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Resumo da Dissertagdo apresentada a COPPE/UFRJ como parte dos requisitos
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O TREM DE ALTA VELOCIDADE E O IMPACTO NO TRANSPORTE AEREO
ENTRE O RIO DE JANEIRO E SAO PAULO

Claudio Neves Borges
Junho/2010

Orientador: Marcio Peixoto de Sequeira Santos
Programa: Engenharia de Transportes

Esta dissertacdo analisa o potencial do trem de alta velocidade em competir com o
avido na ligacéo entre as cidades do Rio de Janeiro e S&o Paulo. O contexto proposto
ainda é hipotético, visto que a alternativa do trem de alta velocidade ainda nao esta
disponivel, embora sua criacdo ja tenha sido aprovada pelo Governo Federal brasileiro.

E de acordo com os exemplos de outros paises, € de se esperar que haja um impacto

negativo relevante na demanda pelo transporte aéreo.
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project has been approved for the Brazilian Federal Government. In face the experience

in other countries, it is expected a series influences in air transportation.
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Introducéo

Nesta dissertacdo sera realizada uma investigacdo tedrica sobre o possivel impacto que
a entrada do modal ferroviario de alta velocidade poderé acarretar no atual transporte aéreo
entre as cidades do Rio de janeiro e de S&o Paulo. Nisso consiste o ponto de partida e é o

objetivo central deste trabalho.

Este estudo consistird também numa tentativa de aprofundar o conhecimento sobre
esses dois modos de transporte. Assim como, o de conhecer melhor a relagéo entre eles em

paises onde isso ja ocorre, relacionando com o hipotético caso brasileiro.

O interesse por esse tema partiu da observacao da inter-relacdo entre os dois modos de
transporte nos diversos paises onde isso ocorre. Além desse fato, a experiéncia profissional
que adquirida no campo do planejamento de transporte aéreo ha 18 anos, estabeleceu contato
direto com do autor com o tema, levando a questionar a aplicacdo desse dado no campo real,

mais especificamente no servico de ponte aérea entre as cidades mencionadas.

E considerada de grande relevancia a realizagdo deste estudo, ndo apenas por
encontrarem-se poucos trabalhos dedicados a esse tema, como também porque esta
dissertacdo pode contribuir para uma maior compreensdo sobre a relacdo existente entre os

diferentes modos de transporte no Brasil.

Para simular essa possivel relacdo entre os dois meios de transporte no caso brasileiro,
serdo analisados alguns exemplos observados nos paises que ja convivem com essa realidade,
para que se tenham pardmetros de comparagao aos projetos apresentados ao Governo Federal

do Brasil.

Por meio dos dados apresentados por esses projetos e utilizando o método
comparativo-dedutivo, pela andlise das experiéncias dos paises que ja passaram por essa
realidade, em comparagdo com a hipotética operacdo do TAV no Brasil, acredita-se que seja
possivel deduzir alguns dos impactos que a operacdo da ferrovia de alta velocidade podera

trazer ao transporte aéreo.

Vale ressaltar que embora o projeto apresentado pelo consorcio liderado pela empresa



Halcrow Group (divulgado ao publico em julho de 2009) foi o escolhido para servir de
modelo para a licitacdo a iniciativa privada, até a presente data. Além desse, ja foram
apresentados ao Governo Federal, ao menos, outros trés projetos. Por isso, mesmo ja sendo
conhecida a defini¢do sobre as variaveis que serdo utilizadas como pardmetro de comparacao
(que s&o basicamente: o tempo de viagem, a freqiiéncia, a acessibilidade e a tarifa de viagem),
para este estudo serdo utilizados também os dados fornecidos pelos outros trés projetos

apresentados até 0 momento.

Esses pardmetros estdo baseados nos estudos de projetos apresentados ao Governo
Federal sobre o tema, que foram desenvolvidos pelas empresas:

* Transcorr RSC, desenvolvido sob a coordenacdo do GEIPOT (uma antiga empresa

vinculada ao Ministério dos Transportes) em cooperacdo com o Governo da Alemanha;
* Italplan Engineering, Environment & Transports S.R.L.,
* Siemens / Odebrecht / Interglobal;
* Halcrow Group Ltd e Sinergia Estudos e Projetos Ltda.

Com algumas hipoteses operacionais definidas, serd possivel o enguadramento do
caso brasileiro aos casos internacionais estudados e se pretende ter, como resultado final dessa
comparacdo, alguns dos possiveis impactos que devera sofrer o transporte aéreo, mais
especificamente a ponte aérea, com a entrada da ferrovia de alta velocidade no eixo Rio-S&o

Paulo.

A pretensdo é fornecer uma pioneira contribuicdo sobre o assunto, fornecendo
elementos para o entendimento do resultado entre a futura coexisténcia dos dois modos, que
interessa ndo sO aos operadores de transportes e aos planejadores da matriz de transporte
nacional, como também, principalmente, para a sociedade civil, que provavelmente (como
sera visto mais tarde) deverd arcar com os altos custos de construcdo do referido projeto.
Lacerda, em seu trabalho sobre a experiéncia internacional das ferrovias de alta velocidade,

publicado para a revista do BNDES, afirma que:

Mesmo cobrando passagens caras e atendendo um
grande nimero de passageiros, as ferrovias de alta velocidade



ndo sdo capazes de recuperar, através da venda de passagens,
a totalidade de seus custos de construgcdo. Por isso, recursos
publicos sempre foram utilizados, em maior ou menor escala,
para viabilizar a implantagdo dos trens de alta velocidade.
(2008, p.61)

N&o caberd nesta dissertacdo entrar no merito da verificacdo sobre a viabilidade
econdmica do projeto e a relacdo custo-beneficio, ja que ainda faltam serem definidas muitas
das principais questfes sobre o tema. N&o existem no momento dados concretos suficientes
para que se possa trabalhar com essa questdo, além de ndo ser o objetivo principal deste
trabalho. Talvez, ap6s a definicdo do projeto, isso podera e devera ser feito por outros
pesquisadores. Aqui sera trabalhada a relagdo entre os dois modos de transporte, baseada na

experiéncia dos paises que ja dispdem das duas tecnologias.

O capitulo 1 daré inicio a este trabalho, contextualizando o tema de estudo com um
breve historico e uma observacdo empirica da relacdo entre o transporte aéreo e o transporte
sobre trilhos de alta velocidade, tendo como foco a identificacdo e andlise dos principais

atributos e das principais variaveis que influenciam essa relacéo.

No capitulo 2, sera dado um contato mais detalhado e ampliado do conhecimento
sobre os dois sistemas de transporte envolvidos, verificando que a relacdo entre eles se da

tanto no aspecto colaborativo, como pelo aspecto competitivo.

Seré identificada, no capitulo 3, a area de abrangéncia do estudo, sendo apresentadas
as caracteristicas dos tipos de transportes entre as cidades do Rio de Janeiro e Sdo Paulo,
focando no transporte aéreo e mais especificamente no transporte entre 0s aeroportos Santos

Dumont e Congonhas.

No capitulo 4, serdo analisados alguns casos especificos em que essa convivéncia ja
ocorre, envolvendo paises da Asia e da Europa. Esse estudo servira de modelo comparativo

para ser aplicado a realidade brasileira.

No capitulo 5, sera trabalhada a hipotese de operacdo do TAV brasileiro, de acordo
com os projetos oficialmente apresentados ao Governo Federal. Esses projetos serdo
analisados e a partir deles serdo criados os parametros de operacéo, que serdo utilizados como

base de experimentacao para 0 nosso caso.



Por fim, no ultimo capitulo, tendo como base as defini¢cGes das hipdteses operacionais,
0 processo de experimentacdo sera tratado, utilizando os parametros anteriormente adotados
para o caso brasileiro com a realidade vivida em outros paises, finalizando com conclus@es e

sugestdes sobre futuros estudos relativo ao tema.



Capitulo 1: Panorama atual

A introducdo de uma ferrovia de alta velocidade no Brasil, ligando as cidades do Rio
de Janeiro e de S&o Paulo, vem sendo ha algum tempo um assunto cada vez mais presente no
cotidiano de quem vive nas duas capitais. Ndo é novo o projeto de ligar as duas cidades por
um trem de alta velocidade (TAV). Durante anos ele ja vem sendo tratado por alguns
pesquisadores, como o trabalho pioneiro de Junqueira, em 1979, intitulado de “A ferrovia de
alta velocidade para o transporte de passageiros, estudo de um caso brasileiro”, ou mais
recentemente, no ano de 2008, por Lacerda, que fornece parametros para a analise do trem no
Brasil, por meio de um estudo sobre a experiéncia internacional. Além desses, existem outros

gue serdo mencionados mais a frente.

Por outro lado, as instituicbes governamentais também vém produzindo para que essa
possibilidade se materialize. Como exemplo, é possivel citar a Lei Federal numero 11.297,
que foi publicada no dia nove de maio de 2006, na qual o Governo Federal publica no seu
artigo sexto a autorizagdo para “a implantacdo da linha férrea destinada a operacéao de trens de
alta velocidade interligando as capitais do Estado do Rio de Janeiro e do Estado de S&o
Paulo”. Além dessa, também merece registro o Decreto n° 6.256/07, no qual o Governo
Federal destina a Estrada de Ferro — 222 para a implementacdo do TAV, ligando os
municipios do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas. A Lei 11.772/08 incorporou o trecho
ferroviario, interligando as cidades do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Campinas, destinado a
operar o sistema de trem de alta velocidade.

A partir de entdo, muito tem sido debatido sobre o tema: questfes sobre o trajeto ideal,
paradas intermedidrias, tecnologia a ser utilizada, tarifa a ser cobrada, horario de
funcionamento, freqliéncia e se o projeto é viavel ou ndo, principalmente no que se refere ao
custo de implementacdo e a sustentabilidade do sistema em virtude da demanda estimada
nesse trajeto. Os proprios estudos encomendados pelo Governo Federal nos ultimos anos
demonstram claras discrepancias entre si, que serdo examinadas no corpo desta dissertacéo.
Considera-se que para avangar nesta pesquisa seria interessante que fosse retomado um breve

historico desse panorama recente na historia do transporte no Brasil.

No ano de 2008, o Governo Federal contratou um consércio formado pelas empresas

Halcrow Group e Sinergia Estudos e Projetos para que fosse feito um projeto definitivo de
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viabilidade e operacdo do trem de velocidade brasileiro, que deveria entrar em funcionamento
na Copa do Mundo de 2014, como parte do projeto de melhoria de infra-estrutura de
transporte do pais, principalmente entre as duas capitais. Contudo, em virtude do pouco tempo

disponivel para que isso realmente aconteca, esse prazo ja esta sendo revisto.

Esse estudo foi divulgado ao plblico oficialmente no més de Julho de 2009%, e sera
utilizado como base para licitacdo do projeto as empresas interessadas em fornecer tecnologia
e operar o trem. Conforme a proposta do Governo brasileiro, alguns pontos desse projeto final
poderdo ser alterados, de acordo com o vencedor da licitagdo, com a opcdo de criar ou ndo
paradas nas cidades de Aparecida e Jundiai, no estado de S&o Paulo, e na cidade de Resende,

no estado do Rio de Janeiro.

Por outro lado, algumas premissas ja parecem ser concretas, como o fato dos pontos de
origem e destino serem no Rio de Janeiro e Campinas, passando por Sdo Paulo e
provavelmente terd paradas no Aeroporto do Galedo, em Volta Redonda/Barra Mansa, no
estado do Rio de Janeiro. E em S&o Paulo, nas cidades de Sdo José dos Campos, no aeroporto

de Guarulhos, Campo de Marte e Viracopos, conforme pode ser verificado na figura 1.

Figura 1 — Tracado do TAV brasnelro proposto pelas empresas Halcrow/Sinergia
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Fonte: Relatério Halcrow/Sinergia (Volume 2 — Estudos de Tragado).

Outro ponto ja divulgado, que € de extrema importancia para avaliacdo, € o tempo de

viagem que o trem direto ird gastar para percorrer o trajeto entre a saida do Rio de Janeiro

! Os dados do estudo foram divulgados pela Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT) pelo

sitio na Internet elaborado exclusivamente para esse proposito, no endereco eletronico www.tavbrasileiro.gov.br.
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(Estacdo Bardo de Maud) até a chegada em Séo Paulo (Estacdo Campo de Marte), que neste

caso esta previsto ser de 93 minutos.

O custo inicial da obra estd estimado em aproximadamente R$ 34 bilhdes e estd
previsto que sua construcdo sera financiada pelo dinheiro publico através do BNDES. Ainda
serdo trabalhados, mais a frente, outros aspectos importantes do projeto, como preco da

passagem, freqiiéncia dos trens, capacidade da composicéo, entre outros.

Pelo tempo de viagem previsto, ja é possivel supor que a entrada do TAV brasileiro
devera gerar impacto direto no transporte aéreo de passageiros entre essas duas cidades. Essa
possibilidade é fruto das experiéncias vivenciadas pelos paises pioneiros na implementacdo de
uma ferrovia de alta velocidade. Mesmo levando-se em consideracdo que cada um desses
paises apresenta diferentes caracteristicas econémicas, sociais e geograficas, o que pode ser
constatado € que existe um padrdo de comportamento no que diz respeito a demanda na

relacdo entre os modos de transporte, quando eles passam a coexistir em uma mesma ligagéo.

Os passageiros que passam a utilizar um novo tipo de transporte (neste caso o trem de
alta velocidade) sdo passageiros que foram estimulados a viajar em razdo da existéncia do
TAV, ou sdo passageiros que migraram de outros meios de transporte. Por esse motivo, ha de
se esperar um impacto nesses modos de transportes, assim que uma nova opcao de

deslocamento entre em operacgédo, ocasionando uma divisdo da demanda ja existente.

A entrada do TAV em uma determinada rota afeta ndo s6 o transporte aéreo, mas
como 0s outros meios de transportes que ali ja operavam. Esse impacto por ser constatado
pela reducdo da demanda, ou da receita, ou do numero de operagdes (chegando ao extremo de

pararem as operacdes de um dos modos, pela grande reduc&o no niimero de usuarios)?.

Em virtude de apresentarem semelhantes atributos, principalmente no que diz respeito
a percorrer longas distancias no menor tempo possivel com conforto e seguranca, o transporte
aéreo e o ferroviario de alta velocidade parecem ser 0os maiores competidores entre si. O que
pode ser constatado pela experiéncia dos paises que possuem 0s dois meios de transporte é

que, entre uma faixa de 300 km até 800 km de distancia, os dois modos estdo em plena

2 Caso da ligacéo aérea Paris-Bruxelas que deixou de existir apds a entrada do TAV entre essas duas

cidades.



competicdo. Conforme afirma Lacerda:

O mercado que os trens-bala atendem é bem definido:
regibes com grandes concentracdes populacionais e distantes
entre si menos de 600 km. Em trajetos de até 300 km, os trens
de alta velocidade sdo mais competitivos do que os avides,
pois a menor velocidade do trem em relacdo ao avido é
compensada pela agilidade no embarque e desembarque dos
passageiros. Acima de 800 km, o avido é mais répido e o
trem-bala ndo é capaz de competir em tempo de viagem
(2008, p63).

Levando-se em consideragdo 0 mesmo custo de viagem, o atributo que aparenta ser o
mais importante para a escolha do usuario por um dos dois modos é a rela¢do entre a distancia
e 0 tempo de viagem. Essa maior preferéncia por um dos modais pode ser medida pela
participacdo que cada um deles tem no mercado de transporte de passageiro (ou como é

usualmente conhecido — market share).

De fato, a relacdo constatada até o momento é que quanto maior for o tempo e a
distancia, menor sera a preferéncia pelo TAV em detrimento do avido. Segundo Miyoshi
(2007), “os mercados sdo geralmente segmentados pela distancia, com o trem de alta
velocidade dominando acima de 350 km de distancia e o0 avido dominando o transporte acima
de 1.000 km”. Com relacdo ao tempo de viagem, o trem de alta velocidade tem se mostrado

mais competitivo quando a viagem esta entre 120 e 240 minutos.

Outras variaveis tambeém séo apontadas como importantes para essa participacdo de
mercado, como conforto, tarifa, freqliéncia e acessibilidade. Contudo, as que aparentam ser as
mais importantes sdo: distancia, tempo de viagem e custo da viagem (Nasch et al (2008); Pita
et al (2006); Eichinger & Knorr (2004); William & Miyoshi (2006); Soares (2005); IATA
(2003); Gleave (2006); Gonzalez-Savignat (2003), entre outros). Essas varidveis tambem
podem ser confirmadas pela pesquisa feita por Capon et al. (2003), conforme apresentado na

figura 2:



Figura 2 — Atributos considerados na escolha entre 0 modo aéreo e o ferroviério de alta

velocidade

Custo

Tempo de viagem
Frequéncia
Acessibilidade
Conforto

Distancia da viagem

Atributos

\umero de tansferéncias
Impacto ambiental
Confiabilidade

Atrasos

Hora de decolagens
o 20 40 60 80 100
Importancia para a escolha dos modos (%)

Fonte: Rail vs air transport for medium range trips (Capon et al. 2003, p8)

Ainda de acordo com a figura 2, é possivel observar que, no caso europeu, o custo da
passagem é tdo importante quanto o tempo de viagem. Entretanto, além desses dois principais,
ha outros aspectos, como frequéncia, acessibilidade, conforto, distancia, nimero de

transferéncias, impacto ambiental, confiabilidade, atrasos e hora de decolagens.

Trabalhando com o atributo tempo de viagem no caso brasileiro, quando for
considerado o tempo gasto em uma viagem de ponte aérea, devem ser acrescentados ao tempo
de vbéo (45 minutos), o tempo de taxi para decolagem e pouso (média de 15 minutos),
apresentagdo no aeroporto (minimo de 30 minutos antes da decolagem) e tempo de
desembarque (20 minutos sem bagagem apds o avido ser acoplado na ponte de desembarque,
0 que € possivel para passageiros que nao despacham bagagens). O que resultaria, de forma

otimizada, em um tempo total de 110 minutos.

Se forem utilizados os mesmos critérios para o TAV, sera possivel agregar ao tempo
de viagem de 93 minutos, o tempo de embargue, que neste caso ndo necessita ser longo, ja
que é possivel embarcar por multiplas portas em terminais mais simples e mais ageis. O que
possibilitaria o usuario embarcar, com no minimo 10 minutos de antecedéncia da hora da
partida e mais 10 minutos para o desembarque (caso ndo haja um forte esquema de
seguranca), totalizando, também de uma forma otimizada, 113 minutos de viagem, ou seja,

praticamente 0 mesmo tempo de uma viagem por avido na ponte aérea.



Assim, diante dessa realidade, pode-se antever que o caso brasileiro ndo sera diferente
dos demais. E é possivel esperar um impacto pela futura ligacéo de trem de alta velocidade no
transporte (tanto no aéreo como no rodoviario®) entre as duas maiores capitais do pais. A
partir dessa hipotese, o trabalho focard na tentativa de mensurar esse impacto no transporte

aéreo.

® No caso brasileiro, o foco sera especialmente no aéreo, contudo cabe, em futuros estudos, realizar uma

andlise geral nos possiveis impactos no sistema de transporte como um todo.
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Capitulo 2: O trem de alta velocidade e a competicdo com o transporte

aéreo

A concorréncia entre 0 modo de transporte aéreo e o ferroviario ndo € nova. Se inicia
guando o avido passa a ser utilizado como meio de transporte comercial para passageiros.
Anterior a esse fato, o trem reinava como o melhor meio de transporte, sendo o0 mais rapido e
0 mais seguro, principalmente quando a viagem era de longa distancia. Desde seu surgimento,
em 1804 na Inglaterra, até a entrada do avido como meio de transporte, o trem era a melhor e
mais desejada maneira de viajar. Expandiu-se por todo o globo, principalmente pela

capacidade de percorrer longas distancias de maneira veloz.

Conforme afirma Junqueira (1979, p.8), “o principal responsavel por esse crescimento
acelerado foi a velocidade de viagem”, que fez o deslocamento entre as costas leste e oeste do
continente americano passar de um tempo médio de cinco a seis meses de caravana, ou cerca
de trés meses em um veleiro, para o tempo total de seis dias por ferrovia. O transporte
ferroviario foi uma verdadeira revolugdo nos meios de transportes até o surgimento do
transporte aéreo que, por sua vez, possibilitou ao viajante percorrer a mesma distancia em um

tempo médio de trezentos minutos de véo.

A hegemonia do transporte aéreo, para quem desejava fazer uma viagem em alta
velocidade, permaneceu inalterada até 1958, quando no Japdo foi inaugurada a primeira linha
de um Trem de alta velocidade, a Tokaido-Shinkansen, ligando a cidade de Tokio a Osaka.
Com 515 km de extensdo, o trem iniciou sua operacdo comercial em 1964, com uma
velocidade média de 170 Km/h, mas podendo alcangar o maximo de 210 km/h. Segundo
Lacerda (2008, p.63), “hoje, essa linha, com 16 estacdes, € a de maior densidade de trafego no
mundo. A sua area de influéncia inclui a maior metropole global, Toquio, com 32 milhdes de
habitante, e as regides metropolitanas de Nagoya e Osaka, que somam 22 milhdes de

habitantes”.

A partir de entdo, muito se investiu na tecnologia do transporte ferroviario de alta
velocidade (TAV). Os atuais trens podem alcar velocidades de até 500 km/h, caso dos trens de
levitacdo magnética ou MAGLEV. Essa revolucdo na velocidade dos trens, além de conforto,
seguranga e pontualidade, fizeram o modal ferroviario retornar ao seu lugar de destaque,

como um meio de transporte rapido.
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Na outra ponta, o transporte aéreo também evoluiu. Com aeronaves mais seguras,
mercados mais liberais e passagens mais acessiveis (principalmente pela influéncia das
empresas de baixo custo-baixo preco, ou low cost-low fare — LCC), 0 modo aéreo passou a ser

um meio de transporte mais presente para muitos.

Pita et al (2006, p.7) apresenta um quadro temporal que destaca alguns pontos
importantes na competicéo entre os dois meios de transporte. Segundo o autor, a cronologia
dos fatos ocorre a partir da entrada, no mercado de transporte de passageiro, do ferroviario de
alta velocidade, tornando o transporte ferroviario mais competitivo. Sequencialmente, a
politica de liberacdo do transporte aéreo* possibilitou o surgimento das empresas de baixo
custo e baixa tarifa, possibilitando o transporte aéreo a ser mais acessivel, e aumentando o

nivel de competicédo entre os dois modos de transportes, conforme a figura 3 abaixo.

Figura 3 - Evolucéo temporal da competicio dos transportes aéreo e ferroviario de alta

velocidade na Europa
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Fonte: Pita (2004)

Esse é o cenario que se encontra hoje: 0 trem passou a ser uma op¢ao para meios de

* A politica de liberacdo do transporte aéreo tem como objetivo a maior flexibilizacdo das regras que
coordenam esse mercado. Como uma maior, ou até a extingdo, das bandas tarifarias; maior liberdade nos acordos
de transportes entre paises, entre outras. Essa completa revisao das regras que vigiam o meio aéreo de transporte
seguiu os caminhos da politica de globalizagdo da economia mundial, servindo, entre outras coisas, como um

importante instrumento dessa época, possibilitando uma maior circulagdo de pessoas e mercadorias pelo mundo.
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transporte de alta velocidade, além do transporte aéreo. Nos paises onde os dois meios de
transporte coexistem, a situacdo é conflituosa e, em alguns casos complementares, como sera

visto mais a frente.

