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Analises técnicas e politicas poem
trem-bala para Copa-14 como sonho

Grandes empresas internacionais chegaram a criar agéncia para pressionar o governo a incluir o projeto no PAC

Eduardo Reina
Rodrigo Brancatelli

Por mais tentador que seja
sair da zona norte de Séo
Paulo as 8 horas de um tipico
domingo cinzento paulista-
no e chegar pontualmente as
9h33 ao centro ensolarado
do Rio, aideia ainda nio pas-
sadeum sonho sem prazo pa-
rase concretizar - e maisim-
portante, sem garantia ne-
nhuma de realmente aconte-
cer. Além de entraves am-
bientais, problemas de logfs-
tica e desapropriacoes, defi-
nicdo de quem vai arcar com
o valor minimo de R$ 68 mi-
lhoes por quildometro cons-
truidoetodaasorte de aspec-
tos legais, o projeto do trem
de alta velocidade (TAV)
que pretende unir Campinas
e Rio por trilhos e tuneis, até
a Copa de 2014, vai esbarrar
também numa questio histo-
rica - nunca, em todo o mun-
do, levando em conta os pro-
jetos de trem-bala, foi cons-
truido algo parecido em me-
nos de cinco anos e meio.

A andlise das mais de mil
paginas do relatério da Hal-
crow Group -empresaingle-
salider do consércioencarre-
gado do estudo de viabilida-
de do trem-bala - mostra ou-
trasinformacdes quendoba-
tem coma viabilidade do pro-
jetoaté 2014. O TAV teriano
minimo 100 quilometros de
tineis-ometro de Sdo Paulo
tem até hoje 62. Nos bastido-
res, o governo federal, por
meioda Agéncia Nacionalde
Transportes Terrestres
(ANTT), ja comeca a assu-
mir queoprazode 2014 éreal-
mente apenas um sonho - a
mudanca de discurso se tor-
nou mais evidente depois
que vérias prefeituras de ci-
dades por onde o trem-bala
vai passar enviaram recla-
macoes sobre o tracado. Ja
no governo de Sao Paulo se
fala que, se o projeto come-
car, o Unico trecho viavel
num futuro préximo seria en-
tre Campinas e a capital.

O lado politico é um fator
que nao aparece no estudo
do Halcrow Group, mas que
ajuda a explicar a fixacéo
comaideia. Umlobby forma-
do pelas empresas interna-
cionais de tecnologia para
trens de alta velocidade e
também de empreiteiras na-
cionaislevou o governo fede-
ralalancar oprojetodotrem-
bala. A acéo é integrada por
22 grandes empresas, como
Alstom, Siemens e Bombar-

+ dier,entreoutras, que consti-
tufram em 2006 a Agéncia
de Desenvolvimento do
Trem Rapido entre Munici-
pios (AD-Trem).

Essa organizacéo foi dis-
solvida em setembro do ano
passado, depois da certeza
de que o projeto havia sido

¢ incluidono Programade Ace-
leracdo do Crescimento

+ (PAC). “Anossaideia era fe-
char aagéncia em 2008 mes-

+ mo. Ela foi criada para moti-
var o governo a desenvolver
o projeto”, explicou Guilher-
me Quintela, presidente da
extinta AD-Trem. “Ha condi-
¢Oes de concluir toda a via
em cinco anos, mas é possi-

+  velqueotrechoentre Campi-
nas, SdoPaulo e Sdo José dos
Campos possa ser o primei-
ro a entrar em operacio.” e
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VIRTUAL - Simulacéo de saida de tiinel com ponte sobre Rio Paraiba do Sul num trecho de serra no Rio de Janeiro; montagem coube a uma das empresas interessadas no projeto
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Contrapartida para a
concessao € de até R$ 6 bi

Um entrave para que o trem de
alta velocidade (TAV) saia do
papel é a definicdo de quem vai
arcar com os custos referentes
a obra civil. O modelo econdmi-
co-financeiro em debate apon-
ta que o governo deve custear
20% dos R$ 34,6 bilhoes orca-
dos para implementacéo. Esse
porcentual equivale & compra
dostrensedo sistemade opera-
cao. Os 80% restantes seriam
financiados pelo Banco Nacio-
nal de Desenvolvimento Econd-
mico e Social (BNDES), mas o
consoérecio que ganhar a licita-
cao terda uma contrapartida de
R$ 5 bilhdes a R$ 6 bilhoes.

As empresas entendem que
hé necessidade de inclusao de
um banco no modelo econdmi-
co-financeiro. Os consércios
deveréo fazer parte da compo-
sicdo de uma sociedade de pro-
posito especifico (SPE) a ser

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

As empresas que querem
participar da concorréncia siao
Alstom (Franca), Mitsubishi,
Kawasaki, Toshiba e Hitachi
(Japéo), Ansaldo Breda (Italia),
Hyundai (Coreiado Sul) e Voith
Siemens (Alemanha). O gover-
no federal deveré criar umaem-
presa estatal para gerenciar o
processo deinstalacdodo TAV.
Projeto de lei que cria a Empre-
sa de Transporte Ferroviario
de Alta Velocidade (Etav) sera
encaminhado ao Congresso Na-
cional. Enquanto o modelo néo
fica pronto, Rio, Sao Paulo, Sao
José dos Campos, Jundiai e
Campinas j4 avisaram que que-
rem alteracdes para evitar da-
nos ambientais e segmentacio

debairros e areas rurais. Co-
mo resultado houve adia-
mento do edital de licitacao
de escolha do consércio que
construira o TAV, uma vez
que a consulta publica da
ANTT deveria se encerrar
nasemana passada e seguira
até 15 de setembro.

