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RESUMO

Esse artigo abordara o projeto do Trem de Alta Velocidade (TAV) no Brasil que tem como base a
tecnologia genérica de trens de alta velocidade. Esse projeto ligara as cidades de Campinas, Séo Paulo
e Rio de Janeiro proporcionando velocidade de locomoc¢do e garantia de um alto desempenho
operacional em termos de confiabilidade e pontualidade. Sera apresentado as previsdes de demanda
e 0s custos de implantacdo do Trem de Alta Velocidade e uma comparacdo com outros modais de
transporte serd realizado.

Palavras-chave: trem de alta velocidade, ferrovia, capacidade alta, demanda, velocidade.

ABSTRACT

This article will address the project of the High Speed Train (HST) in Brazil, which is based on the
generic technology of high-speed trains. This project will connect the cities of Campinas, Sdo Paulo
and Rio de Janeiro providing speed of movement and ensuring a high operational performance in
terms of reliability and punctuality. Will be presented on demand forecasts and the costs of
implementing the High Speed Train and a comparison with other modes of transportation will be
held.
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1 INTRODUCAO

Nesse artigo falaremos sobre uma das principais rotas de transporte do Brasil (Rio de Janeiro
— S8o Paulo — Campinas). Atualmente os modais rodoviario e aéreo sdo as principais ligacdes entre
essas cidades, porém, esses modais apresentam sinais de saturacdo nestas rotas e necessitam de
investimentos urgentes, caso continuem sendo basicamente a Unica ligagdo entre essas cidades.

O projeto para o trem de alta velocidade no Brasil teve inicio em 2008, ele serd implantado
para interligar as cidades citadas anteriormente, com o objetivo de aliviar o trafego de passageiros em
rodovia e nos aeroportos que fazem o translado entre essas cidades.

A linha ferroviéria totalizard 511km, com uma velocidade maxima de 350 km/h. O tempo de
viagem total aproximado é de 2 horas e 27 minutos, sem considerar as paradas. Sendo que do Rio de
Janeiro a S8o Paulo o tempo de viagem estimado é de 1 hora e 33 minutos, por ser um trecho de
grande inclinacdo. O tracado atende um desejo de conectar os aeroportos de Viracopos, Guarulhos e
Galedo & suas aéreas metropolitanas.

O TAV tem um custo estimado de R$ 33 bilhdes, sendo que o investimento da maior parte
sera feito pelo Banco de Desenvolvimento

Econdmico Social (BNDES) com 60%, para evitar variacbes cambiais dara um apoio de
crédito em reais e com taxas de juros preferenciais. O Brasil também espera investimentos de

empresas estrangeiras no seu projeto, devido a uma maior experiéncia com esse meio de transporte.

1.1 OBJETIVO

Este artigo tem como principal objetivo apresentar a atual situacdo do transporte entre as
cidades de Campinas, S&o Paulo e Rio de Janeiro e assim avaliar a viabilidade de implantagéo do
Trem de Alta Velocidade (TAV) entre elas.

1.2 JUSTIFICATIVA

O grande crescimento da demanda de passageiros entre as capitais dos estados do Rio de
Janeiro e Sdo Paulo. Com o passar dos anos, o sistema aéreo apresenta sinais de que ndo suportara tal
demanda crescente. Neste artigo, estudaremos o aumento da demanda e a viabilidade de construcédo
de um Trem de Alta Velocidade (TAV) entre as duas capitais, que foi a proposta da Agéncia Nacional

de Transportes Terrestres (ANTT) para suprir a futura demanda.
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1.3 METODOLOGIA
Pesquisa de ambito totalmente bibliografico, de revisdo de literatura, com fontes de
informacdes retiradas da Internet por ndo possuir nada publicado em revistas ou livros sobre esse

assunto.