Nos paises onde essa realidade ja existe (paises do continente europeu e asiatico), a
coexisténcia provoca um delicado relacionamento, que pode variar da competicdo para a
cooperacdo. O Japdo foi 0 pais pioneiro a se deparar com essa realidade em 1964, que tem
atualmente no mesmo grupo Franca, Italia, Alemanha, Bélgica, Inglaterra, Coréia do Sul,
Taiwan e mais recentemente a China. Além desses paises ja terem expandido suas linhas
atuais, também existem paises com projetos de implementacdo de suas linhas de alta
velocidade sobre trilhos, como é o caso da Argentina, EUA, Portugal e o Brasil (Lacerda,
2008, p.67).

Alguns dos resultados dessa relacdo ja podem ser encontrados nesses paises, como € o
caso da ligacdo ferroviria feita pela empresa Thalys, que explora a linha entre as cidades de
Paris e Bruxelas. Nesse par de cidades ja ndo existem mais servicos aéreos regulares, s6 sendo
possivel se transportar com velocidade pelo TAV. Outro exemplo é a ligacdo ferroviaria feita
pela empresa Eurostar que, em 2006, dominava sessenta e cinco por cento do mercado de
passageiros, que foram transportados entre as cidades de Londres e Paris, fazendo com que
empresas aéreas como a Air France e a British Airways reduzissem significativamente o

namero de voos entre as duas cidades (Ascend, 2007).

No Japdo, essa disputa também ¢é bastante acirrada, principalmente, na cidade de
Tbquio, onde esta concentrada a maior parte dos voos e das ligacGes ferroviarias. Mais de
trinta por cento das rotas domésticas, a partir do Aeroporto Internacional de Tokyo (Haneda),
enfrentam competicdo direta com a rede de trem de alta velocidade (Miyoshi e William,
2007).

Conforme sera visto mais a frente, essa disputa tem alguns limitadores, como por
exemplo, a distancia. Segundo os recentes estudos feitos sobre a competitividade entre os dois
modos de transporte (Soares, 2005; Junqueira, 1979; Commission for Integrated Transport,
UK, 2004; IATA, 2003; Gonzalez-Savignat, 2003; Lépez-Pita & Robusté, 2005, entre outros)
0 TAV leva vantagem quando a distdncia em um percurso porta-a-porta chega até 800 km.

Acima desse percurso, 0 transporte aéreo passaria a ter vantagens sobre o TAV. Outros
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fatores também devem ser levados em conta, além da distancia, como € o caso do preco da

tarifa e a acessibilidade ao local de embarque e desembarque do transporte.

E importante observar que, onde o TAV foi implementado, ja existia a ligacio aérea e
um mercado de transporte suficientemente denso para que o alto investimento fosse
compensado por uma alta utilizagdo. Assim, ele surge como complemento, ou alternativa ao
transporte aereo, e ndo como um competidor de fato. Em alguns casos extremos, como o0 ja
citado acima (Paris-Bruxelas), o sistema de ferrovia de alta velocidade ofereceu beneficios
suficientes ao passageiro, que foram capazes de retird-los do aéreo e tornad-lo inviavel

economicamente, obrigando o encerramento das ligacdes aéreas entre essas duas capitais.

Mas como ja foi dito, esse foi um caso extremo, pois, 0 caso mais comum, € que 0S
dois continuem operando no mesmo espaco e, em muitos casos, até sdo feitos acordos de
integracdo intermodal. O que ocorre com a empresa aérea Lufthansa e com as empresas
ferroviarias que operam no aeroporto de Frankfurt na Alemanha (lata’s Atcs Air/Rail
Intermodality Study, 2003, P.13). No caso brasileiro, a implementacdo do chamado trem-bala
deverad impactar diretamente na ligacdo aérea mais conhecida no pais, a ponte aérea Rio de

Janeiro-Séo Paulo.

Para um maior entendimento de como esses dois modos de transporte se relacionam
entre si, devem ser conhecidas um pouco melhor as caracteristicas de cada um deles, para que
depois sejam analisadas as relac@es de integracdo e principalmente de competicao entre eles,

que ¢ foco deste trabalho.
2.1 Transporte aéreo

Desde 1906, quando Santos Dumont® conseguiu voar pela primeira vez, passando pela
sua utilizacdo como arma de guerra, em 1914, na Primeira Guerra Mundial até os dias de hoje,
o transporte aéreo evoluiu de tal forma que passou rapidamente de um sonho a uma grande

realidade.

Assim como todo o sistema de transporte, o transporte aéreo também € composto por

vias, veiculo e usudrio. Essa estrutura basica é formada pelas aerovias como vias, 0s avides

> Ou os irmaos Wright, como preferem os americanos.
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como veiculos e seus terminais sdo os aerédromos. Caracteriza-se por ser um meio de
transporte rapido, seguro e de confiabilidade. O transporte aéreo, para fins comerciais, pode
ser dividido basicamente em dois segmentos distintos: o transporte de passageiros e o
transporte de carga. Esses por sua vez se dividem internamente em outros segmentos, como

serd visto abaixo.
» Transporte aéreo de carga

A principal caracteristica do transporte aéreo de cargas é sua velocidade, sua
seguranca e o seu alcance territorial (distancia), caracterizando a demanda por esse meio de
transporte como sendo aquela que atribui um alto valor em relagdo ao tempo e a seguranca.
Historicamente, o transporte de carga aérea vem sendo reconhecido por transportar produtos

de alto valor agregado, pereciveis e motivados por emergéncia, além das cargas do correio.

Os produtos classificados como motivados por urgéncia sao produtos que “precisam
de velocidade, viabilidade e embarque imediato. Sendo que esses tipos de servigo
normalmente encarecem o custo do transporte, caracterizando esse segmento como inelastico,
ou seja, menos sensivel as tarifas” (Burman, 1999, p.87). Como exemplo, podem-se citar 0s

medicamentos e as pecas de reposi¢édo industrial.

Produtos pereciveis sdo aqueles que sé sdo Uteis ou “permanecem em bom estado para
consumo durante um periodo limitado de tempo, necessitando para isso de infra-estrutura
adequada” (Burman, 1999, p.87). Com relacdo a esse tipo de infra-estrutura, existe a
necessidade de armazenamento adequado antes e durante o transporte. Esse € o caso de alguns
tipos de alimentos (como frutas), flores e outros. Também sdo pereciveis, mas ndo precisam

de armazenamento refrigerado, produtos como jornais e revistas.

O terceiro tipo de produtos transportados por avido sdo o0s produtos que pertencem ao
sistema just in time. Esse tipo de negocio foi impulsionado pelos avancos da globalizacdo
econdmica mundial que, ao reduzir (ou em até certos casos derrubar) as fronteiras comerciais
do mundo, possibilitou a distribuicdo da producdo em varias partes do globo. Tem como base
a concepcao de uma logistica em larga escala que se baseia ndo em entregar apenas no menor
tempo possivel, mas no tempo certo. Esse processo permite um rdpido escoamento da

producéo, o que reduz o custo e o tempo de armazenamento dos produtos. Para esse tipo de
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necessidade, o transporte aéreo se torna uma importante ferramenta, ja que € caracterizado
pela sua velocidade e confiabilidade. Pode-se citar neste caso a industria automobilistica e de

informética, como exemplos desse tipo de usuario.

Os avides podem ser feitos exclusivamente para o transporte de cargas, como
transformados para tal funcdo, ou ainda, ser metade passageiro e metade carga. Em termos de
aeroportos operados, o transporte de carga pode dividir espago com o0s de passageiros, assim
como ter aeroportos exclusivos especializados no manuseio e no armazenamento e no
escoamento da carga, com alfandegas especializadas e uma boa conectividade com outros

meios de transportes.
» Transporte aéreo de passageiros

O transporte aéreo caracteriza-se por ser um transporte rapido e seguro. Embora ainda
ndo seja acessivel para a maior parte da populacdo mundial, ele vem se tornando ao longo do
tempo cada vez mais utilizado como meio de transporte regular. Com a producdo de
aeronaves em escala industrial, que s@o cada vez maiores em termos de capacidade, além de
mais econémicas e seguras, a oferta de v6os e de lugares nos avides passou a ser cada vez
maior. O que ajudou a baratear o custo da operacdo e a aumentar a confiabilidade no sistema,
trazendo mais passageiros para esse meio de transporte.

Historicamente, no ano de 1970, o transporte aéreo tinha caracteristicas operacionais
muito semelhantes em todo o mundo, ndo havia muita diferenciacdo no modelo de operacéo
entre as empresas aéreas, existindo poucas variacdes entre elas. Essas variacdes dependiam
basicamente do tamanho de cada empresa e de seu local de operagéo e de suas rotas, mas de
uma foram geral apresentavam o mesmo modelo de negécio, focado em um alto padrdo de
servico, atendendo o mesmo segmento, com um historico de baixa rentabilidade, custo
elevado e tarifas altas. Apesar de algumas variagcOes pontuais, 0 mercado se mantinha com

poucas mudancas significativas.

Foi entdo que, a partir de 1971, nos EUA, surgiu uma empresa que se diferenciava das
demais por ter uma nova estratégia operacional que revolucionou o mercado de transporte
aéreo de passageiro. Emboaba (2003, p.3) adverte que “(...) em particular, a Southwest

Airlines, empresa de transporte aéreo americana, que comegou a operar em 1971, € apontada
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como sendo uma organizagdo que criou e implementou um sistema de atividades
extremamente eficaz”. Esse novo modelo de operacdo ficou conhecido como Low Cost — Low
Fare, ou Low frills (LCC) e €é considerado por muitos autores como um marco no transporte
aéreo de passageiros no mundo (Doganis, Azevedo e Mason). O novo modelo trazia no seu
conceito de administracdo e operacgdo, diferencas significativas se comparadas aos padroes
adotados pelas tradicionais, conhecidas como Full Service Carrier (FSC) ou Full Service
Airlines (FSA).

ApOs esse marco, muitas variagdes entre as empresas aéreas foram surgindo, sendo
que atualmente existem varios padrBes operacionais e de servicos entre elas. A fabricante de
avides Boeing criou um grafico comparativo dos principais tipos de empresas hoje existentes
(figura 4). Nele é possivel visualizar algumas caracteristicas e diferencas entre os modelos de

empresas aereas

Figura 4 — Modelos de empresas no transporte aéreo
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Fonte: Boeing Airline Planning Seminar (2006).

Pode-se, a partir desse diagrama, classificar as empresas por dois tipos basicos, as Low
Cost Carrier (LCC) e Full Service (FSC). Alguns aspectos podem ser observados: 1) a
predominancia das LCC em efetuar vbos de curta e média distancia, e 2) as redes globais de
transporte aéreo estdo enquadradas nas categorias de FSC, assim como empresas de Charter
sdo caracteristicamente Low Cost. Na tabela 1 é apresentado um quadro comparativo entre
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alguns aspectos em comum entre os dois modelos.

Existem ainda outras classificagdes para os tipos de empresas aéreas, baseadas em
outros aspectos, como a feita por Radnoti (2002, p.5-9), em que se utiliza o tamanho da
empresas e de suas receitas financeiras para classifica-las no mercado americano. Segundo o
autor, existem as Major Air Carriers (empresas aéreas principais). Seriam doze empresas
servindo cidades grandes com grandes volumes de trafego e aeronaves de grande porte, com
um volume de receita de um bilhdo de ddlares por ano, as Nationals (nacionais), que
somariam trinta e uma empresas com receita entre cem milhdes e um bilhdo de dolares, e as
Regional Airlines (empresas regionais), tendo algo em torno de quinhentas aeronaves
regionais de pequeno porte voando pelos EUA. O autor chama a atencdo para o fato de
existirem algumas dessas regionais que conseguem obter uma receita de mais de cem milhGes
de doélares por ano, mas a grande parte tem rendimentos na faixa entre dez milhdes e cem
milhdes de ddlares por ano. O autor ainda cita outras como parte de uma aviagdo geral ou

General Aviation, incluindo taxis aéreos, jatos particulares, dentre outros.

Tabela 1 — Comparativo de aspectos relevantes entre os modelos de empresas de transporte

aéreo de passageiros

Empresa de Baixo Custo

Empresas Tradicionais

Frota padronizada

Frota diversificada

Preferéncia pela operagdo em rotas curtas

Preferéncia pela operacéao de vbos de

longo alcance

Servico de bordo inexistente ou limitado

Servico de bordo completo

Operacao em aeroportos secundarios

Operacdo em aeroportos principais

Prioridade pela venda direta através da

Internet ou call Center

Vendas por lojas, grandes operadoras e por
GDS
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Alta utilizacdo de suas aeronaves Baixa utilizacdo de suas aeronaves
Operagdo isolada, com pouco ou nenhum Operagdo em Aliancas e outros acordos
acordo operacional operacionais
Namero reduzido de tripulantes a bordo Numero elevado de tripulantes a bordo
Aeronave configurada em uma classe Aeronave configurada com mais de uma
classe
Sem programa de milhagem Com programa de milhagem
Pouco tempo de permanéncia da aeronave Tempo elevado de permanéncia da
no solo ou baixo turnaround aeronave no solo
Voos diretos e com pouca conexao Malha aérea em rede, com conexoes e
alguns hubs principais.
Foco no preco Foco no servigo

Fontes: Doganis, Oliveira e Huse, Azevedo, Mason e Barrett.

No Brasil, uma das possiveis conseqtiéncias conhecidas pelo aumento da utilizacéo do
transporte aéreo foi um colapso no sistema de controle de trafego aéreo, 0 que ocasionou um
evento que ficou popularmente conhecido como “caos aéreo” ou “apagdo aéreo”. De uma
forma geral, o rapido crescimento da demanda (reducdo do preco médio da tarifa aérea), o
aumento da capacidade de oferta das aeronaves (novas geracdes de aeronaves) e 0 aumento do
numero de avides em circulacdo, resultaram em criacdes de gargalos nos aeroportos e nos
sistemas de controle do trafego aéreo. Como resultado desse quadro, o transporte aéreo perdeu
um dos seus principais atributos: a rapidez, o conforto e confiabilidade, trazendo um desgaste
a sua imagem perante seus usuarios. Os constantes atrasos nos voos fizeram o tempo total de
uma viagem (tempo contado a partir da saida do avido do solo até o seu retorno ao solo) e o

tempo de espera nos terminais aeroportuarios ser, substancialmente, aumentados.
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2.2 Transporte ferroviario

O inicio do transporte ferroviario data de 1804, na Inglaterra, quando o primeiro trem
percorreu um trecho de 15 km a uma velocidade de 4 km/h, movido a vapor. A partir de
entdo, houve uma evolugdo constante nesse meio de transporte, conforme afirma Junqueira
“em menos de meio século, por volta de 1849, trens europeus ja desenvolviam velocidades de
120 km/h. Quarenta anos mais tarde, uma locomotiva americana atingia a velocidade de 160
km/h” (1979, p.8). Acompanhando os avancos tecnoldgicos, o sistema ferroviario de
transporte foi se renovando e se espalhando pelo mundo, passando do vapor a eletricidade e
chegando ao sistema de levitacdo magnética (MAGLEV), que pode alcancar a velocidade

méaxima de 500 km/h.

O transporte ferroviario é composto por vias permanentes (as ferrovias), veiculos
formados por locomotivas e vagdes (trens), seus terminais sdo patios, armazéns e ferroviérias,

e sdo basicamente divididos em transporte de carga e de passageiros.

Nessa modalidade, o transporte de carga é caracterizado por ser composto basicamente
de carga a granel (com baixo valor agregado), ou carga especifica, para longas distancias
(carga de transferéncia) e para médias e grandes demandas. Seu custo operacional é baixo,

contudo, sua construcdo demanda um grande investimento.

O uso do transporte ferrovidrio para passageiros pode ser realizado por trens
convencionais e pelo trem de alta velocidade. Em virtude do foco especifico deste trabalho,
ser4 abordado mais adiante, de forma detalhada, o trem de alta velocidade (TAV).

» Trem de alta velocidade — TAV

O primeiro TAV foi inaugurado em 1958, no Japdo, e sua entrada em operacao
comercial foi feita em 1964, na linha Tokaido-Shinkansen, ligando a cidade de Tokio a
Osaka. Com 515 km de extensdo, o trem iniciou sua operagao comercial em 1964, tendo uma
velocidade média de 170 km/h (chegando até ao maximo de 210 km/h), no tempo de cento e
noventa minutos. Segundo Soares, no primeiro ano de operacdo foram transportados trinta e

um milhdes de passageiros (2005).
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A geracdo da alta velocidade sobre trilhos pode ser obtida através da capacitacdo das
vias e do veiculo. Assim, tecnicamente, 0 TAV pode ser dividido em trés tipos de tecnologias,
dois pelo sistema roda-trilno e um pelo sistema de levitagdo magnética. Pelo sistema roda-
trilho, a alta velocidade é obtida pela adaptacdo de um sistema tradicional para uma
tecnologia de alta velocidade. Ou pela construgdo de uma nova ferrovia ja nos padrées de alta

velocidade.

O outro modo de se obter altas velocidades no sistema roda-trilho € pela utilizacdo dos
trens chamados de tilting trains, ou trens tilting, que s&o os trens inclinadores, ou pendulares.
Segundo Junqueira, esses trens foram idealizados pelos ingleses que, “devido a alta densidade
da sua malha ferroviaria e as boas caracteristicas das vias permanentes”, procuraram “atuar no

material rodante e n3o na via permanente” °

(1979, p.10). Quando lancados, os trens
pendulares eram conhecidos como Advanced Passenger Train — ATP e foram utilizados nas
ligacbes de maior tradfego na Inglaterra, como Londres-Manchester e Londres-Newcastle
(figura 5). Hoje esse tipo de trem pode operar nas ferrovias adaptadas, possuindo um sistema
de inclinacdo nas curvas que permite alcancar a velocidade de 220 km/h, ou operar em
ferrovias construidas especialmente para o TAV, podendo alcancar a velocidade de até 350

km/h.

O outro modo de se ter alta velocidade sobre trilhos é pelo trem de levitacdo
magnética, ou MAGLEYV, que exige que via e veiculo sejam construidos exclusivamente para
isso. Atualmente somente uma linha estd em operagdo comercial, que é a linha que liga
Xangai ao Aeroporto Internacional de Pudong, com 30 km de extenséo. Sua velocidade

méaxima pode alcancar até 500 km/h.

® Vale lembrar que foram os ingleses que construiram as primeiras ferrovias no mundo, sendo os

inventores do sistema ferroviario como meio de transporte, conforme ja citado no inicio deste capitulo.
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Figura 5 — Trem do tipo pendulares na Inglaterra

Fonte: Arquivo pessoal do autor.

Ainda ndo existe uma defini¢do padronizada internacionalmente que defina o que é um
TAV, no entanto, é possivel encontrar uma definigdo regional feita pela Unido Européia que
define o transporte em ferrovias de alta velocidade como tendo infra-estrutura e trens
construidos para operagdes superiores a 250 km/h (ou que trafeguem em ferrovias ou trens
adaptados a uma velocidade média de 200 km/h). Lacerda define 0 TAV como sendo “o0s
trens a velocidades superiores a 250 km/h séo considerados de alta velocidade. Assim como
as primeiras ferrovias, eles modificam as relagdes entre tempo e espago” (2008, p.62).

Embora o transporte ferroviario ndo seja algo novo, pode-se dizer que, quando ele é
feito por um TAV, tem-se um novo conceito sobre transporte. “A ferrovia de alta velocidade é
um novo modo de transporte. Embora tenha muito em comum com o transporte ferroviario
convencional, o TAV é efetivamente um novo modo de transporte. Ndo s6 pelas grandes
diferencas técnicas da infra-estrutura e do material-rodante, mas também pelo posicionamento

no mercado” (Soares 2005, p.24).

Outros pesquisadores também concordam com Soares quando afirmam que o TAV é
um novo meio de transporte (Pita et al. (2006) e Addler et al. (2008)) entre outros. Ou ainda,

conforme Lacerda:

Cidades afastadas tornam-se bairros da capital, e grandes
transformacGes acontecem no uso e no valor do solo nas areas
beneficiadas pela nova tecnologia. O transporte ferroviario é
mais confortavel e conveniente do que o transporte aéreo. Os
passageiros podem utilizar seus telefones celulares e
computadores portateis em todo o trajeto e fazer refeigdes,

22



sentados a mesa de um vagdo-restaurante. As freqliéncias sdo
menos sujeitas aos humores do tempo do que a aviagdo. A
operagdo de embarque e desembarque em trens é mais simples
e rapida do que em avides (2008, p.62).

Assim, tem-se uma situacdo nova no mercado de transporte, com a introducdo de um
novo modelo oriundo da velha maquina a vapor, que apresenta qualidades relativas a
velocidade, conforto, seguranca e com um menor consumo de combustivel do que seu

concorrente mais forte, o transporte aéreo.

Esse novo modelo de transporte sobre trilhos vem evoluindo e se adaptando as
necessidades e caracteristicas da demanda local. Esse fato pode ser observado se for analisado
0 caso europeu, gque apresenta uma grande malha ferroviaria de TAV em circulagdo, com
aproximadamente cinco mil quildmetros de extensdo’ e ainda tem projetos para uma maior

expansdo e integragdo, conforme pode ser constatado na figura 6.

Uma prova disso foi dada em julho de 2007, quando foi criada a Eurotrain, uma
alianca entre empresas de trens na Europa que oferece uma extensa rede de ligacao por trem
entre diversas cidades e paises desse continente (figura 7). Seus objetivos sdo bastante claros,
o de tirar cinco por cento do mercado das companhias aéreas e atrair vinte e cinco milhdes de
passageiros em 2010. Formada pelas nove maiores empresas de trens de alta velocidade da
Europa, a alianca devera integrar os sistemas de reservas das empresas para competir com
companhias aéreas nas rotas regulares de distancias curtas, de até duzentos e quarenta
minutos, nas viagens corporativas, ou até trezentos e sessenta minutos de viagens de lazer (Cf.

WWW.eurotrain.com).

Entre os argumentos da Eurotrain utilizados para convencer o passageiro a trocar o
avido pelo trem, estdo questdes como 0 meio ambiente e a emissdo de CO2 (sendo dez vezes
inferior nas viagens de trens na compara¢do com as aéreas), viagens mais confortaveis, com
maior pontualidade e regularidade, assentos e areas mais espacgosas, estresse menor nas
estacOes ferroviarias que nos aeroportos, precos competitivos, concorrendo, inclusive, com as

empresas Low Cost - Low Fare.

Além da Europa, 0 Japdo também se destaca no transporte de alta velocidade por trens,

" Contra trés mil na Asia (Lacerda, 2008).
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sendo o pioneiro nessa tecnologia. Hoje existem as linhas de alta velocidade que ligam
Tokyo-Osaka, Osaka-Hakata, Omiya-Morioka, Omiya-Niigata, Tokyo-Omiya, Fukushima-
Shinjo e Morioka-Nagano, com distancias que vdo de 31 km até 554 km e velocidades que
variam de 110 km/h a 300 km/h.

Na Coréia, 0 TAV foi inaugurado em 2004, com a linha Seoul-Bulsan, com 410 km de
extensdo e um trem de velocidade maxima de 300 km/h, tendo uma capacidade de transporte

de quinhentos e vinte e mil passageiros por dia.

