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RESUMO

Este Trabalho de Conclusdo de Curso tem por objetivo estudar, em seus
diversos aspectos, a viabilidade da implantagdo de uma ligagao entre as
cidades do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas através do Trem de Alta
Velocidade. Teve como principal suporte o estudo realizado em 1999 por um
consorcio brasileiro-alemao formado por 16 (dezesseis) empresas, chamado de
TRANSCORR RSC.

Durante o periodo de um ano, o grupo revisou os principais aspectos do
estudo, com um enfoque generalista no sentido de se abordar os diversos
temas de engenharia relacionados a um projeto deste porte. Foi feito o trabalho
de atualizacdo de diversas questdes relativas a: projegdes de demanda de
passageiros do Trem, em fungéo da expectativa de crescimento do PIB, custos
e receitas envolvidos, revisdo do tragado inicialmente proposto para a
avaliacdo das interferéncias mais recentes com a proposigac de alteragbes e

inclusao de analise ambiental relevante.

Ap6s uma analise criteriosa dos resultados obtidos neste periodo pode-se
inferir algumas conclusdes sobre a viabilidade financeira do Empreendimento.
Caso o regime de desembolsos seja praticado exclusivamente pelos
empreendedores particulares interessados, o negécio € inviavel. Ao se
considerar investimentos por parte do governo, ou entdo um formato de
Parceria PUblico-Privada (PPP), a implantagdo e operagdo do Trem de Alta
Velocidade tornar-se-ia viavel financeiramente, obtendo-se ao final do ciclo de

concessao de 30 anos um retorno positivo.
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1 Intredugéo

1.1 Objetivo do estudo

Este trabalho tem como objetivo abordar as principais questdes, de engenharia
e conhecimento multidisciplinares, gue compreendem o projeto de um Trem de
Alta Velocidade (TAV) e, em especifico, a ligagao entre os municipios de Rio
de Janeiro - Sao Paulo - Campinas. A regido de influéncia desse corredor
concentra a maior parcela do PIB nacional, além de apresentar a maior
concentragdo demografica do pais e indice de urbanizagdo elevado. Como
base, foi utilizado o estudo realizado pelo Consércio TRANSCORR RSC,

constituido por oito empresas alemas e oito empresas brasileiras, finalizado em
1999.

Sabe-se que o transporte € um fator imprescindivel a evolugédo da economia.
Comparando as expectativas de demanda a capacidade de expansao dos
modos existentes, conclui-se que, apenas intervengdes na rede de transportes
existente n&o serdo suficientes para garantir que a economia da regi&o possa

alcancar sua capacidade maxima de desenvolvimento.

Assim, este trabalho tem por objetivo estudar a viabilidade da implantagéo de
um novo modo para o corredor de transporte em questdo, o TAV, que tem o
intuito de suprir parte da demanda de passageiros existente, bem como
atender seu aumento previsto, garantindo que o0s modos operem,

impreterivelmente, em nivel de servigo igual ou superior ao minimo.



1.2 Etapas do estudo

Este estudo foi desenvolvido em duas etapas ao longo do ano ietivo de 2008.

No primeiro semestre, foram abordados os seguintes itens, correspondentes a

primeira etapa:

Historico da ferrovia e estado da arte, que contemplam a evolugdo do
sistema ferroviario e, especificamente, do TAV, indicando a situacéo
atual desse modo.

Caracteristicas gerais do TAV, enunciando vantagens e desvantagens
de sua implantagdo e de seus aspectos operacionais.

Descritivo simplificado das consideragbes do TRANSCORR em relagé@o
ao aos aspectos geologicos e geotécnicos do percurso do TAV, bem
como do seu tragado.

Descricdo da regiao de estudo quanto aos aspectos econdmicos e
sociais, incluindo a situagdo atual e as projecdes para diferentes
cenarios.

Estudos de demanda: identificacdo e descricao das variaveis
consideradas no modelo de proje¢ao utilizado no TRANSCORR;
comparagéo entre os dados reais conhecidos e as estimativas do
modelo; calibragdo da modelagem para a expanséc das projecdes,

considerando nova data de fim de concesséo.

Na segunda etapa, desenvolvida no semesire seguinte, foram abordadas

questdes relativas a infra-estrutura do sistema de alta velocidade, analise de

viabilidade, material rodante, tragcado do percursc, operacdo e aspectos

ambientais envolvidos. Estes aspectos foram analisados, em sua esséncia,

quanto aos aspectos econdmicos e financeiros, para que entao fosse feita uma

analise de viabilidade.



1.3 Caracteristicas do TAV

Segundo a UIC — Uni&o Internacional dos Caminhos de Ferro, para uma linha
ferroviaria ser considerada de alta velocidade, deve possibilitar trafego acima
de 200 km/h na maior parte do trajeto no caso de linhas convencionais que
sofreram atualizacdo, ou trafego com velocidade superior a 250 km/h, no caso

de linhas especialmente projetadas para este propésito.

Dentre as principais caracteristicas das linhas de alta velocidade, destacam-se:
¢ Alta capacidade de transporte;
e Menor largura de faixa necessaria, aproximadamente 1/3 da rodovia,
com maior capacidade de transporte;
o Eficacia energética: aproximadamente nove vezes maior do que a do
avido e quatro vezes maior do que a do carro;

¢ Nivel de emissdo de CO2/passageiro.km bem inferior em relagéo aos
outros modos;

e Baixo indice de acidentes;

+ Alto nivel de conforto;

¢ Elevado custo de implantagao;

o Apresenta atrasos em viagens quase nulos, se bem operadas;

» Necessidade de mao-de-obra especializada ainda ndo existente no
Brasil.

O sistema de alta velocidade tem se difundido mundialmente, apresentando
6tima aceitagdo. A implantagdo desse sistema representa, politicamente, um
forte indicador de crescimento econdmico para o pais em questéo, além de um
excelente atrativo turistico.



2 Histéria do transporte ferroviario

O jesuita belga Ferdinand Verbiest teria sido um dos precursores do comboio
em Pequim, ao idealizar em 1681 uma maquina auto-propulsora a vapor. Em
1769, Joseph Cugnot, militar francés, construiu em Paris uma maquina a vapor
para o transporte de munigdes.

Apds varias tentativas fracassadas, Richard Trevithick, engenheiro inglés,
construiu em 1804 uma locomotiva a vapor, que conseguiu puxar cinco vagdes
com dez toneladas de carga e setenta passageiros, a velocidade de 8 km/h,
utilizando carris fabricados em ferro-fundido. Esta locomotiva, por ser muito

pesada para a linha-férrea e avariar constantemente, nao teve grande sucesso.

Outro inglés, John Blenkinsop, construiu uma locomotiva em 1812 que usava
dois cilindros verticais que movimentavam dois eixos, unidos a uma roda
dentada que faziam acionar uma cremalheira. Esta maquina usava também
carris de ferro-fundido, que vieram a substituir definitivamente os trilhos em
madeira usados até entdo. Estes trilhos ou linhas de madeira haviam sido
desenvolvidos na Alemanha por volta do anoc de 1550, e serviam carruagens
que eram puxadas por animais, principalmente por cavalos, mas também, por

vezes, a forga de bragos.

No entanto, o passo de gigante para o desenvolvimento da locomotiva e, por
conseqléncia do comboio, seria dado por George Stephenson. Este inglés,
mecanico nas minas de Killingworth, construiu a sua primeira locomotiva, a
guem chamou Blucher, por volta de 1814. A Blucher, que se destinava ao
transporte dos materiais da mina, conseguiu puxar uma carga de trinta
toneladas a velocidade de 6 km/h. Stephenson viria a construir a primeira linha
férrea, entre Stockton e a regido mineira de Darlington, que foi inaugurada em
27 de Setembro de 1825 e tinha 81 quildmetros de comprimento. Quatro anos
mais tarde, foi chamado a construir a linha férrea entre Liverpool e Manchester.

Nesta linha foi usada uma nova locomotiva, batizada de Rocket, que tinha uma



nova caldeira tubular inventada pelo engenheiro francés Marc Seguin e ja

atingia velocidades da ordem dos 30 km/h.

No inicio do século XIX, as rodas motrizes passaram a ser colocadas atras da
caldeira, permitindo desta forma aumentar o didmetro das rodas e,
consequentemente, 0 aumento da velocidade de ponta. O escocés James
Watt, com a introdugdo de varias alteracdes na concepcdo dos motores a
vapor, separando o condensador dos cilindros, muito contribuiu, entre outras
coisas, para o desenvolvimento das estradas de ferro. A partir daqui, a
evolugdo do comboio e das linhas ferroviarias tornou-se constante,
transportando o progresso a volta do globo. Em meados do século XIX ja
existiam muitos milhares de quildmetros de via férrea por todo o mundo: na
Inglaterra, 10 mil; nos EUA, 30 mil. Neste Ultimo, com a colonizagao do Oeste,

esta cifra atingiu mais de 400 mil quildmetros no inicio do século XX.

Posteriormente, as locomotivas passaram do vapor a eletricidade. No dia 31 de
Maio de 1879, Werner von Siemens apresentou, na Exposicdo Mundial de
Berlim, a primeira locomotiva elétrica. No entanto, o seu desenvolvimento so foi
significativo a partir de 1890, mantendo-se a sua utilizagio até os dias de hoje.

O Meftropolitano, cuja caracteristica principal é fazer o seu percurso,
subterraneo, ja tinha feito a sua viagem inaugural em Londres, no longinquo
ano de 1863, ainda movido por uma locomotiva a vapor. No entanto, apenas
em 1890, com a mudanga para a energia eléfrica, o Metropolitano teve o seu
grande desenvolvimento. em 1897 chegou aos Estados Unidos; e somente em
1959 chegou a Portugal. Por nao interferir com o transito rodoviario, a opgéo do

percurso era extremamente atraente.

A invengdo da locomotiva elétrica ndo € pacifica. Ha quem atribua igualmente
esta invengao tanto ao norte americano Thomas Davenport como ao escocés
Robert Davidson. Nos fins do século XIX, Rudolf Diesel inventou o motor de
injecdo a diesel e com ele novas locomotivas foram desenvolvidas usando esta
nova tecnologia. Foram tambeém criadas locomotivas que utilizavam os dois

conceitos (elétrico e diesel), sendo, por isso, bastante versateis. Estas
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maquinas comecaram rapidamente a ganhar o terrenc das velhas locomotivas
a vapor que, no entanto, em Portugal, por exemplo, se mantiveram na ativa ate
1977, ano em que foram definitivamente afastadas, acusadas de serem

causadoras de diversos incéndios.

A estrada de ferro foi a primeira forma de transporte de massa e, até o
desenvolvimento do automével no inicio do século XX, detinha o monopélio
efetivo no transporte terrestre.

Nas décadas posteriores & Segunda Guerra Mundial, o petréleo barato,
juntamente com melhoramentos nos automoéveis, rodovias e aviagao, tornaram

estes meios mais praticos para uma grande por¢ao da populagao.

Na Europa e no Japao, foi dada énfase a reconsfrucdo no pos-guerra,
utilizando o sistema ferroviario, enquanto que, nos Estados Unidos, foi
desenvolvida a construgdo de um enorme sistema de rodovias interestaduais e
aeroportos. Os sistemas de ftransporte de massa foram bastante
negligenciados nos EUA. As ferrovias dos Estados Unidos tornaram-se cada
vez menos competitivas, em parte, devido a tendéncia do governo em
favorecer o transporie aereo e rodoviario, mais do que no Japao e nos paises

europeus, € em parte, também devido a menor densidade populacional.

As viagens de trem tornaram-se mais competitivas nas areas de maior
densidade populacional e onde o custo do petrdleo era elevado, pois os
comboios convencionais, de uma forma geral, apresentavam consumo de
combustivel mais eficiente que os carros. Poucos trens consumiam diesel ou
outros combustiveis fosseis, mas as centrais elétricas que forneciam
eletricidade aos frens elétricos consumiam normaimente gas natural e carvéo.
No entanto, no Jap&do e na Franga, existia uma grande proporgéo de
eletricidade proveniente de energia nuclear. Mesmo consumindo eletricidade
gerada a partir de carvao e petrdleo, os comboios eram mais econdémicos por

passageiro por quildmetro, percorrido do que um automovel tipico.



A atualizago das redes ferrovidrias exigia investimentos pesados e, por isso,
s6 eram competitivas com os avibes ou aufoméveis se ndo existissem os
subsidios ao custo do combustivel (como, por exemplo, nos EUA) ou na
presenca de altas densidades populacionais (como na Europa e Jap&o).

Mais recentemente, foram desenvolvidas também locomotivas com turbinas a
gas, e com elas, chega os comboios de alta velocidade, capazes de atingir 300
km/h e, em alguns casos, mais de 400 km/h.

2.1 Transporte ferroviario no Brasil

Conforme Associagdo Nacional de Preservagéo Ferroviaria (2003), a primeira
tentativa de implantar uma estrada de ferro no pais ocorreu em 1835, quando o
regente Diogo Anténio Feijé promulgou uma lei concedendo favores a quem
quisesse construir € explorar uma estrada de ferro ligando o Rio de Janeiro as
capitais de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia. Nao houve interesse na
ocasido, pois a empreitada era muito arriscada. Contudo, em 1852, Irineu
Evangelista de Souza, mais tarde Bardo de Maug, através da concessdo dada
pelo principe regente D. Pedro il, utilizou a quase totalidade do capital
necessario para construir a ligagdo entre Praia da Estrela (no fundo da Baia de
Guanabara) e Raiz da Serra, totalizando 14 km de extenséo.

Assim, em 30 de abril de 1854, foi inaugurada a primeira estrada de ferro no
Brasil: a Estrada de Ferro Petropolis ou Estrada de Ferro Maua. Esse trem
inaugural, composto de trés carros de passageiros e um de bagagem, foi
rebocado por uma locomotiva fabricada por Fairbairn & Sons da Inglaterra,

batizada de “Baronesa” em homenagem a esposa do Bardo de Maua.

A construgado de uma estrada de ferro mais abrangente se fazia necessaria,
pois o pais necessitava dar escoamento a producdo dos produtos agricolas
destinados & exportacdo e ao abastecimento interno. Suas raizes histéricas

remontam ao dia 1° de julho de 1839, quando o médico homeopata Thomaz
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Cochrane requereu ao Parlamento Brasileiro o privilégio exclusivo para
organizar uma companhia que construisse uma linha férrea cujo tracado,
comegando na Pavuna e subindo a Serra do Mar, chegasse até Vila de
Resende, acompanhando a margem do rio Paraiba. Mesmo tendo a
concessao, Cochrane teve seu contrato rescindido em 1840, pois nao

conseguiu dar inicio a obra, apds sucessivos pedidos de adiantamento.

Somente 15 anos depois, em 1855 ficou constituida a Companhia Estrada de
Ferro D. Pedro Il. Em agosto do mesmo ano, sob a dire¢do do eng® Christhiano
Benedicto Ottoni, foram iniciados os frabalhos de construgdo. O projeto previa
uma via férrea que atravessasse alguns municipios proéximos a Capital,
seguisse pelo Vale do Paraiba e, dai as Provincias de Sdo Paulo e de Minas
Gerais. De Minas Gerais, as linhas seguiriam pelo vale do ric das Velhas até o
rio Sao Francisco, onde se encontrariam com o sistema fluvial, unindo assim, o

Sul ao Norte do pais.

Apesar dos inimeros obstaculos, no dia 29 de margo de 1858, foi inaugurada a
primeira secio da ferrovia, com a extensao de 47 quildmetros, entre a Estagéo
da Corte e a localidade de Queimados, tendo estagdes intermediarias em
Cascadura e Maxambomba, atual Nova Iguagu.

Em 15 de novembro de 1889 é proclamada a Republica e, por aviso do
Governo Provisoério, a partir de 22 de novembro, a Estrada de Ferro D. Pedro Il
passa a denominar-se Estrada de Ferro Central do Brasil. Na ocasido, ja
existiam no Brasil cerca de dez mil quilometros de ferrovias. Porém, no inicio
do sécuio XX, ocorreu um grande passo no desenvolvimento das ferrovias,
tendo sido construidos entre 1911 e 1916, mais cinco mil quildmetros de linhas
férreas. Estas desempenharam um papel decisivo no escoamento de produtos
agricolas, sobretudo o café, do interior para os portos, integrando-se

logisticamente com a navegag&o de longo curso.

Os investimentos e a operagao eram privados e independentes entre si, sendo

as ferrovias implantadas com bitolas diferentes, n&o interligando os sistemas
ferroviarios regionais.