2 AHISTORIA DA FERROVIA DE ALTA VELOCIDADE

O inicio do transporte de passageiro em alta velocidade ocorreu pelo projeto do trem-bala, em
1960. A primeira versao a operar foi de uma rede ferroviaria do Japdo, a Shinkansen, cujos trens
atingiram uma velocidade superior a 200 km/h e seu percurso era de Toquio a Osaka. Em 1972, uma
rede ferroviaria francesa lancou um protétipo do trem de grande velocidade (TGV), que superava 300
km/h, sua operacdo teve inicio em 1981 com uma linha entre Paris e Lyon, e hoje a Franca ja possui
uma rede de 1872 km. A Alemanha opera desde 1985 e conta com uma rede de 1285 km, além de ter
desenvolvido o Maglev (trem de alta velocidade magnético) que ja atingiu 580 km/h, além de outros
paises da Europa, China, Taiwan e Coréia.

O diferencial desse meio de transporte e suas vantagens é, a reducdo significativa do tempo
de percurso em distancias inferiores a 600km, a pontualidade, um alto nivel de seguranca e a
capacidade de transportar um numero elevado de passageiros. Nos 43 anos de operacdo do
Shinkansen e nos 26 anos do TGV, ndo existe nenhum registro de acidente com vitima fatal. E desde
0 inicio da sua operacdo até hoje a rede japonesa ja transportou mais de 6 bilhGes de passageiros.

A figura a seguir demonstra a primeira versdo de um trem de alta velocidade:

Figural. A primeira versdo a operar foi da Shinkansen, em 1964.

Fonte: Revista Com Ciéncia, 2013

30 PROJETO TAV
O trem de alta velocidade esta sendo projetado para interligar as cidades de Campinas, S&o

Paulo e Rio de Janeiro e seus respectivos aeroportos (Vira- Copos, Galedo e Cumbica — Guarulhos),
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ao todo serdo 511km de linha exclusiva para TAV, sera uma via dupla preparada para suportar trens

de até 350 km/h. A plataforma do terminal devera ter 500 metros com capacidade para receber

comboios de até 16 carros.

A figura a seguir ilustra o TAV:

Figura 1: Trem de Alta Velocidade

Fonte: Revista Info Exame, 2012.

A figura abaixo € a representacdo das estacdes que estdo sendo projetadas para o trem de alta

velocidade no Brasil:

Figura 2. TAV Esquemaético
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Fonte Agencia Nacional de Transportes Terrestre, ANTT, 2008.
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As estaces para 0 TAV serdo divididas entre novas e revitalizadas. No Rio de Janeiro, ha
planos de revitalizar e reconstruir a estacdo em Bardo de Maua, que esta abandonada, onde sera o km
0. A estacdo seguinte € uma nova estacdo subterranea para servir ao aeroporto interna Galedo (km
15). ional do Rio de Janeiro,

A partir do aeroporto do Galedo a linha sobe pela regido montanho a da Serra de Araras, que
exigird uma série de tuneis e viadutos. Uma nova estacao esta planejada em Volta Redonda/ Barra
Mansa (km 118), esta regido € importante por ser uma area industrial coma maior usina siderdrgica
da América Latina. H& uma estacdo opcional futura em R sende.

Apos passar poruatro estagdes no estado do Rio de Janeiro, o trem de alta velocidade atravessa
a fronteira estadual e entra no estado de S&o Paulo.

Uma estimativa foi feita para um possivel desvio do principal tracado para servir a uma
estacdo opcional em Aparecida. Esta é um grande polo de peregrinacdo que, segundo o portal do G1
(2013), ree mais de 10 milhdes de visitante todos os anos. Depois de Aparecida, 0 TAV chega entéo
a José dos Campos (km 327). Sdo José dos Campos é um centro importante para a alta tecnologia
aeroespacial e de engenharia, com uma populacdo de 1,4 milhdes de habitantes. Seria entdo nesta
cidade o local proposto também para centro e manutencao de materiais rodantes, pois ela possui um
acesso a principal rede rodoviaria, tem um aeroporto regionall desenvovido, abriga a fabrica de
montage da Embraer e possui area disponivel para acomodar o grande imp cto no uso do solo.

Seguindo em direcdo aooeste, a proxima parada sera no aeroporto internacional de Sao Paulo,
em Guarulhos (km 390). Estacdo sera subterranea. A estacdo seguinte tem como local preferido o
Campo de Marte, que atualmente € um campo de aviacao federal. A escolha do local ocorreu por
oportunidade de construir uma estagdo memoravel e importante.