Dentre os pontos positivos para a criagdo de uma linha de alta velocidade, pode-se
destacar o menor tempo de viagem entre distancias relativamente pequenas, maior conforto,
comodidade e externalidades positivas, como reducdo de congestionamentos e de acidentes,
valorizacdo de terrenos, economia de aglomeracdo, menor emissdo de CO2 e poluentes,
reducdo dos congestionamentos em aeroportos e maior seguranca em relagdo aos ouros meios

de transporte.

Figura 6 — Mapa de ligacdes do TAV até 2020.
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Por outro lado, os trens de alta velocidade ndo devem ser pensados como solucéo de

transporte para todos os lugares. Lacerda ressalta que para um pais implementar um TAV:

Certos aspectos econdmicos, demograficos e
geograficos condicionam fortemente a factibilidade da alta
velocidade ferroviaria. Os trens-bala atualmente em operagédo
estdo concentrados em paises de maior renda per capita,
porque essa modalidade de transporte em altos custos de
implantacdo e suas tarifas é cara. O publico-alvo principal sdo
usuarios com niveis de renda média ou alta e pessoas que
viajam por motivo de negdcios ou trabalho (2008 p.62).

Essa afirmacdo pode ser confirmada na tabela 2, na qual é possivel constatar que 0s
paises que pertencem ao clube dos que detém TAV tém algumas caracteristicas semelhantes,
como poder de consumo alto, um elevado PIB, alta concentracéo de habitantes por km? e com
uma pequena area territorial. Até agora, a Unica excecdo é a China, j& que seu PIB per capita

é baixo, fruto do grande nimero de habitantes, e uma extensa area territorial.

Figura 7 — Rede de ligacOes da Eurotrain
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Ao comparar esses paises com o Brasil, constata-se que existem poucas semelhancas
entre eles e isso se acentua ainda mais quando sdo comparados indicadores como o PIB per
capita e a densidade demogréafica. Por exemplo, o pais que mais tem quilémetros de trilhos de

alta velocidade construidos € o Japdo. Em 2007, detinha dois mil e trezentos quilémetros, e
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apresentava um PIB per capita de trinta e cinco mil dolares, com uma densidade demogréafica
de 338 hab/Km2 contra um PIB do Brasil de cinco mil e quinhentos dolares e uma densidade
demogréafica de 22 hab/Kmz.

Por isso, dificilmente seria viavel a constru¢do de uma grande malha ferroviaria de
trens de alta velocidade para o pais, pois seria pouco provavel haver demanda suficiente para
dar sustentabilidade a operacdo. Sabe-se que o Brasil é conhecidamente um pais de vazios
demogréaficos e de grande concentracdo de riqueza, por outro lado, essa caracteristica
possibilita o Brasil fazer ligagdes pontuais para atender a uma demanda especifica, como € o
caso do eixo Rio-S&o Paulo. Visto que as duas cidades juntas sdo responsaveis por quarenta e
cinco por cento do PIB do pais (dados de 2007, IBGE). No Brasil, os estudos de projetos mais
desenvolvidos sdo os que ligariam Brasilia-Goiania, Sdo Paulo-Curitiba e Campinas-S&o

Paulo-Rio de Janeiro.

Algumas das experiéncias vistas até agora demonstram que a entrada do TAV em
uma linha afeta os outros meios de transportes ja existentes, seja atraves dos beneficios
advindos da intermodalidade, ou pelo prejuizo oriundo da direta competitividade entre eles,

principalmente para 0 modo a€reo.

Tabela 2: Quadro comparativo entre paises que utilizam o TAV e o Brasil

Fopulagio Densidade Demografica |PIB Per Capita [Km de PIE milhées |Area Tatal

(e milhdes) |(habikm?) fern USE) trilhos TAY [US% km?
Caorreia do Sul 45 451 18,164 345 872789 99.018
Japdo 128 335 34 661 2304 4434993 FF7 80
Franga B2 111 35.375 1.893] 2234388 551.500
Alernanha g3 232 34.955 1.300] 2888699 356733
Inglaterra 61 245 39.207 M3 2372504 244100
ltalia 58 195 31.440 S62| 1.8458.001) 301.268
Espanha 45 g6 27313 1.043] 1225007 A04.752
China 1.336 137 2085 450 2.BEE.772| 95095951
Belgica 10 341 34 651 120 392,708 30519
Brasil 194 22 5,640 0] 1.063.000] 8514876

Esse maior impacto ocorre onde a aceitacdo pelo trem de alta velocidade é maior,
estando concentrada em mercados que atendem regides com grandes concentragdes
populacionais e distantes entre si menos de 800 km. Acima dessa distancia, o avido é mais

rdpido e ganha no tempo de viagem em relacdo ao TAV. Em uma distdncia menor, a
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velocidade do trem em relacdo ao avido € compensada pela agilidade do embarque e do

desembarque dos passageiros.

Em distancia de até 300 km, sem congestionamentos, o0 carro tende a ser mais rapido,
ja que é um transporte capaz de conduzir o passageiro porta-a-porta. Assim, a distancia
desejavel entre duas cidades, para que seja viavel a implementacdo do TAV, deve ser no

minimo 300 km e de no maximo 800 km.

Por ser um transporte estruturalmente caro, que demanda grandes recursos para a sua
construcdo, sua implementacdo, operacdo e manutencdo devem estar vinculadas a ligacoes
com forte demanda. Conforme afirma Soares “para que um pais tenha 0 méximo de beneficio
do TAV, ndo basta que tenha metrdpoles distantes dentro de uma faixa especifica, mas que
identifique grandes demandas entre elas” (2005, P.32). Ainda segundo a autora, a motivacdo
pela construcdo de ferrovias de alta velocidade em muitos paises ndo foi a diminuicdo do
tempo de viagem, mas uma forma de aumentar a capacidade de transporte entre duas, que ja

apresentavam uma capacidade instalada perto de sua saturacéo.

Com relacdo aos custos de criacdo de uma linha de alta velocidade sobre trilhos,
Lacerda ressalta que, “mesmo para economias mais ricas do mundo, a construcdo de uma
ferrovia de alta velocidade representa um grande esforco financeiro” (2008, p.74). Como
exemplo, o autor cita o caso da divida adquirida pela rede ferroviaria japonesa com a
construcdo das primeiras linhas daquele pais, que foram estimadas em US$ 200 bilhdes. Esse
fardo foi tdo significativo para a empresa que acelerou a sua reestruturacao e a sua divisdo na

década de oitenta.

O autor separa em trés 0s principais custos de construcdo de vias de alta velocidade:
“aquisicdo de terrenos e planejamento da obra (incluindo estudos de viabilidade, projeto
executivo, obtencdo de Vvarios tipos de licengas, entre elas, as ambientais); construcdo da
infra-estrutura; e aquisi¢cdo e montagem da superestrutura (trilhos, sistemas de sinalizacéo e
comunicacdo, isolamento das vias, alimentacdo elétrica, sistemas de seguranca, estacdes e
patios)” (2008, p.74). Cabe lembrar que os custos de construcdo variam de acordo com as
caracteristicas dos terrenos (litologia, topografia e travessia de areas urbanas), as condi¢des de
financiamento, a quantidade de estacOes e a execu¢do da obra. “O mais caro de todos 0s

projetos, o Tunel do Canal da Mancha, foi construido a um custo de £ 5,2 bilhGes (US$ 10,3
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bilhdes), ou quase US$ 100 milhdes por quildmetro” (2008, p.74).

Fazendo um levantamento dos custos por quildmetro construido das linhas de alta
velocidade em operacdo, é possivel verificar que eles variam entre US$ 9 e US$ 39 milhdes.
Sendo a média encontrada em torno de US$ 18 milhdes (figura 8), que considera sé 0s custos
de infra-estrutura, excluindo os custos de planejamento e aquisicdo de terrenos. Caso a
ferrovia ligue duas cidades com desnivel topografico, que é o caso do percurso entre o Rio de
Janeiro e S&8o Paulo, deve-se esperar um acréscimo no custo para a construcdo de tuneis e
viadutos, que chega a ser até “quatro a seis vezes mais cara do que a construgcdo em terrenos
planos” (Lacerda, 2008 p.75).

Fora o custo de construcdo, deve ser ainda considerado o custo de manutencéo da
linha, que incluem os gastos com mao-de-obra, energia e de materiais. Além dos custos da
aquisicdo dos trens, cujos precos variam entre € 17 milhdes e € 39 milhdes por unidade. Os
custos de manutencdo de um trem sdo estimados em € 1 milhdo por ano (ou € 2 por

quilémetro, considerando-se que o trem percorra 500 mil km por ano) (Lacerda, 2008).

Figura 8: Custos por quildmetros construidos das linhas de alta velocidade

PAIS CUSTC
Espanha 9.3
Franca 13,4
Belgica 16,1
ltalia 16,8
Alemanha 18,7
Japao 25,6
Coréia do Sul 34,2
Tawan 39,5

Fonte: Campos et al. (2006).

Resumidamente, pode-se constatar que o transporte por ferrovia de alta velocidade
pode ser uma solucdo para ligagdes que estejam congestionadas e que tenham uma demanda
por mobilidade reprimida em virtude dos gargalos encontrados nos outros meios de
transportes, sendo um meio de transporte mais seguro e mais rapido, principalmente para
distancias curtas, confortavel e de pouco impacto ambiental na sua operagdo. Embora exista
um grande impacto ambiental para sua construcdo e principalmente na ocupacao do solo em

comparagdo com o aviao.
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Em todos os casos estudados, a iniciativa privada nao conseguiu arcar com 0S Custos
de implementacdo do TAV e os Governos tiveram que utilizar o dinheiro puablico para
concluir tais projetos. Lacerda exemplifica dois casos recentes em que os Governos de
diferentes paises tiveram que entrar com recursos da sociedade civil para garantir o fim dos

projetos:

A Coréia do Sul estimava gastar US$ 18 bilhdes na
implantag&o de sua linha de alta velocidade, mas esse valor foi
suficiente apenas para construir um pouco mais da metade do
trajeto inicialmente previsto. Os empecilhos encontrados
durante a execucdo da obra levaram a sua reformulacdo e a
reducdo de escopo. Em Taiwan, havia a intencdo de realizar a
maior concessao do mundo, mas o projeto foi inaugurado com
0 governo como importante acionista e garantidor dos capitais
privados investidos (2008, p.68).

Ao se planejar a construcdo de uma linha de alta velocidade como alternativa ao
transporte aéreo, também é importante que seja levado em consideragdo o custo total aplicado
em um projeto dessa magnitude e a real necessidade de sua construgdo, pois como Visto
anteriormente, o custo de implementacédo e de manutencdo das linhas de alta velocidade néo é

baixo, mesmos para 0s paises mais ricos do mundo.
2.3 Relacéo entre o transporte aéreo e o ferroviario de alta velocidade

A relacdo entre o transporte aéreo de passageiros e o ferroviario de alta velocidade é
ambigua, podendo algumas vezes ser complementar, tendo uma relacdo simbidtica em que a
integracdo é capaz de gerar um aumento no numero de passageiros transportados nos dois
modos. Em outros casos, pode ser uma relagdo competitiva e predatdria, quando existe a
competicdo direta de um TAV com o transporte aéreo. No caso brasileiro, essa competicédo
ainda néo foi testemunhada, € possivel encontrar uma densa malha de véos que cobre todo o
territério nacional. Em contrapartida, o transporte ferroviario é segmentado em alguns trechos

do pais e basicamente voltado ao transporte de cargas, e ainda sem a experiéncia do TAV.

Abaixo serdo analisados alguns exemplos para que possa ser verificado como a relagdo
entre dois meios de transporte pode ser tdo oposta. Primeiramente sera analisada a relacdo da
intermodalidade, quando existe um complemento entre os dois modos de transporte, para

depois ser analisada a questdo da competicao entre eles.
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» Transporte ferroviario e aéreo — Relacao intermodal

Pela natureza do transporte aéreo, 0 ponto de contato entre os dois modos se da no
terminal aeroportuario e essa intermodalidade entre trens e aviGes pode ser encontrada em

varios aeroportos no mundo.

Ela pode ser planejada com o intuito de facilitar o acesso dos aeroportos aos centros
urbanos e vice-versa, ou ainda para ligar dois aeroportos diferentes. No segundo caso, 0 TAV
pode substituir o avido, o que acaba acarretando em uma reducdo nos aeroportos
congestionados, que apresentam suas capacidades operacionais saturadas e ndo existem mais
horarios para pousos e decolagens (slots) disponiveis. Neste caso, as ligacdes pelo TAV

servem como substitutas para as ligacOes aéreas domeésticas,

Como exemplo, pode ser citado o caso da ligacdo por TAV entre a cidade de Marselha
e 0 aeroporto internacional de Paris (Charles de Gaule). Essa ligacdo acarretou em um
significativo impacto na demanda por transporte aéreo nessa rota, mas ndo alterou a demanda
por voos internacionais da cidade de Marselha através do principal aeroporto de Paris. (IATA
2003, p.10). Isso pode ser um indicativo que os passageiros passaram a utilizar outro tipo de

transporte para acessar o aeroporto Charles de Gaule.

A intermodalidade permite, em muitos casos, que a acessibilidade entre o centro e 0
aeroporto seja rapida. Atualmente os terminais aéreos estdo se localizando cada vez mais
distantes dos centros urbanos. Isso se deve, entre outras coisas, ao crescente aumento da
utilizacdo do transporte aéreo. Os aeroportos passaram a necessitar de &reas cada vez maiores,
tanto para comportar o aumento da capacidade nos terminais aeroportuarios (pelo aumento da
demanda dos passageiros), como pelo aumento dos patios de manobras, das pistas de pouso e
decolagem, além de toda a infraestrutura necessaria para atender aeronaves com capacidades e

tamanhos cada vez maiores e deslocamento dos aeroportos para fora dos grandes centros.

Todos esses fatores, em conjunto com o aumento populacional e a valorizagdo do solo
nos centros urbanos, fizeram com que os aeroportos maiores fossem deslocados dos centros
urbanos em direcdo as regides periféricas. Geralmente sdo os aeroportos mais modernos, que

foram construidos com o objetivo de atender a vdos internacionais®. Permanecendo os mais

® No Brasil, tem-se o caso do Aeroporto de Guarulhos em S&o Paulo, do Aeroporto do Gale&o no Rio de
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antigos e muitas das vezes centrais no que tange a sua localizacdo para os v6os domeésticos ou

internacionais regionais®.

Justamente por esse afastamento dos centros urbanos, muitos desses aeroportos
necessitam de uma integracdo intermodal, de preferéncia com o transporte ferroviario, que é
capaz de permitir uma rapida acessibilidade para os passageiros entre os centros urbanos e 0s
aeroportos, da maneira mais “suave” possivel. No entanto, para distancias muito curtas, esse
efeito pode ndo ser tdo forte, ja que o acesso para o0 aeroporto é dividido com outros meios de
transportes, como o rodoviario, que, para distancias curtas, pode ser tdo eficientes quanto o

trem de alta velocidade.

Ainda sobre esse tema, Alves destaca que os estudos envolvendo acesso terrestre a
aeroportos em grandes centros urbanos € algo ainda recente (desde 1970). A autora defende
que “a introducdo de modos coletivos de transporte pretende oferecer aos passageiros uma
opcao réapida de acesso, diminuindo por sua vez 0s congestionamentos nas vias de acesso aos
aeroportos” (2005, p.1). Ela ressalta que, em muitos casos, o privilégio dado ao transporte
individual, afeta 0 acesso aos aeroportos de modo tal que podem até tornar a duracdo da

parcela terrestre maior do que a parcela aérea, principalmente em viagens curtas.

No caso brasileiro, essa integracdo intermodal ainda ndo foi construida. Embora
existam projetos adiantados de construcdes de ligacOes entre aeroportos e centros urbanos
brasileiros. E o caso da ligacdo entre o Aeroporto de Guarulhos, em S&o Paulo, e a Estacio da
Luz, no centro da capital paulista. Além do projeto que prevé a ligacdo entre o centro de Belo
Horizonte, em Minas Gerais, ao Aeroporto Internacional de Confins.

Na Europa e na Asia, essa integracdo ja € possivel em varios aeroportos, onde as

Janeiro e do Aeroporto de Confins em Minas Gerais. Em outras cidades do mundo podem ser citados: o
aeroporto Internacional de Frankfurt, o John F. Kennedy em Nova lorque, o Charles de Gaule em Paris, o de
Heathow em Londres, o de Ezeiza em Buenos Aires, entre outros.

19 No Brasil, tem-se o caso do Aeroporto de Congonhas em S&o Paulo, do Santos Dumont no Rio de
Janeiro, da Pampulha em Belo Horizonte. No mundo, o de Aeroparque em Buenos Aires e o de La Guardia em

Nova lorque.
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estacOes ferroviarias encontram-se muitas das vezes em seus subsolos, ndo necessitando o
passageiro deslocar-se para fora do aeroporto. Dele é possivel chegar de forma rapida ao
centro da cidade, assim como se deslocar para outras cidades proximas e até para outros
paises. Os anexos 1, 2 e 3 apresentam 0 modelo de acesso e conectividade entre os trens de
alta velocidade e os terminais aeroportudrios, nos aeroportos de Heathrow na Inglaterra,

Frankfurt na Alemanha e o de Narita e Haneda no Japéao, consecutivamente.

Além do fator distancia e tempo de deslocamento, outros fatores que devem ser
levados em consideracdo quando se analisa a intermodalidade é o tempo e a maneira que é
feita a mudanca de um modo de transporte para outro. Parte-se do principio que, quanto
menor for o impacto, ou a impedancia, para o passageiro se transferir, mais atrativa sera essa
via de acesso e maior fluxo de passageiros essa integracao tera, ou seja, a idéia principal é que
essa conectividade traga o menor desconforto possivel. Isso envolve, entre outras coisas, 0
sincronismo entre 0s horéarios e a transferéncia de um meio para o outro direto e sem filas,

trazendo um rapido e confortavel transito entre os modos.

Essa facilitacdo na troca de modais pode ser obtida de diversas maneiras, seja atraves
da utilizacdo de um bilhete Unico valido para os dois modos, o que ja ocorre, por exemplo, no
aeroporto de Frankfurt, onde € possivel comprar uma passagem e fazer um Gnico check-in no
primeiro ponto de embarque, despachar a bagagem na estacéo ferroviaria de origem e pega-la
somente no destino final do transporte aéreo. A bagagem segue direto do trem para o avido e

vice-versa.

O exemplo da empresa aérea alemd Lufthansa talvez seja 0 mais avangado dessa
relacdo intermodal. Sua associacdo com as empresas que operam o transporte ferroviario na
Alemanha permite que a conexao entre os modos seja imediata, respeitando até, quando for o
caso, a classe de servigo escolhida pelo passageiro, tanto para o0 seu voo quanto para o trem,
Ou seja, caso 0 passageiro tenha comprado um bilhete de classe executiva para o avido, tera
também direito de viajar na mesma classe no trem. Além disso, existe também um
planejamento conjunto nos horarios dos trens e avides (possibilitando uma espera reduzida na

troca entre modais), a venda de passagens feita no mesmo canal de distribuicdo de vendas
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(GDS)™ e até o acumulo de pontos para programas de fidelizacdo do passageiro.

Ainda sobre a interconectividade do aeroporto de Frankfurt, é possivel seguir dele para
destinos regionais e até internacionais de TAV. De seu subsolo é possivel seguir para a
Estacdo Central de Frankfurt, o que possibilita a conexao com linhas que seguem para as mais
diversas partes da Europa. Ainda do aeroporto, € possivel chegar direto as cidades de Cologne
em cinguienta e sete minutos, de Bonn em quarenta minutos e de Stuttgart em setenta e trés

minutos, dentro da Alemanha.

A relagdo entre os dois meios de transportes é realmente ambigua. Um dos exemplos
mais conhecidos de competicdo entre os dois é 0 caso da rota entre Paris e Bruxelas. Quando
foi implementado o TAV entre as duas capitais, gradualmente, a ligacdo aérea deixou de

existir e nos dias de hoje ndao ha mais nenhum voo regular disponivel entre as duas capitais.

O que parecia ser algo aparentemente prejudicial para a principal empresa aérea que
operava nessa rota tornou-se, contrariamente, uma oportunidade para empresa Air France, que
firmou uma parceria com a empresa ferroviaria que opera nessa ligacdo, criando-se um acordo
de code-share, ou compartilhamento de codigos, entre as duas. Para a empresa que opera 0
trem de alta velocidade foi possivel oferecer seus servicos através de estrutura de vendas que
tem uma empresa aérea como a Air France. E, para esta ultima, foi possivel utilizar seus
avioes e, principalmente, os seus horarios de pouso e decolagem (ou Slots) do aeroporto de
Charles de Gaule para efetuar véos para outras cidades, tendo a alimentacdo de seus vdos no
aeroporto de Paris feita através de uma empresa ferroviaria. Assim, é possivel utilizar o canal
de vendas das duas empresas para oferecer bilhetes compartilhados, em que sdo cobradas

tarifas conjuntas para viagens por Paris ou Bruxelas por trem e por ar. (IATA, 2003 P.77).

Outros fatores também podem ser citados como resultado dessa integracdo. E o caso
do potencial de reducdo dos congestionamentos nos aeroportos, nos quais o trem pode
efetivamente substituir véos domésticos de curta distancia. Isso possibilita que esses horarios
e avides que anteriormente estavam dedicados a voos de curta duracao sejam substituidos por

outros de média e longa distancia, o que permite a maior eficiéncia e qualidade no servico

1% Ou Global Distribution System — GDS, sistemas que interligam os agentes e empresas aéreas de todo

0 mundo e que séo responsaveis em distribuir e informar os horarios de v6os de empresas aéreas de todo mundo.
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desses aeroportos.

A partir desses exemplos, é possivel confirmar que além de competitivos entre si, 0
transporte ferrovidrio de alta velocidade e o aéreo também podem ser complementares.
Contudo, para que isso acontega, é necessaria a juncdo de forgas entre os operadores do
servico de trem e as empresas aéreas para que seja possivel oferecer um servico integrado,
principalmente nas ligagdes de curta distancia, onde o trem substitui o avido na alimentacdo
dos vOos de longa distancia, trazendo alternativas para 0s passageiros e reducdo dos

congestionamentos nos aeroportos centrais.
» Transporte ferroviario de alta velocidade e o transporte aéreo — Relagcdo competitiva

A relacdo competitiva entre o transporte ferroviario e o aéreo comecou quando o
transporte aéreo passou a ser utilizado como meio de transporte regular para passageiros. Esse
cenario permaneceu inalterado até que foram introduzidos novos materiais e tecnologias no
sistema trem-trilho, capaz de transforma-lo em um novo tipo de transporte mais econémico,
moderno, seguro, confortavel e rapido, com atributos suficientes para ser uma alternativa ou

complemento ao transporte aéreo, principalmente para viagens de média distancia.

Segundo Junqueira, “todo novo meio de transporte, para se tornar viavel, e se afirmar
como tal, tem que apresentar condigdes de eficiéncia — do ponto de vista técnico, econdémico,
politico e social — superiores ou pelo menos iguais as das modalidades até entdo disponiveis”
(1979, P.277). E possivel constatar pelos estudos feitos por Soares (2005), Junqueira (1979),
IATA (2003), Gleave (2006), entre outros, que, quanto maior for essa eficiéncia, mais
impacto esse meio de transporte causara ao transporte aéreo, seu principal concorrente. Como
citado anteriormente, o caso mais extremo dessa competitividade registrado até hoje foi a da
ligacdo entre as cidades de Paris e Bruxelas, onde o transporte aéreo regular deixou de operar

em detrimento ao TAV.