A Cenfral do Brasil foi um marco importante na histéria ferroviaria do Brasil. Era
a Unica ferrovia verdadeiramente nacional, jA que ligava entre si os trés
principais estados do Brasil: Rio de Janeiro, Minas Gerais e Sao Paulo. Esta
interligacao tinha um enorme movimento de pessoas e cargas, e foi

importantissima no escoamento da produgéo das jazidas de minério de ferro de
Minas Gerais.

Em 30 de setembro de 1957, com a fundacgéo da Rede Ferroviaria Federal S.A.
- RFFSA, a Central do Brasil, como outras 19 ferrovias, passam a fazer parte
do acervo patrimonial dessa nova empresa. E nesta altura que surgem também
as primeiras locomotivas a diesel no Brasil. A rede ferroviaria ja se estendia por
25 mil quildmetros, alguns ja eletrificados, com ligagdes a Bolivia, a Argentina e
ao Uruguai.

Pelo fato de coexistirem diferentes bitolas era impossivel o estabelecimento de
fluxos integrados para o escoamento da producéao pelas ferrovias. Assim, todos
os investimentos do governo federal concentraram-se na construcdo de
rodovias. Esse processo causou a desmobilizagdo de alguns trechos das

ferrovias para que, no lugar, fossem construidas rodovias.

Com a inteng¢éo de consolidar ¢ mercado interno, houve a nacionalizagédo das
ferrovias, o desenvolvimento das rodovias, a producgéo de veiculos rodoviarios,
o fechamento da economia e o processo de substituicdo das importagdes.
Essas medidas foram tomadas pelo governo federal, dada a acelerada
expansao do sistema rodoviario nacional, de implantacdo mais rapida e barata
que o sistema ferroviario.

Apods alguns anos, na segunda metade dos anos 90, ocorreu a desestatizagéo
da RFFSA e as ferrovias e suas linhas foram divididas por varias empresas. A
Estrada de Ferro Central do Brasil passou a ter quatro empresas sucessoras:
no sistema de bitola de 1,60m — MRS Logistica; no sistema de bitola de 1,00m
— Ferrovia Centro Atldntica (FCA); no sistema suburbano do Grande Rio -

SuperVia; e no sistema suburbano de Sao Paulo — Companhia Paulista de
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Trens Metropolitanos (CPTM). A partir dai, o cenario de abandono das ferrovias
comecou lentamente a ser modificado, com a injecao de investimentos
privados na recuperagao do parque de material rodante existente e na busca

de solugdes alternativas para a transferéncia entre as bitolas e as interfaces
rodoferroviarias.

Em 1994, ressurgiu entdo o Trem de Prata, antigo Santa Cruz, construido em
1949, pela empresa norte americana Budd Company. Composto de duas
composicoes de aco inoxidavel e com vidros a prova de balas, voltou ao
funcionamento interligando o trecho Sao Paulo — Rio de Janeiro com fransporte
de passageiros, saindo da esta¢do da Barra Funda em Sao Paulo com destino
a Estacéo Bardo de Maua no Rio de Janeiro. O Trem de Prata era composto de
seis vagbes-leitos, com nomes de cidades fluminenses e paulistas, suites,
cabines duplas e simples, todas com banheiros privativos e chuveiro de agua

quente. Sua capacidade era de 76 passageiros.

O Trem de Prata retornou por meio de um consércio de empresarios formado
pela Portobello, rede de hotéis de Angra dos Reis, e pela Companhia de
Transportes Rodoviarios Util, que alugaram os trilhos por um total mensal de
R$ 50 mil. No inicio, os bilhetes ferrovidrios competiam com as passagens
aéreas em preco, credibilidade de seus servigos, saidas nos horarios marcados
e na qualidade. Os bilhetes do trem eram vendidos em agéncias de turismo e
por telefone.

Com o acidente dos Fokkers 100 da TAM em 1996, ocorreu o auge do Trem de
Prata para suprir a ponte aérea Sao Paulo — Rio de Janeiro. Com o aumento da
demanda, alguns problemas comecaram a surgir, como demoras na saida,
acidentes nos trilhos e falta de manuteng¢ao, que tornavam os atrasos cada vez
mais freqiientes. As companhias aéreas, paralelamente, reduziram seus
precos, e o Trem de Prata acabou inviavel, pois se tornou mais caro e menos
confortavel que a ponte aérea. Em 30 de novembro de 1998, o trem fez sua

ultima viagem.
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A RFFSA ent&o entrou em um caminho de liquidagéo total, a partir de 1999, e
foi incluida no PAC (Plano de Acelera¢ao do Crescimento) a extingdo definitiva
dessa rede estatal.

Neste ano, o governo federal anunciou a construgdo do Trem de Alta
Velocidade Rio-Sdo Paulo, incluindo o projeto na cartilha do PAC. O projeto
marca a retomada do investimento na malha ferroviaria do pais, que se
encontra em degradacéo.

2.2 Trens de aita velocidade no mundo — histéria e estado da arte

O conceito de alta velocidade ferroviaria, tal como hoje se entende, surgiu no
Japao em finais da década de 30. O objetivo imediato era o de satisfazer a
crescente procura por transporte de passageiros que acontecia no mercado
japonés, essencialmente entre as cidades de Toquio — Nagoya — Osaka,
principal eixo populacional e econdmico do pais. As linhas ferroviarias
existentes ja ndo suportavam um aumento de trafego, sendo urgente encontrar
solugbes eficazes para este problema. Tal solugéo residia na construgdo de
novas linhas, onde se aplicaria um modelo de engenharia inovador, que
permitiria a circulagdo de comboios a uma velocidade de 250 km/h, algo

verdadeiramente revolucionario para a época.

Este projeto foi suspenso com o inicio da !l Guerra Mundial, mas apé6s o
término do conflito, e face ao rapido crescimento econdmico do Pais do Sol
Nascente, no inicio dos anos 50, voltou a evidenciar-se a inadequagao das
infra-estruturas existentes as crescentes necessidades de ftransporte de
pessoas e mercadorias. O projeto foi entdo retomado e os trabalhos de
construcao da nova linha iniciaram-se em 1958. A linha Tokaido Shinkansen
entre Toquio e Osaka, num total de 515 km, viria a ser inaugurada no dia 1 de

Outubro de 1964, antes dos Jogos Olimpicos de Toquio, realizados nesse ano.
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2.2.1 Na Asia

Japao

Com o novo modo de transporte foi possivel efetuar a ligagdo entre as cidades
de Téquio e Osaka em 3h e 10 min, quando antes se demorava o dobro do
tempo. Os comboios podiam atingir, em uma primeira fase, 210 Km/h. Este
servigo ferroviario, conhecido no Ocidente como “Comboio-Bala” tornou-se
rapidamente um sucesso comercial, com um total de 31 milhdes de
passageiros transportados logo no primeiro ano de exploracdo. Desde entio,
esse servigo ferroviario passou a constituir um exemplo acabado do “milagre

econdmico japonés”.

Face ao sucesso alcangado, as autoridades fizeram uma aposta forte neste
modo de transporte, desenvolvendo um ambicioso projeto de extensao da rede
de alta velocidade, processo que ainda hoje decorre. A idéia subjacente a este
plano foi de criar uma malha de linhas de alta velocidade que sirviria a maioria
dos grandes centros urbanos e industriais do pais, podendo o comboio
competir, n&o apenas com o automével, mas também com os servicos aéreos
domésticos. Em 2004 o Japao ja possuia mais de 2000 km de linhas deste tipo,
sendo detentor da maior rede de alta velocidade do mundo. Para que se tenha
uma ideia, o volume anual de passageiros transportados rondava a casa dos

260 milhdes, e o numero de comboios diarios era de 600.

Hoje, o pais estd modernizando uma nova geragio desses trens, visando
aumentar a sua velocidade comercial para 360 km/h. Um novo protétipo
encontra-se em testes e prevé-se que sua operagdo comercial dar-se-a no
inicio em 2011, terminando assim o trecho que interliga Tokio ao sul da ilha
Honshu.

Enquanto os trens de alta velocidade se difundem pelo mundo, o Japio
avangou com projetos mais ambiciosos. Esses projetos se aproximam de uma

area muito especifica do transporte ferroviario: os comboios de levitagdo
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magnetica, ou em inglés, Magnetic Levitation. Este sistema, muito particular e
de especial complexidade técnica, designado MAGLEV, consiste, em linhas
muito gerais, em um veiculo que circula numa estrutura elevada e apenas com
um carril central, deslizando sob o efeito de repuisa de cargas
eletromagnéticas. Por esse motivo, o veiculo pode circular a alguns milimetros
de distdncia da estrutura que Ihe serve de guiamento, reduzindo o atrito e
podendo assim alcancar velocidades verdadeiramente impressionantes.

Em Dezembro de 2003, durante a realizacdo de testes na linha de ensaios
Yamanashi, préximo de Téquio, um destes comboios alcangou um novo
recorde absoluto de velocidade na historia da ferrovia: 581 km/h.

O desenvoivimento da tecnologia dos Shinkansen é realizado pelas industrias
Kawasaki, também presente na China e em Taiwan, e nesses ultimos anos, a

Mistubishi e Hitachi também tiveram participacéo.

A rede atual possui 11 grandes servigos troncais, totalizando 2.304 km de
extensdo. Os investimentos futuros prevé a adogio de velocidades da ordem de
330 km/h nas 11 linhas existentes, estando em construgao 374 km de novos

trechos, a serem inaugurados até 2013.

China

A China passa por um processo de desenvolvimento econdmico que esta
possibilitando © investimento na melhoria ferrovidria de transporte de

passageiros e o desenvolvimento de projetos de TAV.

Em 1998 foi desenvolvido o principal projeto de trens rapidos, ligando as
cidades de Beijin e Shanghai, com extensdo de 1.464 km e velocidade
comercial de 350 km/h, realizando o percurso em 5 horas. Essas duas regides
sdo importantes economicamente e hoje s&o atendidas por rodovias em
processo de saturagéo. Esse projeto foi aprovado em 2006, sendo aberto
assim pelo governo chinés o processo de manifestacdo de interesse de

implanta¢éo do sistema por empresas internacionais.
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Algumas das linhas/trechos implantados ja oferecem maiores beneficios aos
vigjantes e usuarios, se comparados ao transporte aéreo. Um exemplo é o
percurso entre Beijing e Jinan, onde a tarifa do TAV & 82% da tarifa do avigo e
o tempo de percurso 30 minutos menor, respectivamente, com relacdo ao
mesmo percurso feito de avido.

Atualmente, enconiram-se em implantagdo quatro novas ligagbes, com
conclusdo prevista até 2010, totalizando 1080 km de linhas de trens. QOutros
1200 km estdo em fase de estudo e, se aprovados, devem ser implantados e
concluidos até o ano de 2020.

Coréia do Sul

Na Coréia do Sul, o processo de implantacéo do trem de alta velocidade deu-
se em 1989, quando foi aprovado pelo governo o inicio dos estudos. Em marco
de 2004, foi inaugurado o trecho inicial entre Seul e Daegou, com velocidade
de operacédo de 300 km/h. Hoje, o trem opera em 2 linhas, entre Seul e
Gwanju, e a outra entre Seul e Busan. Desde sua implantacdo até os dias de
hoje, com a descoberta de novas tecnologias, o tempo de viagem na 22 linha,
por exemplo, foi reduzido em 43%.

Desde 2002, novas expansdes encontram-se em implantagdo, conectando
Daegu e Gyeongbu até Busam, com conclusdo prevista para 2010 e Osong até
Gwangju e Mokpo, com previsdo de conclusdo em 2017. Qutra linha até

Gangneung, na costa nordeste consta nos planos de expansio da rede.

Apds sua implantagdo em 2004, o nimero de passageiros usudarios registrados
foi 70% abaixo do previsto e insuficiente para a amortizagéo dos investimentos
realizados, na ordem de U$18 bilhGes. No entanto, ja em dezembro do ano de
2005, a demanda aumentou em aproximadamente 50%, ai entdo tornando

possivel o equilibrio financeiro e viaveis novos investimentos na area.
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Taiwan

A implantagdo dos TAVs deu-se mais recentemente. Somente em 2005, foi

inaugurada a primeira linha com 345 km de extenséo, fazendo a ligacéo entre
Taiwan e Kaoshiung.

2.2.2 Na Europa

Franca

Semelhante ao que aconteceu no Japéo, o expressivo aumento/saturagao do
trafego ferroviario entre as duas principais cidades francesas, Paris e Lyon,
obrigou a pensar em solugées de transporte répidas e seguras.

Na seqiiéncia do sucesso obtido no Japdo com o “Comboio Bala”, a Franca
avangou com um estudo sobre a construgio de uma linha de alta velocidade
em 1966. O pais foi o maior impulsionador na Europa deste tipo de sistema,
com o seu TGV "Train a Grande Vitesse”. Considerada de interesse publico e
vital para a mobilidade naquele eixo francés, a Linha Sud-Est (410 km) foi
inaugurada por fases entre 1981 e 1983, permitindo que Paris e Lyon
passassem a ser ligadas em apenas 2 horas.

Sucessivamente, foram depois inauguradas as linhas:

e TGV Atlantique, com duas ramificagdes para Le Mans e Tours;

e TGV Nord, com ligagdo a Lille e a partir dai, ramificacbes para o
Eurotunnel (ligagao & Gra-Bretanha) e para a Bélgica;

e TGV Réseau, fazendo a ligagéo, por fora de Paris, entre as linhas j&
existentes e servindo o Aeroporto de Roissy e a Euro-Disney;

e Prolongamento da Linha Sud-Est entre Lyon e Marselha.
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Um efeito secundario das primeiras linhas de alta-velocidade na Franca foi a
abertura de regides, anteriormente isoladas, a um rapido desenvolvimento
econdmico. Algumas das novas linhas de alta-velocidade foram planejadas
com este proposito.

O impacto dos trens rapidos no transporte aéreo é sensivel, sobretudo em
rotas ate 500 km. Desde que foi iniciada a operagéo dgs trens TGV, muitas
rotas aeroviarias que atendiam os mesmos percursos dos trens
desapareceram, o mesmo acontecendo com diversas companhias aéreas
regionais.

Alemanha

A construgéo das primeiras linhas alemas de alta-velocidade iniciou-se pouco
depois dos TGVs franceses. No entanto, inimeras batalhas legais causaram
atrasos significativos, de modo que os comboios Intercity Express(ICE)

comecaram a circular dez anos apos a rede TGV ter sido implementada.

A rede ICE estava muito mais integrada com as linhas de caminho de ferro ja
existentes, como resultado de uma estrutura de concepgéo na Alemanha, que
tem quase o dobro da populacéo da Franca. Os comboios ICE tinham também
como destino a Austria e a Suica, pouco depois de entrarem em

funcionamento, aproveitando que a tens&o de servigo utilizada nesses paises é
a mesma.

A partir do ano 2000, o sistema multiplo de comboios ICE de terceira geracéo
entrou na Beélgica e nos Paises Baixos. Os ICEs de terceira geragéo atingem
velocidades de até 363 km/h. Foi formalmente solicitada, em 2001, a admissao
de comboios ICE nas linhas francesas de TGV, mas os testes de circulagéao sé
foram completados em 2005.

Ao contrario do TGV e Shinkansen, a primeira geragéo ICE teve um acidente
fatal em alta velocidade, seguido de numerosas queixas de trepidacio

excessiva. Desde o acidente, as rodas do ICE foram redesenhadas.
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Hoje a Alemanha possui uma malha de 1300 km de trens de alta velocidade e
ligacbes entre cidades importantes alemas como Berlin, Bohn, Munigue,
Hanover, Hamburgo e Bremen, além de ligagbes com outros paises como

Austria, Suica, Franca, Bélgica e Paises Baixos.

A concorréncia com o transporte aéreo, nos trechos da Alemanha e dos paises
citados ainda é grande, visto que se comparados o custo entre os dois
sistemas modos, ¢ TAV € mais econdmico. No entanto, se compararmos ©
tempo de viagem no trecho entre Frankfurt e Paris, por exemplo, o avido leva

1h25 enquanto o trem leva quase 4 horas.
Reino Unido

Foi efetuada uma tentativa, nas décadas de 1970 e 1980, para introduzir um
comboio de alta-velocidade na infra-estrutura existente - British Rail
desenvolveu o Advanced Passenger Train, usando tecnologia pendular ativa
(Pendolinos). Apesar dos varios protétipos terem sido construidos e testados, o
projeto foi encerrado quando o governo de Margaret Thatcher e a diregéo da

British Rail perderam a confianca na tecnologia.

