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Confira ummapa interativo com o
percurso do trem de alta velocidade

Grandes empresas internacionais chegaram a criar agência para pressionar o governo a incluir o projeto no PAC
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Umentrave para que o tremde
alta velocidade (TAV) saia do
papel é a definição de quem vai
arcar com os custos referentes
à obra civil. Omodelo econômi-
co-financeiro em debate apon-
ta que o governo deve custear
20% dos R$ 34,6 bilhões orça-
dos para implementação. Esse
porcentual equivale à compra
dostrensedosistemadeopera-
ção. Os 80% restantes seriam
financiados pelo Banco Nacio-
naldeDesenvolvimentoEconô-
mico e Social (BNDES), mas o
consórcio que ganhar a licita-
ção terá uma contrapartida de
R$ 5 bilhões aR$ 6 bilhões.

As empresas entendemque
há necessidade de inclusão de
um banco no modelo econômi-
co-financeiro. Os consórcios
deverão fazer parte da compo-
siçãodeumasociedadedepro-
pósito específico (SPE) a ser

criada para gerir o trem-bala.
Isso significa que o vencedor,
alémde construir e operar, de-
verá manter o projeto como
acionista.

As empresas que querem
participar da concorrência são
Alstom (França), Mitsubishi,
Kawasaki, Toshiba e Hitachi
(Japão),AnsaldoBreda(Itália),
Hyundai (CoreiadoSul)eVoith
Siemens (Alemanha). O gover-
nofederaldeverácriarumaem-
presa estatal para gerenciar o
processode instalaçãodoTAV.
Projetode lei quecria aEmpre-
sa de Transporte Ferroviário
de Alta Velocidade (Etav) será
encaminhadoaoCongressoNa-
cional. Enquanto o modelo não
fica pronto, Rio, SãoPaulo, São
José dos Campos, Jundiaí e
Campinas já avisaramqueque-
rem alterações para evitar da-
nos ambientais e segmentação

debairroseáreas rurais.Co-
mo resultado houve adia-
mento do edital de licitação
de escolha do consórcio que
construirá o TAV, uma vez
que a consulta pública da
ANTT deveria se encerrar
nasemanapassadaeseguirá
até 15 de setembro.

O governo federal ainda
esperaque oprojeto doTAV
não fique restrito entre São
PauloeRio.Oobjetivoécriar
linhasentreSãoPauloeBelo
HorizonteeSãoPauloeCuri-
tiba. Estudos mostram que
nospercursosdeaté 150qui-
lômetros o automóvel é viá-
velcomomeiodetransporte.
Até 600 quilômetros de dis-
tância,oTAVsetornaecono-
micamente bom. E acima
dessadistânciaoavião temo
melhor custo-benefício, se-
gundo José Geraldo Baião,
presidente daAssociação de
EngenheiroseArquitetosde
Metrô de São Paulo (Aea-
mesp).MinistériodosTrans-
porteseANTTsósepronun-
ciarão ao fimda consulta pú-
blica. ● E.R. eR.B.

Para o professor do Departa-
mento de Geotécnica e Trans-
porte da Unicamp Cássio Pai-
va, énecessáriopriorizarasde-
mandas e verificar se há neces-
sidade de investir tanto dinhei-
ro numa obra desse porte. “É
importante, mas polêmico. Va-
mos discutir se vale a pena fa-
zer esse trem. Precisamos de
um projeto casado com a reali-
dade do País”, diz Paiva.

Uma dessas realidades a se-
rem consideradas é o impacto
ambientaldoprojeto.“Estãodi-
zendo que vai desmatar 800
hectares, mas como eles sa-
bem,seoestudodeimpactonão
foi feito?”, indaga o coordena-
dordaSOSMataAtlântica,Má-
rioMantovani.“Otreméimpor-
tante,maséprecisoaindaanali-
sar asmedidasmitigadoras.”

O presidente da extinta
Agência de Desenvolvimento
do Trem Rápido entre Municí-

pios, Guilherme Quintela, afir-
maqueapropostaajudaráadis-
ciplinar a região. “Éumprojeto
estruturante da macrometró-
pole entreSãoPauloeRio”, diz.
“Por falta de transporte, essas
cidadesincharam.Otrempossi-
bilitará que São Paulo pare de
crescerdesordenadamente.Pa-
ris passou exatamente por isso
e o governo fez o trem para
Lyon, para desafogá-la.”

Especialistas ainda conside-
ramqueosentravesvãopersis-
tir até na operação do trem-ba-
la. Segundo o diretor da Feira
de Negócios nos Trilhos, Ger-
son Toller, é necessário definir
regras claras para quem for
operar o TAV. “Nos países on-
de há trens assim, a operação é
feita por empresas especializa-
das, em grande parte estatais.
O consórcio que vencer aqui no
Brasil nãoestaráacostumadoa
fazer a operação.” ● E.R. eR.B.

Felipe Werneck
RIO

A justificativa apresentada pe-
lasempresasHalcrow(inglesa)
e Sinergia (brasileira) para
“desconsiderar” a tecnologia
de Levitação Magnética (Ma-
gLev)nosestudosdoTAVé“in-
coerente” para o engenheiro
eletricista Richard Stephan,
professortitulardaUniversida-
de Federal doRio (UFRJ).