No caso brasileiro, a saturacdo do sistema de transporte aéreo trouxe problemas
relacionados ao congestionamento de aeroportos e do espago aéreo, possibilitando a
ocorréncia de atrasos, cancelamentos de véos e uma resultante perda de confiabilidade no

sistema.

Como concluséo dos relatorios Air and Rail Competition and Complimentarily — Final
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Report (produzido pela IATA, 2006) e o Air/ Rail Intermodality Study — Final Report
(desenvolvido por Gleave, 2003) sobre a competicdo entre os dois modos, os atributos que
mais devem ser levados em conta para a escolha por um dos meios sdo fatores como: o tempo
gasto para acessar o terminal aeroportuario em comparacdo ao terminal ferroviario (tempo
esse importante para ser considerado para se obter o tempo total de viagem), preco entre 0s
modos, distancia a ser percorrida, tempo de viagem (tempo de saida do terminal a chegada ao
outro de destino), conforto, pontualidade e freqiiéncia. A eficiéncia de cada um pode ser
medida pela participacdo de mercado que cada modo possui em uma determinada ligacao.
Assim, quanto maior for a aceitacdo daquele modo, maior seré sua participacdo perante 0s

outros concorrentes.

No caso especifico da competicdo entre o trem de alta velocidade e o avido, o tempo
de viagem foi a varidvel mais importante para se explicar a preferéncia dos passageiros por
um determinado modo e consecutivamente a divisdo de mercado entre os modos. Na figura 9,
é possivel constatar como a questdo do tempo € importante e como isso se reflete na
preferéncia do passageiro. Neste caso, a analise incide mais especificamente em algumas

ligagbes na Europa, que foram registradas durante os ltimos anos.

Ainda sobre a figura 9, é possivel constatar que quanto menor for o tempo de viagem
do trem de alta velocidade, maior serd sua participacdo de mercado em comparagédo ao aviao.
E importante verificar que para 0 mesmo par de cidades a divisio de mercado para 0 TAV
varia para um percentual mais alto com a redugdo do tempo de viagem, em anos diferentes.
Ou seja, quando existe alguma mudanca no sistema ferroviario capaz de alterar o tempo de
viagem, o modo ferroviario torna-se mais atraente. Essa reducdo do tempo de viagem pode ser
dada pelo cancelamento de alguma parada intermediaria no percurso, ou pela evolugédo
tecnoldgica aplicada ao sistema capaz de fazer o TAV ganhar uma velocidade maior no

trajeto e reduzir seu tempo de viagem.
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Figura 9 — Divisdo de Mercado em funcdo do tempo de viagem do TAV
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Fonte: Air and Rail Competition and Complementarily — Final Report (2006, P.2).

Como exemplo para essa variacdo, ha o trecho Londres-Bruxelas (LON-BRU) gue, em
2002, seu trem percorria o trajeto entre as duas cidades em quase cento e oitenta minutos e
detinha aproximadamente quarenta por cento de participacdo. Em 2005, seu tempo de viagem
foi reduzido para um tempo proximo de cento e vinte minutos, aumentando sua participacdo
de mercado para sessenta por cento. Outro exemplo verificavel é o caso do trecho Paris-
Marselha (PAR-MRS) que, no ano 2000, com um tempo médio de viagem em torno de
duzentos e setenta minutos, carregava um pouco mais de quarenta por cento dos passageiros
dessa rota. Quando em 2004, seu tempo de viagem foi reduzido em torno de 90 minutos,

passou a transportar quase setenta por cento do mercado.

Outra constatacdo sobre a relacdo entre o tempo de viagem e a participacdo de
mercado do TAV pode ser confirmada ao se observar os trechos Frankfurt-Colonia (FRA-
CGN) no ano de 2005 e Barcelona-Madri (MAD-BCN) no ano de 2002. Embora outros
fatores de mercado, como o preco, o nivel de servigco, a concorréncia e outros devam ser
analisados para se chegar a alguma conclusao mais elaborada, como a identificacao da relacdo
existente entre o tempo de viagem e a preferéncia do usuério por um dos modos. E de maneira

oposta, quanto maior for o tempo de viagem, menor sera sua aderéncia.

Soares (2005) e Junqueira (1979) ressaltam que a andlise da divisdo modal tem
mostrado que a ferrovia domina o mercado quando o tempo de viagem ndo excede a cento e

vinte minutos. Quando a viagem esta compreendida entre 120 e 180 minutos, representa
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praticamente cinquenta por cento do mercado e acima de cento e oitenta minutos representa
menos da metade do total. Essa relacdo também pode ser constatada na figura 9. Ainda

segundo Soares:

A importdncia do tempo de viagem torna-se mais
clara quando se analisam as linhas Paris-Amsterdd (540 km),
com um tempo de duracdo de quatro horas e Tokio-Osaka
(515 km), com um tempo de viagem de duas horas e trinta
minutos, ambas com distancias semelhantes. Contudo, a Linha
Paris-Amsterdd participa com valores inferiores a 50% (da
participacdo do mercado), enquanto a linha japonesa participa
com percentagens acima de 80%. (2005, P.35).

Tais analises indicam que quanto menor for o tempo de viagem, maior atratividade o
modo ferroviario tera. Vale ressaltar que o tempo de viagem pode ser medido de duas formas,
a primeira conta o tempo de terminal de origem ao terminal de chegada e a outra adiciona a
esse primeiro o tempo gasto entre a porta de origem até a porta de chegada. E o chamado
tempo porta-a-porta, que abrange o percurso do centro ao terminal de embarque, mais o
tempo total de embarque, tempo de viagem, de desembarque e o tempo levado do terminal de
chegada ao centro.

Conforme atesta o estudo feito pela lata (lata’s Atcs air/rail intermodality study,
2003), a distancia necessaria para se chegar ao aeroporto e o tempo gasto na viagem sdo de
fundamental importancia para a comparagdo entre o transporte aéreo e o ferroviario, sendo
que “a evidencia dos dados coletados sugerem que o potencial de transferéncia de passageiros
do transporte aéreo para o ferroviario € maior para viagens de distancia de 100 km até 800
km, levando entre uma e trés horas por trem de alta velocidade”** (2002, p.8). Utilizando os
dados do estudo feito pela Comission For Intregrated Transport — UK (2004) e levando-se em
consideracdo a distancia de viagem porta-a-porta, 0 TAV, de uma forma geral, € mais rapido
no percurso de até 800 km e acima dessa distancia o transporte aéreo passa a ser mais veloz.

Aparentemente, a relacdo da distancia com a vantagem competitiva da ferrovia de alta

velocidade é maior para percursos médios, jd que para distancias longas, o avido é mais

1 No original: “The evidence collected to date suggests that this air to rail .transfer potential. is

greatest with journey distances of 100km to 800 km, taking between 1 and 3 h by high-speed rail” (2002, P.8).
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rapido™. Contudo, “a distancia exata na qual o trem de alta velocidade (TAV) pode ser mais
eficiente € de dificil precisdo. Depende do nivel de desempenho do proprio TAV e de seus

concorrentes” (Soares, 2005 p.30).

Acredita-se que seja possivel a aplicagdo desses parametros de analise competitiva
para prever o impacto dessa relagdo entre os dois modos, no que tange ao projeto brasileiro do

trem de alta velocidade, entre as cidades do Rio de Janeiro e Sdo Paulo.

12 para curtas distancias, o carro ou outro meio de transporte seria mais rapido que o trem.
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Capitulo 3: Rio de Janeiro e Sdo Paulo: Panorama do sistema de transporte

de passageiros entre as duas capitais

Pelo senso populacional do IBGE divulgado em 2007, das cento e oitenta milhdes de
pessoas que foram contabilizadas vivendo no pais, aproximadamente cinglienta e cinco
milhdes de habitantes viviam nos dois estados (quarenta milhdes no estado de Séo Paulo e
quinze milhdes no estado do Rio de Janeiro)™®. Ou seja, os dois concentravam juntos
aproximadamente trinta por cento de toda a populacéo brasileira e os demais doze estados, 0s
outros setenta por cento. Em valores municipais, dezessete milhdes habitavam os municipios
do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo (seis milhdes na primeira capital e aproximadamente onze
milhGes na segunda), ou seja, nove por cento da populacdo brasileira vivia nesses dois
Municipios. No aspecto econdmico, as duas foram responsaveis, em 2006, por quarenta e

cinco por cento do PIB nacional, confirmando serem as duas maiores cidades do pais.

Além da concentracdo econdmica e populacional desses dois polos, as duas cidades
sdo geograficamente proximas entre si (distam quatrocentos e vinte e nove km por rodovia ou
trezentos e cinquenta e seis quilémetros por avido), o que torna ainda maior o fluxo de
passageiros que se deslocam entre elas. Esse fluxo ja vem sendo construido ha algum tempo e
foi responsével pela criacdo do primeiro servi¢o de transporte aéreo de alta freqliéncia do
mundo, em 1956, o chamado air shuttle service, ou como é mais conhecido a ponte aérea Rio-

Sdo Paulo, conforme afirma Lopez-Pita & Robusté:

Em novembro de 1974, Iberia introduziu o shuttle
service, 0 primeiro tipo de servigo operando na Europa. Esse
servico considera o Anglo-Saxon, conceito de “primeiro
chegou, primeiro servido”. O primeiro servi¢o aéreo do tipo
shuttle a operar foi entre 0 Rio de Janeiro e S&o Paulo (1959),
seguido por um similar servico estabelecido logo depois entre
Nova York e Washington, D.C. (2005, p.27).

Conforme ja citado anteriormente, a criacdo de um trem de alta velocidade para
passageiros, em uma determinada ligacdo, esta vinculada a necessidade de complementacéo
de uma demanda pela mobilidade ja existente entre duas ou mais cidades. Caso contrario, ndo

existe viabilidade para o projeto, pois o alto investimento financeiro necessario para a criagdo

3 No ranking dos estados mais povoados do pais, Sdo Paulo aparece em 1° lugar, seguido de Minas

Gerais, Rio de Janeiro e Bahia.
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de um TAV™ deve ser justificado, dentre outras coisas, pelo alto volume de passageiros

transportados.

O numero de pessoas que se deslocaram de énibus ou de carro, entre 0 Rio de Janeiro
e Sdo Paulo, em 2006, segundo os anuarios estatisticos da ANAC e da ANTT, totalizou

aproximadamente seis milhdes de passageiros, conforme apresentado no gréfico 1.

Grafico 1 — Evolucdo do deslocamento de pessoas entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo
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Fonte: Relatdrio Estatistico da ANAC, ano 2007, e Anudrio Estatistico da ANTT, ano 2007.

Ainda de acordo com o gréfico 1, é possivel verificar que houve um aumento no
numero de passageiros transportados entre as duas cidades nos Gltimos dez anos. Embora
tenha ocorrido uma queda acentuada no ano de 1997, o numero de passageiros vem
apresentando uma tendéncia de crescimento, aparentemente influenciado mais diretamente
pelo transporte aéreo. Em 2006, o transporte aéreo foi o responsavel pelo transporte de
aproximadamente quatro milhdes e quinhentos mil passageiros, frente a um milhdo e
quinhentos mil passageiros transportados por dnibus, nimero que por sua vez permaneceu

praticamente estacionado nesse tempo.

N&o deve ser desprezivel o niUmero de pessoas que se deslocam por carro particular ou
por outro tipo de transporte coletivo que ndo seja regularizado pela ANTT (caso de vans ou

onibus ndo legalizados). Segundo o relatdrio apresentado pela Halcrow/Sinergia, o transporte

14 para se ter uma nocéo de recurso necessario, pelo projeto da Italplan, empresa italiana interessada em construir o

TAV entre 0 Rio e Sao Paulo, a construgdo do trem-bala foi orgada em US$ 9 bilhdes, valores em 2006.
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por automaveis foi responsavel pelo transporte de um milh&o e duzentos mil pessoas entre as
duas cidades, conforme apresentado na figura 10, que apresenta a matriz de transporte de

passageiros entre as cidades do Rio de Janeiro e Sdo Paulo.

Figura 10 - Matriz de transportes de passageiro em 2008 (milhares de passageiro/ano)

Modalidade de Transporte | Rio - S0 Paulo
Agreo 4414
Automovel 1.207
Onibus 1,687
Total 7.308

Fonte: Relatério Halcrow/Sinergia (Volume 1 — Demanda e Previsdo de Receita).

Ainda segundo a figura 10, o transporte aéreo foi o responsavel pelo deslocamento de
aproximadamente sessenta por cento do nimero de passageiros transportados, em 2008, entre
as duas capitais, ficando o dnibus em segundo lugar e o automdvel em terceiro. Esse € um
registro macro da situacdo atual do transporte entre as duas cidades. A seguir sera realizada

uma analise com mais detalhe desses transportes.
3.1 Transporte rodoviério

O transporte de passageiros pelo modo rodoviario entre 0s municipios do Rio de
Janeiro e Séo Paulo é feito preferencialmente pela rodovia Presidente Dutra que, desde 1995
até 0 ano de 2020, terd os seus 402 km de extensdo sob a concessdo da empresa Nova Dutra
S.A. Esse trajeto pode ser feito basicamente de duas maneiras: de automdvel particular ou
através de linhas de onibus que fazem ligacdes regulares entre as duas cidades. Segundo
dados do antigo GEIPOT, no ano de 1997, o fluxo rodoviario de passageiros entre as regides
metropolitanas de S&o Paulo e Rio de Janeiro foi estimado em sete milhGes de passageiros,
sendo que trinta e quatro por cento de automdveis e de sessenta e seis por cento por 6nibus
(GEIPOT, 1998). J& em 2008, segundo os dados da figura 10, esse total foi de
aproximadamente vinte e nove milhdes de passageiros considerando os dois Estados, e

aproximadamente trés milhdes entre as duas capitais.

Quanto ao transporte regular por 6nibus interestadual, a operacdo rodoviéria esta sob a
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concessdo de quatro operadoras™ que operam essa rota num tempo médio de trezentos e
sessenta minutos de viajem®®, com uma parada no municipio de Resende. A freqiiéncia dos
servigos, em média, € de uma partida, de um 6nibus, de cada cidade a cada dezoito minutos.
As quatro empresas juntas operam um total de setenta e oito viagens por dia, em cada um dos

sentidos, durante as vinte e quatro horas do dia.

Quanto ao tipo de servigo, pode-se escolher por 6nibus convencional, executivo, semi-
leito e leito, variando a tarifa desde quarenta e seis reais até cem reais, em um dos trechos
(ANTT, outubro de 2008). Segundo o anuario estatistico da ANTT de 2008, o total de
passageiros que utilizaram o Onibus para se deslocar entre as duas cidades manteve-se
praticamente estavel de 2003 até o ano de 2007, conforme pode ser visto na tabela 3,

totalizando, em um ano, um milhdo duzentos e oitenta e sete mil passageiros.

Tabela 3 - Evolucdo do transporte de passageiros nas ligacdes entre Grandes Centros
Nacionais — 2004, 2005, 2006 e 2007.

Fassageiro
2004 2005 2006 2007
Brasiha (DF) - S0 Paulo (5F) 118905 [ 21.003 105.177 108756

Rio de Janewo (EJ) - Brasilia (DF) 106,888 | 65828 £7.860 £5.230
=0 Paulo (5P) - Bio de Janewo (BI) | 1279749 1.347.305 | 1.332.754 | 1.287 887
TOTAL 1.505.542(1.508.226 | 1.505.791 | 1.461.873

Fonte: Anuario Estatistico 2008 (Ano Base 2007) ANTT.

Ainda neste quadro, pode-se constatar que o numero total de passageiros entre as duas
cidades é comparativamente mil vezes maior que o segundo maior fluxo do pais, que € o caso
da ligacdo entre Brasilia e Sdo Paulo. Sendo de longe o corredor mais movimentado entre dois

grandes centros brasileiros.
3.2 Transporte Ferroviario

A estrada de ferro que liga o Rio de Janeiro a S&o Paulo é atualmente operada pela

empresa de transporte de cargas MRS Logistica que, em 1996, com o0 processo de

> Expresso do Sul, Expresso Brasileiro, Auto Viagdo 1001 LTDA e Viagdo Itapemerim S.A.
16 Esse tempo varia de acordo com o horério da viagem, que pode coincidir com o horério de transito

pesado nas regides metropolitanas, principalmente no caso de S&o Paulo.
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desestatizacdo da extinta estatal RFFSA, recebeu a concessdo'’ para a sua exploracéo e mais

toda a malha ferroviaria do Sudeste.

Essa estrada teve sua construcdo dividida em basicamente duas partes. A primeira
parte foi inaugurada no dia 29 de marco de 1858, quando foi criada a Companhia Estrada de
Ferro D. Pedro Il. Com um trecho inicial de 47,21 km, ligava a Estacdo da Corte a
Queimados, no Rio de Janeiro. Foi entdo que, em 1889, transformou-se na Estrada de Ferro
Central do Brasil. A segunda parte foi concluida no dia 08 de julho de 1877, quando os trilhos

da Estrada de Ferro Sao Paulo se uniram com os da E. F. D. Pedro 1I.

A Ultima ligacdo ferroviaria regular para passageiros entre as duas capitais durou de
1994 até 1998 e era feita pela RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S.A.), que operou por quase
quatro anos o chamado Trem de Prata. O conhecido Trem de Prata era um comboio de
passageiros que trafegava entre Sdo Paulo e Rio de Janeiro em um percurso de 516
quildmetros, que era previsto para ser percorrido, sem paradas, em torno de quinhentos e
quarenta minutos de viagem, ligando a Estacdo da Luz na capital paulista a Estacdo da
Leopoldina na capital carioca. Essa ligacdo foi criada por duas empresas, a Porto Hotel, de
Angra dos Reis (RJ), juntamente com a mineira Util (companhia interestadual de 6nibus), que
decidiram explorar essa ligagéo.

Figura 11 — Trem de Prata

Fonte: Arquivo do autor.

O Trem de Prata oferecia trés tipos de cabinas, todas com banheiro: simples, com
cama de solteiro; dupla, com beliches e suite; e a terceira com cama de casal, frigobar, lavabo

e armario. Além dos dormitdrios, estavam presentes o vagdo-bar e o vagdo-restaurante, onde

7 Realizada com base na Lei n.? 8.987/95, (Lei das Concesses).
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se oferecia um cardapio da cozinha francesa. O café da manha e mais uma refeicdo estavam

incluidos no preco.

Pouco a pouco, no entanto, o Trem de Prata comecou a sair de circulacdo. Primeiro
pela falta de confiabilidade no sistema, pois problemas operacionais, ocasionados
principalmente por linhas sem manutencéo adequada, acarretavam em grandes atrasos e até na
interrupcdo de algumas viagens, que tinham que ser completadas por onibus. Também a
reducdo das tarifas aéreas influenciou, ja que os bilhetes da ponte aérea entre Rio de Janeiro e
Sao Paulo passaram a competir na relagdo custo-beneficio com o bilhete ferroviario. Além
disso, o transporte aéreo conquistava novos adeptos, tendo como uma de suas principais
vantagens a reducdo do tempo de viagem em relagcdo ao trem e a regularidade nas operacgoes.
Esse, por enguanto, foi o primeiro caso da competicdo intermodal entre o transporte

ferroviario e o aéreo entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo.
3.4 Transporte aéreo

Com quatro e meio milhdes de passageiros transportados em 20078, o avido foi o
meio de transporte mais utilizado para o deslocamento de pessoas entre as duas cidades. Os
voos regulares sdo realizados através de quatro aeroportos, dois no centro das cidades: Santos
Dumont (SDU) *° na capital carioca (situado a um quilometro do centro) e o aeroporto de

Congonhas (CGH) %° na capital paulista, situado a oito quilémetros do centro da capital.

Em termos de acessibilidade, os dois aeroportos sdo muito bem localizados, situam-se
em areas extremamente valorizadas para esse tipo de transporte, ja que ficam muito proximos

aos centros comerciais, conforme pode ser observado nos anexos 4 e 5.

Os outros dois ficam mais distantes e também operam como aeroportos internacionais
das duas cidades: o aeroporto internacional de Guarulhos/Governador André Franco Montoro

(GRU) %, que fica localizado no municipio de Guarulhos e est4 situado a vinte e cinco

'8 Fonte: Anudrio Estatistico da ANAC ano base 2007.

90 c6digo atribuido pela associacdo Internacional de Transportes Aéreos (IATA) é SDU; pela
Organizagdo Internacional de Aviacédo Civil (OACI ou ICAQ) é SBRJ.

20 0 codigo atribuido pela IATA é CGH; pela ICAO é SBSP.

21 0 codigo atribuido pela IATA é GRU; pela ICAO é SBGR.

44



quildometros de distancia do centro da capital paulista, sendo o principal aeroporto
internacional do pais. Na outra ponta, no Rio de Janeiro, esta o aeroporto Internacional do
Galedo/Maestro Antonio Carlos Jobim (GIG) %%, que se localiza no bairro da Ilha do

Governador, a vinte quilébmetros do centro da capital carioca.

Existem as seguintes possibilidades de v6os entre eles, nos dois sentidos: Congonhas
para o Galedo; Congonhas para o Santos Dumont (a famosa “ponte aérea” e a primeira ligacdo
sistematica entre as duas cidades); Galedo para Guarulhos; e mais recentemente (a partir de

marc¢o de 2009) a ligacdo do Santos Dumont para Guarulhos.

Com relacdo as caracteristicas da demanda, embora existam outras ligacbes aéreas
possiveis entre as duas cidades®®, dos quatro milhdes quinhentos e oitenta e quatro mil
passageiros transportados, em 2007, noventa e cinco por cento se locomoveram através dessas
ligacOes, conforme pode ser conferido na tabela 4. Nela apresenta-se o total de passageiros
transportados entre as duas cidades, por cada uma das ligacOes possiveis, e a participacao de

cada uma dessas linhas no total transportado no mercado.

Dentre essas ligacdes aéreas, a ponte aérea Rio-Sao Paulo foi responsavel por sessenta
e quatro por cento dos passageiros transportados e pelos sessenta e dois por cento dos v6os
ofertados entre as duas maiores regides metropolitanas do pais. Como sera observado mais
detalhadamente a frente, essa preferéncia pela ponte aérea, além de outros fatores, ocorre em

virtude dos sitios aeroportuarios estarem localizados nos centros dessas duas cidades.

22 0 codigo atribuido pela IATA é GIG; pela ICAO é SBGL.

2% Caso de Campinas-Galedo e Campina-Santos Dumont.
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Tabela 4 - Total de passageiros transportados por via aérea entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo

em 2007
Origern | Destino | Total de passageiros | Participacio
CGH | sSDuU 1.452.960 32%
=s0U | CGH 1.478.165 2%
GIG | GRU 425368 9%
GRU | GIG 354.930 5%
CGH | GIG 334.696 7%
GIG | CGH 255.790 5%
Outros 205962 5%
Tatal 4.584.571

Fonte: Anuério Estatistico ANAC 2008 (ano base 2007)%.

Com relacédo a oferta de voos, é possivel verificar na tabela 5 o total de véos operados
em cada direcdo, no periodo de um ano e por dia, além da participacdo que cada ligacdo

deteve na oferta de voos diretos entre as duas cidades.