O governo federal ainda
espera que o projetodo TAV
néo fique restrito entre Séo
PauloeRio. Oobjetivo é criar
linhas entre Sdo Paulo e Belo
Horizonte e SéoPaulo e Curi-
tiba. Estudos mostram que
nos percursos de até 150 qui-
lometros o automével é via-
vel comomeiodetransporte.
Até 600 quilometros de dis-
tancia,o TAV setornaecono-
micamente bom. E acima
dessadistancia o avidotemo
melhor custo-beneficio, se-
gundo José Geraldo Baido,
presidente da Associacéo de
Engenheirose Arquitetosde
Metrd de Sao Paulo (Aea-
mesp). Ministério dos Trans-
portese ANTT s6 se pronun-
ciaréo ao fim da consulta pu-
blica. ® ERR.eR.B.

Preocupacoes incluem ainda
ambiente, custo e operacio

Para o professor do Departa-
mento de Geotécnica e Trans-
porte da Unicamp Céssio Pai-
va, é necessario priorizar as de-
mandas e verificar se ha neces-
sidade de investir tanto dinhei-
ro numa obra desse porte. “E
importante, mas polémico. Va-
mos discutir se vale a pena fa-
zer esse trem. Precisamos de
um projeto casado com a reali-
dade do Pais”, diz Paiva.

Uma dessas realidades a se-
rem consideradas é o impacto
ambiental do projeto. “Estéao di-
zendo que vai desmatar 800
hectares, mas como eles sa-
bem, se o estudo deimpactonio
foi feito?”, indaga o coordena-
dordaSOSMata Atlantica, Ma-
rio Mantovani. “O trem é impor-
tante, masé preciso ainda anali-
sar as medidas mitigadoras.”

O presidente da extinta
Agéncia de Desenvolvimento
do Trem Rapido entre Munici-

pios, Guilherme Quintela, afir-
maque apropostaajudaré adis-
ciplinar aregido. “E um projeto
estruturante da macrometroé-
pole entre Sdo Paulo e Rio”, diz.
“Por falta de transporte, essas
cidadesincharam. O trem possi-
bilitara que Sao Paulo pare de
crescerdesordenadamente. Pa-
ris passou exatamente por isso
e o governo fez o trem para
Lyon, para desafoga-la.”
Especialistas ainda conside-
ram que os entraves vao persis-
tir até na operacao do trem-ba-
la. Segundo o diretor da Feira
de Negocios nos Trilhos, Ger-
son Toller, é necessario definir
regras claras para quem for
operar o TAV. “Nos paises on-
de ha trens assim, a operacéo é
feita por empresas especializa-
das, em grande parte estatais.
O consdrceio que vencer aqui no
Brasilndo estara acostumado a
fazer a operacio.” @ E.R.eR.B.

Professor questiona sistema de roda
escolhido, em vez de suporte magnético

Felipe Werneck
RIO

A justificativa apresentada pe-
lasempresas Halcrow (inglesa)
e Sinergia (brasileira) para
“desconsiderar” a tecnologia
de Levitacdo Magnética (Ma-
gLev)nosestudosdo TAV é “in-
coerente” para o engenheiro
eletricista Richard Stephan,
professortitular da Universida-
de Federal do Rio (UFRJ).

O projeto encomendado as
empresasde consultoria, dispo-
nivelnositeda ANTT, apresen-
taum comparativoentre astec-
nologias MagLev e roda-trilho,
escolhida para o trem-bala. Se-
gundo o texto, as vantagens do
MagLev séo: alta aceleracéo e
desaceleracéo (o que permiti-
ria paradas com menor compro-
metimento do tempo total de
percurso); baixo ruido e impac-
to ambiental; alta capacidade e

tracados que podem evitar
dreas ambientalmente sensi-
veis e reduzir comprimentos de
tuneis e pontes. As desvanta-
gens: limitacdes operacionais
daconstrucédodelinhasdetras-
lado; dificuldade de conectivida-
de; custo de capital e exigéncia
de vias elevadas ou longos tu-
neis para os quais nio ha expe-
riéncia de servico.

O relatério também aponta
que um trem MagLev pode se-

guirtracados muito maisingre-
mes e perfazer curvas mais fe-
chadas. E conclui: “Um tracado
MagLev seria completamente
diferente paraum TAV comro-
da-trilho e necessitaria um pro-
cedimento diferente para apro-
vacéo de projeto e planejamen-
to. Por essas razoes, Maglev
néo foi ativamente considerado
no desenvolvimento do TAV.”
Stephan afirma que atecnolo-
giapreterida tem outras vanta-
gens, além daquelas apresenta-
das no relatério, como menor
consumo de energia e manuten-
¢do mais simples. Em relacéo
as desvantagens, o engenheiro
afirma que a primeira delas, a
limitacdo para equipamentos

demudanca devia, nio sejustifi-
ca. Para Stephan, “evidente-
mente pode-se concluir que o
tracadoparaoMagLev seriaex-
tremamente favoravel”. “Nao
cabe privilegiar atecnologiaro-
da-trilho, como concluiu o rela-
tério Sinergia-Halcrow, uma
vez que estariamos comprando
o obsoleto”, afirma ele. @

=» Mais informacdes nas
paginas C4 e C5
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Confira um mapa interativo com o
percurso do trem de alta velocidade
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