O projeto encomendado às
empresasdeconsultoria,dispo-
nívelnositedaANTT,apresen-
taumcomparativoentreastec-
nologias MagLev e roda-trilho,
escolhida para o trem-bala. Se-
gundo o texto, as vantagens do
MagLev são: alta aceleração e
desaceleração (o que permiti-
riaparadascommenorcompro-
metimento do tempo total de
percurso); baixo ruído e impac-
to ambiental; alta capacidade e

traçados que podem evitar
áreas ambientalmente sensí-
veisereduzircomprimentosde
túneis e pontes. As desvanta-
gens: limitações operacionais
daconstruçãode linhasdetras-
lado;dificuldadedeconectivida-
de; custo de capital e exigência
de vias elevadas ou longos tú-
neis para os quais não há expe-
riência de serviço.

O relatório também aponta
que um trem MagLev pode se-

guirtraçadosmuitomais íngre-
mes e perfazer curvas mais fe-
chadas.Econclui: “Umtraçado
MagLev seria completamente
diferenteparaumTAVcomro-
da-trilhoenecessitariaumpro-
cedimentodiferenteparaapro-
vação de projeto e planejamen-
to. Por essas razões, Maglev
nãofoiativamenteconsiderado
no desenvolvimento do TAV.”

Stephanafirmaqueatecnolo-
giapreterida temoutrasvanta-
gens,alémdaquelasapresenta-
das no relatório, como menor
consumodeenergiaemanuten-
ção mais simples. Em relação
às desvantagens, o engenheiro
afirma que a primeira delas, a
limitação para equipamentos

demudançadevia,nãosejustifi-
ca. Para Stephan, “evidente-
mente pode-se concluir que o
traçadoparaoMagLevseriaex-
tremamente favorável”. “Não
cabeprivilegiaratecnologiaro-
da-trilho, como concluiu o rela-
tório Sinergia-Halcrow, uma
vezqueestaríamoscomprando
o obsoleto”, afirma ele. ●

†Mais informações nas
páginas C4 e C5
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Por mais tentador que seja
sair da zona norte de São
Pauloàs8horasdeumtípico
domingo cinzento paulista-
noechegarpontualmenteàs
9h33 ao centro ensolarado
doRio, a ideia aindanão pas-
sadeumsonhosemprazopa-
raseconcretizar–emais im-
portante, sem garantia ne-
nhumaderealmenteaconte-
cer. Além de entraves am-
bientais, problemasde logís-
tica e desapropriações, defi-
niçãode quemvai arcar com
o valor mínimo de R$ 68 mi-
lhões por quilômetro cons-
truídoetodaasortedeaspec-
tos legais, o projeto do trem
de alta velocidade (TAV)
quepretendeunirCampinas
eRio por trilhos e túneis, até
a Copa de 2014, vai esbarrar
tambémnumaquestãohistó-
rica – nunca, em todo omun-
do, levando em conta os pro-
jetos de trem-bala, foi cons-
truído algo parecido emme-
nos de cinco anos emeio.

A análise das mais de mil
páginas do relatório da Hal-
crowGroup–empresa ingle-
salíderdoconsórcioencarre-
gado do estudo de viabilida-
dedo trem-bala –mostraou-
trasinformaçõesquenãoba-
temcomaviabilidadedopro-
jeto até 2014.OTAVteria no
mínimo 100 quilômetros de
túneis–ometrôdeSãoPaulo
tematéhoje 62.Nosbastido-
res, o governo federal, por
meiodaAgênciaNacionalde
Transportes Terrestres
(ANTT), já começa a assu-
mirqueoprazode2014éreal-
mente apenas um sonho – a
mudança de discurso se tor-
nou mais evidente depois
que várias prefeituras de ci-
dades por onde o trem-bala
vai passar enviaram recla-
mações sobre o traçado. Já
no governo de São Paulo se
fala que, se o projeto come-
çar, o único trecho viável
numfuturopróximoseriaen-
tre Campinas e a capital.

O lado político é um fator
que não aparece no estudo
do Halcrow Group, mas que
ajuda a explicar a fixação
comaideia.Umlobbyforma-
do pelas empresas interna-
cionais de tecnologia para
trens de alta velocidade e
tambémde empreiteiras na-
cionais levouogoverno fede-
ralalançaroprojetodotrem-
bala. A ação é integrada por
22 grandes empresas, como
Alstom, Siemens e Bombar-
dier,entreoutras,queconsti-
tuíram em 2006 a Agência
de Desenvolvimento do
Trem Rápido entre Municí-
pios (AD-Trem).

Essa organização foi dis-
solvida em setembro do ano
passado, depois da certeza
de que o projeto havia sido
incluídonoProgramadeAce-
leração do Crescimento
(PAC). “A nossa ideia era fe-
charaagênciaem2008mes-
mo. Ela foi criada paramoti-
var o governo a desenvolver
o projeto”, explicou Guilher-
me Quintela, presidente da
extintaAD-Trem.“Hácondi-
ções de concluir toda a via
em cinco anos, mas é possí-
velqueotrechoentreCampi-
nas,SãoPauloeSãoJosédos
Campos possa ser o primei-
ro a entrar em operação.” ●
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