Tabela 5 — NUmero de voos entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo (2007)

Origem | Destino | Total de voosfano  [Woos por dia |Paricipagio
CGH sDu 15.962 44 3%
sDU CGH 16.096 44 3%
GG GRU 5532 16 11 %
ERU Elle; 5.664 16 11 %
CGH Elle; 4.323 12 g%
[Elle; CGH 4.017 11 g%

Total 51.994 142 100%

Fonte: Anuério Estatistico ANAC 2008 (ano base 2007).

Diante desses dados, é possivel observar que entre as duas cidades, a principal ligacdo

aérea é entre os aeroportos Santos Dumont e Congonhas, seguida pelas ligacdes entre 0s

2 Vale ressaltar que o relatério estatistico da ANAC trabalha com passageiros transportados, que ndo
necessariamente estdo saindo do Rio de Janeiro com destino final em S&o Paulo, ou vice-versa. Muitos desses
passageiros podem estar seguindo em conexdo para outros pontos do pais. Principalmente quando o
deslocamento é feito via aeroporto internacional quando as empresas aéreas decolam com v6os para o exterior,

saindo de apenas um ponto, e deslocam passageiros de outros pontos para se conectarem com esses VOO0S

internacionais.

46



aeroportos internacionais das duas cidades, Guarulhos e Galedo, e por ultimo a ligacdo entre
os aeroportos do Galedo e de Congonhas. Recentemente, em maio de 2009, também houve o
inicio da ligacdo feita entre os aeroportos do Santos Dumont e Guarulhos, que ocorreu apos a
extingdo da restricdo que limitava a operagdo do Santos Dumont apenas para v0os que
chegassem ou partisse de Congonhas.

Além das ligacOes apresentadas acima, também existe a possibilidade de deslocamento
por avido entre o Rio de Janeiro e a cidade de Campinas (aeroporto de Viracopos), vizinha a
capital paulista, que pode ser feita pelo Galedo ou pelo Santos Dumont. Para este estudo, ndo
serdo consideradas essas possibilidades em decorréncia do pouco tempo de operagdo e da

demanda ser mais destinada a cidade de Campinas.
» Santos Dumont — Congonhas:

A ligacéo entre os aeroportos Santos Dumont no Rio de Janeiro e o de Congonhas em
Sdo Paulo é a numero um no volume de passageiros transportados no Brasil e uma das
maiores do mundo, conforme pode ser visto na figura 12. Nesse gréafico, é possivel constatar
gue o numero de vbos dessa rota foi o segundo maior do mundo no més de setembro de 2007,

perdendo apenas para a ligacdo aérea entre Barcelona e Madri na Espanha.

O inicio da tradicional ponte aérea Rio-Sao Paulo, com os seus trezentos e cinglienta e
seis quildmetros de distancia, se deu ainda quando o Rio de Janeiro era a capital do pais, a
primeira empresa aérea a operar essa rota foi a extinta Vasp, “que em 30 de novembro de
1936, com um dos seus dois aparelhos Junker 52, o Cidade de S&o Paulo pousou entdo no
aeroporto Santo Dumont, proveniente do aeroporto de Congonhas em Sdo Paulo” (Cubas
Junior: 2004, p.7).

Uma operacao mais regular que foi batizada de ponte aérea Rio-Sao Paulo ocorreu em
1959 quando as empresas Cruzeiro do Sul, VASP, VARIG e PANAIR, que ja operavam essa
rota separadamente e de forma desordenada, resolveram se juntar e criar uma operagao
coordenada através de um pool de empresas. Elas passaram a ligar as duas capitais mais
importantes do pais, de forma mais organizada, conseguindo elevar a qualidade do servigo
prestado, atendendo melhor aos interesses do consumidor e otimizando melhor suas

aeronaves. Assim, se iniciava o servico aéreo mais importante do pais.
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Figura 12 — Os dez maiores fluxos de passageiros entre dois aeroportos no mundo (2007)

BCN-MAD -l -t B L)

LigacOes aéreas

0 20 0 600 200 1000 1200
Numero de vOos porsemana (origem e destino juntos)

Fonte: Cranfiled University - Airline Planning Seminar 2007.

Outro marco importante aconteceu, em 1974, quando as quatro empresas que
exploravam a ponte aérea passaram a operar com um equipamento padronizado, o Electra I,
melhorando ainda mais os servigos, com mais oferta de assentos, conforto e regularidade nas
operagdes. Assim, a operacdo permaneceu praticamente inalterada até o ano de 1992 quando
os Electras (que operavam com noventa assentos) deram lugar aos novos avides B737-300

(com 132 assentos), fazendo o percurso com sete minutos a menos em cada viagem.

Hoje a operacdo da ponte aérea € feita pelas empresas TAM, VARIG/GOL e a
Avianca (que se chamava Ocenair) que em média operam sessenta e oito voos por dia®®, em
um dos sentidos, com voos que duram em média sessenta minutos®®. A empresa aérea GOL é
a que detém o maior numero de voos por dia, trinta e dois em um dos sentidos, contra trinta e

um véos da TAM e seis voos da empresa Oceanair. O primeiro voo decola do SDU as cinco e

%% Por se tratar de uma operacéo destinada prioritariamente para o mercado executivo, as operacdes aos
fins de semana séo drasticamente reduzidas.

% Tempo contado do fechamento das portas do avi&o até a abertura das mesmas. Se formos considerar
mais o tempo de check-in e desembarque, devemos acrescentar ao tempo de viajem um tempo médio de quarenta

minutos.
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dez da manha e o ultimo as nove e quarenta da noite. Com base em um simples calculo, que €
a divisdo do numero de operacgdes por dia (setenta voos em um dos sentidos) pelo tempo em
que o aeroporto fica aberto (dezessete horas por dia), observa-se que ha em média um v6o

decolando a cada quinze minutos.

Deve-se levar em consideracdo que os dois aeroportos ndo ficam abertos durante todo
o0 dia porque estdo situados dentro dos centros urbanos. Os aeroportos tém seus horarios de
funcionamento restrito, das seis horas da manha até as vinte e trés horas. Essa restricdo ao
horario de funcionamento ocorre em virtude da ocupacdo urbana central desses aeroportos
que estdo instalados em uma &rea residencial e que sdo afetados pela poluigdo sonora

provocada pelas operagdes das aeronaves.

Outro ponto importante a ser mencionado € a caracteristica da demanda que utiliza a
ponte aérea. Em primeiro lugar, trata-se de um servigco aéreo que serve aos dois maiores PIBs
do pais, atendendo na maior parte do dia ao publico destinado aos negdcios. O que pode ser
considerado economicamente como um termémetro do PIB brasileiro, sendo um dos maiores

indicadores da atividade econdmica no Brasil.

Por se tratar de um tipo de servico majoritariamente utilizado por passageiros que
viajam a negdcios, o atributo da alta freqiiéncia de voos durante todo o dia se torna uma
grande vantagem desse servico, pois evita a espera demasiadamente longa nos aeroportos e da

uma grande opc¢éo de horarios para escolher.

Além da alta frequéncia de voos, merece igual destaque a localizacdo dos aeroportos
que estdo situados praticamente nos centros das duas metrépoles. Essa localizagdo central
facilita o acesso aos aeroportos, o que evita um longo deslocamento do centro até os pontos de
embarque. Na ligacdo entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo, caso ndo houvesse a utilizacdo dos
aeroportos Santos Dumont e Congonhas, o deslocamento deveria ser pelos aeroportos de
Guarulhos e do Galedo, que tém o acesso muito mais dificil dos que os dois primeiros.

Em resumo, a demanda que utiliza a ponte aérea Rio-Sao Paulo necessita se deslocar
de forma rapida, em viagens curtas, com diversos horarios e sem perda de tempo nos

aeroportos no processo de embargue e desembarque.

Com relacdo a tarifa, em uma pesquisa nas paginas da internet das empresas que
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operam essas rotas, foi possivel registrar que a passagem mais barata, em um dos trechos,
custava em média cento e cinguienta reais (disponiveis nos horérios da tarde) e a mais cara,
um valor médio de oitocentos reais?’ (preferencialmente as segundas-feiras pela manh e as

sextas-feiras na parte da noite).

Pode-se afirmar que, desde 1995 até o ano de 2007, o transporte aéreo feito pela ponte
aérea Rio-Sdo Paulo vem apresentando um equilibrio na relacdo da oferta e da demanda,
conforme pode ser visto no Grafico 2. Nele esta representado o total de passageiros
transportados, o total de assentos ofertados e o resultado da relacdo entre os dois, que é um
indicador conhecido como load factor (indice que representa o percentual de assentos
ocupados dentro das aeronaves), que neste caso manteve-se em média com cingiienta e nove
por cento (59%).

Gréfico 2 — Variacdo de oferta e demanda na ponte aérea Rio-Sdo Paulo
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Fonte: Anuério Estatistico da ANAC (varios anos).

As empresas aéreas que operaram a ponte aérea, desde 1959, por ordem de entrada,
foram as suas quatro fundadoras: Sadia (futura Cruzeiro do Sul); VASP; VARIG; PANAIR;
em 1989 a Tam; em 2002 a Gol e por ultimo a Ocenair em 2008. Atualmente, somente as

empresas Tam, Gol e Avianca (antiga Oceanair) operam essa rota.

Esse cenario devera permanecer inalterado por algum tempo, se ndo houver mudancas

27 Consultas realizadas nos sites das companhias aéreas GOL/TAM/Ocenair, que operam essa rota, no
dia 24/10/2008.
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nas regras vigentes, ou se nenhuma delas parar de operar, ja que hoje existe uma limitacdo de
disponibilidade para a criacdo de novos horarios no aeroporto de CGH. O mesmo se encontra
saturado sem a possibilidade de receber novas operagdes, ja que sua capacidade é de trinta

operagdes por hora para a chamada aviagéo regular.

Do outro lado, o aeroporto Santos Dumont foi recentemente® aberto para operacdes
domeésticas regulares, ja que anteriormente a unica operagédo possivel desse aeroporto eram 0s
vbos da ponte aérea. Por ser um aeroporto com grandes limitacGes operacionais (maximo de
23 vbos por hora), os poucos horarios disponibilizados para novas operacdes foram
rapidamente ocupados, limitando mais ainda a entrada de uma nova empresa que desejasse
operar novos vOos entre Congonhas e Santos Dumont, a ndo ser que algumas das atuais

operadoras deixem de opera-las
»  Guarulhos — Galeéo:

Esses dois aeroportos juntos sdo responsaveis por sessenta e quatro por cento do total
de voos internacionais que chegam a decolar no pais (ano 2007), conforme apresentado na
tabela 6. O Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro detém dezessete por cento desse total e
0 Aeroporto Internacional de Sdo Paulo detém sozinho quarenta e sete por cento do total, ou
seja, quase a metade do total dos voos que partem ou que chegam ao Brasil. Em terceiro
lugar, muito abaixo do segundo, estd Porto Alegre, com sete por cento do total, sendo a
grande maioria dos seus voos internacionais os que tém origem ou destino nos paises

pertencentes ao Mercosul.?

Além de serem as principais portas para 0s voos internacionais que chegam e que
saem do Brasil, os aeroportos do Galedo e de Guarulhos, também estdo entre os principais
aeroportos utilizados para o transporte de passageiros em véos domésticos no Brasil. Segundo

dados da Infraero, o total de passageiros em vdos domésticos, no ano de 2007, foi de cento e

28 Resolucdo N° 75, de 03 de margo de 2009, que revogou a portaria n® 187/DGAC, de 8 de margo de
2005.

29 . . . . - . .
Inclui-se ai também o Chile, que embora ndo seja membro de fato, € um membro associado do

Mercosul.
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treze mil e novecentos e dez passageiros e no Galedo foi de noventa e trés mil e seiscentos
passageiros, do total de um milhdo oitocentos e oitenta e quatro passageiros transportados no

Brasil.

Tabela 6 — Movimento dos vbos internacionais por aeroporto (2007)

Aeroporto %o0s internacionais | Participagao

Int. S840 Paulo 74050 47 %
Int.Rio de Janeirg 262592 17 %
Int. Porto Alegre 10391 7%
Int. Campinas 7064 4%
Int. Manaus B213 4%
Int. Salvadar 4572 3%
Demais 29275 159%
Total 157.891 100%

Fonte: Movimento Operacional Acumulado da INFRAERO de 2007.

Segundo o Relatorio Estatistico da ANAC, do ano de 2007, a oferta de vdos entre as
duas capitais era de dezesseis voos por dia, em cada um dos destinos, operados pelas
empresas Gol, Tam, Ocenair e Webjet. Ainda segundo a ANAC, eles foram responsaveis por
transportar, aproximadamente, oitocentos e dez mil passageiros, ou dezessete por cento de
todas as pessoas que se deslocaram de avido entre duas cidades. As tarifas nesse trecho

podiam ser encontradas a partir de noventa e nove até seiscentos e noventa reais>’.

A natureza de seus vdos pode ser variada, como v6os que ligam primeiramente as duas
cidades para depois seguir para um destino internacional (o chamado vdo de cabotagem), ou
vice e versa. Também existem v6os com escala em um dos aeroportos partindo ou chegando

de um terceiro aeroporto; e v00s que tenham a sua origem ou destino nos dois aeroportos.
» Galedo — Congonhas:

E 0 menor em volume de oferta e demanda dos trés casos estudados. Mesmo assim,
apresenta uma grande oferta de voos (doze por dia em cada um dos sentidos), sendo
responsavel pelo transporte, em 2007, de aproximadamente seiscentos e quatro mil

% Consultas realizadas nos sites das companhias aéreas GOL/TAM/Avianca que operam essa rota, no
dia 24/10/2008.
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passageiros. E operado apenas pela empresas GOL e TAM, com sua tarifa variando entre

cento e cinglienta até setecentos e noventa reais>* em um dos sentidos.

Segundo a regulamentacdo da utilizacdo do aeroporto de Congonhas®, o aeroporto
ndo pode ser utilizado como uma escala para outros aeroportos. Por essa razdo, 0s v0os que
decolam do Galedo para Congonhas deve necessariamente ter seu destino final Congonhas e a
origem da volta também deve ser Congonhas. Entretanto, é possivel prosseguir em um v60
com escala no Galedo e prosseguir para outros destinos, como por exemplo, véos que ligam

Congonhas-Rio de Janeiro-Maceid, ou ainda Fortaleza-Galedo-Congonhas.

Ainda existem voos entre a cidade do Rio Janeiro e outros destinos no Estado de S&o
Paulo, como € caso de voos que ligam Campinas ao aeroporto do Galedo e também ao
aeroporto do Santos Dumont (inaugurados em marco de 2009). Assim como a cidade de
Guarulhos, a cidade de Campinas também pode servir como porta de entrada para a cidade de
Séo Paulo, para quem vem do Rio de Janeiro através de avido.

Esse € o cenario do transporte aéreo regular entre as duas cidades e, com maior ou
menor intensidade, esse cenario devera ser alterado com a entrada do trem de alta velocidade.
Essa afirmacdo ocorre em virtude das experiéncias apreciadas nos paises que passam a essa

realidade, como sera visto a frente.

31 Consulta realizada nos sites das companhias aéreas GOL/TAM/Ocenair, que operam essa rota, no
dia 24/10/2008.

32 Portaria N°55, publicada no Diério Oficial da Unido, no dia 09/10/2008, substituindo a portaria
N°188 do extinto Departamento de Aviagdo Civil (DAC).
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Capitulo 4: A implantacdo do trem de alta velocidade e seu impacto no

transporte aéreo: Exemplos no mundo

Caso o Brasil realmente inicie sua operacdo com o trem de alta velocidade, ndo tera

sido o primeiro pais a passar pela experiéncia do TAV. Outros paises na Europa e na Asia ja

passam por esse momento, alguns ha mais tempo: como o Japao, Alemanha e Franga e outros

mais recentemente, caso da Coréia do Sul e da China.

Com excec¢do de algumas rotas internacionais na Europa, como a que liga a Franca

(Paris)-Belgica (Bruxelas), Alemanha (Frankfurt e Stuttgart)-Franca (Paris), e Inglaterra

(Londres)-Franca (Paris), as linhas ferroviarias de alta velocidade s&o criadas para atender ao

mercado doméstico de passageiro. Hoje existem em torno de dez mil quilémetros de linhas de

alta velocidade pelo mundo, além de alguns projetos em estudo, que estdo divididas,

conforme apresentado na tabela 7.

Tabela 7 — Distribuicdo de ferrovia de alta velocidade no mundo

SISTENAS DE TREM DE ALTA VELOCIDADE
PAIS Ll OPERACAP Em constiucio| Plangada
Ano E?:t.ms:m o {lan) ; {Jan)
Inicial | Ataal

Coréla 2004 300 300 B2 -
Japdn 1964 515 2387 580 583
Franca 19581 471 1872 259 2.616
Ttia 1951 224 744 132 395
Alemanha 1988 327 1.285 i 70
Esparha 1992 471 1.599 2219 1702
Bélgica 1997 72 137 7 -
Feino Unido 2003 74 113 - -
China 2003 442 532 3404 4075
Tawan 2007 345 345 -
Holanda 2008 120 120 -
Turguia 2009 235 235 510 167
fndia - - 435
Ira - - 475
Iamrocos - - 2 figl
Portugal - - 1 004 &
Ardbia Sandita 3 : 530

Fonte: Relatério Halcrow/Sinergia (Volume 4 — Operacéo e Tecnologia — Parte 2).
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Analisando a situacdo desses paises, é possivel identificar algumas caracteristicas
comuns entre eles. Como afirma Lacerda “os trens-bala atualmente em operacdo estdo
concentrados em paises de maior renda per capita, porque essa modalidade de transporte tem
altos custos de implantacéo e suas tarifas sdo caras. O publico-alvo principal sdo usuarios com
niveis de renda média ou alta e pessoas que viajam por motivo de negdcios ou trabalho”
(2008, p.61).

Como cada pais tem sua prépria particularidade, ndo se deve esperar que a
implementacdo de uma ferrovia de alta velocidade crie em todos eles impactos de igual forma,
cada caso que for estudado apresentara um perfil diferente. Todavia, é possivel encontrar um
padrdo de comportamento entre eles, como sera visto mais a frente, e provavelmente esses
exemplos fornecerdo uma rica fonte de dados e serdo importantes balizadores para se prever

os impactos que o TAV causara no transporte aéreo.

Para dar continuidade a esse trabalho, primeiramente, sera observada a experiéncia
mais antiga do mundo, o Shinkansen japonés, para em seguida analisar o caso do TGV
francés, o ICE alemdo, o trem espanhol, respectivamente. Além desses quatros casos, ainda
existem outros paises que operaram ferrovias de alta velocidade que também merecem
destaque (China, Coréia do Sul, Itdlia e Taiwan). Embora ndo tenha sido possivel obter dados
estatisticos sobre a relagcdo entre o transporte aéreo e o ferroviario de alta velocidade, vale

levantar alguns pontos sobre eles.

Ao final dessa observacdo, pretende-se conhecer um pouco mais sobre essas
experiéncias e, a partir dai, sera possivel dispor dos parametros para comparar essas

realidades com o projeto do trem de alta velocidade no Brasil.
4.1 Japéao

O primeiro pais a contar com os servi¢os de um trem de alta velocidade no mundo foi
0 Japéo, o pioneiro nesse tipo de tecnologia. O Shinkansen iniciou suas operagoes ligando as
cidades de Toquio-Osaka e completou, em 2008, quarenta e quatro anos de exploragédo
comercial. Hoje, o Japdo conta com aproximadamente 2.300 km de linhas de alta velocidade,
sendo o principal ponto de partida e chegada para a cidade de Toquio (conforme pode ser
visto na figura 13).
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A linha Toquio-Osaka continua sendo a principal rota dentro do Japédo. Sua linha de
alta velocidade percorre uma distancia de 515 km e transporta, em média, trezentos e noventa
mil passageiros por dia, com uma freqiiéncia de partida a cada trés minutos, sendo o tempo de
viagem entre as duas cidades de cento e cinqienta minutos, contra cinquenta minutos por
avido.

Figura 13 — Rede de ferrovias de alta velocidade no Japdo
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Fonte: <http://english.jr-central.co.jp/info/timetable/index.html>.

JR Central OtherJR

A primeira controladora das linhas de alta velocidade no Jap&o foi a empresa estatal
Ferrovia Nacional do Japdo (FNJ) que, em virtude das enormes dividas acumuladas pela
construcdo de suas primeiras linhas (Lacerda, 2008), foi, em 1987, dividida em sete partes
pelo governo japonés. Hoje as concessdes das linhas estdo divididas entre as empresas Japan
Freight Railwy Company (especializada em transporte de cargas) e as empresas conhecidas
como JRs**, que sdo controladas pelo governo japonés, mas tém participacdo de empresas
privadas.

Desde o inicio da operacao do trem de alta velocidade, até os dias de hoje, seu impacto

% 540 elas: JR Central; JR Kyushu; JR Shikoku; JR Weast; JR East e JR Hokkaido.
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no transporte aéreo foi alternando conforme a variacdo das caracteristicas dos servigcos
ofertados pelos dois modos. Segundo Pita et al. (2006), essas variacdes se deram basicamente
com mudancas no tempo de viagem, freqiiéncia e nivel tarifario. Na figura 14, é possivel
constatar a evolugdo do tempo de viagem da linha Toquio-Osaka, entre os anos de 1964 a
2005.

Figura 14 — Evolucdo do tempo de viagem por TAV entre as cidades de Toquio e Osaka

Tempo de viagem por Velocidade
Data L.
trem Maxima (km/h)

1960 6h30 120
1964 4h00 (alta velocidade) 160
1965 3h10 210
1985 3h08 210
1986 2h56 220
1989 2h52 220
1992 2h30 270
2005 2h30 270

Fonte: Pita et al. (2006).

A variacdo de velocidade, das iniciais duzentos e quarenta minutos de viagem, em
1964, a uma velocidade média de cento e sessenta quildmetros por hora, para o total de cento
e cinquenta minutos, a uma velocidade de duzentos e setenta quildmetros por hora, em 2005,
trouxe de forma gradual diferentes impactos ao transporte aéreo ao longo desse periodo.
Quanto a esse fato, Pita et al. ressaltam que “em termos comerciais, a introducdo da alta
velocidade significou que, no primeiro ano de exploracdo da linha Toquio-Osaka, o trafego

aéreo perdeu trinta por cento (30%) dos viajantes” (2006, p.2).

A relacdo entre a variacdo de velocidade do trem (e conseqiientemente tempo de
viagem) e a participacdo de mercado do trem de alta velocidade em relacdo ao avido pode ser
constatada em outras rotas do mercado japonés, conforme apresentado na tabela 8, na qual é

possivel constatar essa relacdo em algumas rotas que partem da cidade de Toquio.
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Tabela 8 — Cota do mercado do TAV com relacdo ao avido no Japao

De Téquio a: Osaka |Okayama|Hiroshima | Fukuoka
T d
eMPOCe 1 >h30 | 3n16 | 3ns1 | anss
viagem
servigo por
Trem ’ 228 117 69 45
dia
Quotado
81 57 47 9
mercado
T d
empode 1 gy 1h10 | 1h15 | 1hss
" viagem
Aviao -
servigo por
i 94 18 32 90
dia
. Trem 88.580 4,920 6.720 2.640
Passageiros —
or dia Avido 14.420 1.080 5.280 19.360
P Total 103.000 6.000 12.000 22.000

Fonte: Central Japan Railway Company (Pita et al., 2006).