A acdo da inclinagdo ativa nas viagens de demonstracdo induzia a sensa¢des
de enjdo nos passageiros, levando o comboio a ser denominado ‘cometa do
vomito', além dos protétipos serem caros de operar. No entanto, os problemas
estiveram perto de uma solugdo, e no final a tecnologia foi um sucesso. A
British Rail vendeu-o a uma firma italiana que resolveu os problemas. Os
comboios baseados na tecnologia da British Rail estiveram em servico na ltalia

durante muitos anos.

O Reino Unido passou a contar, desde setembro de 2003, com a primeira linha
de alta velocidade, em virtude da inauguragdo do primeiro trecho de 74 km,
entre a saida do Eurotunnel e a regido de Kent do CTRL — Channel Tunnel Rail
Link, com a inteng&o de fazer o percurso entre Paris € Londres totalmente em

alta velocidade, em cerca de 2h e 30min. Em 2004, apés um grande
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investimento na West Coast Main Line, foram introduzidos os Pendolinos
baseados nos comboios italianos.

ltalia

A ltalia foi pioneira na construgéo de uma linha de alta velocidade dedicada aos

servicos de passageiros. Na verdade, foi em 1970 que se iniciou a construgao

da linha Roma — Florenga, a qual, por razées orcamentais, so viria a ser
conciuida em 1992,

A ltalia colocou em pratica um ambicioso programa de construcdo de novas
linhas, que pretendia dotar aquele pais de uma rede de alta velocidade,

servindo os grandes centros urbanos e industriais do pais.

Este programa assenta-se em um modelo em “T", com a construcdo de um
eixo norte-sul entre Mildo — Florenga — Roma — Napoles, e outro no sentido
Leste-oeste entre Turim — Mildo — Veneza. Para tal, o projeto previa um total de
630 km de linhas novas e cerca de 300 km de linhas convencionais renovadas,
com perspectiva de conclusdo destes projetos entre 2008/2010. A linha Roma-
Napoles abriu ao servico em Dezembro de 2005. J& a linha Turim-Milao abriu
parcialmente em Fevereiro de 2006. Ambas as linhas apresentam velocidade
de até 300 km/h.

Espanha

A Espanha despertou para a era da alta velocidade ferroviaria quando, em
1986, decidiu construir uma linha entre Madrid e Sevilha com extensio de 471

km e velocidade de 335 km/h, inaugurada em 1992, ano da Feira Universal de
Sevilha.

Em 2000, foi apresentado o Plano de Infra-estruturas, que previa a construcdo
ou adaptacéo de linhas convencionais para alta velocidade totalizando 7000 km
até 2010.
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Atualmente, encontram-se em operacdo os trechos entre Madri e Sevilha
(extenséo de 471 km), Madri-Zaragoza-Lérida (470 km), Cérdoba-Malaga (170
km), Madri-Olmedo-Valladolid (194 km, inaugurado em 2007) e importante
ligagdo Madri-Barcelona (620 km e tempo de percurso 2h30min).

Esta em construgdo a linha Barcelona-Figueres-Perpignan (na Franca) e em
projeto mais 3 linhas: Cérdoba-Huelva, Madri-Badajoz e Madri-Valencia.

Portugal

Desde o final da década de 1990, o servigo Alfa Pendular da empresa
Caminhos de Ferro Portugueses circula com os comboios Pendolino, ligando o
continente Portugués, desde Braga, no norte, até ao Algarve no extremo sul do
pais, a uma velocidade maxima de 220 km/h.

O Governo Portugués aprovou a construgao de pelo menos duas linhas de alta-
velocidade nas rotas Faro-Lisboa-Coimbra-Aveiro-Porto-Braga e Lisboa-
Madrid, com o intuito de aproximar a capital de seu pais da capital espanhola, a
trés horas de distancia.

Bélgica

Na Bélgica existe hoje uma malha ferroviaria de trens de alta velocidade de
extensao 120 km, sendo que em 2007 foram construidos mais 77 km.

Dentre os projetos mais importantes, destaca-se a implantagio do TGV entre a

Antuérpia e a Holanda, com investimento de aproximadamente $ 715 milhoes.

Holanda

Atualmente, encontra-se em funcionamento 2.880 km de linhas ferroviarias. No
entanto, as linhas para a alta velocidade ainda estdo em construgédo. Deve ser
inaugurado no ano de 2008 o trem de 120 km de extensao entre Amsterda —
Rotterdan — até a fronteira da Bélgica.
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2.2.3 Na América do Norte

Estados Unidos

Nesse pais, as linhas ferroviarias nio obtiveram tanto sucesso quanto nos
outros aqui descritos. Isso se deve ao fato da politica federal de garantir pregos
baixos a combustiveis derivados de petroleo, fazendo com que outros sistemas

modos como © aeroviario e o rodoviério, ganhassem a concorréncia contra o
TAV.

A Unica linha de trens existente hoje, chamada de Acela Express, liga as
cidades de Washington, Boston e Novas lorque, construida por meio do
consorcio franco-canadense entre as empresas Alstom e Bombardier. Essa
linha foi inaugurada no final do ano 2000, sendo implantada sobre o leito
ferroviario ja existente e reduzindo o tempo de viagem entre Boston e Nova
lorque de 5 horas para 3h20.

Existe um plano de expans&o desses trens nos EUA, como a ligacéo entre Los
Angeles e S&o Francisco. No entanto, este projeto aguarda a aprovacao

popular, a ser realizada no ano de 2008.
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3 Consideragbes sobre o estudo da Infra-Estrutura do
TRANSCORR RSC

3.1 Consideragoes iniciais

Estudo realizado por um consoércio de 16 empresas formado através da
parceria entre o Ministério dos Transportes do Brasil e o KW — Kreditanstalt fiir
Wiederaufbau (equivalente alemdo ao BNDES), sendo coordenado e
supervisionado pelo GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de

Transportes), vinculado ao Ministério dos Transportes.

Na primeira fase, apresentada em 1999, foram analisadas diferentes
alternativas para o corredor:

o Malhas A e B: Maglev
 Malhas C e D: TAV
e Malha E: Expresso Carga

e MalhaF: Trem Pendular

Segue adiante a descricdo da alternativa que mais se aproxima dos objetivos
deste relatério; TAV (Malhas C e D).
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3.2 Aspectos Geoldgicos e Geotécnicos

O Mapa Geologico do Corredor consta do Anexo: 2.1-1 do TRANSCORR RSC,
Desenho: n°01 com Escala: 1:500.000, ¢ é reproduzido na Figura 3.1. Os
trechos da linha séo descritos seguir.

Figura 3.1 — Mapa Geologico do Corredor

FONIL: PROJLIO RADAMBRASIL IOLHAS St. 25/24 RIO DE JANLIRO/VITORIA
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Referéncias:
¢ Relatorios geoldgico-geotécnicos existentes referentes aos Estados do
Rio de Janeiro e S&o Paulo;
o Projeto RADAMBRASIL , FOLHAS SF 23/24, Rio de Janeiro/Vitéria,
escala 1:250.000; '

+ Fotografias aéreas disponiveis.
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3.2.1 Trecho Sdo Paulo - Campinas

Formagéo Sao Paulo: sedimentos provenientes do Rio Tieté. Regiso
densamente urbanizada.

Saida de Sao Paulo até km 20

Suite Intrusiva Trés Cérregos: Ocorréncia de Argissolos no terco inferior e
médio das colinas e de Cambissolos nas cristas de serras internas, associadas
ao intenso desmatamento para uso com pastagens e aos cortes para
construgao de estradas. Os processos erosivos s&o bastante severos, com a
ocorréncia freqliente de vogorocas que abrem verdadeiras crateras nas laterais
dos morros comegando, quase sempre, no tergo inferior. Freqliente ocorréncia
de matacoes.

km 20 (Cajamar) até km 40

Grupo Andrelandia: Constituido, principalmente, por Quartizitos. Solo muito
susceptivel a erosdo, havendo a necessidade de cuidados especiais com a

drenagem das aguas pluviais em taludes de corte e aterros.

Complexo Amparo: Presenga de veios quartzosos, fraturados com larguras de
até 50cm, geralmente concordantes com a foliagdo mineralégica. Presenga de

matacdes e baixa resisténcia a erosdes
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3.2.2 Trecho Sdo Paulo - Rio de Janeiro

Predominancia ao longo do trecho

Complexo Paraiba do Sul: Formado por gnaisses granuliticos, gnaisses
quartzo-feldspaticos, ortognaisses granuliticos e leptinitos. Na area de estudo,
ocorrem 0s gnaisses quartzo-feldspaticos milonitizados. Essas rochas
apresentam estrutura bem desenvolvida, comumente laminados ou bandados.
As escavagOes de tlneis ocorrerdo, em sua grande maioria, neste tipo de solo,
que apresenta boas condigdes de sustentacao exceto em regides com muita
ocorréncia de falhas, onde havera a necessidade de reforcos nos
escoramentos.

Complexo Embu: Necessidade de cuidados em relagéo a drenagem de taludes
de corte e aterros e presenga de matacdes. Regides propicias para a extragao

de material para constituicao de base e sub-base.

210 (Cruzeiro)

Sedimentos Terciarios e Quaternarios do Vale do Paraiba: solos aluvionares
sujeitos a recalques excessivos, necessidade de remogéo para execugdo de

fundagdes diretas em regides menos estabilizadas.
Regido de Resende até km 280 (Porto Real)
Sedimentos Terciarios € Quaternarios da bacia de Resende: Constituido de

Arenitos, conglomerados e sedimentos areno-argilosos com ocorréncia de

matacoes, o que poderd dificultar as escavagées.
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km 365 até a cidade do Rio de Janeiro

Alterndncia entre o Complexo Paraiba do Sul e Sedimentos Quaternarios
Inconsolidados: Regidao da Baixada Fluminense com solos, susceptiveis a
grandes recalques, necessitando de remog&o para os aterros nas regides de
solo mole. Para execugdo das fundagdes serdo de extrema importancia as

investigagdes geotécnicas preiiminares.

3.3 Estudo de Tragado

3.3.1 Descri¢do do tragado Original

O estudo de tragado & de autoria do GEIPOT — Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes — Ministério dos Transportes / BMZ — KFW
Kreditanstalt fur Wiederaufbau.

Data: Maio/99

Caracteristicas das plantas

Largura aproximada da faixa de influéncia paralela ao tragado: 8km
Escala (horizontal): 1:25.000
Escala do Perfil Vertical: 1:2.500

Legendas e informacdes:

e Areas de Protecdo Ambiental
e (Corte / Aterro
¢ Curvas de Nivel

¢ Estradas / Rodovias
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¢ Hidrografia

¢ Cotas do Terreno / Projeto
o Ferrovias Existentes

o Urbanizagao

¢ Obras de Arte Especiais

e Tuneis

o Flevados

A seguir, sdo apresentados, de forma sucinta, os principais acidentes
geograficos encontrados pelos 536 km de extenséo da via e, principalmente, a
relacdo do tragado previsto com as vias terrestres e conglomerados urbanos

existentes.

e Trecho Sao Paulo - Campinas

f
/

_..—fgampinas : L

' Treéht? Séﬂ?faulo!
~__nGampinas

Figura 3.2 — Tragado: trecho S&o Paulo - Campinas
Fonte: TRANSCORR RSC
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Anexos 3.3.1-1 do TRANSCORR RSC
6 plantas do fragado basico

2 plantas para um tragado alternativo (a partir do km 67)

Extensdo P Passagens/
(km + m) Trechos Elevados Taneis Pontes
Inicio Final |n°| Ext.(km) [n®| Ext. (km) n°®
0+000] 84+246| 1 10,4 3 1,3 62

A partir da estagao Sdo Paulo Tieté, situada nas proximidades da Rua Fudoro
Leme e muito préxima ao Terminal Rodoviario do Tieté, a via segue em trecho
elevado sobre o canteiro de separagéo entre as pistas local e expressa da Av.
Marginal Tiet€ sentido Penha-Lapa. Apds se aproximar da Rodovia dos
Bandeirantes, a via desce ao nivel do solo e acompanha esta rodovia até se
aproximar da Rod. Anhanguera. Chega-se, entdo, até a Estacdo Jundiaf,
préxima a Rodoviaria da Cidade.

Mantendo a proximidade com a Rod. Anhanguera e aproveitando-se da
suavidade no tragado desta regiao, a via segue até a Estagédo Campinas, junto
ao Campinas Shopping.

Por volta do km 67, desta mesma via, estudou-se um tragado alternativo que se
distancia da Rod. Anhanguera, para seguir o curso da SP 324, cruzando a Rod.

dos Bandeirantes, até se aproximar da SP 075 e atingir a Estagdo Campinas.

e Trecho Sgo Paulo — Sao José dos Campos
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Trecho Sé&o Paulo /
Sao Joseé dos Campos

Figura 3.3 — Tragado: trecho Sd0 Paulo - Séo José dos Campos
Fonte: TRANSCORR RSC

Anexos 3.3.1-2 do TRANSCORR

8 plantas
Extensao - Passagens/
(km + m) Trechos Elevados Tuneis Pontes
Inicio Final [n°| Ext.(km) |n°| Ext. (km) n°
0+000| 114+000} 3 21,7 0 - 75

A partir da estacdo S&o Paulo-Tieté, segue por um trecho elevado préximo a
pista local da Marg. Tieté sentido Penha-Lapa, contorna o Parque Ecoldgico do
Tieté e atinge as margens da Rod. Ayrton Senna.

Continuando em trecho elevado até cruzar a Rod. Pres. Dutra, onde desce ao
nivel do solo e segue pelas margens do Rio Baquirivu, onde volta a se elevar e
seguir para Estacdo S&o Paulo - Aeroporto de Guarulhos, nas proximidades do

estacionamento de veiculos terrestres.
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Retornando ao nivel do solo, segue margeando o rio Baquirivu até cruzar
novamente a Rodovia Presidente Dutra nas proximidades da Av. Papa Jodo
Paulo |, e seguir proxima & Estrada da Agua Chata. Apés cruzar a Av. River,

segue junto a Estrada do Rio Abaixo até aproximar-se da Rod. Ayrton Senna.

Nas proximidades de Guararema, a linha se aproxima de uma ferrovia ja
existente. Continua proxima a esta ferrovia até cruzar a Via Dutra, e segue

proxima ao seu tragado para transpor o Rio Paraiba do Sul.

Continuando as margens da Rod. Presidente Dutra, adentra a Regi&o
Metropolitana de Sao José dos Campos, onde, no km 105 da linha, tem inicio ¢
trecho Sao0 José dos Campos - Rio de Janeiro, local previsto para a instalago

de um patio de manutencgao geral.

s Trecho Sao Paulo: Estacao Tieté — Estacdo Pinheiros

b L 2
73N\ -/,, \@Meté/ /

Pinhei

Figura 3.4 — Tragado: trecho Sao Paulo Tieté — Pinheiros
Fonte: TRANSCORR RSC
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Anexos 3.3.1-3 do TRANSCORR
1 (uma) planta

Extensao . Passagens/
(km + m) Trechos Elevados Taneis Pontes
Inicio Final | n°| Ext.(km) | n°| Ext. (km) n°
0+000| 20+500, 1 205 O - 0

O inicio do ramo Pinheiros compartilha a mesma via elevada utilizada no trecho
Sao Paulo — Campinas, até, aproximadamente o km 9,5, onde hd um desvio
que direciona a nova via para a margem esquerda do Rio Tieté. Ainda em
trecho elevado, a via segue proxima & Marginal Tieté e cruza o Complexo
Viario Herois de 1932 (Ceboldo) para seguir préxima a Marginal Pinheiros até

alcangar a Estagdo S&o Paulo- Pinheiros, na dire¢do da Rua Pais Leme.

e Trecho Séo José dos Campos — Rio de Janeiro

Trecho S&o0 José dos Campos /
Rio de Janeiro

Barra Mansa /

Resende Volta Redonda

Galedo

Taubaté Barde de Maua

Sa0 José dos
Campos

— -

Trecho Sap Paulo
Sao José dos Campos,

-~

Figura 3.5 — Tragado: trecho Séo José dos Campos — Rio de Janeiro
Fonte: TRANSCORR RSC

Anexos 3.3.1-4 do TRANSCORR
21 plantas
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Extensao e E Passagens/
(km + m) Trechos Elevados Taneis Pontes
Inicio Final | n®] Ext.(km) |n°| Ext. (km) n°
114+000t 431+406| 12 291 12 11,7 171

Seguindo pelas margens da BR 116 chega-se até a estagéo Taubaté (km 134).
A via a se proxima de uma ferrovia ja existente e transpassa a regiéo de varzea
do Rio Paraiba do Sul na Regido de Aparecida, onde segue por trecho elevado

até voltar ao nivel do solo nas proximidades da Rod. Pres. Dutra, préximo a
Guaratingueta.

