estacéo deve ser implantada em trincheima cota 4,00m em setor rebaixado
cerca de 4m do terreno adjacente. Devera ser taexiselocacdo dos acessos viarios ao
aeroporto e a conexao com o estacionamento, junt&vd 20 de Janeiro, uma solucdo das
interferéncias da Linha do TAV com a pista de taséato do aeroporto e com eventuais
dutos e infraestruturas interceptadas pelo tracatbmn de solucdo para as interferéncias

eletromagnéticas do TAV com o sistema ILS do aetopo

14 Concessionaria de trens urbanos do Estado doeRiankiro

15 Formato linear com diferenca de nivel a partiud® escavacao regular do solo
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Barra Mansa 1— Barao de Maua

Up Line
Down Line

]
Figura 40 — Layout da estacdo do Aeroporto do Galedo (HALBRSINERGIA, 2008)

Este layout é similar aos das estacfes de Voltariiad/ Barra Mansa e do Aeroporto

de Viracopos, em Campinas.
Estacdo S&o José dos Campos

Embora essa seja uma estacéo intermediaria e n&erarmal, determinou-se que,
durante o processo de planejamento e do trabalhoredésdo de demanda, Sdo José dos
Campos seria 0 melhor local para trens regionags pgrcorrem curtas distancias fazerem

retorno e voltarem para S&o Paulo.

A Prefeitura e a Empresa de Planejamento e Logi$E®L), do Governo Federal,
anunciaram que, na avaliacdo da equipe técnickea € que essa estacdo seja mais proxima
possivel do aeroporto, permitindo a integracdo oamansporte aéreo e a estrutura viaria da

regiao.

Segundo portal da CIESP executivos da ANTT admitiram ainda a possibilielatd
mudanca no tracado do TAV para evitar que a feargasse pelo Parque Municipal do
Banhado, que é uma unidade de conservacao intdgédilo Franca, superintendente-
executivo da agéncia, afirma que “O que nédo edtaide é a sua localizacdo na cidade”. Ele
relatou que o local da estacédo sera definido ngefor@xecutivo da nova ferrovia, que sera

contratado pelo governo. “A localizacdo da estagdolevar em consideracdo os aspectos

18 Centro das Industrias do Estado de S&o Paulcsat@em Maio 2014.
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locais, urbanos, acessibilidade e preservacéo amabigue garantam o melhor atendimento

da cidade de Sao José e da regido circunviziniese @ executivo.

O estudo Halcrow-Sinergia recomenda, no entante, @uayout contemple uma
combinacgado completa de padrdes de servi¢co parsimstaneo na estagéo. Foram propostas
cinco faces de plataforma e uma plataforma de tedmioltada para fora, como pode ser
visto na Figura 41. Pode-se chegar a essas platadovoltadas para fora através de um
cruzamento em niveis distintflyfng junctior) sobre a linha principal de modo a permitir a

continuidade dos demais servigos.

To Depot l

Campo de Marte \// / [ Rio ( Bara de Mava )
Up Line Z

Z

7

Down Line

[

Figura 41 - Layout da Estacdo de S&o José dos Campos (HANGBMERGIA, 2008)

Esta estacdo sera a oficina para manutencdes gamlas, dado que uma grande
proporcao da frota funcionara ali. O relatério reeada o local devido a base da competéncia
tecnoldgica na area, sua localizacdo estratégicaragm do trajeto e a disponibilidade de

terreno.

A area prevista para o setor da estacdo, com 2.8Elextensdo, esté localizada em
area de varzea do Paraiba do Sul, eventualmemedawel por ocasido de grandes cheias. A
plataforma ferroviaria e as instalacdes anexasfi¢addes, estacionamento) deverdo ser

implantadas em aterro, em cota acima das maxinweptes, cerca de 5-6m de altura.