Ainda analisando a tabela 8, é possivel perceber a influéncia que o tempo total de
viagem exerce na captacdo de passageiros. Assim como, € possivel constatar a relagdo

existente entre o tempo de viagem e a quota de mercado que cada modal possui.

No caso das rotas estudadas acima, o tempo de viagem de cento e cinqiienta minutos
da linha Tdquio-Osaka é atraente o suficiente para atingir oitenta e um por cento dos cento
dos viajantes, o que representa trés mil passageiros que viajam entre as duas cidades
diariamente. No outro extremo, o tempo de duzentos e noventa e oito minutos da linha
Toquio-Fukuoka atrai apenas nove por cento do total dos vinte e dois passageiros que se
deslocam diariamente entre as duas cidades. Tomando como base as outras duas ligacdes a
partir de Téquio, que sdo Okayma e Hiroshima, pode-se considerar o tempo médio de cento e
oitenta minutos como sendo o tempo médio para divisdo de escolha entre os modos, um

divisor de mercado entre os dois modos.

No Japdo, as cidades de Osaka, Nagoya, Kobe e Quioto encontram-se a cerca de 500
km de distancia de Tdquio, o que torna o trem de alta velocidade um forte competidor para o
transporte aéreo. Além de a distancia ser a desejavel, também devem ser levados em
consideracdo atributos como a seguranca, pontualidade e regularidade do TAV japonés (ou
Shinkansen), ja que, desde do inicio de suas operacGes até a atualidade, nao foi registrado

nenhum acidente com vitimas fatais.
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Segundo afirmou o presidente da JR Central, Yoshiyuki Kasai, 0s japoneses tém
grande preferéncia pelo trem em viagens curtas e médias, conforme apresentado na tabela 9,

gue compara a utilizacdo do TAV e do avido em algumas rotas.

Tabela 9 — Participacdo do TAV de acordo com a distancia

Toquio para Nagoya | Osaka [ Okayama | Hiroshima | Hakata
Distancia (km) 342 525 676 821 1069
Participagao (%) 100 86 82 56 12

Fonte: International Railway Journal, March, 2001

Conforme afirmacdo de Kasai (International Railway Journal, March, 2001), o0 motivo
dessa preferéncia esta no fato que as viagens de trem podem ser mais produtivas e agradaveis
do que as de avido. Isso porque o trem daria mais qualidade a viagem do passageiro, com
mais tempo para trabalhar e relaxar, tendo uma viagem mais “suave”. A viagem aerea, por
outro lado, envolve muitas interrupcdes na cadeia total da viagem: como fazer check-in,
verificacOes de seguranca, espera dentro das salas de embarques, voos atrasados e aeroportos

fechados. Essas seriam algumas das desvantagens do avido em relagdo ao trem.

No Cenario japonés, a relacdo entre o trem e 0 avido parece estar bem definida, com a
coexisténcia entre os dois modos esta proxima de cinqlienta anos. Ja é possivel constatar
como se da a preferéncia do usuario por cada um dos meios. Consolidando as informacGes
adquiridas sobre esses mercados, pode-se agrupar a relacdo entre eles conforme apresentado
na tabela 10.

Tabela 10 — Situacdo da relacdo trem de alta velocidade e o avido no mercado

Japonés
Rota Distancia (km) Tempgde viagem (minutos) Partici.riagéo de mercado (%)
Aviéo TAV Aviéo TAV
Toquio | Fukuoka (Hakata) 1069 118 298 91 9
Toquio Hiroshima 814 75 231 53 47
Toquio Okayama 643 70 196 43 57
Toquio Osaka 515 60 150 19 81
Toquio Nagoya 342 40 95 0 100

Fonte: <www.japanrail.com/JR_shinkansen.html>, ano base 2006.

E possivel pontuar que o ponto de intercessdo entre os dois modos esta préximo a

distancia de setecentos quildmetros e a um tempo de viagem de aproximadamente trezentos
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minutos. Mais do que esse tempo e essa distancia, o avido geralmente tem preferéncia, assim

como, com menos tempo e com uma menor distancia, o trem leva vantagem.
4.2 Franca

Na Europa, a Franga foi o primeiro pais a inaugurar uma linha de alta velocidade sobre
trilhos. A primeira linha aberta na Franca foi a linha Sud-Est, de Paris a Lyon-Perrache, com
425 km, inaugurada em setembro de 1981. O trem de alta velocidade francés ou o train a
grande vitesse (TGV) é administrado pela operadora estatal Sociéte Nationale des Chemins de
Fer francais (SNCF).

Ap0s a operacao da primeira linha, outras seis linhas foram inauguradas:

> 1989, a TGV Atlantique, que fazia a ligacdo Paris—Tours/Le Mans, com 282

km de extensé&o;
» 1992, a TGV Rhone Alpes, ligando Lyon-Valence, com 121 km;

» 1993, a TGV Nord Europe, de Paris-Gare du Nord a Lille e Bruxelas, com 320

km;

» 1994, a TGV Interconnexion Est, que criou uma conexao entre a TGV Nord

Europe e a TGV Sud-Est, com 57 km de extenséo;

» 2001, a TGV Méditerranée, partindo de Valence-Marseille até Nimes, com 303

km de extensdo;

» 2007, a TGV Est, de Paris a Estrasburgo, com 300 km de extensdo ja

construidos do total de 406 km planejados.

Hoje as linhas do trem de alta velocidade francés ligam Paris as regides norte, sul,
leste e oeste da Franca e estdo fortemente conectadas com as linhas do trem convencional,
(conforme pode ser visto na figura 15). O que promove uma grande oferta de destinos
possiveis de serem alcancados com destino e origem em Paris, pelas ferrovias, tornando o

TAYV francés um competidor direto do transporte aéreo.

Como na maioria dos paises que possuem o TAV, na Franca ele foi utilizado

60


http://pt.wikipedia.org/wiki/Paris
http://pt.wikipedia.org/wiki/Lyon
http://pt.wikipedia.org/wiki/Lille
http://pt.wikipedia.org/wiki/Bruxelas
http://pt.wikipedia.org/wiki/Estrasburgo

inicialmente para o transporte doméstico, ligando o interior as cidades principais. Entretanto,
com o0 aumento da relacdo entre paises vizinhos, iniciaram-se também as ligacOes
internacionais, que s6 foram possiveis pela formacao de consorcios entre os operadores dos
diferentes paises envolvidos, como o caso da Thalys, que liga Paris a Bruxelas, Alemanha e
Holanda, e da Eurostar para Inglaterra (via Canal da Mancha, pelo Eurotinel) e também para
a Italia e Espanha. Em 1981, foi inaugurada a conexdo entre Paris-Genebra; em 1983 a
ligacdo entre Paris-Lausanne; em 1987 o0s servicos entre Paris-Berna; em 1995 Paris-

Bruxelas; em 1996 Paris-Amsterdam; em 1997 Paris-Colbnia; e em 1994 entre Paris-Londres.

Figura 15 — Mapa da rede TGV
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Assim como visto em outros lugares, a competicdo do transporte de alta velocidade
sobre trilhos também é um concorrente direto do transporte aéreo, principalmente nas ligacdes
domésticas, ja que, na Franca, oito das nove maiores cidades estdo na distancia entre 400 km e
800 km de Paris (com excecdo de Nice), distdncia considerada desejavel para a aceitabilidade
do TAV em detrimento ao avido.

Esse fato pode ser confirmado pela tabela 11, que apresenta a relagé@o entre o tempo de
viagem do TGV e a participacdo no mercado de transporte aéreo e ferroviario de passageiros.
Pode-se observar gque, nas rotas de menor tempo de viagem, o trem é capaz de absorver uma

grande parte da demanda por transporte.

Levando-se em consideracgdo as rotas acima, 0 TGV francés domina a competi¢cdo com
0 transporte aéreo na Franca em todas essas ligacfes. Mesmo para a maior distancia, 652 km,

entre Paris e Marseille, 0 TAV é dominante, com sessenta por cento do mercado.

Segundo Miyoshi and Williams (2007, p.13), essa divisdo de mercado pode ser sentida
quando é implementada uma nova rota do TGV. Por exemplo, na rota de Paris-Lyon, o
trafego aéreo foi reduzido ano apds ano, especialmente apds a abertura da rota TGV
Mediterranean para Marseille, em 2001. Entre Paris e Marseille, o trafego aéreo declinou de
uma média entre quarenta e cinto e cinqlienta por cento para uma média de trinta e cinco e
quarenta e cinco por cento, como resultado da introducdo da linha de alta velocidade. O
trafego aéreo nessa rota era de aproximadamente trés milhdes de passageiros em 2000. E

reduziu dezesseis por cento em 2001, apos o servi¢co do TGV comegar.

Tabela 11: Cota da participacdo de mercado do TAV e avido no mercado de transporte na

Franca
Rota Distancia (km) Temp<_)~de viagem (minutos) Partici_pzagéo de mercado (%)
Aviao TAV Aviao TAV
Paris Lille 554 55 150 40 60
Lyon Marseille 652 65 160 40 60
Paris Bordeaux 527 55 150 38 62
Paris Nantes 372 45 120 11 89
Paris Lyon 407 45 115 8 91

Fonte: <www.tgv.com>, ano base 2006.

Os autores também chamam a atencdo para o fato da Franga contar com bons servigos

62


http://www.tgv.com/

de empresas aéreas conhecidas como Empresa de Baixo Custo (Low Cost Carrier) que,
através do baixo custo da passagem e uma alta freqiiéncia de v6os em suas rotas, sdo fortes
competidoras para o0 TGV. Ainda segundo os mesmos autores, quando a empresa aérea
EasyJet’s entrou na rota Paris-Marsielle, em 2003, o nimero de passageiros transportados
pelo transporte aéreo, em 2004 (um ano apos seu inicio), aumentou aproximadamente um por
cento comparado o0 ano anterior. Contudo, em virtude da forte competicéo, a EasyJet’s parou
de operar nessa rota em 2005, ap6s ter uma reducdo de sete por cento dos seus passageiros,
devido & competicdo com o0 TGV. Gonzalez-Savignat (2004, p.104) resume a relacdo de perda
de passageiros do transporte aéreo na Franca para 0 TGV, indicando que trinta e trés por cento
dos passageiros que usam 0 TGV vieram do avido. No caso francés, as proprias empresas
aéreas estdo deixando de operar algumas rotas domésticas e até mesmo internacionais, em
virtude do trem de alta velocidade, ndo s6 pela competicéo direta, mas pela falta de slots* nos
principais aeroportos, como € o caso do aeroporto Internacional de Paris Charles de Gaule.

Segundo Knutton (2001, p.1), a estratégia da empresa aérea estatal francesa Air France
foi a de transformar a competicdo com o trem de alta velocidade em uma parceria. A
competicdo com a empresa Thalys (responsavel por operar o trecho Paris-Bruxelas) estava
sendo muito acirrada. Entdo, ficou decidido um acordo com a operadora do trem. Sua
estratégia foi cancelar seus v0os para esse destino, utilizando as aeronaves e 0s seus slots no
aeroporto Charles de Gaule para fazer vbos mais rentaveis, preferencialmente os voos de
longa distancia, em detrimento aos trechos operados pelo trem de alta velocidade francés.
Assim, 0 passageiro que deseja ir de Bruxelas para Nova York pode comprar uma passagem
de trem, saindo do centro de sua cidade, e fazer uma conexdo imediata no aeroporto da capital
francesa, ou de Lyon para Sydney, com apenas uma passagem. Do outro lado, os passageiros
que chegam a Paris de v0os internacionais podem se conectar com ligagdes regionais ou
internacionais servidas por TAV francés, em vez de utilizar outro avido para fazer uma

conexdao doméstica.

Essa parece ser uma boa estratégia para os paises que contam com 0S Seus aeroportos

principais saturados, ja que as parcerias entre o trem de alta velocidade e as empresas aéreas

% Os slots séo “janelas” de pouso e decolagem dos avides em aeroportos congestionados. Essa “janela”
é criada em virtude da alta movimentagdo em certos aeroportos do mundo. No Brasil, 0 Gnico aeroporto com

essa caracteristica € o aeroporto de Congonhas em S&o Paulo.
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possibilitam a utilizacdo dos ativos das empresas aéreas (avido, slots, tripulacdo etc) em rotas

mais rentaveis. Como também é o caso da Alemanha, que sera vista adiante.
4.3 Alemanha

O trem de alta velocidade alemdo, ou o InterCity Express (ICE) “iniciou suas
operagdes em 1991, nas rotas entre Hamburgo e Wurzburg, com 327 km, e entre Mannheim e

Stuttgart, com 100 km, a uma velocidade maxima de 250 km por hora” (Lacerda 2008, p.70).

Assim como na Franga, 0s servicos de trem de alta velocidade sdo operados por uma
empresa estatal, nesse caso, a Deutsch Bahn (DB) que, além dos trens ICE, é responsavel por
quase a totalidade (noventa por cento) da malha ferroviaria da Alemanha. As linhas da alta

velocidade operadas pela DB estdo demonstradas na tabela 12.

Tabela 12 — Linhas do ICE na Alemanha

Origem Destino | Distancia (km) | Tempo (minutos)
Frankfurt Bonn 144 206
Bonn Montabaur 63 81
Frankfurt | Limburg 59 75
Berlin Wolfsburg 169 85
Koln Frankfurt 169 114
Mondabaur| Frankfurt 81 114

Fonte: Deutsch Bahn.

Diferentemente das ferrovias de alta velocidade do Japdo e da Franca, as ferrovias na
Alemanha funcionam de forma mista, ndo sendo dedicadas exclusivamente para o transporte
de passageiros. Por terem sido construidas em uma plataforma ja existente, existe uma divisao
do TAV com o trem convencional de passageiros e de cargas, sendo a operacdo de

passageiros feita durante o dia e a de cargas, no periodo noturno.

Nas linhas internacionais, € possivel seguir de Berlim para Malmo, na Suécia, ou ainda
de Frankfurt e Stuttgart para Paris pela joint-venture Alleo, formada pela Deutsch Bahn (DB)
e a Société Nationale des Chemins de Fer Francais (SNCF), inaugurada em maio de 2007, e

também para a Suica, Bélgica e Holanda.

Lacerda chama a atencdo ao fato da DB ter pouca participacdo no transporte de

passageiros na Alemanha, diferentemente da Franga, onde o TGV mantém uma grande
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participacdo no mercado.

A participagdo da ferrovia no transporte de
passageiros na Alemanha é de 8,4%. Essa menor utilizacdo
dos trens de alta velocidade na Alemanha, em comparagéo
com a Franca, € atribuida, em parte, & disperséo da populagdo
e ao relevo mais montanhoso. Os servigos alemées tém, em
geral, paradas freglientes e menores velocidades médias de
percurso. O trem de alta velocidade entre Munique e
Hamburgo, por exemplo, faz um minimo de sete paradas
intermediarias (2007, p.71).

Embora a utilizacdo do TAV na Alemanha seja inferior ao da Franca, a relacdo entre
os dois modos de transportes também varia entre a competitividade e a cooperacdo. Esse € o
caso da empresa aérea alema Lufthansa, que utiliza a mesma estratégia de conectividade que
sua correspondente francesa Air France (conforme visto anteriormente), que por também
encontrar grandes problemas de congestionamento em seu principal aeroporto internacional, o
aeroporto de Frankfurt, também se associou e criou parcerias com as empresas que operam o
TAV na Alemanha, prevendo uma melhor utilizagdo de seus recursos e melhor atendimento

ao passageiro.

Uma prova dessa relacdo pode ser constatada com a criacdo da primeira Airail Route,
um servico de parceria entre Frankfurt (FRA) e a Estacdo Central de trem de Stuttgart (ZWS),
no dia 01 de marco de 2001. Esse servigo foi criado em cooperagdes entre as trés maiores
empresas envolvidas, a Lufthansa, a Deutsche Bahn (DB) e a Fraport (administradora do
aeroporto internacional de Frankfurt). Através da Airail Route, os passageiros da Lufthansa
podem despachar suas bagagens na estacdo central de Stuttgart e fazer uma viagem de setenta
minutos até o aeroporto de Frankfurt, com o expresso ferroviario ICE, pelo qual fardo uma

conexdo imediata para o avido, de &4 podendo seguir para varios destinos internacionais.

Atualmente a AiRail Route oferece sete frequéncias diarias entre Stuttgart e o
aeroporto de Frankfurt. Quarenta e seis assentos sdo reservados para 0s passageiros da
empresa aérea Lufthansa, mais especificamente, em cada trem, o carro nimero doze é
reservado para essa finalidade. Para esses passageiros do trem, é oferecido 0 mesmo servigo
de bordo que é servido em um v6o de curta distancia europeu, com comida, bebidas e revistas
de bordo da empresa aérea Lufthansa, além de contar pontos no programa de fidelidade da

empresa.
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Por outro lado, conforme retoma Gleave (2007, p.102), por razdes comerciais, a
Lufthansa néo retirou seus voos dessa rota. Isso se deve a uma estratégia de vendas de seus
vbos, pois, muitos sistemas de vendas de passagens aéreas utilizam o tempo total de viagem
(da cidade de origem até o destino final)*> como critério estabelecido para eleger os melhores
produtos para a venda, em que 0 menor tempo de viagem torna o produto mais valorizado.
Entre a cidade de Frankfurt e a cidade de Stuttgart, o tempo gasto pelo trem é maior que do
avido (como ja dito, o trem demora setenta e trés minutos, enquanto o0 avido quarenta
minutos). Por isso, para quem deseja comprar uma passagem de Stuttgart para Miami via
Frankfurt, a conjugacéo dos seguimentos TAV mais avido, neste caso, € menos atrativa que a

opcao avido mais aviao.
4.4 Espanha

Como encontrado em outros paises®, que também utilizam o trem de alta velocidade,
a construcdo da linha ferroviaria espanhola seguiu a logica de distribuicdo das linhas a partir
de um ponto de origem (ou centralizador de trafego), neste caso a cidade de Madri. Essa
capital tem as principais cidades espanholas a uma distancia média que varia entre 400 km e
600 km e que, conforme j& visto, é a distancia ideal para a utilizacdo da ferrovia de alta

velocidade.

Foi a partir de Madri que, em 1992, foi inaugurada a primeira linha de alta velocidade

na Espanha, mais especificamente até a cidade de Sevilha, com 471 km. O trajeto é percorrido

% Com relaco a esse sistema de comercializacdo de passagens, os sistemas de vendas (GDS) utilizam
melhores vbos para venda, o que levara o menor tempo de viagem para o passageiro se deslocar entre sua origem
e seu destino (elapse time). Da mesma forma que os sistemas de procura da internet (ex. Google) apresentam os
resultados solicitados em vérias paginas, esses sistemas também apresentam todas as opgdes encontradas em
muitas paginas para atender a demanda por uma viagem. Por exemplo: se alguém vai a uma empresa de turismo
no Brasil comprar uma passagem entre o Rio de Janeiro e Nova lorque, a atendente, possivelmente, ir& procurar
em seu sistema de vendas vOos que satisfagam essa demanda. Como sdo muitas op¢des de vdos entre essas duas
cidades, o sistema de vendas classificam-nas por ordem de tempo total de viagem. Assim, vdos diretos e mais
velozes aparecem nas primeiras péaginas de exibi¢do. Por outro lado, v6os com muitas escalas e conexdes
aparecem nas Ultimas paginas, sendo um produto de menor valor no mercado, ja que o tempo de viagem total
sera maior e, com poucas exce¢des, quem compra uma passagem de avido esta a procura de rapidez em seu
transporte.

% No caso do Japdo-Téquio; Franca-Paris; Inglaerra-Londres etc.
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em cento e cinquenta minutos. O trem parte de Madri em direcdo ao sul do pais, fazendo
paradas intermediarias em Puertollano, Ciudad Real e Cordoba. Posteriormente, a linha de

Cordoba foi levada para Malaga, e a de Sevilha para Cadiz e Huelva.

A linha que segue para o norte do pais, em direcdo a cidade de Barcelona, também foi
sendo montada em etapas. A primeira parte foi inaugurada em 2003, a ligacdo entre Madri-
Zaragoza-Lérida. E, posteriormente, em fevereiro de 2008, foi inaugurado o trecho principal
até Barcelona. A partir de entdo, passou a ser possivel o transporte entre as duas cidades
(Madri para Barcelona e vice-versa) no tempo de cento e sessenta minutos de TAV e cruzar
do sul do pais (a partir de Sevilha) até o norte (Barcelona) em trezentos minutos de viagem.

A operacdo do trem de alta velocidade esta sob a responsabilidade da empresa estatal
Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (Renfe), que é a operadora de servigos de
passageiros. A infra-estrutura esta a cargo da empresa Administrador de Infraestructuras
Ferro-viarias (ADIF), que é a responsavel pela manutencdo e pela operacdo das vias e

estacoes.

O impacto no transporte aéreo espanhol provocado pela introducdo do transporte
ferroviario de alta velocidade pode ser constatado através da tabela 13, que apresenta o
resultado dessa relagdo entre as cidades de Madri e Sevilha no decorrer dos anos. E possivel
verificar, neste caso, dois momentos distintos: o primeiro no ano de 1992, antes da
inauguracdo do trem de alta velocidade, quando existiam apenas o transporte aéreo e o
transporte ferroviario feito pelo trem convencional. Neste caso, o transporte aéreo tinha a
predominancia do mercado e era responsavel por setenta e um por cento dos passageiros que
se deslocavam entre as duas cidades, enquanto o trem convencional transportava apenas vinte

e nove por cento do total de passageiros.

Tabela 13 — Evolucdo da divisdo modal no mercado Madri-Sevilha

Modo de Diviséo de pas_sageiros (%) .
Transporte 1992 (antes da Com a Linha férrea de alta velocidade
construcdo do TAV) 1994 1995 1998 2000 2003
Aéreo 71 20,1 18,4 17,9 16,6 15,9
Ferroviario 29 79,9 81,6 82,1 83,4 84,1

Fonte: ANAC e Lopéz-Pita & Robusté (2001).
Ap0s a inauguracdo do TAV, a situacdo se inverteu, em 1994. A participacdo do
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transporte aéreo nessa ligacdo passou a apresentar uma significativa reducao, ano apds ano,
alcancando, em 2003, apenas dezesseis por cento do total de passageiros transportados, contra
oitenta e quatro por cento do total do trem de alta velocidade. O que torna possivel constatar o

nitido impacto desse novo modo de transporte entre essas duas cidades.

Estudos feitos por Lopez-Pita & Robusté apresentaram um possivel prognéstico sobre
0 impacto causado na ponte aérea que liga as cidades de Madri e Barcelona, o que a nova
linha de alta velocidade causaria ap0s ser implementada. Como parametro de comparacao,

eles utilizaram a relacdo encontrada na ligagdo Madri-Sevilha que, segundo eles:

A distribuicdo de passageiros com a entrada do
transporte ferroviario de alta velocidade na rota Madri-
Sevilha, que tem o tempo de viagem entre as duas cidades de
150 minutos, que corresponde ao mesmo tempo previsto para
o deslocamento na rota entre Madri-Barcelona, pode ser uma
estimativa inicial que a linha ferroviaria de alta velocidade na
rota entre Madri-Barcelona também podera ter a participacdo
de mercado em mais de 80%, se comparado com as linhas
aereas (2005, p.27).