Ainda margeando a BR 116, o tragado atravessa a regido de Cruzeiro havendo
a necessidade de tlneis, pois trata-se de um trecho bastante acidentado, ora

seguindo o curso do Paraiba, ora acompanhando a Rod. Pres. Dutra.

Passando por Queluz, acompanha o tragado de uma ferrovia existente e passa
pelo municipio de Engenheiro Passos. Seguindo préximo & Via Dutra, volta a
ferrovia existente até se aproximar novamente do Rio Paraiba, logo apés
transpassar a cidade de ltatiaia.

Chega-se a Estagdo Resende (km 268). Continua proxima a Rodovia
Presidente Dutra, onde recorre novamente a trechos elevados para transpor o
rio Bananal e adentrar na Cidade de Barra Mansa até a Estacio Barra Mansa /
Volta Redonda (km 301). A linha agora se distancia da BR 116 e segue um

novo caminho em diregdo ao municipio de Antonio Rocha, RJ.

Ainda percorrendo trechos afastados de vias terrestres ja existentes, segue em
direcdo ao municipio de Getulandia, cruzando a Serra das Araras, trecho
bastante acidentado. Aproxima-se do reservatorio do Rio de Janeiro na Serra
do Matoso, apresentando um tracado bastante sinuoso, necessitando de tineis
e viadutos.
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Nas proximidades do municipio de Seropédica, segue o curso da Estrada dos
Bandeirantes até atingir a BR 101 e posteriormente a Av. Brasil,' seguindo por
esta avenida até adentrar o tanel submerso e atravessar um dos canais que
compdem a Baia de Guanabara. Passando proximo a cabeceira da pista 19 do
Aeroporto Internacional Tom Jobim, chega-se até a Estacdo Rio de Janeiro /

Aeroporto do Galedo.

Seguindo em trecho elevado sobre a llha do Governador, atravessa a llha do
Fundao e entra pelo bairro do Caju até se aproximar de linha férrea ja existente

e chegar na Estacao Barao de Maua

3.3.2 Principais interferéncias

Desde o més de maio de 1999, data da Gltima reviséo das plantas utilizadas na
elaboracéo do Sub-item 3.3.1 deste relatdrio, houve uma série de modificacdes
nas imediagtes do tragado. Muitas destas alteragdes representam, atualmente,
interferéncias significativas e devem ser consideradas na eventual atualizagao

dos custos de Infra-estrutura necessarios a implantacéo do projeto.

Este Sub-item visa listar e descrever o maior nimero possivel de novas
interferéncias. Com o auxilio de ferramentas graficas de aerofotogrametria, foi
possivel detectar inumeras edificagcdes que, tendo sido construidas
recenfemente, ndo constam no estudo do TRANSCORR, datado de 1299.

e Trecho S&o Paulo - Campinas

A localizagao original da Estagao Sao Paulo-Tieté prevista pelo TRASCORR
enconira-se, atualmente, nas dependéncias do campus da Universidade
SantAnna. A partir deste ponto, a via segue até o acesso da Rod. dos
Bandeirantes, onde intercepta um grande Centro de Distribui¢do (Figura 3.6).
Junto a esta mesma rodovia, segue por trecho ndo urbanizado e aproxima-se

do terreno onde estad prevista a construgdo dos condominios Liber Bosque
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Pirituba e Vitdria Pirituba. Ja no nivel do solo, o tragado se aproxima do
Campus das Faculdades Anhanguera. Neste momento, a via atravessa um

bairro residencial, representando uma interferéncia significativa no bairro de
Pirituba.

k-". A 3 B = y X \ -~ : e ; .‘"::"‘. - -
Figura 3.6 — Centro de Distribuicdo (Marg. Tieté)
Fonte: Google Earth 2008

Devido a data do estudo, ndo se previu, no TRANSCORR, a transposicdo do
Rodoanel Mario Covas — Trecho Oeste (Figura 3.7), portanto, deve-se
considerar esta interferéncia. A partir deste ponto, a via segue normalmente em

trecho ndo urbanizado. Nesta regiao ndo se observa outras interferéncias.

Figura 3.7 — Transposigdo do Rodoanel Mario Covas
Fonte: Google Earth 2008
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A regidao compreendida entre 0 km 42 e 0 km 45, ja as margens da Rod.
Anhanguera, é toda envolvida por uma area de protegdo ambiental onde, um
pouco antes de chegar na regido metropolitana de Jundiai, se aproxima do
centro de distribuicdo das Casas Bahia e intercepta as dependéncias do 12°
Grupo de Artilharia de Campanha — Grupo Bardo de Jundiahy. Ainda
atravessando ¢ municipio de Jundiai, chega nas proximidades da rodoviaria da
cidade, onde o estudo do TRANSCORR prevé uma estagao.

Nas proximidades do km 58, a linha atravessa o Carrefour Jundiai e a Empresa
de Vinagre Palhinha, em seguida cruza os terrenos da Faculdade Politécnica
de Jundiai e a Sede da Concessionaria do Sistema Anhanguera-Bandeirantes -
Autoban. Por volta do km 62, a linha se depara com uma unidade da Proctor &
Gamble (Figura 3.8). Em seguida, observa-se uma expansao da area urbana
da cidade de Vinhedo com os condominios residéncias Grape Village, Sao

Joaquim e Marambaia, entre outros.

W L R e

Figura 3.8 — Unidade da Proctor & Gamble
Fonte: Google Earth 2008

Pouco antes de cruzar um trecho do anel viario de Campinas, percebe-se um
avanco significativo da mancha urbana da cidade de Valinhos bem como da
periferia do prépric municipio de Campinas, proximo de onde esta prevista a
estagdo Campinas do TRANSCORR.
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» Trecho S&o Paulo — Sdo José dos Campos

As margens da pista local da Marginal Tieté sentido Penha-Lapa, a via segue a
partir da Estacdo Sdo Paulo — Tieté em direcdo ao bairro da Vila Guilherme.
Mesmo em trecho elevado, percebe-se interferéncias das unidades da
Tok&Stok Marginal Tieté e da Telhanorte, grandes lojas de varejo para
materiais de construgdo. A travessia desta regido é caracterizada pela
transposicéo de diversos galpdes. Apds cruzar o acesso das Rodovias Dutra e
Ferndo Dias, os raios minimo de curva exigem que o tragado intercepte os
galpdes da Loja Atacaddao bem como inlimeras residéncias do bairro da Vila
Maria. Por volta do km 11, ao iniciar o contorno do Parque Ecoldgico do Tiet8,
percebeu-se uma expanséo significativa de residéncias no bairro de Cangaiba.
Ainda contornando o Parque Ecolégico do Tieté, a previsdo do tragado se
depara com o Campus Leste da Universidade de S&o Paulo (Figura 3.9),

dependéncias essas que ndo haviam sido consideradas no estudo do
TRASCORR.

Figura 3.9 — Campus Leste da Universidade de Sao Paulo
Fonte: Google Earth 2008
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Apos contornar © Parque Ecolégico do Tieté, a via desce ao nivel do solo
interceptando a Unidade Guarulhos da ABB, além de atravessar uma
consideravel expans&o urbana nas redondezas do Rio Baquirive no bairro
CECAP, repleto de Conjuntos Habitacionais. No municipio de Guarulhos, a via
cruza algumas pequenas unidades industriais as margens da Rod. Pres. Dutra
ate atravessar o terreno onde se encontra atualmente o Shopping Bonsucesso
e se aproximar do Campus de Humanidades da Universidade Federal de Sao
Paulo (UNIFESP).

Seguindo em dire¢do da Rod. Ayrton Senna, a previsdo de tragado do
TRANSCORR intercepta o Aterro Sanitario Pajoan, que recebe os residuos
solidos das cidades da regido do Alto Tieté. A via contorna a Unidade da
General Motors do Brasil e transpassa os novos dispositivos de acesso da
rodovia em direc&o a cidade de Mogi das Cruzes (Figura 3.10).

Figura 3.10 — Dispositivos de acesso ao municipio de Mogi das Cruzes
Fonte: Google Earth 2008

Do km 49 ao km 70 nao foram observadas novas interferéncias significativas
até se atingir a unidade da Masterfoods Alimentos (Figura 3.11) situada as
margens da Rod. Pres. Dufra muito préxima a linha férrea atualmente operada
pela MRS Logistica que, neste trecho, segue margeando a linha prevista pelo
TRANSCORR.

36



Figura 3.11 — Unidade da Masterfoods Alimentos
Fonte: Google Earth 2008

De volta as margens da Rod. Pres. Dutra, s6 se observa algum tipo de
alteragdo na regi&o do km 80, onde se encontra 0 Condominio Residencial
Lagoinha. Alguns quilémetros adiante, a via se aproxima do Campus da
Universidade Paulista — UNIP, intercepta o patio da Viagao Jacarei e a Unidade
da Panasonic. Em seguida, atravessa a rodovia atingindo as dependéncias de
uma Unidade da Kodak e atravessa a regido do Parque Industrial de Sdo José
dos Campos. Nas proximidades do km 97, nota-se a proximidade com o Centro
Tecnoldgico da Aeronautica (CTA).

A regiao do km 105, onde se prevé a construgdo de um patio de manutengao
oferece plenas condi¢des para tal, uma vez que ainda ndo foi ocupada por
unidades industriais ou condominios residéncias, além de possuir relevo mais
favoravel.

» Trecho Séo José dos Campos — Rio de Janeiro

Seguindo as margens Rod. BR 116 a via intercepta o Poélo Tecnoldgico do
Campus S&o José dos Campos da Universidade Federal de Sdo Paulo. Mais
adiante, ha a travessia da regido urbanizada de Cagapava sem a ocorréncia de

novas interferéncias. Na cidade de Taubaté, a previsdo do tragado segue entre

37



a Rod. BR 116 e a Av. Dom Pedro |, de tal forma a nao impactar nas diversas
unidades industriais presentes na regiéo.

Observa-se que, do km 139 ao km 168, ndo surgiam alteragbes relevantes.
Aproximando-se agora das cidades de Aparecida e Potim, a via segue em
trecho elevado sobre a varzea do Rio Paraiba do Sul passando por
Guaratingueta onde, além do que ja foi descrito no TRANSCORR, nao
apareceram novas ocupagdes urbanas. Apés Lorena, ja4 na cidade de
Cachoeira Paulista, nota-se a proximidade com as dependéncias do Instituto
Nacional de Pesquisas Espaciais — INPE.

Nos municipios de Queluz, Engenheiro Passos, ltatiaia e Penedo nio se
desenvolveram novas construgées que possam interferir no tragcado. Nas
proximidades do km 268, prevé-se a estagdo Resende, circundada por uma
regido de condominios residenciais.

Apds um trecho de 28 quildmetros com a inexisténcia de quaisquer novas
interferéncias, a via intercepta a unidade industrial da Du Pont (Figura 3.12) no
municipio de Barra Mansa (km 301). O curso segue normalmente até que,
entre os km 365 e km 371, préximo & cidade de Seropédica, a previsdo de
tracado do TRANSCORR atravessa uma regigo repleta de minas de extragdo
de areia desativadas, devendo-se atentar para eventual tratamento deste

passivo ambiental que se faga necessario.
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Figura 3.12 — Unidade industrial Du Pont
Fonte: Google Earth 2008

Logo ao atravessar os limites da cidade do Rio de Janeiro, a via se depara com
a nova unidade da AmBev (Figura 3.13), as margens da Av. Brasil. Ainda
seguindo proximo a esta avenida, o tragado estudado previa a desapropriagdo
das dependéncias da antiga fabrica da Coca-Cola, porém, pouco mais adiante
encontra-se atualmente o Conjunto Habitacional California, formado a partir de
um programa de reurbanizagao na regido de Bangu. A Passagem pelos bairros
de Padre Miguel, Realengo, Magalhdes Bastos, Vila Militar, Deodoro,
Guadalupe, Coelho Neto, Acari até Iraja, segue sem mudangas significativas
em relacéo ao que foi estudado pelo TRANSCORR. As margens da Av. Brasil,
predominam as edifica¢des residenciais de baixo padrao. Ao se aproximar da
Via Pres. Jodo Goulart (Linha Vermelha) o fragado intercepta um conjunto de
gaipdes de grandes dimensées disponiveis para locagdes comerciais e

logisticas.
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Figura 3.13 — Unidade Ambev

Fonte: Google Earth 2008

Por volta do km 416, préximo ao terminal de passageiros, prevé-se a Estacéo
Rio de Janeiro — Aeroporto do Galedo, ja nas dependéncias do Aeroporto
Internacional Tom Jobim. Ao contornar a pista principal, a via intercepta as
instalagbes recentes dos galpdes das empresas TECA e Variglog. Na
travessia da llha do Fundado, junto a Universidade Federal Fluminense, o

tragcado se depara com a segunda fase de construgédo do Centro de Pesquisas

e Desenvolvimento Leopoldo Américo Miguez de Mello (CENPES I!) da
Petrobras {Figura 3.14).

N A
Figura 3.14 — CENPES |l (Petrobras)
Fonte: Google Earth 2008
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Logo ac adentrar no bairro do Caju, a via intercepta a Estacdo de Tratamento
de Esgoto Alegria e segue numa regido densamente urbanizada até se
aproximar da Linha do Metrd. E seguir por ela até a Estagdo Bardo de Maua,

sem necessitar maiores intervencdes além das ja propostas pelo estudo do
TRANSCORR.

3.3.3 Possiveis ajustes

A partir do levantamento de interferéncias feitas no sub-item 3.3.2 deste
relatério, os resultados apresentados a seguir visam quantificar, de forma
estimada, um provavel acréscimo nos custos de infra-estrutura, respeitando as
seguintes etapas:

Deteccgao e Ideniificacéo

A partir da compatibilizagdo das coordenadas geograficas dos softwares de
geo-posicionamento com as coordenadas UTM do tracado previsto pelo
TRANSCORR, verificou-se quais edificagbes encontram-se atualmente no

caminho da via e ndo constavam nos estudos originais.

Extenséo dos ajustes

Para cada uma das novas edificagdes detectadas, analisou-se um caminho
alternativo que as contornasse. A extensao destes desvios foi estimada através

de recursos disponiveis nos softwares de aerofotogrametria.

Ajustes desconsiderados

Em muitas situagdes, detectou-se a presenca de novas interferéncias, porém
nao foi possivel determinar, mesmo que de forma estimada, um caminho
alternativo. Por estarem em regides ja urbanizadas, qualquer desvio no tragado
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implicaria na interceptacdo de outras edificagdes, havendo, portanto, a

necessidade de um estudo mais aprofundado. Nestes casos, inferiu-se que

haveria um aumento nos custos de Aquisi¢do de Terrenos / Indenizagdes que,

por sua vez, ndao sao apresentados de forma suficientemente detalhadas no

TRANSCORR para que fosse possivel quantificar este aumento.

A tabela 3.5 apresenta os resultados obtidos com o desenvolvimento, ao longo

de todo o percurso, das etapas acima citadas.

Tabela 3.5 — Extensao dos possiveis ajustes

Numero de Acréscimo de extensdo {m)
Trecho interferéncias i Total

consideradas | Flataforma Viadutos Super-estrutura
S. Paulo - Campinas 5] 1.200 800 2.000
S. Paulo - 8. J. dos
Campos 7 1.300 200 1.500
S. J. dos Campos -
Rio de Janeiro 9 1.700 1.000 2.700
TOTAL 22 4.200 2.000 6.200
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3.4 Desenhos descritivos

Foram aqui escolhidos alguns desenhos ilustrativos referentes
caracteristicas gerais das se¢des-tipo, tuneis e estagbes.

Fonte: TRANSCORR RSC
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4 Consideragdes sobre o impacto ambiental do TAV

Muito se tem estudado sobre a implantagcao do trem de alta velocidade no
Brasil, unindo as cidades Rio de Janeiro, S&o Paulo € Campinas. No entanto, é
estritamente necessario ficar atento as questdes ambientais, relevantes tanto
na fase de pré-projeto, como na aprovacao pelos érgaocs fiscalizadores, e na
propria implantagéo e operagéo do trem. Para tanto se buscaram informacgdes
a respeito dos TAV's ja em operagdo no mundo, além de consultoria com

profissional especializado da area. Alguns itens discutidos seguem abaixo.