Esta estacdo tera diversas plataformas laterais para permitir que os trens viagem deSéo José
dos Campos para Sao Paulo e entdo para Campinas, que fica ao norte. A estacdo Campo de Marte
também tera uma unidade de manutencdo leve e desvios para unidades de apoio.

A partir de Séo Paulo, o proximo destino seré a cidade de Campinas, mas ha uma possibilidade
de fazer uma nova estacdo opcional em Jundiai, localizada entre as rodovias Anhanguera e
Bandeirantes. Entdo o TAV prossegue para a estacao no aeroporto de Viracopos (Km 488,5). Assim,
o0 trem de alta velocidade atende ao desejo da ligagéo dos trés aeroportos (Viracopos, Guarulhos e
Galedo) até seus principais centros urbanos. A estacao final € em Campinas (km 511), a terceira maior
cidade no Estado de S&o Paulo. Essa serd uma estacao revitalizada, incluindo desvios para unidades

de apoio.
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4 TRANSPORTES ATUAIS

Os meios de transporte utilizados entre as trés cidades citadas acima sdo: aviao, automovel e
onibus. Destaca-se a ponte aérea que liga as cidades de S&o Paulo e Rio de Janeiro, que segundo a
revista Exame com dados levantados pela Amadeus (empresa de tecnologia cujos softwares séo
usados pelas empresas aéreas e agéncias de todo 0 mundo) é a 32 mais movimentada do mundo com
7,7 milhdes de passageiros no ano de 2012. A ponte aérea possui uma frequéncia de 15 minutos, com
um tempo de viagem de 55 minutos entre o portdo de embargue e de desembarque e atualmente séo
realizados 71 voos diarios para cada estado, a maioria dos Usuarios sao passageiros executivos, esse
é uma das rotas mais lucrativas para as companhias aéreas, ja que essa ponte aérea tem se tornado
uma das mais caras.

As viagens de carro e 6nibus entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo levam de 5 a 6 horas e estdo
sujeitas a congestionamento, pois a Via Dutra recebe um grande fluxo de veiculos, diariamente
milhares de pessoas se deslocam via rodoviario entre essas cidades. Rio de Janeiro, Sdo Paulo e
Campinas possuem uma rede de rodovias com pedagio, mas mesmo assim existe uma deficiéncia na
seguranca e sinalizacdo. Esse alto fluxo de veiculos ocasiona quilémetros de congestionamento e

acidentes, muitos deles com vitimas fatais.

4.1 MODELOS DE TRANSPORTE AEREO ENTRE RIO DE JANEIRO E SAO PAULO
4.1.1 Ponte Aérea

Segundo o IBGE “Ponte aérea ¢ aquela que liga diretamente dois aeroportos centrais ou um
aeroporto central e o acroporto da Capital Federal”. No caso da ponte aérea Rio — S0 Paulo em uso
desde 06 de junho de 1959, é a mais movimentada do Brasil. Trata-se da ligagdo aérea entre 0s
aeroportos de Santos Dumont, no Rio de Janeiro e Congonhas em Sdo Paulo, em 2010 foram
transportados 3.514.158 passageiros. A tabela abaixo mostra a quantidade de passageiros que

utilizaram a ponte aérea Rio — S&o Paulo da 2004 a 2010:

Tabela 1: Série anual de passageiro pago transportado em rotas domésticas 2004 a 2010

Rota: S&o Paulo (Congonhas)- Rio de Janeiro
(Santos Dumont)
2004 3.097.663
2005 3.394.980
2006 3.337.413
2007 3.019.163
2008 3.310.416
2009 3.163.349
2010 3.514.158

Fonte: ANAC, 2010
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A tabela a seguir mostra a quantidade de assentos e voos oferecidos pela ponte aérea:

Tabela 2: Quantidade de assentos e v00os por rota — operagdo doméstica — 2010

ROTA Quantidade de Assentos Quantidade de
Oferecidos Voos
SAO PAULO (CHG) - RIO DE 5.756.778 39.820
JANEIRO (SDU)

Fonte: ANAC, 2010

O tempo total gasto para realizar a ponte aérea Rio a Sdo Paulo ou vice-versa, segundo Claudio
Senna, presidente da Artificium Tecnologia Ltda., é de aproximadamente quatro horas, sendo que o
voo dura por volta de uma hora para atravessar os 365 km. As outras trés horas sdo ocupadas por
outros procedimentos como “check-in”, “check-out”, embarque, procedimentos de seguranca e
processamento de bagagens.