Para este estudo, o caso da ligacdo entre as cidades de Madri (MAD) e Barcelona
(BCN) pode servir como um bom pardmetro de compara¢do para prever o impacto da
introducdo do trem de alta velocidade no caso brasileiro. Visto que, comparando os dois
mercados em termos de oferta, demanda, tempo de viagem, freqliéncia (com véos a cada
quinze minutos, partindo de uma das capitais), entre outros fatores, constata-se que existem
varias semelhancas entre os dois servicos, sendo que na tabela 14 sdo apresentados alguns
deles. Além disso, vale lembrar que a ligacéo aérea entre as cidades de Barcelona e Madri foi

a terceira linha aérea a ser criada no mundo tipo ponte aérea.

Tabela 14 — Comparacdo entre as pontes aéreas BCN-MAD e CGH-SDU

Avido
Origem-Destino| Tempo de Distancia Passageiros
viagem (min) | aérea (km) |transportados (milhdes)
MAD-BCN 60 482 4
CGH-SDU 60 356 3.8

Fonte: ANAC e Lopéz-Pita & Robusté (2001).

Os autores concluem esse estudo fazendo uma previsao para a divisdo do mercado de
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transporte entre as cidades de Barcelona e Madri, apos a entrada do TAV, resultando em uma
perda de sessenta e trés por cento dos passageiros do transporte aéreo. A principal empresa
aérea espanhola, a Ibéria, também fez um estudo para tentar prever a perda de passageiro no
seu melhor mercado, concluindo que havera um equilibrio na divisdo de mercado entre os

dois modos de transporte, conforme apresentado na tabela 15.

Mesmo sem haver um consenso de qual sera a real divisdo de mercado apds a entrada
de uma linha de alta velocidade entre as cidades de Madri e Barcelona, é possivel constatar
gue havera uma significativa perda de passageiros para o transporte aéreo, passando de oitenta
e nove por cento do total de passageiros transportados, para um valor estimado entre trinta e

seis e guarenta e sete por cento.

Tabela 15 — Previsdo da distribuicdo modal dos passageiros que viajam entre Madri-

Barcelona com a nova linha férrea de alta velocidade

Modo 2005 (antes da Como TAV
construcdo do TAV) | Lopez-Pita & Robusté | Ibéria
Aéreo 89% 37% 48%
Ferroviario 11% 63% 52%

Fonte: Lopez-Pita & Robusté (2005).

Por essas previsdes, pode-se esperar um impacto no transporte aéreo semelhante ao
observado no trecho Madri-Sevilha, principalmente em virtude de ser um mercado ja
consolidado e apresentar uma alta densidade de v6os, sendo extremamente competitivo. Pelas
estimativas apresentadas acima, devera ocorrer, no minimo, uma reducdo de cinqlienta por
cento do total de passageiros registrados em 2005, sendo razoavel prever que também havera
uma reducéo na oferta de voos pelas trés empresas que atualmente operam nessa ponte aérea
(Spanair, Air Madri e Ibéria). Como essa operacdo é muito recente, ainda ndo se tem dados

disponiveis que possam validar essas previsoes.
4.5 China

Acompanhando o processo de crescimento econdmico e a urbanizacdo que a China
vem apresentando nas ultimas décadas, o Governo chinés modernizou seu sistema de
transporte e investiu na utilizacdo de um transporte de alta velocidade sobre trilhos como

complemento ao transporte aéreo, ja que esse Ultimo também recebeu grandes investimentos,
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como o caso do novo aeroporto de Pequim, que € atualmente o maior do mundo.

Assim sendo, em Janeiro de 2004, foi inaugurada a primeira linha de alta velocidade
do mundo por um trem de levitacdo magnética ou MAGLEV, a linha Shanghai-Pudong, que é

operada pela empresa Transrapid.

Com a velocidade de 430 km/h e uma disténcia de 30 km, o trem conecta a Yang Road
Station em Shangai ao Aeroporto Internacional de Pudong. O trajeto é percorrido em apenas 8
minutos. Além dessa linha inicial, existe o projeto de extensdo do trem de alta velocidade de
Shangai até a cidade de Hangzhou (200 km de distancia), fazendo parada intermediaria em
Jiaxing e no Aeroporto Hong Qiao (34 km).

A China também inaugurou, em 2008, a linha Pequim-Tianjin, que é operada por um
trem de alta velocidade convencional, com a extensdo de 120 km, se movendo a uma
velocidade de 350 km/h. O trajeto € percorrido em trinta minutos (de carro, esse percurso leva
em torno de noventa minutos). Esse primeiro percurso faz parte de um projeto maior que é da
ligacdo Pequim-Xangai (prevista para ser inaugurada em 2012), que terd uma extensdo de
1318 km, a uma velocidade de 380 km/h, que estdo previstos serem percorridos em duzentos e

guarenta minutos.
4.6 Coréia do Sul

Em virtude das caracteristicas geogréaficas da Coréia do Sul e de problemas financeiros
enfrentados durante a sua construcdo, o projeto do trem de alta velocidade coreano demorou
dez anos para ser concluido. A primeira etapa do Korean Train Express (KTX) foi inaugurada
em 2004, ligando a capital Seul a cidade portuaria de Pusan.

Com 412 km de extensdo e uma velocidade maxima inicial de 300 km/h, o projeto
originalmente previa o transporte de quinhentos e vinte mil passageiros por dia em uma
viagem de aproximadamente de cento e vinte minutos. Contudo salienta Lacerda, “0s custos
estimados eram de US$ 18 bilhdes, porém, somente na primeira fase, de apenas 224 km,
foram gastos US$ 16 bilhdes” (2008, p.73).

Além de o custo inicial ter ficado acima do planejado, a demanda esperada ficou muito

abaixo da planejada, pois, somente setenta mil passageiros utilizaram o trem no primeiro ano
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de operacéo, sendo a demanda realizada quarenta a seis por cento menor do que a prevista.
4.7 Itélia

Inaugurada em 1978, com 254 km de extensdo e com o tempo de viagem inicial de
uma hora e trinta minutos, a ligacdo entre Roma e Florenca foi a primeira linha de alta

velocidade italiana, conhecida com Direttissima.

Em virtude das caracteristicas do percurso ser formado por muitas curvas, a Italia
adotou o trem do tipo pendular, ou Pendolino, como ficou conhecido naquele pais. Esse
modelo de trem inclina-se nas curvas para compensar a forga centrifuga, oferecendo assim um

maior conforto aos passageiros.

Hoje além da rota entre Roma e Florenca, operam linhas entre Roma e Napoles; Turim

e Mildo; Padua e Veneza; e Mildo e Bologna.

Todos os servigos, sob responsabilidade da empresa estatal Ferrovie dello Stato, esta
dividida em trés éareas. A infra-estrutura estd sob responsabilidade da empresa Rete
Ferroviaria Italiana. A Treno Alta Velocita SpA é responsavel pelo planejamento e construcao

de novas linhas e a Trenitalia pelo servico de carga.
4.8 Taiwan

O mais recente pais a fazer parte do clube dos paises que detém ferrovias de alta
velocidade foi Taiwan que, em janeiro de 2007, apds sete anos de construgdo, inaugurou sua
primeira linha. Com 345 km de extensdo, liga as cidades de Taipei a Kaohsiung, percorrida
em noventa minutos, a uma velocidade méaxima de 300 km/h. Em virtude do relevo
acidentado do percurso, “cerca de 90% do trajeto foi feito em viadutos e tneis” (Lacerda,
2008, p.74),

O projeto de trem-bala de Taiwan é o0 maior projeto de infra-estrutura BOT (build-
operate-transfer), com custo de US$ 15,5 bilhGes. O setor privado arcou com setenta e cinco
por cento do projeto. A empresa Taiwan High Speed Rail Corporation (THSRCO) tem
concessdo de trinta e cinco anos sobre a linha e deve pagar ao governo dez por cento de

qualquer lucro antes de impostos e um minimo de US$ 3,6 bilhdes.

71



Em entrevista divulgada pelo jornal VValor Econdmico, o diretor-adjunto da companhia
que administra o trem bala no pais, Hsiang-Hwa Lu, fala sobre a situacao da linha, “quase néo
vem passageiros para pegar o trem, todo mundo elogia o projeto, mas muitos reclamam do
preco”. Segundo o administrador, a empresa "passa por problemas”. Em dois anos de
operacdo, o trem-bala ja causou prejuizo de US$ 1,5 bilhdo. O dinheiro das passagens
vendidas cobre custos operacionais, mas € insuficiente para pagar juros de US$ 70 milhdes
mensais. Pouca gente estd disposta a pagar US$ 50 e prefere viajar trezentos minutos de
onibus pagando US$ 20 (Jornal Valor Econémico, 24/03/2009). A previsdo da demanda
inicial era de duzentos passageiros por dia, mas apenas cinqienta mil passageiros por dia
foram transportados em 2007 (Lacerda, 2007).

Além dos acima citados, Grd-Bretanha, Suécia, Holanda, Bélgica, Suécia, RUssia,
entre outros, também utilizam o transporte rapido sobre trilhos. E paises como a Argentina
(entre Rosario, Cordoba e Buenos Aires), Portugal (de Porto para Lisboa e depois para
Madri), Estados Unidos (entre Sdo Francisco e Los Angeles), além do Brasil, ja anunciaram

que estudam projetos para a construcdo de linhas de alta velocidade sobre trilhos.
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Capitulo 5: Projetos para o Trem de Alta Velocidade entre Rio de Janeiro e

Sao Paulo

Ap0s a apresentacdo dos dois meios de transportes de interesse para o este estudo (0
modo aéreo e o ferroviario de alta velocidade), a analise do mercado de transportes entre as
cidades do Rio de Janeiro e S&o Paulo e a verificacdo do impacto do trem de alta velocidade
no transporte aéreo no mundo, serdo analisados neste capitulo os projetos de implementacao
do Trem de Alta Velocidade (apelidado como Trem-Bala Brasileiro) apresentados até o

momento para o Governo Federal brasileiro.

Para que se possa verificar o impacto que o TAV brasileiro ira causar na ponte aérea
Rio de Janeiro-Sdo Paulo, deve-se conhecer como ele ira operar, quais sao suas caracteristicas
operacionais basicas, principalmente no que se refere ao tempo de viagem, que como foi visto
até o momento, é o principal fator de decisdo para a escolha entre os dois modos de

transporte.

No més de Abril de 2009, o Governo Federal do Brasil anunciou que um estudo
encomendado para o consorcio formado pelas empresas Halcrow Group Ltd e Sinergia
Estudos e Projetos Ltda foi finalizado e sera utilizado como base para o projeto de licitacdo,
construcdo e operacdo da linha férrea de alta velocidade entre as cidades de Campinas, Sdo
Paulo e Rio de Janeiro. Vale ressaltar que algumas caracteristicas desse projeto poderdo ser
modificadas pelo vencedor da licitacdo, mas as premissas de tempo de viagem ndo devem ser

significativamente alteradas.

Até a presente data, ainda faltam defini¢fes exatas sobre o projeto final, o que devera
ocorrer ap6s o processo de licitacdo para construcdo e operacdo da linha. Por isso serdo
utilizados, para a simulacdo deste estudo, quatro projetos preliminares encomendados e
apresentados ao Governo Federal até o momento, que sdo 0s projetos das empresas
Geipot/Transcorr RSC (1999), Italplan (2006) e Siemens (2004). Além do projeto do
consércio formado pelas empresas Halcrow Group Ltd/Sinergia Estudos e Projetos Ltda

(2009). A partir deles, sera criado um possivel cenario para o caso brasileiro.

Apbs o levantamento desses projetos, somado a experiéncia encontrada nos paises

estudados acima, acredita-se que serd possivel o enquadramento do caso brasileiro em um
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futuro cenario de divisdo modal de passageiros entre o transporte ferroviario de alta

velocidade e o transpor aéreo no eixo Rio de Janeiro-Sao Paulo.
5.1 Projeto do Geipot/Transcorr RSC

Em meados dos anos noventa, o governo brasileiro decidiu desenvolver um estudo
para avaliar possibilidades de diversificagdo e modernizacdo da matriz de transporte no
corredor Rio de Janeiro-Sdo Paulo-Campinas. O relatorio final apresenta um resumo
informativo do resultado técnico-econémico desse eixo, “referentes ao transporte ferroviario
de passageiros e indica opg¢Bes de negdcios para agentes privados, como investimentos em
geral, operadoras de shopping centers e empresas transportadoras” (Geipot, 1999). Por essa
razdo, e com base num Acordo de Cooperacdo Técnica Brasil-Alemanha, o Ministério dos

Transportes do Brasil®’

e 0 Ministério de Cooperacdo Econémica da Republica Federal da
Alemanha® estabeleceram, em Dezembro de 1996, um consércio de empresas com o objetivo

de desenvolver o referido estudo.

A partir de entdo, foi formado o consorcio, chamado Transcorr RSC, constituido em
um total de dezesseis empresas (oito brasileiras e oito alemas)*®, liderado pela DE — Consult
Deutsche Eisenbahn — Consulting GmbH, ficando a coordenacéo e a superviséo dos trabalhos
a cargo do GEIPOT. O objetivo do estudo era criar bases para negociar, junto aos setores
publicos e privados, a implementacdo de um sistema de transportes de passageiros e carga, de
melhor padrdo operacional, selecionado de acordo com critérios técnicos, econdmicos e
ambientais e adequado ao corredor Rio de Janeiro-Sdo Paulo-Campinas, incluindo seus
acessos aos portos da regido e sua integragcdo com os sistemas de transporte metropolitanos.

Como concluséo inicial do grupo de estudo, é defendido “que a implementacdo do

%" Pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte — GEIPOT, que atualmente esta extinta.

% KfW — Kreditanstalt fiir Wiederaufbau.

® Empresas brasileiras: Enefer Consultoria, Projetos Ltda; Fundacdo Getdlio Vargas; Maxima
Consultoria; Setepla Tecnometal Engenharia Ltda; Varig S/A; Vetec Engenharia Ltda; Zalcberg Advogados
Associados e a subsidiaria brasileira do Deutsche Bank.

Empresas alemds: BVU Beratergruppe Verkerhr + Umwelt GmbH; Deutsche Eisenbahn —

Consulting GmbH; HPC Hamburg Port Consulting GmbH; ITP Intraplan Consult GmbH; KOCKS Kocks
Consult GmbH; LUFTHANSA Consulting GmbH; MVP GmbH e WIB Ingenieurgesellschaft GmbH.
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Trem de Alta Velocidade — TAV na regido devera criar um ambiente de forte concorréncia
com o transporte aéreo de passageiros. O TAV devera, também, representar uma alternativa
para os usuarios de automoveis e Onibus que se deslocam no Corredor” (Geipot, 1999),
esclarecendo que o principal impactado nessa relacdo deverd ser o transporte aéreo. Mais a
frente, o relatério justifica essa alternativa, ao afirmar que “o transporte aéreo permite um
deslocamento répido, entre as areas metropolitanas analisadas, mas vem apresentando niveis
de saturacdo. De modo a suprir tal demanda o Trem de Alta Velocidade é apresentado como

alternativa” (Idem).

O projeto prevé que o TAV fosse implementado em duas fases. A primeira ligando
Campinas a Sao José dos Campos, seguindo posteriormente para o Rio de Janeiro e sendo

viabilizado tanto pela participacdo do setor publico como pelo setor privado.

O Grupo de Trabalho criado pela Portaria n°® 360, de 24 de Junho de 2004, do
Ministério dos Transportes, com o objetivo de avaliar o andamento dos estudos do projeto de
ligacdo ferroviaria por trem de alta velocidade (TAV) entre as cidades de Campinas, Séo

Paulo e Rio de Janeiro, foi realizado basicamente em trés etapas:

e 1° Estagio: Levantamento e analise de diagnostico do sistema de transporte
existente no corredor Rio de Janeiro-Sdo Paulo, avaliacdo da demanda atual e futura de
passageiros e cargas, bem como estudos de pré-viabilidade de alternativas de projetos de

transporte para sua modernizacgéo;

e 2°Estagio: Detalhamento das alternativas de projetos ferroviarios de passageiros e
cargas a serem considerados no corredor, analises do ponto de vista macro e microeconémico
da viabilidade dos projetos, bem como avaliacdo dos aspectos referentes a0 meio ambiente,

tracados de via, terminais, acessos a rodovias e interfaces com outros modos de transporte;

e 3° Estagio: Organizacdo do banco de dados, contendo toda a documentagéo,
estudos e relatérios com a finalidade de apresentar os resultados a potenciais investidores e
financiadores internos e externos, além de outros interessados em projeto de implantacdo de

sistemas de Trem de Alta Velocidade e um trem expresso de carga também no corredor.

O projeto da Transcorr RSC prevé que o trajeto entre Rio de Janeiro-Sdo Paulo, com

uma extensdo para Campinas, tenha no total 524 km de extensdo. Contudo, para a finalidade
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deste estudo, sera apenas trabalhada a primeira ligacdo, descartando a extensdo para a cidade

de Campinas.

Operacionalmente, segundo os calculos iniciais, o tempo de percurso entre a Estacao
Bardo de Mauéa no Rio de Janeiro e a Estacdo do Tieté na cidade de Séo Paulo, cuja extensdo
total é de 430 km, serd de aproximadamente cento e trinta minutos, a uma velocidade média
proxima de 200 km/h. Deve-se considerar que também esta prevista uma futura extensdo até o
bairro de Pinheiros, com mais 20 km de linha, adicionando ao tempo inicial mais quatorze
minutos de viagem. A tarifa a ser cobrada nesse trajeto seria de US$ 81, em 2005, e de US$
93, em 2022.

A concepgdo operacional prevé paradas intermediérias alternadas®, servindo os
pontos intermediarios a cada hora. Considerou-se uma frequéncia de intervalos de trinta
minutos, que se iniciariam a partir das cinco horas e trinta minutos da manha e seguiriam até
as vinte e trés horas, totalizando trinta e seis viagens em cada sentido. A capacidade adicional
para atender os picos de demanda serd obtida pelo aumento do comprimento dos trens,
mediante acoplamento de duas unidades (Geipot, 1999). Resumidamente estas seriam as

caracteristicas técnicas-operacionais do projeto:

e Sistema com tecnologia convencional de contato “roda-trilho”, com velocidade

méaxima de 330 km/h;
e Linhas exclusivas, vedadas e com prote¢do contra ruidos;
e Trem integrado a metrds, terminais de Onibus e de ferrovias e aeroportos;
e Tracado em duas vias, em bitola de 1,60 m, com extensdo total de 525 km;

e Onze estacdes e oito carros por trem;

“© No percurso entre S&o Paulo e Rio de Janeiro, estdo previstas, simultaneamente, paradas no
Aeroporto de Guarulhos, nas cidades de Sao José dos Campos, Taubaté, Resende, Barra Mansa/\olta Redonda e

Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro.
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e Operagdo em trés regimes diferentes: Inter-regional (Pinheiros-Tieté-Bardo de Maud),
com duracdo de cento e quarenta e cinco minutos; Regional (Campinas-Tieté-Sdo José
dos Campos), com duracdo de sessenta e cinco minutos; Especial (Bardo de Maua —

Galedo), com duracéo de oito minutos.

Com relagdo a previsdo de passageiros que seriam transportados pelo TAV, foram
feitos trés cenarios de sensibilidade para os anos de 2005 e 2022, conforme pode ser visto na

figura 16.

Essa previsdo contempla todo o trdfego de passageiro transportado pelo TAV,
incluindo os passageiros das paradas intermediarias, 0s que seguem para Campinas, além dos

que seguem do Rio de Janeiro para Séo Paulo e vice-versa.

Figura 16 — Analise de sensibilidade para a demanda de passageiro prevista para o TAV

Trem de alta velocidade | Passageiros (10°)
2005 |Cenario pessimista 39,1
2005 |Célculo basico 41,8
2005 [Cenario otimista 44,3
2022 |Cenario pessimista 44,3
2022 |[Célculo basico 55,7
2022 [Cenario otimista 68,0

Fonte: Transcorr RSC.

O estudo também apresenta a previsdo dos passageiros especificos entre as regides
metropolitanas de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, em dois periodos distintos. Sendo que, em
2005, com o inicio da operacdo do regime inter-regional (Pinheiros-Tieté-Bardo de Maud), foi
prevista uma demanda da ordem de vinte milhGes de passageiros, no ano de 2012. Com a
completa implantacdo do projeto e o funcionamento dos trés regimes de operacgdo, foi
estimada uma demanda de quarenta e dois milhdes de passageiros. No ano de 2022, com o
sistema em funcionamento e operando plenamente, foi estimada uma demanda de sessenta

milhdes de passageiros.

O estudo previa a intensa participacdo da iniciativa privada por meio de investimentos

diretos e indiretos. A exploracdo dos servicos seria dada a iniciativa privada pela concesséo,
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que teria o prazo de trinta e dois anos de exploracéo.
5.2 Projeto Italplan

A ltalplan Engineering, Environment & Transports S.R.L apresentou um estudo
preliminar em 2005, sendo complementado por um de viabilidade econémica em 2006. Trata-
se de uma empresa de engenharia de origem italiana que participa e desenvolve projetos de
transporte de trem de alta velocidade, inclusive tendo participado do trem de alta velocidade

italiano (entre Roma e Florenca).

Esse projeto parte da premissa que a construgdo de uma ferrovia de alta velocidade no
Brasil estd vinculada a melhoria no sistema de transporte entre as duas cidades, ja que 0s
atuais sistemas de ligacdo seriam inadequados para satisfazer a atual e futura demanda por
transportes entre as duas cidades. Quando vistas como uma grande regido, estas concentram
mais de quarenta e cinco por cento do PIB nacional (concentrando sessenta por cento das
indUstrias do pais), que possui densidade populacional de 67,8 hab/km?, cerca de trés vezes
maior que a média nacional, e conta com uma populacdo nas areas metropolitanas das duas

cidades da ordem de trinta milhdes de habitantes.

O estudo preliminar que engloba os dados técnico-operacionais utilizados pela Italplan
na concepcdo do projeto voltado ao transporte de passageiros e de carga “leve” ou expressa
(jornais, remedios, correios, revistas etc), que foram apresentados na primeira parte da

proposta, sdo 0s seguintes:
e 412 km de linhas sem paradas;
e Velocidade comercial de 280 km/h;

e Tempo de viagem de oitenta e oito minutos, da Estacdo da Luz (SP) até a Estacéo D.
Pedro I1-Central do Brasil (RJ);

e Freqléncia de trens com partidas a cada quinze minutos;
e Capacidade de oitocentos e cingiienta e cinco passageiros em cada trem;

e Bitolade 1.435 mm;
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e Raio minimo de 25.000 m;
e Rampa méxima de 1,7%;
e Custo total da obra estimado em nove bilhdes de ddlares.

A partir da definicdo do modo operante, a Italplan desenvolveu a segunda parte do
projeto que trata dos aspectos referentes ao mercado, engenharia (desenhos, tracados, detalhes
construtivos e estimativa de consumo de materiais de construcdo), analise econémico-

financeira, meio ambiente e estruturas de financiamento.

Segundo relatério do Ministério dos Transportes (2004), para os estudos de demanda
de passageiros a ser captada pelo projeto, a Italplan utilizou modelos econométricos de
projecéo e Pesquisas de Preferéncia Declarada e de Preferéncia Revelada (em termos macro e
microecondémicos), visando a obter maior fidelidade aos dados a serem utilizados nas

avaliacdes financeiras.