Pela dimensdo da obra a ser realizada, sera necessario um estudo mais
aprofundado, com a elaboragao do EIA (Estudo de Impacto Ambiental) e RIMA
(Relatério de Impacto Ambiental), conforme resolugédo do CONAMA 01/86, que
define que obras de ferrovias, entre outras, devem apresentar tais documentos

para se conseguir licenciamento ambiental.

4.1 Emissao de Poluentes

A energia a ser utilizada na operagéo dos trens é a termelétrica ou hidrelétrica.
Dessa forma, nao ha a queima de combustiveis fosseis como diesel, gasolina e

querosene da aviagdo, utilizados em modos alternativos.

Assim, ndo é produzido CO; (gas dioxido de carbono) nem outros gases que,
em excesso, séo responsaveis pelo efeito estufa e o aquecimento global.
Considera-se que a emissdo de CO; produzida pelo TAV é 0,2% da emitida
pela malha rodoviaria atual, ou seja, o CO; emitido € somente na fase de
produgdo de energia para uso do TAV. Dessa forma, pode-se desprezar este
impacto. Na figura 4.1.1., apresenta-se um grafico comparativo de emissao de

poluentes entre os modos.
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Figura 4.1.1 Grafico comparativo de consumo e emissdo de poluentes entre modos de

transporte Fonte: Inacio Barron, 2007

4.2 Implantagao

Durante esta fase, séo necessarios espagos para o canteiro de obras, deposito
de materiais e equipamentos, assim como desapropriagdes. Este ultimo item
depende, na sua esséncia, do tragado proposto entre as cidades.

4.3 Ruido, Poeira e Vibragoes

Devido & grande velocidade operada por este tipo de transporte, € fato que o
ruido causado pelo deslocamento do ar, assim como do motor, € um impacto
que deve ser avaliado. Isso porque o trem passa por regides bastante
populosas e o ruido pode incomodar.

Hoje este problema existe com o modo aéreo em regides proximas a
aeroportos, como por exemplo, o Aeroporto Internacional de Congonhas na
RMSP. Para amenizar este impacto, restricbes a horarios de funcionamento

foram impostas. O mesmo deve ser avaliado quanto ac modo ferroviario.
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Da mesma forma, no que se refere a poeira e vibragdes causadas durante a
fase de implantagéo, estes impactos também devem ser avaliados.

4.4 Interferéncia Visual

Nos trechos elevados nas cidades, deve ser considerado o impacto visual que
uma obra de grande estrutura causaria na paisagem urbana. Como exemplo,

tem-se a linha de metrd do Campo Limpo, onde é grande a interferéncia visual.

Figura 4.4.1 - Vista externa da Linha de Metré do Campo Limpo

Fonte: Google Earth

4.5 Interferéncias Externas

Quanto a definigdo do tragado, devem ser consideradas possiveis
interferéncias externas, como a passagem do trem por trechos proximos a
refinarias ou estabelecimentos com alta periculosidade de explosdo, ou entdo
onde ha grande movimento de pedestres. Nesse caso, seria necessario prever
a consfrugédo de rotas alternativas para pedestres, para que a circulagao por

entre os trilhos n&o ocorra, minimizando o risco de acidentes.
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4.6 Animais e vegetacao

Este tipo de impacto pode ser desconsiderado ja que o tragado do TAV sera
feito, em grande parte, paralelo as rodovias ja existentes. Além disso, como ja
foi citado neste trabalho, o espago de solo ocupado pelas linhas de trens de
alta velocidade é menor. Cada linha dupla para TAV ocupa 25m, enquanto que
uma rodovia com duas pistas ocupa uma faixa de 75m.

4.7 Desapropriac¢do de areas indigenas

Este impacto pode ser desconsiderado ja que néo ha terras indigenas que
interfiram no tragado proposto. As Figuras a seguir mostram a localizago das

areas indigenas nos estados de S&o Paulo e Rio de Janeiro.

Situagdo Fundiaria

Figura 4.7.1 — Situagdo Atual de Terras Indigenas no Estado de S&o Paulo
Fonte: FUNAI
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Situacao Fundiaria

Total de dreas: 3

Lista de dreas
Viodtar

Situzedo atual (Maio 2006}
Regularizada « 3

Figura 4.7 2 — Situag&o atual de Terras Indigenas no Estado do Rio de Janeiro
Fonte: FUNAI

4.8 Economias de aglomeragéo

Um impacto ambiental importante de ser avaliado diz respeito ao aspecto
econbémico. O trem de alta velocidade permitird que executives de S&o Paulo,
Rio de Janeiro e Campinas, além de cidades menores localizadas entre elas
possam viajar rapidamente e expandir seus negocios. Isso porque desse modo
prestagcdo de servigos, contatos pessoais e acesso a empregos para maior
numero de pessoas tornam-se viaveis. Assim, essa maior possibilidade de
deslocamento de pessoas permite melhor aproveitamento do capital humano e
maior competitividade na prestagdo de servigos.
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5 Analise macroecondmica da regido de estudo

Este capitulo visa analisar os aspectos macroecondmicos da regio de estudo,
contemplando os fatores que influenciam a demanda de transporte de
passageiros na regido de influéncia do TAV. Além disto, s&o expostas algumas
premissas e cendrios socioecondmicos adotados no estudo do TRANSCORR,
bem como as suas novas projegbes que serdo utilizadas na projecac da

demanda, apresentada no proximo capitulo.

5.1 Qualificacdo dos estados brasileiros com enfoque em Sio Paulo e

Rio de Janeiro

Os resultados das Contas Regionais de 2003 (vide Tabela 5.1.1), divulgadas
pelo IBGE em parceria com os governos estaduais, mostram que Sao Paulo,
Rio de Janeiro, Minas Gerais e Rio Grande do Sul, os quatro maiores PIBs do
pais, que concentravam, em 1985, 66,3% do PIB, passaram, em 2003, a
concentrar 61,5%, a mais baixa participagéo observada no periodo entre 1985-
2003. S&o Paulo foi 0 estado que mais contribuiu para este resultado e, em
2003, teve a participagédo no PIB mais baixa de toda a série (31,8%). Ja o Rio
de Janeiro, a partir de 2000, retomou 0o mesmo patamar de participa¢do do
comego e, em 2003, obteve o quarto melhor resultado de todo o periodo
(12,2%), como exposto abaixo:

Tabela 5.1.1 — Participag@o das unidades da federagio no PIB, por grandes grupos

Participag do das Unidades da Federagdo no PIB, por grandes grupos
variagdo
Grupos 1985 | 1980 | 1995 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2003-1985
4 primeiros 66,3 653 65,0 &636| 834 6241 615 4,8}
do5®a07° 14.6 148 13,7 14,2 14,2 14,2 15,1 0,5
do 8% ao 16° 14,1 150 16,2 17,0 171 71 176 34
do17% ao 27° 80 81 5.1 53 83 5.4 58 0.9
Fonte: IBGE

A seguir sdo apresentados, na Tabela 5.1.2, os valores do PIB dos estados do

Brasil e sua participagao relativa em 2002 e 2003.
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Tabela 5.1.2 - PIB dos estados e sua participacéo relativa em 2002 e 2003

UE Yalor Participagiio | Participagao | Ranking

{R$ milhdes) 2002 2003 volune
sp 494 814 P28 38 5[
R} 180.384 128 122 2=
MG 144 5lS 8.3 83 I
RE 128.040 78 82 4=
PR 99000 61 B4 | s°
BA 73166 45 47| B°
sC B2.214 3s 40 Fis
PE 42 281 2.7 27 g°
DF 37.753 27 24 ge
GO 36.835 23 24 10°
FA 28218 19 18 11°
ES 28,960 18 18 12#
CE 28405 18 18 13%
AN 28063 18 18 14°
MT 22615 13 g 15°
MS 18.970 11 12| 18°
raa 13.984 0.8 03 17°
PE 13711 03 03| 18°
BEH 13.696 os ng 192
SE 11.704 07 0.8 20°
Al 10.326 07 07 2=
RO 8492 05 03 a2
2] FAZ5 0a 05 23°
T3 4,480 1| n3 24°
AP 3.083 02 0.2 25°
AC 2716 02 02| o260
| RR 1677 0.1 01| o27°

Fonte: IBGE

Vale ressaltar que houve uma mudanga, do IBGE, na metodologia de calculo
do PIB no ano de 2007 e que os dados apresentados referem-se a esta nova

metodologia aplicada para todos os anos, retroativamente.

5.2 Descri¢gao Macroecondmica da regido de implantagido do TAV

A regido de estudo (vide Figura 5.2.1) é formada pelos estados de Séo Paulo e
Rio de Janeiro, situados na regido Sudeste do Brasil. Mais precisamente, o
corredor contempla as metrépoles Sdo Paulo e Rio de Janeiro, e a regido

polarizada de Campinas.
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Figura 5.2.1 - Regido de Estudo Fonte: TRANSCORR

O municipio de Sao Paulo &, hoje, importante centrc comercial no setor de
servigos e negocios, além de possuir alguns poucos pdlos industriais, ja que a
maioria deles tem migrado para o interior do estado, especialmente para

Campinas.

A regido do Vale do Paraiba, situada entre as metrépoles de Sdo Paulo e Rio
de Janeiro, teve no passado uma importante participagcdo no setor
agropecuario, que foi gradativamente sendo substituida pela induastria.
Exemplos disso séo as regides de S&o Jose dos Campos, Taubaté, Resende e
Volta Redonda, com grandes industrias de ferro e acgo.

O municipio do Rio de Janeiro é caracterizado principalmente pelo setor de
servigos, inclusive o turismo.

E interessante citar o PIB da regido estudada, j4 que é uma forma de
comparagéo entre as demais regibes brasileiras. A participagao dos estados
Rio de Janeiro e S8o Paulo em relagdo ao PIB nacional foi, em média, de
12,5 % e 35%, respectivamente, entre os anos de 1990 e 2006. Além disso,
25% da populagdo brasileira esta, atualmente, concentrada nessa regiéo,

indicando assim uma forte concentragdo da economia/populagdo na area do
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corredor. Vale lembrar também que esses estados sdo essencialmente
prestadores de servigos, sediando os maiores bancos pulblicos e privados e
cenfros de ensino pesquisa, fato que implica em muitas viagens de negécios
entre o0s dois pblos. Em seu conjunto, esses estados detém mais da metade da
riqueza nacional, considerando somente os setores do comércio, inddstria e

Servicos.

5.3 Consideracoes do TRANSCORR para projeg¢do do PIB

As projecbes de demanda de passageiros do TRANSCORR consideraram
como variaveis, entre outros fatores, estimativas de dados socioecondmicos,
descritos a seguir.

Em fungdo da disponibilidade dos dados basicos, analisou-se um periodo
histérico (a partir de 1970} e a evolucdo mais recente (1987 - 1996). As

projecdes dos cenarios foram estruturadas para os horizontes relativos aos
anos 2005 e 2022.

Os elementos considerados no modelo utilizado para a projegéo do PIB foram:
e Populagao por Faixa Etaria
PIB por Setor

o Industria e Construgéo

o Comeércio e Servigos
o Agropecuaria
o PIB per Capita
o Emprego por Setor
o Industria e Construgéo
o Comeércio e Servigos
o Agropecuaria
« Consumo de Energia Elétrica por Setor

o Frota de Veiculos de Passageiros
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Foram criados trés cenarios, a partir da expectativa de evolucio desses

pardmetros: um otimista, um intermediario € um pessimista, com as premissas

descritas na Tabela 5.3.1, abaixo:

Tabela 5.3.1 — Caracteristicas dos cenarios socioecondémicos

Cenarios / Caracteristicas

| Fundamentos

| Observactes

Cenario 1 - Otimista

- ajuste imediate, estabilidade e
integragdo  crescentes, com
manutencdo € amadurecimento
das condigBes politicas de
estabilizagdo politica, econdmica
e social do Pais

- manutengdo da taxa de cdmbio como
ancora do processo anti-inflaciondrio

- reformas fiscal e administrativa

- continuacdo e acelerag8o do programa
de privatizagdo

- déficits comerciais financiaveis

- fraduz o sucessc da
politica econdnlica
seguida nos dlimos anos
€ a sua continuidade

Cenéario 2 - Intermediario

- ajuste parcial € ndo imediato,
redistributismo precoce

- demora nas decisdes instifucionais

- demora nas reformas e nas privatizacGes

- condigdes do setor externo deterioradas

- crises financeiras localizadas, mas com
forte impacto

- desvalorizacdo cambial gerando inflagéo

L)

admite o mesmo ponio
de partida em termos de

politica econdmica
central, porém com
dificuldades na
consolidacdo da

competitividade do Pais,
postergando e reduzindo
¢ ritmo de crescimenio

Cendario 3 - Pessimista

- emos e descontinuidade:
desequilibrio & instabilidade

- maturagdc muito tenta das iniciativas
politicas

- despreparo, em termos de estratégia,
face a protecionismo externg

- desenho de crise cambial e inflagdo
acelerada

- retorno 4 politica de altas de juros

acentua o descompasso
entre o ritmo das
reformas e a adogdo das
necessarias 3 integracdo
a economiz mundial,
ccorrendo uma efetiva
recessdo no curlo prazo
e crescimento futuro em
aimo menor

Fonte: TRANSCORR

Considerando essas grandezas, o resultado das projecées de crescimento

medio do PIB nacional, para os trés cenarios propostos, € mostrado na Tabela

5.3.2, a seguir:

Tabela 5.3.2 — Crescimento médic do PIB nacional para os trés cenarios

(em % a.a.)
| Cenario 1996 - 2005 | 2005 - 2022 | 1996 - 2022
|Cenério 1 - Climista 43 5,1 48
I Cendrio 2 - Intermediario 3,1 4.1 3,8
ICenario 3 - Pessimista 2,0 2.1 2.0

Fonfe: TRANSCORR

57



5.4 Comparac¢dao do crescimento do PIB nacional ocorrido com o
projetado pelo TRANSCORR

Coletaram-se dados histéricos de evolugéo do PIB nacional, de 1996 a 2008,
compilados na Tabela 5.4.1, com o intuito de enquadrar a evolugdo real
ocorrida dentre os trés cenarios propostos pelo TRANSCORR.

Tabela 5.4.1 - Crescimento médio real do PIB nacional
Crescimento

Ano  hual do PIB
1996 2,2%
1997 3,4%
1998 0,0%
19989 0,3%
2000 4,3%
2001 1,3%
2002 27%
2003 1,1%
2004 57%
2005 3,2%
2008 3,8%
2007 5,4%
2008* 4.8%
* Projecéo FMI

Fonte: IBGE e FMI

No Grafico 5.4.1, a seguir, se pode observar a evolugdo acumulada do
crescimento do PIB nacional:
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Grafico 5.4.1- Evolugdo do PIB nacional real e os trés cenarios socio-econdmicos do
TRANSCORR, base 100 em 1996

Comparou-se o crescimento real do PIB nacional, de 1996 até 2005, com os
estimados pelo TRANSCORR, conforme a Tabela 5.4.2 abaixo:

Tabela 54.2 - Crescimento do PIB entre 1996 e 2005 - Estimativa
TRANSCORRxReal
Crescimento do PIB de 1996 a 2005
Estimativa do TRANSCORR para cada cenario Real
Pessimista Intermediario Otimista (IBGE)
2,0% 3,1% 4,3% 2,3%

Analisando os dados apresentados, nota-se que, para o horizonte de 2005
idealizado pelo TRANSCORR, o cenario pessimista € 6 mais prdximo do
ocorrido.

Comparou-se o crescimento real do PIB nacional, de 1996 até 2008, com os
estimados pelo TRANSCORR, conforme a Tabela 5.4.3 abaixo:
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Tabela 5.4.3—Crescimento do PIB entre 1996 e 2008—Estimativa TRANSCORR X Real

Crescimento do PIB de 1996 a 2008
Estimativa do TRANSCORR para cada cenario Real
Pessimista Intermediario Otimista (IBGE)

2,0% 3,3% 4,4% 2,8%

Com a projecdo de dados que englobam resultados mais recentes, nota-se um
descolamento do cenario pessimista a partir do anc de 2004, passando o

crescimento a faixa que compreende os cenarios pessimista e intermediario.

5.5 Previsdo de crescimento do PIB nacional para o intervalo 2008-
2038

O periodo para o qual a demanda ser4 estimada, conforme apresentado no
proximo capitulo, é de 2012 a 2038. Assim, buscaram-se estimativas para o

crescimento do PIB para o mesmo periodo, apresentadas a seguir.