Estacdo Campo de Marte

A ANTT definiu Campo de Marte, zona norte de Saal®acomo area da principal
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estacao do trem de alta velocidade (TAV) no Estiel8a0 Paulo, embora n&o exista ligacéo

metroviaria com o local.

Contra Campo de Marte, segundo relatério da ANEEap acesso deficiente a partir
da Marginal do Tieté, além de haver como Unica x@mele metr6 a Linha 1-Azul, distante
mais de 200 metros. A concessionaria do metrodialeide Sao Paulo informou que estudara
uma forma de interligacdo com a futura estacdoigtautio TAV. Segundo ela, "caso se
confirme a estacdo na area hoje ocupada pelo Cdmparte, a integragdo sera com Linha
1-Azul em uma das trés estacdes mais proximas®, T@arandiru ou Santana”, diz em nota.

Uma possibilidade é fazer a ligagdo por meio dedriete (monotrilho).

A estacdo devem ser integrados: a ampliacdo doocdatconvencdes do Anhembi,

um parque e uma oficina de manutencao para o TAV.
Estacdo Campinas

A Prefeitura de Campinas estd avaliando a implaotale uma operacédo urbana na
regido da Estacao Cultura (Figura 42), um dos pséglie esta sendo planejado para receber a
estacdo do TAV na cidade, como estimulo a valddizagnobiliaria e a atracdo de

investimentos promovendo melhorias na cidade,

Figura 42 - Fachada do prédio da Estacdo Cultura (Portabeleo Correio Popular, acessado em Abril 2014)
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Segundo CAIRES (2011), o local se diferencia potoselizar na area central do
Municipio, que se constitui no principal polo coniar e destino da maior parte das viagens
realizadas na Regido Metropolitana de Campinas)dda por 19 municipios que concentram

aproximadamente 2,8 milhdes de habitantes.

Do ponto de vista do desenvolvimento econémico @ammpinas, a implantacdo da
estacdo trara beneficios para a regido na medidguengrandes empresas instalar-se-ao nos
mais de 200.000 m2 do setor empresarial (ver FigByasendo que 110.000 m2 de escritorios
contardo ainda com comércios, centro de eventost@&@shque gerardo, além de muitos
empregos, altos impostos para o municipio. Pastay habitacional, estdo previstos 100.000

mz distribuidos em 650 unidades habitacionais @01vagas de estacionamentos.

O setor habitacional se torna necessario a fimimiéndir a distancia dentre as areas
de localizacdo de empregos e as areas de con@nttapopulacao trabalhadora, evitando os

deslocamentos por meio de automoveis.

ESTACAO TEATRO

TERMINAL INTERMODAL

GARE TAV ESTACAO CULTURA

TELEPORTO EMPRESARIAL HABITACIONAL
UNIVERSIDADE CENTRO MEDICO

Figura 43 - Implantacdo Geral da Estacdo Campinas (CAIRBE1P

O relatério recomenda que essa estacado tenhagotatef em duas ilhas com quatro
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faces de plataforma, como pode ser visto na Figdralsso permite futura expansao dos
servigos Expressos do Rio de Janeiro via Sdo Psellpecessério, assim como contempla os

volumes altos de demanda que utilizardo os servigos

to Stabling

Down Line
Up Line

Figura 44 - Layout da estacdo de Campinas (HALCROW-SINERQ@I#(8)

Esta estacdo foi prevista para implantacdo em fajgerna cota 698,00m, com
plataformas, vias e patio de estacionamento ds togo depois das plataformas. A estacéo
foi prevista em posi¢do intermediaria entre o ndeominal Metropolitano Pref. Magalhdes
Teixeira e 0 antigo Terminal Urbano, distante 90flwnanterior. A Prefeitura de Campinas
também manifestou sua preferéncia pelo deslocandmtestacdo para junto do Terminal
Metropolitano, facilitando a integracdo do TAV cos0nibus municipais e intermunicipais e

liberar maior espaco da faixa ferroviaria existgraea projetos de renovacao urbana.