Conforme Projeto TAV Brasil (2009), para voos domésticos nacionais, que sdo o caso dos
voos da ponte aérea em questdo, de acordo com o relatério de demandas e receitas, o valor do bilhete
ndo-promocional, que custa de R$ 178,00 em horarios fora de pico, até R$ 479,00 em horéarios de

pico, podendo chegar 8 R$ 710,00 para viagens no mesmo dia e em horarios de pico.

4.1.2 Galedo — Cumbica

Trata-se da rota aérea que liga o Aeroporto Internacional de Guarulhos (ou Cumbica) — Séo
Paulo e o Aeroporto do Galedo — Rio de Janeiro.

O Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro, € 0 maior aeroporto da cidade do Rio de Janeiro.
Foi inaugurado em 2004, com a finalidade de proporcionar maior conforto aos passageiros, ja que
todos os voos, com excecdo dos da Ponte-aérea Rio - Sdo Paulo e voos regionais, foram transferidos
do Aeroporto Santos-Dumont para o Galedo.

O Aeroporto Internacional de Sdo Paulo (Guarulhos — Governador André Franco Montoro -
conhecido popularmente também como Aeroporto de Cumbica), € o principal e 0 mais movimentado
aeroporto do Brasil.

A tabela abaixo mostra 0 nimero de assentos e voos oferecidos por essa rota aérea. Esses que
sdo bem menores que 0s nimeros da Ponte Aérea Rio — Sdo Paulo, porém, antes da transferéncia dos
Voos para 0 aeroporto do Galedo, em 2004, o Santos Dumont atendia cerca de 5,3 milhdes de

passageiros/ano, sendo que sua capacidade era de 2 milhGes de passageiros/ano.
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Tabela 3: Quantidade de assentos e v0os por rota — operagdo doméstica — 2010

ROTA Quantidade de Assentos Quantidade de
Oferecidos Voos
SAO PAULO (GUA) - B 1.949.295 12.137
RIO DE JANEIRO (GALEAO)

Fonte: ANAC 2010

Em 2010 foram, de acordo com a ANAC, 956.335 passageiros transportados pela rota Galeéo
— Cumbica, ou seja, menos de 50% do numero de assentos oferecidos. Sdo de aproximadamente 6 a
7 voos/dia pela rota que liga os dois aeroportos. O Aeroporto do Galedo também faz cerca de 7

voos/dia ligando o Aeroporto de Viracopos, em Campinas — SP.

6 PREVISAO DE DEMANDA DE PASSAGEIRO PARA O TAV
6.1 MERCADO RIO DE JANEIRO A SAO PAULO

A demanda total estimada sem o TAV é de 10,7 milhdes de viagens, das quais 0 mercado
aéreo é previsto a ter uma demanda de 68,34%. Com o trem de alta velocidade o nimero de viagens
aumenta para 12,1 milhdes, das quais o TAV tem um nimero de passageiros estimado de 6,4 milhdes
e uma participacdo de total no mercado de 52,89%.

A participacdo de mercado do TAV nos mercados aéreo e ferroviario é de 75% fora do horéario
de pico e 55% no horario de pico. O trafego induzido é estimado em 6,1% no horario de pico e 30,2%
fora do horario de pico, com um total de 13,4%.