A Tendéncias Consultoria Integrada disponibilizou a previsdo desses valores
para o intervalo entre 2008 e 2017. Essas proje¢des contemplam trés cenarios
de crescimento: otimista, basico e pessimista, que se diferenciam, entre outros
fatores, pela projecéo da evolugéo da divida liquida do setor plblico em relagao
ao PIB. Os valores encontram-se na Tabela 5.5.1, a seguir.

Tabela 5.5.1 — Proje¢ao do Crescimento do P1B (%) entre 2008 e 2017

Projegdo do Crescimento do PIB (%)
Cenario/ Ano 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Otimista 54 45 45 486 48 5,0 5.1 51 5,1 5,2
Basico 49 43 43 43 43 43 44 44 44 4,4
Pessimista 3,9 3,4 3,0 2,8 2,6 2,6 2,8 3.0 3,3 3,3

Fonte: Tendéncias Consultoria Integrada (2008)

A projecéo de demanda, realizada no préximo capitulo, engloba também anos
posteriores a 2017. Assim, para os anos seguintes, admitiu-se que o

crescimento do PIB apresentara uma taxa equivalente & média geométrica dos
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valores considerados entre 2008 e 2017. Portanto, nesse intervalo de tempo,

para os trés cenarios, tém-se os valores apresentados na Tabela 5.5.2, abaixo:

Tabela 5.5.2 — Projecéo do Crescimento do PIB (%) entre 2017 e 2038
Projecéo do Crescimento do PIB (%)

Cenario / Periodo 2017 a 2038
Otimista 4,93
Basico 4.40
Pessimista 3,07

Com os valores de crescimento do PIB fornecidos somados a hipotese de
extrapolagdo adotada para os anos entre 2017 a 2038, pode-se obter a
projecao do PIB, que sera utilizada no calculo de demanda, para o periodo de
concessdo da ferrovia para os trés cenarios (Otimista, intermediario e

pessimista), discutidos posteriormente.
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6 Estudo da Demanda

Nesse capitulo, apresenta-se a demanda de passageiros estimada pelo
TRANSCORR, assim como suas premissas. Além disso, explica-se a nova
projegao da demanda para o TAV que sera utilizada posteriormente para

calcular as receitas que, juntamente com os custos, serdo base para a anélise
de viabilidade econdmica.

6.1 Consideracdes sobre o TRANSCORR

6.1.1 Divisdo da regido de estudo em zonas de trafego

Para projetar a demanda de passageiros do TAV, em 1999, o TRANSCORR
usou como base a demanda para os diversos modos ocorrida em 1997, ano

para o qual se dispunha dos dados necessarios.

Para tanto, subdividiu-se a regido de estudo em 79 zonas de trafego internas
(Figura 6.1.1.1) e, através de informagbes sobre fluxo de trafego,
complementadas por dados obtidos em pesquisas de origem-destino, que
contemplaram todos os modos de transporie de passageiros, o motivo das
viagens e o grupo de renda familiar, detalhados a seguir, elaborou-se matrizes
de origem-destino. Considerou-se como relevante o trafego de passageiros
entre zonas internas a area de estudo, entre zonas internas e externas e entre
zonas externas, na medida em que estes fluxos utilizam, de alguma forma, a
infra-estrutura de transporte da area. Ja o trafego intrazonal foi desprezado,
pois se admitiu que o mesmo ndc € influenciado significativamente pelas

modificagbes nos modos existentes ou pela insergdo de um novo modo.
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Figura 6.1.1.1 - Zonas de trafego da area de estudo Fonte: TRANSCORR

Para facilidade de visualizagdo dos fluxos de trafego, procedeu-se a uma
agregacao das zonas de trafego em 16 macrozonas, conforme ilustrado na
Figura 6.1.1.2, abaixo:

Figura 6.1.1.2 - Macro Zonas de trafego da area de estudo Fonte: TRANSCORR

6.1.2 Metodologia

A projecdo de demanda realizada pelo TRANSCORR foi feita sobre os 3

cenarios macroecondmicos idealizados, detalhados no capitulo anterior. Foram
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utiizados modelos que consideraram variaveis exdgenas, influenciadas pelos

cendrios propostos, e endégenas, descritas posteriormente.

Para o transporte de passageiros, foram considerados quatro modos de
transporte:

¢« Modo individual motorizado (TIM);

* Modo dénibus (regulares, turismo, fretamento);

* Modo aéreo;

» Modo ferroviario (ferrovia, TAV).

Foram também admitidos trés motivos de viagem:
* Viagens entre residéncia e local de trabalho/ escola;
+ Viagens de negocios;

* Viagens de lazer e por motivos particulares.

Além disso, foram considerados ainda trés grupos de renda:
¢ Grupo de renda elevada;
o Grupo de renda média;

¢ Grupo de renda baixa.

Os referidos grupos de renda estdo associados a diferentes taxas de
mobilidade e de percepgéo de atributos da oferta (valores diferenciados de

tempo e sensibilidade diferente quanto aos custos).

Sobre a classificagao das variaveis, as exégenas séo as que nao dependem da
oferta de transporte e influenciam o volume de trafego e a divisdo modo. Ja as
variaveis endégenas dependem da oferta de transporte e afetam também, além
do volume de trafego e a divisdo modo, a seleg¢éo de rota e o carregamento de

trafego. Essas variaveis estdo exemplificadas a seguir:

Variaveis exogenas:

¢ evolugdo da populagao, por zona de trafego;
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» postos de trabalho (relacionado ao local de trabalho) por setores da
economia;

o taxa de motorizagao;

« renda individual.

Variaveis endogenas:
+ tempo da viagem entre Origem e Destino;
+ existéncia de conexdes, no caso de transporte publico, e a freqiéncia de
Servicos;
+ localizagao do acesso:

* custos ao usuario de viagem entre Origem e Destino.

Para obter a divisdo modo, foi utilizado um modelo Logit Mutinomial, calibrado
atraves dos dados obtidos nas pesquisas de origem-destino e pesquisas de
preferéncia declarada. Foram utilizados dados histéricos referentes a evolugéo
do trafego, bem como dados coletados em contagens volumétricas de trafego
rodoviario (automoveis e 6nibus) e aéreo para a calibragem dos modelos de

determinacéo de rotas e de carregamento.

Na época da realizagdo do projeto, estava prevista a construgdo do

empreendimento em duas etapas:
» OSistema Regional, ligando as cidades de Campinas, Jundiai, Metrd
Tieté, Guarulhos e Sao José dos Campos, a ser concluido em 2005,

cujo carregamento esta ilustrado na Figura 6.1.2.1, abaixo.
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Legenda:

2519 Numero d& passagelras em
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Estudo de Corredor de Transporte

Rio de Janeiro - Sio Paulo
Campinas

Figura 6.1.2.1- Carregamento do Sistema Regional do TAV em 2005
Fonte: TRANSCORR
¢ Sistema Completo, unindo o Sistema Regional as estagdes Pinheiros,
Taubaté, Resende, Barra Mansa / Volta Redonda, Rio Galedo e Rio
Bardo Maua, a ser concluido em 2012, cujo carregamento esta ilustrado

na Figura 6.1.2.2, abaixo.
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Figura 6.1.2.2— Carregamento do Sistema Regional do TAV em 2022
Fonte: TRANSCORR

6.2 Projecédo da demanda

6.2.1 Descrigdo dos parametros

Para a atualizacdo da projegdo de demanda calculada pelo TRANSCORR,
devido a indisponibilidade de outros parametros, utilizou-se o crescimento do
PIB como tinica variavel. Para o periodo anterior a 2007 (inclusive), utilizou-se
o crescimento real do PIB obtido através do IBGE. Ja para o periodo entre
2008 a 2017, utilizou-se as projecdes de crescimento do PIB, disponibilizadas
pela Tendéncias Consultoria Integrada.

Vale lembrar que o estudo para a projecéo do PIB fornecido, foi concluido no
inicio do ano de 2008, portanto, ndo contemplou os recentes acontecimentos
mundiais no ambito financeiro, que resultaram na redugdo da estimativa de
crescimento econdmico global e, em particular, do Brasil. Apds andlise, decidiu-

se adotar o cendrio pessimista do crescimento do PIB, fornecido pela
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Tendéncias Consultoria, como equivalente ao cenario intermediario atual da

economia e o antigo cenario intermediario, como equivalente ao atual cenario

otimista. Além disto, tendo-se o horizonte de projeto do estudo para 2038, fez-

se necessario uma extrapolagdo dos valores fornecidos para o PIB como

descrito anteriormente.

Esses valores de PIB, utilizados a seguir, estdo apresentados na Tabela

6.2.1.1.

Tabela 6.2.1.1— Crescimento do PIB adotado para a projecéo da demanda

Crescimento d Crescimento do
Ano PIB (%) © Ano PIB (%) Legenda
1996 22 2018
1997 3.4 2019 8 .
1908 0,0 2020
1999 0,3 2021
2000 4,3 2022
2001 1,3 2023
2002 2,7 2024
2003 1,1 2025
2004 5,7 2026
2005 3,2 2027
2006 3.8 2028
2007 54 2029
2008 2030
2000 2031
2010 2032
2011 2033
2012 2034
2013 2035
2014 2036
2015 2037
2016 2038
2017

Também foram utilizados, para estimar a nova demanda, os valores de

demanda obtidos pelo TRANSCORR para ¢ inicio do Sistema Completo, em

2012, e para o fim da concessdo, em 2022. Esses valores estdo apresentados
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na Tabela 6.2.1.2, a seguir, para os cenarios macroecondmicos: pessimista e

intermediario.

Tabela 6.2.1.2 - Projecdo da Demanda do TAV
Projecido da demanda do TAV (10° Passageiros)

Ano / Cenario Pessimista Intermediario
2012 45.447 52.364
2022 48.525 60.607

Fonte: TRANSCORR

6.2.2 Metodologia e projecbes obtidas

Neste estudo, é contemplada somente a demanda para o Sistema Completo,
ou seja, considera-se que o empreendimento sera implantado em apenas uma
etapa, abrangendo todas as estagfes idealizadas. Tal demanda foi estimada
para 2012 a 2038, considerando 2008 o inicio da implantacédo, 2012 o ano no
gual o TAV inicia sua operagdo, e 2038 representa o fim do periodo de

concessdo do empreendimento.

Como ndo se dispde do modelo de previsdo de demanda utilizado pelo
TRANSCORR e sabendo que o crescimento do PIB é um parametro de grande
importancia e cujos valores foi possivel obter, decidiu-se utiliza-lo para projetar

a demanda, conforme descrito a seguir.

Assim, o ideal seria fazer uma relacéo direfa do crescimento do PIB com a
demanda total, por todos os modos, de passageiros da regido de estudo,

segundo a seguinte expressao:

D=axP?

« D — estimativa da demanda total;
e P —PIB em um determinado ano;

e g - constante;
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s b — constante elasticidade de arco.

A partir disto, poder-se-ia fazer a divisdo por cada modo. Entretanto, o
TRANSCORR expde somente a estimativa de demanda do TAV, néo
evidenciando a demanda pelos outros modos e a conseqllente parcela sobre a
demanda total. Como também nio se dispe objetivamente dos parametros
que influenciam a divisdao do volume de trafego por cada modo, admitiu-se que
a mesma é constante, ou seja, que o crescimenio da demanda do TAV é
proporcional ac PIB elevado a constante elasticidade do arco, sem alteragdo na
sua parcela de participagao. Assim, pode-se ulilizar a equacdo apresentada
acima, mas relacionando o PIB com a demanda do TAV, conforme ilustrado

abaixo.

D'=ax P’

s D’ - previsdo de demanda para TAV,

e P — PIB estimado em funcio das perspectivas de crescimento para um
determinado ano:

¢ a-constante;

s b — constanie elasticidade de arco.

Dessa forma, para projetar a demanda do TAV para o novo horizonte de
projeto, utilizaram-se os valores fornecidos pelo TRANSCORR, somente deste

modo, para os anos 2012 e 2022 do cenario intermediario.
Relacionando os valores do PIB do cenario intermediario idealizado pelo

TRANSCORR e sua demanda associada, vide Tabela 6.2.2.1, encontrou-se o
valor dos parametros “a” e “b” do modelo descrito:
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Tabela 6.2.2.1 — Projeco do PIB nacional e Demanda do TAV

Ano FBnacional Demandia
(base 100 em 1996) {(1C® Passageiros}
2012 173,32% 52.364
2022 256.81% 60.607
Fonte: TRANSCORR
a=42,679
b=0,37

Assim, temos que a demanda apenas para o TAV varia em fun¢éo do PIB, de

acordo com a seguinte fun¢ao:

D'= 42,679 x P

Dessa forma, encontrou-se a nova demanda aplicando o crescimento do PIB
ocorrido durante o periodo de 1997 a 2007, e a nova expectativa de
crescimento econdmico para o periodo de 2008 a 2038, obtendo-se os valores

mostrados na Tabela 6.2.2.2.
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Tabela 6.2.2.2 — Estimativa da demanda em funcéo do crescimento do PIB

TRANSCORR Atualizagao
Imoe"a“i;n_o Cendrio Intermediario Qendrio Otimista
Valor do PIB : Valor do PIB ’ Valor do PIB

Ano | (base 100 em O'r;el;nto (base 100 D:aoTanda Oesur;t;nto (base 100 ngmda

1996) % em1996) L0 P) 2 em1996) (O P)
1996 100,0% . 100,0% . s 100,0% B
1997 103,1% 3.4% 103,4% - 3.4% 103,4% :
1998 106,3% 0,0% 103,4% - 0,0% 103,4% s
1999 109,6% 0,3% 103,7% E 0,3% 103,7% .
2000 113,0% 4,3% 108,2% : 4,3% 108,2% N :
2001 116,5% 1,3% 100,6% - 1.3% 109,6% A QW'I;:“
2002 120,1% 2,7% 112,5% 4 2.7% 12,5% : o;’:m 4
2003 123,8% 1,1% 113,8% . 1,1% 113.8% £ Fonte: IBCE
2004 127,7% 5,7% 120,3% - 5,7% 120,3% .
2005 131,6% 3,2% 124,1% s 3,2% 124,1% 3
2006 136,9% 3,8% 128,8% g 3,8% 128,8% S
2007 142.4% 5,4% 135,8% s 5.4% 135,8% r
2008 148,1% 3.9% 141,1% - 4.9% 142.4% i
2009 154,0% 3,4% 145,9% - 4,3% 148,6% .
2010 160,2% 3.0% 150,2% . 4,3% 154,9% - (rescimento
2011 166,6% 2.8% 154,5% . 4,3% 161,6% - do PIB
2012 173,3% 2,6% 158,5% 50.648 4,3% 168,6% 51.824 | projetado.
2013 180,3% 2,6% 162.6% 51.134 4,3% 175.8% 52,641 Fonte:
2014 187,5% 2,8% 167,1% 51.662 44% 183,5% 53.491 | Tendéncias
2015 195,0% 3,0% 172,2% 52.233 4,4% 191,6% 54.354 | Consufforia
2016 202,8% 3,3% 177 8% 52.867 4,4% 200,0% 55.232
2017  211,0% 3,3% 183,7% 53,509 4,4% 208,8% 56.123
2018| 219.4% 3.1% 189,3% 54.114 4,4% 218,0% 57.029
2018 2282% 3,1% 195,2% 54,726 4,4% 227,6% 57.949
2020 2374% 3,1% 201,1% 55.344 4,4% 237,6% 58.884
2021 246,9% 3,1% 207,3% 55.970 4,4% 248,1% 59.835
2022| 256.8% 3,1% 213,7% 56.603 4,4% 2509,0% 60.801
2023 g 3,1% 220,2% 57.243 4,4% 270,4% 61782 | .o
2024 - 3,1% 227,0% 57.890 4.4% 282,3% 62.779 TN
2025 . 3,1% 234,0% 58.544 4,4% 264.7% 63.792 | cxtrapotado.
2026 4 31% 241,1% 59.206 4,4% 307,7% 64.82 | ronte: valor
2027 - 3,1% 248,5% 59.873 4.4% 321.2% 65.868 | equivalento d
2028 L 3,1% 256.2% 60.552 4,4% 335,4% 66.931 média
2029 5 3,1% 264.0% 61.236 4,4% 350,1% 68.011 | geométrica
2030 = 3,1% 272,1% 61.920 4,4% 365,5% 69.109 | dosvalores
2031 - 3,1% 280.5% 62.629 4,4% 381,6% 70224 | forneddos
2032 - 3,1% 289,1%  63.337 4,4% 3984%  T71.358 9"“';02;"7"8"
2033 - 3,1% 298,0% 64.053 4,4% 4159% 72.509
2034 . 3.1% 307,1% 64.777 4,4% 434,2% 73.679
2035 - 3,1% 316,6% 65.509 4,4% 453,3% 74.869
2036 - 3,1% 326,3% 66.250 4,4% 473.3% 76.077
2037 - 31% 336,3% 66.998 4,4% 494,1% 77.305
2038 - 3,1% 346,6% 67.756 4,4% 515,9% 78.552
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Através do modelo também se pode obter a demanda em funcéo do PIB para o

cenario intermediario, conforme o Grafico 6.2.2.3 abaixo.

Demanda x PIB

70.000
3z 288
8 65.000 1- g
> P A
= *
 60.000 s*?
T o*
c L J
© P
E 55.000 {- +**
@ L
o R

R
50.000 +-—5¢%"
.
45-000 T T T L 1
135% 185% 235% 285% 335% 385%
PIB - Base 100% em 1996

Grafico 6.2.2.3 — Crescimento da demanda em fungéo do crescimento do PIB

Como cada valor de PIB, que é associadoc a um valor de demanda,

corresponde a um determinado ano, pode-se relacionar a demanda a cada

ano, embora a mesma tenha sido obtida apenas em fung&o do PIB, de acordo

com o Gréfico 6.2.2.4, a seguir.
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Demanda x Tempo

70.000
65.000 1 -
60.000 - O

55000 - -t

Demanda (10° pax.)

50.000 +¥-

45.000 T T . T T T T T
2006 2010 2014 2018 2022 2026 2030 2034 2038

Tempo (anos)

Grafico 6.2.2.4 — Crescimento da demanda relacionado ao tempo

Um aspecto importante é o fato de que nos primeiros anos de operagéo do
sistema, nem toda demanda calculada é atingida, por motivos de insercéo de
mercado, assim esta foi nomeada demanda potencial. Desta forma, adotou-se
uma taxa de desconto sobre a demanda potencial para os trés primeiros anos
(com inicio de operagdo em 2012), diminuindo gradativamente, até alcancgar a
totalidade da demanda potencial calculada, conforme mostra a Tabela 6.2.2.3,
a seguir. Essa demanda, com a taxa de desconto aplicada, ser4 chamada de

demanda efetiva.

Tabela 6.2.2.3 — Fator de desconto considerado em relacdo a demanda total do TAV.

Ano Demanda Potencial Fator de Demanda Efetiva do
do TAV desconto TAV

2012 50.648 30% 35.454

2013 51.134 15% 43.464

2014 51.662 10% 46.496

2015 52.233 0% 52.233

2016 52.867 0% 52.867

Este comportamento de inicio de operagdo da curva de demanda sera
considerado para o caiculo da receita, de modo a configurar uma vis&o

conservadora para a avaliagéo financeira.
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Como comparag¢éo, a seguir, na Tabela 6.2.2.4 tem-se a demanda projetada
pelo TRANSCORR e a obtida nesse estudo.

Tabela 6.2.2.4 — Comparagédo da nova proje¢do de demanda com as projegdes do

TRANSCORR
Demanda - TRANIORR

Demanda Potencial atualizada

Ano Cendario intermediario Cenério Pessimista Cendrio Intermedidrio
10° Passageiros) (10° Passageiros) (10° Passageiros)

2012 51.824 45.447 52.364

2018 57.029 - -

2022 60.801 48.525 60.607

2038 78.552 & :

Com base na demanda estimada para 2038, obteve-se o carregamento por
trecho do sistema do TAV. Entretanto, como o TRANSCORR n&o disponibiliza
a matriz de deslocamentos da qual o carregamento advém, admitiu-se que,
para 2038, a matriz de deslocamentos & proporcional aquela estimada pelo
TRANSCORR para o ano de 2022, assim como o carregamento &. Partindo

dessas premissas obteve-se o carregamento (Figura 6.2.2.1) a seguir:

Legends:

2513 Mmoo Sé (il gdeos wrm
T 000NN Jos wrddos

TAY

Campinas

13247

Resande
Barra Mangar

Junctiai Volta Redonda

Rig
Galedo

Taubiaté

13278
Sae José dos Campes 14893

16999
Guamithos
Tieté
Rio Bardo Mawd

12547

-
Pinheiros

Lapendas

TAW

Figura 6.2.2.1— Carregamento estimado do Sistema Completo do TAV em 2038
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7 Receitas

Este capitulo visa fornecer as projegdes das receitas advindas da operacgao do
TAV para o periodo de concessao considerado, segundo a demanda calculada

e as consideragdes feitas no capitulo anterior.

7.1 Metodologia adotada pelo TRANSCORR

Uma das variaveis considerada para estimar a demanda do TAV é o custo de
viagem, entre determinada Origem e Destino para o usuario, sendo que a
maior parte deste custo &€ composta pela tarifa do TAV. Deste modo, foi fixado,
entre cada par de estacdes previstas, o valor da passagem. Tendo esta e
outras variaveis fixadas, descritas no capitulo anterior, obteve-se a matriz de
deslocamentos entre estacbes do sistema e, conseqlentemente, seu
carregamento, exposto anteriormente. Essa simulagéo foi feita para os anos de
2012 e 2022 e entre este periodo. Foi adotada uma interpolagéo dos valores,
de modo a se estimar o comportamento da evolugdo dos deslocamentos entre
estacdes durante o periodo de concessao. Tendo-se o total dos deslocamentos

entre as estagdes e as tarifas obteve-se a receita sobre a operagao do sistema.

7.1.1 Tarifas

Para calcular a tarifa entre as estacgdes, foi utilizada uma férmula que considera
uma parcela fixa e outra parcela que varia com a distdncia. A formula de
calculo de tarifa utilizada pelo TRANSCORR também possui outras duas
variaveis, que consideram o motivo de viagem e um adicional para algumas

estacoes, respectivamente, exposto a seguir:

P=(G+KxDodyx fz+1tl+..1in
e P: Preco da viagem da zona O para zona D (US$).
¢ G: Parcela Fixa (US$).
¢ K: Preco por quildmetro (US$/km)
» Dod: Distancia (da ferrovia) entre as estagdes em Km
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o fz: desconto especifico em fungao do motivo de viagem.

o t1: tn adicional em determinados trechos (especialmente no acesso aos

aeroportos) (US$).

Os valores destas constantes foram atribuidos para as duas fases previstas, o

sistema regional e o sistema completo. A seguir, estdo expostos os valores

relativos ao sistema completo:

Tabela 7.1.1.1 — Estrutura tarifaria proposta

Estrutura Tarifaria Proposta

Sistema Completo

Precos US$
Parcela fixa - G 4
Preco por Km - K 0,18
Desconio especifico em fungéo

do motivo da viagem - fz

- Viagens de negocio 1

- Viagens particulares 0,5
- Viagens pendulares 0,35
Adicional em trechos parciais - t

- Bar&o de Maua - Galedo 3

- Tieté - Pinheiros 3

- Tieté - Campinas 5

Com estes valores e a distancia entre as estagbes, pode-se obter o valor da

tarifa para cada trecho. Apés a revisdo do fragado, as distancias entre as

estagbes sdo as apresentadas a seguir:
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Campinas

134 KM Resende

Barra Mansa/
Yolta Redonda

50 Km

Jundlai

Rio
Galedo

Taubaté 33 1oy
530 José dos Campos 148 Km/

49 Km

Guarulhos

Rio Bardo Maud

Pinheiros

Figura 7.1.1.2 - Distancias entre estacdes do tragado revisto

Assim, considerou-se o reajuste do dolar na época do estudo (1998), onde a
relagdo era R$1,075 -> US$ 1, acrescido pela inflagdo dos transportes medida
pela FIPE no periodo de 1998 — 2008, que foi de 145,5%. Dessa maneira pode-
se obter os valores de tarifa atualizados para os trés motivos de viagem, entre
as estagdes do sistema completo. A seguir, tem-se exposto os valores da tarifa
para viagens motivo de negdécio, que configura a tarifa completa do TAV, para
viagens particulares e pendulares as tarifas sdc as mesmas do motivo negocio
multiplicados por 0,5 e 0,35 respectivamente.

Tabela 7.1.1.3 — Tarifas em Campinas Tabela 7.1.1.4 — Tarifas em Jundiai

Campinas-Destino : Jundiai- Desting ;
Jundiai R$ 30 Campinas RE 30
Tieté R$ 55 Tieté RE 35
Pinheiros R$ 65 Pinheiros RE 45
Guarulhos R$ 85 Guarulhos R 45
Sao José dos Campos R%$ 106 Sao José dos Campos RE 87
Taubaté RE 131 Taubaté R$ 111
Resende R$ 197 Resende RS 177
Barra Mansal Volta Redonda | R$ 213 Barra Mansa/ Volta Redonda | R§ 194
Rio Galedo R$ 286 Rio Galedo RE 267
Ric Barao de Maud R$ 293 Rio Barao de Maua RE 274
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Tabela 7.1.1.5 — Tarifas em Tieté

Tabela 7.1.1.6 — Tarifas em Pinheiros

Tieté- Destino : Pinheiros- Destino :
Jundiat R$ 35 Tieté R$ 29
Campinas R$ 55 Jundiai R$ 45
Pinheiros R$ 29 Campinas R$ 65
Guarulhos R$ 21 Guarulhos RS 31
Séo José dos Campos R$ 63 S0 José dos Campos R$ 73
Taubaté R$ 87 Campinas R$ 97
Resende R$ 153 Resende R$ 163
Barra Mansa/ Volta Redonda | R$ 170 Barra Mansal Volta Redonda | R$ 180
Rio Galedo R$ 242 Rio Galedo R$ 252
Rio Bardo de Mauad R$ 250 Rio Barso de Maud R$ 260

Guarulhos-Destino :

Tabela 7.1.1.7 — Tarifas em Guarulhos

Tieté R§ 21
Jundiai R$ 45
Campinas R$ 65
Pinheiros R$ 31
Sao José dos Campos R$ 52
Taubaté R$ 77
Resende R$ 143
Barra Mansaf Volla Redonda | RS 158
Rio Galeao R§ 232
Rio Bardo de Maua R$ 238

Tabela 7.1.1.8 — Tarifas em Taubaté

Taubaté- Destino :
Sao José dog Campos R$ 36
Guarulhos R$ 77
Tieté R$ 87
Pinheiros R$ 97
Jundiai RE 111
Campinas R$ 131
Resende R$ 77
Barra Mansa/ Volta Redonda | R§ 93
Rio Galedo R$ 166
Rio Bar&o de Maua R$ 173

Tabela 7.1.1.8 — Tarifas em Sao José

Séo José dos Campos-Destino :

Guarulhos R$ 52
Tieté R$ 63
Pinheiros R$ 73
Jundiai R$ 87
Campinas R$ 106
Taubaté R$ 36
Resende R$ 102
Barra Mansaf Volta Redonda | R$ 118
Rio Galeédo R$ 191
Rio Barédo de Maué R$ 198

Tabela 7.1.1.10 — Tarifas em Resende

Resende- Destino :

Taubaté R$ 77
Séo José dos Campos R$ 102 |
Guarulhos R$ 143
Tieté R$ 153
Pinheiros R% 163
Jundiai R$ 177
Campinas R$ 197
Barra Mansa/ Volta Redonda | R$ 27
Rio Galedo R$ 100
Rio Bardo de Maua R$ 107
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Tabela 7.1.1.11 — Tarifas em B. Mansa Tabela 7.1.1.12 — Tarifas em Galedo

Barra Mansal Volta Redonda-Destino : Rio Galedo- Destino :

Resende R§ 27 Barra Mansa/ Volta Redonda | R$ 100
Taubaté R$ 93 Resende R$ 100
Séo José dos Campos R$ 118 Taubaté R$ 166
Guarulhos R$ 159 Séo José dos Campos R$ 181
Tieté R$ 170 Guarulhos R$ 232
Jundiai R$ 194 Tieté R$ 242
Campinas R$ 213 Jundiai R$ 267
Pinheiros R$ 180 Campinas R$ 286
Ria Galeao R§ 84 Pinheiros R$ 252
Rio Bar&o de Maué R$ 91 Rio Barao de Maué R$ 27

Tabela 7.1.1.13 — Tarifas em Bardo de Maua
Ri¢ Bardao de Maua- Destino :

Rio Galedo R$ 27
Barra Mansa/ Volta Redonda | R$ 197
Resende R$ 107
Taubaté R$ 173
Séo José dos Campos R$ 198
Guarulhos R$ 239
Tieté R$ 250
Jundial R$ 274
Campinas R$ 293
Pinheiros R$ 260

7.2 Critérios para atualizacido da Receita

Nao se dispbe da matriz de deslocamentos obtida no TRANSCORR adotando-
se criterios que preservam a estrutura de crescimento da demanda total do
TAV, descritos no capitulo anterior. Assim, admitiu-se a mesma estrutura de
deslocamentos entre estacdes obtida peloc TRANSCORR, ou seja, considerou-
se a mesma proporgdo de viagens entre as estagbes. Isto significa que a tarifa
media do sistema ndo sera alterada, visto que n&o houve alteracdo na

propor¢ao de viagens entre estacées.

Dessa forma, o crescimento da receita decorrente da inflagéo dos transportes,
entre 1998-2008, de 145,5%, e a conversdo de US$ 1 > R$ 1,075 em 1998,
podem ser aplicados sobre a receita total do estudo original, obtendo-se um

valor atualizado da mesma para o novo periodo de concesséo considerado.
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Conforme dito no inicio do capitulo, o TRANSCORR simulou a matriz de
deslocamentos entre as estagbes para os anos de 2012 e 2022, obtendo-se
propor¢gbes de deslocamentos diferentes entre as estagdes. Isto pode ser
verificado pela tarifa meédia, que no ano de 2012 é R$ 41,22 e em 2022 é de R$
47,94, conforme demonstrado a seguir:

Tabela 7.2.1 — Tarifa média do TRANSCORR

TRANSCORR
Ang Demanda| Receita anual | Receita anual Fassagem
(Mithdes) | (1998) USS Mi | {2008) R% Mi |meédia (2008) R%
2012| 52.364 $788 R§ 2.158 | R§ 4122
2022| 60.607 $1.062 RS 2.905 | R§ 47 94

No TRANSCORR, entre 2012 e 2022, foi feita a interpolagdo da matriz de
deslocamentos, alterando consequentemente a tarifa média. Percebe-se que a
tarifa média aumenta, indicando o possivel aumento de viagens mais extensas

ao longo do tempo.

Para esse estudo, admitiu-se a mesma proporcac de deslocamentos entre
estacdes, para o periodo de 2012 a 2022, e de 2023 em diante, adotou-se a
mesma matriz de deslocamentos do ano de 2022. Assim, se obteve a seguinte

receita:
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Tabela 7.2.2 - Receita da operagdo do TAV

Projecéo de receita

2012 | 50648 35454 | R§ 2088| R§ 1462

2013 51.134 43464 R 2142| R$ 1821 R$ 41,89
2014 51.662 46.496 R$ 2.199| R$ 1979| R$ 4257
2015 92.233 R$ 2258 R$ 4324
2016 02.867 R$ 2321 R$ 4391
2017 £2.868 R$ 2386 R$ 4458
2018 52.869 RE 2449 R$ 4525
2019 52.870 R$ 2513 R$ 4592
2020 92.871 R$ 2573 R$ 4660
2021 52.872 RS 2646 R$ 4727
2022 52.873 R$ 2714

2023 52.874 R$ 2744 R$ 4794
2024 92.875 R$ 2775 R$ 4754
2025 52876 R 2807 R$ 4794
2026 52.877 R$ 2838 R$ 4794
2027 52.878 R$ 2870 R$ 4794
2028 £2.879 R$ 2903 R$ 4794
2029 52.880 R$ 2936 R$ 4794
2030 52.881 R$ 2969 R§ 4794
2031 52.882 R$ 3002 R$ 4794
2032 52.883 R$ 3036 R$ 4794
2033 $2.884 R 3071 R$ 4794
2034 02.885 R$ 3105 R$ 4794
2035 52.886 R$ 3141 R$ 4794
2036 52.887 R$ 3176 R$ 4794
2037 52.888 R$ 3212 R$ 4794
2038 52.889 R$ 3248 R$ 4794

Estes valores obtidos alimentardo o estudo de viabilidade financeira, onde sera
feita também uma analise de sensibilidade, identificando os efeitos do aumento

e decréscimo de algumas variaveis, como a receita do sistema.
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8. Analise Financeira

Este capitulo apresenta a sintese do frabalho realizado, unindo todos os
aspectos abordados para, enfim, ser realizado o estudo de pré-viabilidade
financeira.