A figura a seguir apresenta a previsdo de demanda de passageiros estimada para 2014 entre as

cidades do Rio de Janeiro e Sao Paulo:

Figura 4. Demanda de passageiros para 2014, Rio de Janeiro — Séo Paulo

Sem o TAV Com o TAV
Demar!da . Divisdo de Modo Demar!da = Divisdo de Modo
Passageiros (em (%) Passageiros (em (%)
milhares) = milhares) ~
TAV -- -- 6.435 52,89%
TAV - Classe
Executiva -- -- 4938 (40,59%)
TAV - Classe
Econdmica -- -- 1.497 (12,31%)
Aéreo 7.333 68,34% 3.907 32.11%
Carros 1.757 16,38% 960 7,89%
Onibus 1.640 15,28% 865 7.11%
Total 10.730 12.167

Fonte: ANTT, 2008
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Em 2024, ¢é previsto um aumento no nimero de passageiros do TAV para 10,2 milhges e 17,3
milhdes de viagens em 2034 e 24,9 milhdes em 2044. Com base nas previsdes do PIB, estima-se uma

taxa de crescimento de 3,7% ao ano.

6.2 MERCADO RIO DE JANEIRO PARA CAMPINAS

O mercado total previsto sem o TAV é de 711.000 viagens e o trem de alta velocidade aumenta
esse mercado para 914.000 viagens, das quais 0 TAV obtém 635.000 (69,5% do mercado total). A
participacdo desse novo meio de transporte no mercado aéreo e ferroviario é de 80%. Em 2024, é
previsto que o nimero de passageiros do TAV para 0 Rio de Janeiro a Campinas aumente para 1,1
milhdes de viagens. A figura a seguir ilustra a demanda prevista para o ano de 2014 entre as cidades

do Rio de Janeiro e Campinas.

Figura 5. Demanda de passageiros para 2014, Rio de Janeiro — Campinas

Sem o TAV Com o TAV
Pag?;ga;:’oasd{eem Divisﬁo{wdn;e Wodo Pagzg:gaer}:’:sd{eem Diviséc[lnz]e Modo
milhares) milhares)

TAV - - 635 69,50%
TAV Executivo - - 508 (55,6%)
TAV Econdmico - - 127 (13,9%)

Aéreo 361 50,80% 160 17,50%

Carros 98 13,80% 43 4,70%

Onibus 252 35,40% 76 8,30%

Total rh| 914

Fonte: ANTT, 2008

6.3 SERVICOS REGIONAIS

Foram feitas também previsfes para viagens entre o Rio de Janeiro e Campinas, com paradas
nas estaces do Galedo, Volta Redonda/Barra Mansa, Sdo José dos Campos, Guarulhos, Séo Paulo e
Viracopos.

Para 2014, obtém um fluxo por volume maior entre S&o Paulo e Campinas de 12,4 milhdes de
passageiros. Esse € o maior fluxo do TAV em termos de volume de passageiro, gerando R$ 386
milhdes.

O segundo maior fluxo é entre S&o José dos Campos e S&o Paulo com 8,6 milhdes de
passageiros e gera R$ 246,3 milhdes. O terceiro maior fluxo é entre Rio de Janeiro e Volta
Redonda/Barra Mansa, com aproximadamente 2,6 milhdes de passageiros gerando R$ 105 milhdes

ao ano. Todos os outros fluxos geram um baixo nivel de demanda.
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Espera-se que a demanda nos servigos regionais cres¢a 3,1% ao ano, entre 2014 e 2024, e
3,6% ao ano entre 2024 e 2034. Sendo que as taxas de crescimento sdo maiores entre S&o Paulo —
Campinas e Sdo Paulo Séo José dos Campos, sugerindo uma forte demanda continua para o servico
de viagens diarias para trabalho.

A demanda induzida é de 16% nos servigos regionais em geral, ja nos fluxos maiores, a
demanda induzida é de 17,7% entre Sdo Paulo — Campinas e 17,1% entre S&o Paulo — S&o José dos
Campos. De acordo com o PIB, apds 2034 a taxa de crescimento sera de 3,7% ao ano. A figura abaixo

representa a receita e a quantidade de viagens prevista para os anos de 2014 e 2024.