Para isto foram considerados os desembolsos relativos ao custo de construgéo,
atentando-se para o acréscimo do tragado em relagéo ao original, os custos de
operagdo e manutengdo e um acréscimo, nao considerado no TRANSCORR,
referente aos impactos ambientais. Para a receita, foram adotados os valores

advindos da demanda que foram detalhados anteriormente.

Por fim, foi feito uma andlise de sensibilidade para verificar a influéncia da

variagao dos parametros sobre os indicadores financeiros do cenario-base
8.1 Origem dos custos adotados pelo TRANSCORR
8.1.1 Investimenios

O TRANSCORR utilizou-se de custos unitarios para a avaliacdo dos
investimentos, sendo muitos destes adaptados da experiéncia européia, tendo
em vista que o sistema e implantagdo do TAV sdo ainda desconhecidos no
Brasil.

Para os investimentos no sistema de transporte ferroviario de alta velocidade
foram considerados:

Os custos de implantagao de infra-estrutura e sistemas, referentes a aquisigéo
de terrenos, plataforma viaria, construgdo da via permanente, pontes, linhas
elevadas, obras de cruzamento, tlneis, estacdes, protecdo contra ruidos,
sinalizagbes e telecomunicagdes, catenaria, subestagbes e oficinas de
manutencao.

83



Os custos de aquisicao do material rodante. O levantamento dos quantitativos
e dos custos unitarios foi baseado nas premissas de calculo adotadas na

Alemanha, devidamente adaptadas ao Brasil, com base nos precos de 1998.
As composicdes dos custos para cada item estao descritas abaixo:

Aquisicdo de terrenos - Com referéncia aos valores unitarios de terrenos,
segundo o TRANSCORR, foram consultadas diversas fontes e avaliadas
informagbes disponiveis, observados os condicionantes locais ao longo do
tragcado.

Plataforma Viaria - Os custos unitarios sdo compostos por itens de
restauracéo, duplicagio e construgéo para vias simples e dupla, em condigtes
de terreno plano, acidentado e montanhoso.

Superestrutura - Para a superestrutura foi feita uma subdivisdo entre itens de
restauragao, remodelacéo, construgdo e instalagéo de vias e AMV (Aparelho de
Mudanca de Via) para vias simples e duplas, com disting&o entre via com lastro
e via com fixacgao direta.

Pontes - Os custos deste item foram analisados separadamente para via
simples e dupla. Foram definidos os custos referentes a obras de transposicéo,

visando a eliminagéo das passagens de nivel (superior e inferior).

Taneis - Os custos unitarios foram determinados por metro linear de taneis,
para via simples e dupla, bem como para as diversas se¢des transversais nos
trechos do tragado.

Estacdes - Os custos de implantacao foram divididos em fungéo do volume

projetado de passageiros para cada estagao.

Prote¢ao contra Ruidos - Precos unitarios, por metro linear, para paredes de
isolamento acustico.
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Sinalizagdo e Telecomunicagao — Os pregos unitarios foram avaliados para a
implantacdo de sistemas em estagdes e linhas e para as transformagdes de
CTC (Controle de Trafego Centralizado).

Catenaria e Subestagoes — Os custos referenies a instalagdo de todo o
sistema de fornecimento de energia foram baseados na experiéncia existente
de transporte de alta velocidade, incluindo-se linhas de alimentacéo,

distribuicdo e estagdes de transformadores.

Oficinas de Manuteng¢ao — Os custos para este item se basearam em projetos
comparativos da Europa, uma vez que ndo existem instalagdes similares no
Brasil.

Material rodante — Para a composicao dos precos unitarios, foi considerado o
numero de veiculos necessarios e seus respectivos precos (admitiu-se que os
trens serao importados da Europa) e os quantitativos em cada alternativa e
horizonte (2005 e 2022), adicionando uma reserva técnica para fins de

operacao e manutengao.

Postos de Manutencido do Material Rodante e de Abastecimento de
Locomotivas — Os custos neste item foram estabelecidos separadamente para
equipamentos e instalagdes. O TRANSCORR estabeleceu custos unitarios, por
metro quadrado de area, para construgdo de uma oficina de manutengéo,
abastecimento e inspe¢éo de locomotivas e de um posto de manutengdo de
vagdes do Expresso Carga. Estes custos foram baseados em projetos de
oficinas desenvolvidos para a Rede Ferroviaria Federal, entre 1987 e 1993.

A tabela a seguir, apresenta um maior detalhamento desses custos.
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Tabela 8.1 — Custos de investimentos para a infra-estrutura e sistemas do

TAV
Valor US$ Valor USS Valor US$
- equiv. equiv. equiv.
Entrada em QOperacic
2005 adicional até total
2012
1. Infra-Estrutura e Sistemas
1.1 Aquisi¢cdo de Terrenos / 163.262.000 163.262.000}
lindenizacoes
1.2 Plataforma 440.962.500 440.962 500§
1.3 Pontes, Linhas Elevadas & Obras | 2.396.790.000 2.396.790.00
{de Cruzamento OI
1.4 Tuneis 530.640.000 530.640.000]
1.5 Superestrutura 541882 000 541.882.000§
1.6 Estacdes 239.712.000 239.712.000]
1.7 Protecdo contra Ruidos 7.820.000 7.920.000)
1.8 Sinalizacdo e Telecomunicacdes 93.203.000 93.203.000§
1.9 Catenaria 398.296.800 398.296.800]
1.10 Subestacdes 99.463.100 99.463.100)
1.11 Oficinas de Manutencéo para 72.722.100 14.056.900 86.779.000
TAV
Soma 1 4.984.853.500 14.056.900| 4.998.910.400§
Custos de Planejamento e 498 485 350 1405690 499.891 .040'
Preparacdo 10%
ISOMA 1 Total 5.483.338.850 15.462.590| 5.498.801.440§
|2. Material Rodante (TAV) 1.015.300.000 1.015.300.000§
linvestimentos total §.498.638.850 15.462.590| 6.514.101.4404

Fonte: TRANSCORR RSC

8.1.2 Operacdo e manutengao

Estes custos foram calculados para os anos horizonte de 2005 e 2022,

enquanto os custos para os anos intermediarios foram determinados mediante

interpolacdo adequada, considerando ainda ocorréncias pontuais, como por

exemplo, os custos de aquisigdo adicional de trens para atender ao acréscimo

da demanda. Todos os custos indicados foram baseados em precos de 1998, a

partir de valores unitarios.

Para os anos posteriores a 2022, foi considerado que os custos se manteriam

constantes, ou seja, iguais acs do ano de 2022,
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Os custos operacionais e de manutengdo foram divididos nas seguintes
categorias:

Custos de Manutencio da Infra-Estrutura e Sistemas — Esta categoria trata
das atividades de controle e de servicos de manutencao (custos de pessoal e

materiais) dos diversos componentes da infra-estrutura, da superestrutura e de
sistemas.

Os custos de manutencdo para a infra-estrutura foram considerados como
totalmente independentes do grau de utilizagdo. Para os componentes mais

importantes, sua participacdo foi admitida como um percentual dos

investimentos.

Devido & inexisténcia de valores referenciais no Pais, foram utilizados os

parametros observados nas ferrovias da Europa.

Esta categoria inclui todos os itens de manutengéo (funcionarios e material),
em valores unitarios por trem/quildmetro. Os custos de manutengdo do material
rodante para o TAV foram determinados com base nos valores unitarios

fornecidos pelos respectivos fabricantes.

Custos de Energia — O consumo de energia elétrica ou de dleo diesel utilizado
para o TAV foi calculado através de simulagdes de operagdo. Os custos
unitarios relativos a energia elétrica e 6leo diesel foram admitidos constantes
para todo o periodo avaliado.

Custos referentes a operagao e servigos prestados — Os principais dados

considerados neste item foram os seguintes:
Custos de limpeza dos trens (relativos a funcionarios e consumo de materiais);

Colocagéo dos trens na oficina ou patio de acordo com o plano operacional

(custos de energia e de funcionarios).
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Foram considerados, neste Gltimo item, os custos referentes ao maquinista, ao
chefe do trem e aos auxiliares, sendo que o nimero de auxiliares esta na

dependéncia do comprimento do trem.

O aumento dos salarios e das contribuicdes sociais que possui o empregador
utilizou como base o ano 1998, considerando uma taxa de aumento de 2,37%

ao ano até o ano horizonte 2022.

Nesta categoria foram considerados funcionarios em estagbes, centrais de

operacao e postos de controle e de fornecimento de energia.

Para permitir uma quantificacdo adequada das necessidades de funcionarios,
foi realizada uma classificacdo das estagbes em funcdo do volume de
passageiros, determinando assim o nimero de funcionarios necessarios por
tipo de estacao.

Custos de Marketing e de Venda de Passagens — Esta categoria de custos
inclui os funcionarios de venda, o sistema de coleta de passagens (venda
manual, computadorizada e maquinas automaticas de venda de passagens),
um sistema de fornecimento de informagdo aos passageiros, um sistema
computadorizado de reserva de assentos e as atividades de comercializagao.

Estes custos foram considerados como 5% das receitas operacionais.

Despesas Gerais Indiretas — Enquanto os itens anteriores incluem despesas
com funcionarios e materiais, diretamente relacionadas a operagdo e
manutengdo do material rodante, infra-estrutura e sistemas, outras despesas,

tais como custos gerais de administragéo estao inclusas nesta categoria.

As despesas gerais indiretas foram estimadas em 20% dos custos de operagao
e manutencéo para os seguintes itens:

 Manuten¢ao dos trens;

» Funcionarios que trabalham nas viagens dos trens;

« Funcionarios das estagdes e de outras instalagdes fixas;

¢ Preparacao do trem.
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Abaixo € apresentada a tabela resumo dos custos:

Tabela 8.1.2.1 — Custos referentes a8 manutengéo e operagéo do TAV

USS 10° equivalentes por Malha Alternativa
Tipos de Custos C 0

2005 2022 2085 2022
Manutengio [nfra-Estniiura e 63,8 63,8 638 63,8
Sistemas
Manutencio Material Rodanie 468 67 4 48,1 731
Custos de Energia 19,0 272 18,5 293
Custos de Preparacdo do trem 1.2 25 1.2 25
Equipagem 46 90 47 95
Pessoal e Estaches AT 85 h7 95
Pessoal em Centro de Controle 08 1.2 08 12
Marketing e Venda de Passagens 25,7 465 283 521
"Catering” 15,4 279 170 312
Deszpesas Geras Indiretas 120 179 12.3 19,1
Total 1951 27129 2014 2913

Fonie: TRANSCORR REC

8.2 Fluxo de caixa

8.2.1 Atualiza¢do dos custos adotados pelo TRANSCORR

Para a atualizagdo do cendrio adotado pelo TRANSCORR em 1998 para a

atual data de 2008, foram necessarios diversos ajustes de custos.

Primeiramente, foi definido que os parametros para a composicéo dos custos
de implantagido seriam os mesmos do estudo em questio, divididos em dois
grupos: um de infra-estrutura e sistemas; e o outro de material rodante,
conforme a tabela 8.1.2.1 apresentada anteriormente. Além disso, com a atual
conscientizagao dos impactos que uma obra desse porte pode causar ao meio
ambiente, foi de suma importancia a implicacdo de custos ambientais. Portanto,
apos consulta com um especialista na area, detalhado no capitulo de avaliagdo
ambiental, foi proposto que se adotasse um total de cinco por cento do custo
de implantagao para atender esta exigéncia nao prevista na época do estudo
original.
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Para a atualizagdo dos valores do TRANSCORR foi realizada uma
transformacao do valor em dolar da epoca para seu valor em real de 1998.
O cambio era de US$ 1 = R$ 1,075.

Para trazer os valores para o presente foram utilizados trés indices:
¢« INCC.
¢ |PC-Fipe para obras de artes especiais.

» |PC-Fipe para transportes.

O INCC (indice Nacional de Custo da Construgdo) é definido através de
parametros obtidos por meio de verificagGes realizadas diretamente no campo

produtive de insumos e nas obras.

O IPC-Fipe (indice de Preco ao Consumidor, da Fundagdo Instituto de
Pesquisas) mede a variacdo de pre¢os para o consumidor na cidade de Sao

Paulo, com base nos gastos de quem ganha de um a vinte salarios minimos.

Sobre o custo total de infra-estrutura e sistemas, incidiu uma parcela estimada

em 10% para custos de planejamento e preparacgao.

Com todos os valores atualizados para a base 2008, foi avaliado o impacio nos
custos devido as mudancas no tragado causadas por novas interferéncias

encontradas no caminho e que ndo existiam noc momento da realizagao do
estudo do TRANSCORR em 1998.

Verificou-se que as interferéncias mais significativas causavam os seguintes
acréscimos de extenséo:

o 42 quildbmetros para vias permanentes

¢ 2,0 quildmetros para trechos elevados

Ou seja, um acréscimo total de 6,2 quildmetros em toda a superestrutura.
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Este acréscimo em quildmetros foi proporcionalmente considerado para os
trechos em questao e a partir disto foi possivel estimar 0 acréscimo em custo
resultante destas interferéncias.

Esses valores estdo demonstrados na tabela a seguir:
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Portanto, para a implantagdo do TAV entre Campinas, Sdo Paulo e Rio de

Janeiro, é necessario um investimento de R$ 17.616.293 mil.

A execucdo de todas as obras foi estimada em quatro anos e, portanto,
conforme consulta com especialista da area, o custo do investimento em infra-
estrutura foi dividido com a seguinte propor¢ao:

e 10% aplicado em 2008

o 20% aplicado em 2009

e 40% aplicado em 2010

o 30% aplicado em 2011

Ja o custo com material rodante apresenta a seguinte proporgao:
10% aplicado em 2008
20% aplicado em 2009
30% aplicado em 2010
40% aplicado em 2011

E como uma das premissas é que apds quatro anos de obras o TAV estaria em
pleno funcionamento, a partir de entdo seriam despendidos apenas custos de
manutengao e operagao.

No TRANSCORR, conforme citado acima, foram feitas duas estimativas de
custos de Manutencdo e Operagdo, uma para 2005, que € o custo para o
sistema regional, onde 0 TRANSCORR previa a primeira fase da implantagao
do sistema. E outra estimativa para 2022, quando a infra-estrutura estivesse

pronta e a pleno funcionamento.

Nesta atualizagdo, sera admitido que em 2012 o TAV ja inicie em pleno
funcionamento. Portanto, o valor que foi utilizado como base para as

atualizagbes foi o do ano de 2022.

Com isso, o valor calculado em 1998 foi convertido de dolar para real, com um
ajuste através do indice do IPC-Fipe de transportes, chegando a um valor

anual de R$ 746.620 mil por ano, conforme demonstrado na tabela abaixo.
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Custos de Manutengdo e 2022 IPC-Fipe Consid_et_-’_a_ﬂo- em
Custo Total (em US$ mil) 272.900 2,545 694.531
Custo Total (em R$ mil) 293.368 2,545 746.620

Enfim, segue a tabela resumo que mostra os investimentos necessarios:

|Custos em RS mil | jul/os] jul/09] juli10] jul!11|iull12 em diante |
Infraestrutura e Sistemas 1.399.069  2.799.938  5.599.876  4.199.907
Material Rodante 277773 555.546 833.320 1.111.093
SubTotal 1.677.742 3.355.484 6.433.196 5.311.000
[Ambiental | 83.887 167.774 321.660 265.550 ]
|Operacao e Manutengao | 746.620]

8.2.2 Impacto financeiro dos ajustes no tragado

Tendo como base os custos apresentados e detalhados no item 8.2.1, e
utilizando os resultados obtidos no sub-ltem 3.3.3 deste relatério, pode-se
determinar, de forma proporcional e estimada, qual o acréscimo financeiro a
ser desembolsado por conta dos ajustes de tracado.

A tabela 8.2.2.1 demonstra as parcelas de custo corrigidas, obtidas a partir do
aumento de extensao do tragado.

Tabela 8.2.2.1 — Alteragac de custos devido ao aumento de tragado

Parcela de Custo Extensfo | Acréscimo | Acréscimo (_',‘usto Custo Corrigido
Total (m) (m) (%) Atualizado (R$) (R$)
Plataforma 441.452 4.200 0,95 1.121.518.667, 1.132.188.861
Pontes e Viadutos 81.700 2.000 2,45 5.950.798.148| 6.096.472.521
Super-estrutura 536.152 6.200 1,16 1.378.191.<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>