Figura 6. Viagens de passageiros e receitas — 2014 a 2044

(incluindo servigos
de aeroporto)

dos Campos — Guarulhos — Sdo
Paulo — Viracopos — Campinas

27.944

38.734

55.353

Componente de Viagens (passageiros/ ano, em

Detianas milhares) 2014 2024 2034 2044
Rio de Janeiro — S3o Paulo

Submodeto : : : 7.070 11282 | 19323 | 27.788

Expresso Rio de Janeiro — Campinas

Submodelo Rio de Janeiro — Galedo — Volta

Regional Redonda/Barra Mansa — Sdo José

79.602

Total de Viagens

35.014

50.016

74.676

107.390

Componente de
Demanda

Receita (R$/ano, em milhares)

2014

2024

2034

2044

Rio de Janeiro — S&o Paulo

(incluindo servicos
de aeroporto)

dos Campos — Guarulhos — Sdo
Paulo — Viracopos — Campinas

961.387

1.337.780

1.909.096

Submodeto i _ ] 1.460.025 | 2.328.500 | 4.012.100 | 5.769.780
Expresso Rio de Janeiro — Campinas

Submodelo Rio de Janeiro — Galedo — Volta

Regional Redonda/Barra Mansa — Sdo José

2745461

Total da Receita 2.421.412 | 3.666.280 | 5.921.196 | 8.515.241

Fonte: Agencia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT), 2008

7 CUSTOS

O valor do orcamentado inicialmente é de R$ 34,626 bilhdes para a implantacdo do TAV,
sendo R$ 24.583 bilhGes em obras civis, R$ 3.894 bilhdes em desapropriacdes e medidas sdcio
ambientais, R$ 3.409 bilhdes em sistemas e equipamentos e R$ 2.739 bilhGes em material rodante.

Se compararmos com o parametro internacional, o custo de capital (sem considerar gastos
socioambientais) para uma construcao ferroviaria fica entre US$ 35 milhdes e US$ 70 milhdes por
quilémetro, se considerarmos a taxa de cambio Real-Délar de 1,8 o custo estimado para o projeto
brasileiro estaria estimado em US$ 33,4 milhdes por quilémetro. Dessa forma, o projeto brasileiro
estaria com uma estimativa abaixo da média internacional.

Porém, o projeto brasileiro possui caracteristicas que elevam os custos, como por exemplo, 0
TAV tera que subir a Serra do Mar, quando sair do Rio de Janeiro que esta ao nivel do mar e vai para

Séo Paulo que tem altitude média de 760 m, passara por varios tuneis e viadutos, cruzara terrenos de
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alto custo de desapropriagdo, passara por areas de alta densidade populacional e ainda ndo aproveitara
malha ferroviaria ja existente, pois serd construido de forma segmentada a linha férrea atual.

A tabela a seguir mostra a grande variacdo de custos por quildmetros entre a construcédo do
TAV no Brasil e outras linhas que ja operam, ndo incluindo os custos de planejamento e
socioambientais. O fato de ter vérias linhas francesas, alemas e italianas entre 0s menores custos
provavelmente é por causa da reutilizagdo de infraestrutura ferroviaria preexistentes nos trechos de

acesso aos centros urbanos, que auxiliou na reducdo de custos de implantacao.

Figura 7. Custo de construcdo de infraestrutura de TAV por pais — linhas ja construidas e projeto brasileiro

EUR Milhées de 2009

Linha Pais E?;:;;;'o Investimento Ty ﬁ;:}ﬁemo
Omiya-Morioka Japio 466 22.560 484
Tokyo-Nigata Japio 300 13.071 436
Taipei-Kaohsiung Taiwan 346 14711 425
Seoul-Taegu Coreia do Sul 409 15.C66 36.8
Kohl-Frankfurt Alemanha 215 6.€95 31.1
Rome-Naples Italia 204 5.604 27,5
Hannover-Berlin Alemanha 264 5981 22,7
Rio-Campinas Brasil 511 10.593 20.7

Fonte: Centro de Estudos da Consultoria do Senado, 2008

Podemos explicar a presenca das linhas japonesas, coreana e taiwanesa no topo da lista de
custo devido a topografia desses paises, que exigiu a construcdo de muitos tdneis e pontes, como é o
caso do projeto brasileiro que devido a Serra do Mar, contém 39% da linha passando também por
tlneis e pontes, dessa forma, o custo por quilébmetro para a construcdo do TAV Rio de Janeiro —
Campinas deveria se aproximar do custo dos trens japoneses, do que aos do TGV (trens de grande

velocidade) das linhas europeias, que correm em terrenos planos e com poucos obstaculos.

8 PROBLEMAS

A principio o TAV estaria em projeto como o objetivo de reduzir o congestionamento e 0s
riscos de acidentes aéreos e rodoviarios no trecho Rio de Janeiro- Sdo Paulo, sendo que existe outras
alternativas de investimentos para melhorar esse problema. A falta de mobilidade nos centros, por
exemplo, pode ser melhorada com investimento em metrd, veiculos leves sobre trilhos (VLT) e
corredores de transporte publico e o custo-beneficio seria melhor, e certamente alcancariam 0s
usuarios de baixa renda, que ao contrario de TAV, cujo publico alvo é de alta renda.

A respeito a viabilidade econdmico-financeira, é indicado que o volume minimo de viagens
para cobrir apenas 0s custo operacionais € em torno de 20 milhGes por ano, sendo que a demanda

estimada entre Rio de Janeiro e S&o Paulo é de 6,4 milhdes por ano. A demanda mais intensa seria
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entre S8o Paulo e Campinas (12,4 milhGes por ano) e de Sdo Paulo a Sdo José dos Campos (8,6
milhdes por ano).

O preco estimado por passagem ndo é compativel com o padréo de renda brasileiro, ja que o
edital fixa em R$ 0,49 por quilémetro a tarifa-teto, que é equivalente a US$ 0,27. Esse valor supera
a tarifa cobrada no Japédo que é de aproximadamente US$ 0,25 por quilémetro e é provavelmente a
mais cara do mundo. Dessa maneira, 0 valor tende a ndo permitir que usuérios de renda baixa tenham
acesso a esse meio de transporte.

O projeto possui um baixo grau de integracdo com outros meios de transporte. No caso do
metrod, por exemplo, tanto no Rio de Janeiro como em Sé&o Paulo, ndo hd uma conexdo com o TAV,

e a estacdo de metr6 mais proximas ndo poderiam ser acessadas a pé.

9 CONCLUSAO

O projeto do Trem de Alta Velocidade, do ponto de vista econémico e logistico se pensado a
médio e longo prazo, parece ser vidvel. Existe muitas criticas sobre esse projeto, pois o setor da
Aviacdo tem medo de perder os milhdes de passageiros que utilizam a ponte aérea Rio - Sdo Paulo,
mas ndo levam e consideracao o aumento de demanda previsto tanto de passageiros quanto a demanda
do transporte de carga movido pelas vendas do e-commerce.

O TAV tem uma importancia estratégica para a movimentacdo aérea, pois logo a mesma vai
comeca a sentir sua oferta sobrecarregada, e comecard, a ser contestada sobre excessos de poluicédo e
consumo de querosene, um combustivel ndo renovavel.

Outra questdo importante € a geopolitica com resultado econémico, se levarmos em conta 0
Brasil como pioneiro da América do Sul na implantacdo desse projeto, o pais tera condi¢des de
desenvolver um parque industrial que permitira, a medida que ele ganhar tamanho e avanco
tecnoldgico desejavel, ter indices muito mais baixos de manutengdo e menores custos de implantagéo.
Por isso é muito importante a obrigacdo de transferéncia de tecnologia do projeto estabelecida pelo
governo. O Brasil vai ter autonomia e isso vai ser muito importante para os proximos 25 ou 30 anos
no papel que o pais deve assumir dentro da Ameérica do Sul.

Outro fator muito importante da implantacdo do TAV é que, com a comodidade, velocidade
e pontualidade do trem, pessoas poderédo trabalhar no Rio ou S&o Paulo e morar em cidades mais

tranquilas do interior, deixando de sobrecarregar a populacdo das duas capitais envolvidas no projeto.
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