Esse projeto, assim como o da Transcorr RSC, prevé a participacdo da iniciativa
privada, por meio de uma concessdo que teria uma duracdo de quarenta e dois anos, dos quais
sete serdo necessarios para concluir os trabalhos de construcdo da via, enquanto o tempo de
gestdo sera de trinta e cinco anos. Com relacdo ao financiamento e a execugdo da construcéo,
sera “realizada exclusivamente por empresas privadas, sendo assim, a realizacdo do projeto

n&o sobrecarregaria em nenhum modo a balanga do Estado” (Italplan, 2006, p.9).

Com relacdo a demanda prevista para o TAV, 0 projeto prevé um aumento médio
anual de seis por cento nos primeiros dez anos de atividade e, para 0s anos seguintes, um
aumento médio anual de um por cento, tendo picos acima desses percentuais quando existir a

entrada de novos trens e, portanto maior oferta pelo servigo.

Pelas previsdes do projeto, a demanda prevista para o primeiro ano de operacao, em
2013, € de trinta e dois milhdes e seiscentos mil passageiros e, até o ano do final da primeira
concessdo, ano de 2047, a previsdo é de setenta e oito milhdes e quinhentos mil passageiros.
Essa previsdo de demanda é semelhante ao estimado pelo projeto da Transcorr.

Analisando o numero de passageiros transportados pelo transporte aéreo e pelo

rodoviario (linhas de 6nibus regulares, excluindo 0s que viajam por carros particulares), em
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2006, somam seis milhdes de passageiros, que é uma valor muito inferior ao estimado pela
Italplan e Transcorr (trinta e dois milhdes e quinhentos mil passageiros no primeiro ano de
circulacdo). Isso significa dizer que ou o numero de passageiros que viaja de carro ¢ bem
significativo, ou que o TAV ira estimular e muito a demanda de passageiros entre as duas
cidades.

As tarifas previstas s3o reajustadas a cada quatro anos. E estimado, em seu primeiro
ano de funcionamento, 2013-2017, o valor de sessenta dolares, passando para um valor de

noventa e quatro reais em 2047.
5.3 Projeto da Interglobal/Siemens/Odebrecht

Este projeto foi desenvolvido pelo consorcio das empresas
Interglobal/Siemens/Odebrecht, sendo apresentado ao Ministério dos Transportes em 2004.
Tem como premissa a utilizagdo de um trem de alta velocidade como alternativa de transporte
entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Os principais parametros técnico-operacionais levantados

pelo projeto séo:
e Distancia da ligacao entre o RJ-SP de 452 km;
e A utilizacdo de uma bitola de 1.435 mm;

e As estacdes de partida ou chegada seriam o0s terminais de Pinheiros, Tieté e
Guarulhos, em Séao Paulo e Galedo, Bardo de Maué e D. Pedro 11, no Rio de Janeiro;

e Tempo de percurso de cento e quatorze minutos;
e Velocidade méxima de 330 km/h;

e Rampa méxima com 4% de inclinago;

e Custo total da obra de seis bilhdes de dolares.

Com relacdo a demanda de passageiros projetada, baseou-se em estudos desenvolvidos
internamente pelo consorcio, sendo apresentados abaixo na escala de milhGes de passageiros

por ano:
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e Ano 2012, inicio da operagdo, estdo previstos seis mil quinhentos e noventa

passageiros;
e Ano 2016, quatro anos apos, foram previstos aproximadamente sete mil passageiros;
e Ano 2022 em diante, mais de sete mil e seiscentos passageiros.

Esses valores sdo muito diferentes dos apresentados nos dois projetos iniciais. Fazendo
uma comparagdo, 0s projetos da Transcorr (em 2012) e da Italplan (em 2013) prevéem,
respectivamente, quarenta e dois milhdes e trinta e dois milhdes de passageiros, com uma taxa
de crescimento anual de um e meio por cento. A tarifa estimada seria de US$ 77 por viagem,
em 2012, que segundo o projeto seria equivalente a oitenta por cento da media das tarifas
praticadas na ponte aérea Rio de Janeiro-S&o Paulo, em setembro de 2004. A operacédo seria
por meio de concessdo, tendo um prazo de construcdo de 6 (seis) anos e um periodo de

operacdo de 30 (trinta) anos.

Em virtude da baixa demanda prevista e do alto custo de construcdo, o consoércio
Interglobal/Siemens/Odebrecht concluiu que o projeto TAV desenvolvido pelo consorcio é
financeiramente inviavel na hipétese da iniciativa privada arcar com a totalidade dos
investimentos requeridos. E para que o projeto se torne atrativo ao Setor Privado, seria
necessario que o Governo Federal aportasse, a fundo perdido, o equivalente a oitenta por
cento do Investimento, ou seja, cerca de US$ 5,0 bilhGes.

5.4 Projeto da Halcrow Group e Sinergia Estudos e Projetos

Em 2008, o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) encarregou 0 consorcio
formado pelas empresas Halcrow Group Ltd e a Sinergia Estudos e Projetos Ltda de preparar
um estudo de viabilidade para uma linha ferroviaria de alta velocidade conectando Rio de
Janeiro-Séo Paulo e Campinas. Esse projeto estd sendo anunciado como aquele que sera
utilizado como modelo para a licitacdo da exploracdo do Trem-Bala Brasileiro, que devera

ocorrer no segundo semestre de 2009.

Segundo vem sendo recentemente divulgado nos principais 6rgdos de imprensa,

também pelo proprio Governo Federal (www.tavbrasil.gov.br) e principalmente pela Ministra

da Casa Civil Dilma Rousseff, o Trem de Alta Velocidade Brasileiro, ou popularmente
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conhecido Trem-Bala Brasileiro (TBB), faz parte do chamado Programa de Aceleracdo do
Crescimento — PAC* e devera entrar em funcionamento até o ano de 2014, como parte do
projeto de melhoria da infra-estrutura de transporte do pais para a realizacdo da Copa do

Mundo de Futebol de 2014, que seréa sediada no Brasil.

Alguns dados importantes do projeto ja foram divulgados, no entanto, ndo se deve
esperar que 0 projeto apresentado por esse consorcio seja exatamente igual ao projeto final
que ira ser operado. Visto que ja que existem questdes ambientais, questdes or¢camentarias,
estratégicas, de prazos e de politicas (dentre outras) que podem influenciar para que o projeto

inicial seja alterado *.

As informacOes passadas até o momento revelaram que o trajeto do Trem-Bala
Brasileiro ird ligar o Rio de Janeiro a cidade de Campinas, passando por Sdo Paulo. No
modelo de tragado apresentado, o Trem-Bala Brasileiro tera paradas previstas nas estagdes de
Bardo de Maug, aeroporto do Galedo e municipio de Volta Redonda, no Rio de Janeiro. E, em
Sdo Paulo, cinco paradas estdo previstas: cidade de Sdo José dos Campos, Campo de Marte na
Capital, aeroporto de Viracopos, Campinas e aeroporto de Guarulhos. Além dessas, ainda sao
possiveis duas opcionais em Sdo Paulo Aparecida (para atender a demanda em feriados
catolicos) e Jundiai e uma no Estado do Rio de Janeiro, no municipio de Resende. A escolha

de haver ou ndo todas ou algumas dessas paradas opcionais fica a critério da empresa

! Segundo a propria definicdo do Governo Federal do Brasil, “o PAC é mais que um programa de
expansdo do crescimento. Ele € um novo conceito de investimento em infra-estrutura que, aliado a medidas
econdmicas, vai estimular os setores produtivos e, ao mesmo tempo, levar beneficios sociais para todas as
regides do pais”. Fonte: <www.brasil.gov.br/pac>.

2 Como exemplo dessas possiveis alteracdes, pode ser citada a questdo que definira onde sera
construido o terminal para parada do trem dentro da cidade de Sao Paulo. Inicialmente o desejo era que houvesse
uma parada na Estacdo da Luz, no centro da Capital (¢ um importante centro de conexdo com outras linhas
ferrovidrias dentro da cidade). No entanto, em recentes matérias publicadas nos meios de imprensa, ja se estuda
outro ponto de parada que seria mais barata e de mais rapida construcdo, no Campo de Marte, que fica na Zona
Norte da Capital. Outro exemplo € se o trem ird ou ndo ter uma parada na cidade de Aparecida, que é um
importante centro de peregrinagdo dos seguidores da religido catdlica de todo o pais, principalmente em
“feriados santos” de expressdo, como a Semana Santa, o dia 12 de outubro, o Natal, dentre outros. Enfim, existe
um pedido da Igreja Catélica para que haja um ponto de parada nessa cidade para facilitar a peregrinacéo de seus
fiéis.
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vencedora da licitacdo. A seguir, alguns dos principais pontos:

e Quatrocentos e doze quilometros de linhas, sem paradas, entre o Rio de Janeiro e Séo

Paulo e quinhentos e dez quildmetros, trajeto total entre Rio de Janeiro e Campinas;

e Velocidade maxima possivel de trezentos e cinquenta quildmetros por hora, sendo a

velocidade maxima de operacgéo prevista para trezentos quildmetros por hora;

e Tempo de viagem de noventa e trés minutos, da Estacdo Campo de Marte (SP) até a
Estacdo D. Pedro 11 (RJ);

e Freqliéncia de trens a cada quinze minutos;
e Bitola de 1.435 mm, com via eletrificada;
e Custo total da obra estimado em quatorze bilhdes de dolares;

e Plataforma minima de estacdo de quinhentos metros (para composicdes de até

dezesseis carros);

e Capacidade de quatrocentos e cingienta passageiros em duas classes para 0 Servico
Expresso e de seiscentos passageiros nos Servicos Regionais;

e Gradiente maximo de projeto de 3,5% e carga por eixo de vinte e cinco toneladas.

Estdo previstos dois tipos de servico, o Servico Expresso **, que ligard com trens
diretos as cidades de Sao Paulo (Estacdo Campo de Marte) e do Rio de Janeiro (na Estacédo

Bar&o de Maud). E os nomeados como Servicos Regionais**, com servicos entre as cidades do

*3 Servico Expresso: operacdo direta entre Rio de Janeiro e S&o Paulo que tera duas classes de servico,
com a capacidade de transportar 458 passageiros por viagem.

* Servico Regional de Longa Distancia: operacéo entre Campinas e Rio de Janeiro, com paradas nas
seguintes estacBes: Aeroporto Internacional de Viracopos, Sao Paulo, Aeroporto Internacional de Guarulhos, Sao
José dos Campos, Volta Redonda/Barra Mansa e Aeroporto Internacional do Galedo;

Servigo Regional de Curta Distancia: operagdo entre Campinas e Sao José dos Campos, com paradas

nas seguintes estagOes: Séo Paulo e Aeroporto Internacional de Guarulhos.
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Rio de Janeiro e de Campinas, com paradas intermediarias. A tabela 16 apresenta um resumo

sobre as operagdes.

Tabela 16 — Tipos de servicos projetados para o0 TAV brasileiro

Tempo de Velocidade
Tipo de Servico Origem Destino Paradas em Estacoes Viagem [Distancia (km)| Média
(min) (km/h)
ExDresso Campo de Martg Bardo de Maua Nenhuma 93 412 280
P Bardo de Maué [Campo de Martd Nenhuma 94 264
Viracopos, Campo de Marte,
. x .| Aeroporto de Guarulhos, Séo José
Campinas Bardo de Maua dos Campos, Volta Redonda/Barra 153 200
L Mansa, Aeroporto do Galedo
Regionais de 511
Longa Distancia Aeroporto do Galedo, Volta
Bardo de Maud|  Campinas Redonda/Barra Mansa, S&o José dos 146 209
Campos, Aeroporto de Guarulhos,
Campo de Marte, Viracopos
o Campinas Séo José dos Campo de Marte, Aeroporto de 64 172
Regionais de Campos Guarulhos 183
Curta Distancia| S&o José dos . Aeroporto de Guarulhos, Campo de
Campinas 57 192
Campos Marte

Fonte: Relatério TAV Brasil (Volume 4 — Operagdes Ferroviarias e Tecnologia — Relatorio Final).

O tempo de viagem previsto no Servigo Expresso sera de noventa e trés minutos entre
as duas capitais. Dos quinhentos e dez quilémetros de extensdo (do Rio de Janeiro a
Campinas), sdo previstos que noventa e um quildometros, ou que dezoito por cento do total,
sejam feitos em tuneis; cento e sete quildbmetros, ou vinte e um por cento, serdo construidos
em pontes; e os trezentos e doze quildmetros, ou sessenta e um por cento dos demais, sob
superficie. Os trens deverdo ter uma velocidade média de duzentos e setenta quilémetros por

hora.

Para célculo de demanda, o preco da passagem e a frequéncia de operacédo, o projeto
considerou diferencas para dois horarios distintos, um deles dentro do horario de pico e 0
outro fora desse horario. Essa segmentacdo por horarios foi extraida das estatisticas de
passageiros transportados pelo transporte aéreo (ponte aérea). Segundo essa estatistica, do
total de passageiros transportados durante um dia, nos dois sentidos, trinta e cinco por cento
estdo distribuidos em um pico pela manha, das seis as nove horas da manha, e outro no pico
da tarde, entre dezessete e vinte e uma horas. Uma média de trinta e cinco por cento em
ambas as dire¢des. Ou seja, 0 pico da manhd mais o pico da tarde somam juntos setenta por
cento da demanda de um dia tipico, sendo os trinta por cento restantes distribuidos nos
horarios menos desejados. O preco da passagem no Servico Expresso dependera do tipo de
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classe (que pode ser do tipo econdmica ou executiva) e do horario que o passageiro deseja
viajar (horério de pico ou fora do horario de pico), variando entre cento e cinqlienta até

trezentos e vinte e cinco reais, conforme apresentado na tabela 17.

E importante mencionar que os precos das passagens apresentados no projeto sio os
precos encontrados em 2008 e o pre¢o de uma passagem do TAV seria um preco estipulado,
caso ele ja estivesse operando nesse mesmo ano. No entanto, é de se esperar que 0 preco da
passagem do transporte aéreo acompanhe a do TAV quando este comece a operar. Por isso, é

possivel supor que os precos sejam muito semelhantes quando os dois modos coexistirem.

Tabela 17 — Preco da passagem do TAV Brasileiro em comparacio aos outros meios de

transportes

TIE108 08 TTargponie
Origem Destitio TAV :
Adreo | Atemével | Onibug
Econ | Exec
FiodeJanero 280 Paulo (Picad) 200,001 325,00 | 400,00
137,12 &7,00
Sé0 Paulo (Fora do Picol 150,001 250.00 1 20.00

Fonte: Relatério Halcrow/Sinergia (Volume 1 — Demanda e Previsdo de Receita).

Quanto a grade horéria das operacdes, € previsto, dentro do horario de pico, um trem
partir a cada vinte minutos, o que totaliza trés partidas por hora. Levando em conta a
abrangéncia dos horéarios de pico (que totaliza sete horas), serdo programadas por dia vinte e
uma operacdes em cada sentido, com quatrocentos e cinquienta e oito assentos disponiveis em
cada saida. E fora do horéario de pico, uma partida e meia a cada hora, ou seja, uma partida a
cada quarenta minutos. Fazendo a mesma relacdo, chega-se a dezesseis partidas em cada

sentido, com 0 mesmo numero de assentos disponiveis em cada saida.

Tabela 18 — Previsdo da oferta do Servico Expresso

Horario de Pico| Fora do Horario de Pico | Total Dia
Partidas 21 17 41
Assentos 458 458 458
Oferta Total de
Assentos (dia)
Fonte: Baseado no Relatério TAV Brasil (Volume 4 — Operagdes Ferroviarias e Tecnologia — Relatorio Final).

9618 7786 17404

A tabela 18 apresenta um resumo das operac6es por dia, em cada sentido, e 0 nimero

de assentos ofertados durante um dia no mercado de transporte entre as duas capitais. No
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momento que o0 TAV brasileiro entrar em operacao, devera haver, por dia, mais dezessete mil

e quatrocentos assentos disponiveis, em cada sentido.

Segundo as estimativas de demanda, o trem-bala devera transportar aproximadamente
seis milhGes de passageiros em 2014, ano de sua inauguragdo, conforme pode ser visto na
tabela 19, subindo para vinte e cinco milhGes em 2044.

Tabela 19 — Previsdo de passageiros para o TAV Brasileiro

ORIGEM 2014 2024 2054 2044
Rio de Janeiro - Sdo Paulo 6.435 10.201 17.348 24948

Fonte: Relatério Halcrow/Sinergia (Volume 1 — Demanda e Previsao de Receita), em milhares de

passageiros/ano.

Caso 0 TAV fosse implementado em 2008, o total de passageiros viajando entre as
duas cidades seria de sete milhdes e trezentos mil. Somente o TAV teria transportado trés e
meio milhdes de passageiros (ou seja, quarenta e oito por cento do total), contra dois milhdes
e trezentos mil do transporte aéreo (trinta e dois por cento do total) e um milhdo e
quatrocentos mil do rodoviario (ou dezenove por cento do total), de acordo com a tabela 20.

Tabela 20 — Simulacdo de passageiros transportados por modo ano de 2008 (milhares de

passageiros)

Modalidade de Transporte | Rio - S4o0 Paulo
TAV 3519
Aéren 2368
Autorndvel 781
Onibus B70
Total 7.308

Fonte: Relatério Halcrow/Sinergia (Volume 1 — Demanda e Previsdo de Receita).

Através do transporte aéreo, em 2007, foram transportados quatro milhGes e
quinhentos mil passageiros, ou seja, pelo estudo apresentado pelo consorcio
Halcrow/Sinergia, se o TAV estivesse realmente operando em 2008, o transporte aéreo

possivelmente teria perdido, pelo menos, a metade de seus passageiros.
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Se tudo transcorrer conforme o planejamento do Governo Federal, o modelo de
operacdo que o TAV brasileiro devera adotar sera o que foi elaborado pelo grupo
Halcrow/Sinergia que, como serd visto mais a frente com mais detalhes, devera trazer um

grande impacto aos outros meios de transporte.
5.5 Avaliagéo dos atributos dos projetos do TAV em comparagao ao avido

Para apurar melhor a hipotética relagdo entre os dois modos e ponderar mais
acertadamente como o TAV poderéa afetar o servigco da ponte aérea Rio de Janeiro-S&o Paulo
para o TAV brasileiro, deve-se observar alguns parametros de comparagéo entre eles. Embora
0 projeto do consoércio formado pelas empresas Halcrow/Sinergia devera servir como base
para a licitacdo das operacbes do Trem-Bala Brasileiro, ainda ndo € uma realidade e pode
sofrer alteracBGes até que se materialize como um meio de transporte real. Partindo dessa
premissa e do historico sobre a criagdo de um TAV no Brasil, deve ser considerado que
mesmo 0 projeto da Halcrow/Sinergia poderd ndo ser o projeto final, ou ainda ser revisado,

como 0s outros apresentados.

Considerando os dados técnicos operacionais apresentados pelos quatro projetos
estudados acima, sera realizada uma tentativa de criar parametros operacionais para 0 TAV
que sirvam de comparagdo com o transporte por avido, que servirdo como balizadores para a
avaliacdo do impacto que esse tipo de transporte ird causar no transporte aereo entre Rio de

Janeiro e Sdo Paulo.

Como foi observado em outros paises que passaram por essa experiéncia, um dos
fatores mais importantes que influencia o passageiro na escolha entre os dois modos é 0
tempo de viagem. Conforme afirma Gonzalez-Savignat em sua pesquisa de simulacdo do
impacto que teria no transporte aéreo a introducdo do servico de trem de alta velocidade na

rota entre as cidades de Madri e Barcelona:

Os resultados obtidos confirmam que o trem de alta
velocidade ira causar um importante impacto no mercado
aéreo, com um consideravel desvio de passageiro para 0 hovo
servico de trem. As simulagbes de diferentes varidveis
relativas ao servigco demonstram pequenas variacGes, de fato,
0 mais importante impacto depende do tempo de viagem,
guando maior ele for, menos passageiro 0 TAV ira causar
(2003 p.78).
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Vale ressaltar, que existem outros fatores que influenciam na escolha de um dos
modos, conforme foi apresentado por Capon et al. (2003, p.8) na figura 2 deste trabalho.
Dentre eles, em ordem de relevancia, o custo da viagem (tendo cem por cento de importancia
na escolha do modo), o tempo da viagem (também cem por cento), a freqliéncia de partidas
(sessenta por cento), a acessibilidade dos modos (quarenta por cento), o conforto (quinze por
cento), a distancia da viagem (dez por cento), o nimero de transferéncias (também dez por
cento) e o impacto ambiental, assim como, a confiabilidade, a pontualidade e os horéarios de
decolagem apresentam menos que dez por cento de importancia para a escolha de um modo
de transporte. Embora esses pesos dados aos atributos variem percentualmente de estudo para

estudo, os atributos tempo e custo de viagem sao de fato os mais importantes.

Para a finalidade deste estudo, sera considerado o tempo de viagem como o atributo de
maior relevancia para a escolha de um dos dois modos, pois, é de se esperar que os valores
das tarifas sejam equiparados (fato muito provavel de ocorrer, em virtude dos precos
praticados atualmente no transporte aéreo e os valores anunciados para 0 TAV), ou seja, serd
considerado que ndo havera diferenciacdo tarifaria ampla que seja capaz de induzir o usuario

a preferir um modo em detrimento ao outro em virtude do prego da passagem.

Quanto a freqliéncia de partidas, que é outro fator importante a ser considerado pela
operacdo atual da ponte aérea (que tem uma média de um v6o0 a cada quinze minutos) e pelos
estudos apresentados acima, ndo se deve esperar que seja um fator de decisdo para a escolha
entre 0s modos, ja que existe semelhanca entre eles. A ndo ser que o TAV opere durante as
vinte e quatro horas do dia, o que ndo acontece hoje com o0 avido. Caso isso aconteca, podera
haver um aumento de demanda para o0 TAV por operar em horarios diferenciados, mas isso

ndo foi apresentado até 0 momento em nenhum dos estudos analisados.

Outro fator importante € a acessibilidade aos dois modos. Nesse atributo também
existe uma similaridade muito grande entre eles, ja que os aeroportos de Santos Dumont e de
Congonhas sdo situados muito proximos aos centros econémicos das duas cidades. Além do
que, usualmente o publico que utiliza o servi¢o da ponte aérea, assim como as estacfes de

terminais do TAV apresentadas até o momento® também ficariam situadas em posicoes

*> No Rio de Janeiro, variando entre a Estagio Central do Brasil ou Estacio Bardo de Maua, e no caso

de S&o Paulo, entre as estacdes da Luz ou do Campo de Marte
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centrais. Nos anexos 4 e 5, € apresentada a questdo da acessibilidade dos dois modos, baseada
no estudo da Halcrow/Sinergia, que aponta nitidamente a facilidade de acesso aos dois meios

de transporte.

A facil acessibilidade desses dois terminais aeroportuarios € um grande diferencial a
favor do transporte aéreo no caso brasileiro. Visto que, nos paises em que a coexisténcia dos
dois modos ja existe normalmente, os terminais de embarque utilizados pelo transporte aéreo
ficam fora dos centros urbanos, enquanto os terminais para embarque do TAV ficam,
geralmente, no centro da cidade, o que torna a acessibilidade um atributo de grande impacto a
favor do TAV.

Os atributos associados a conforto, distancia da viagem, numero de transferéncias,
impacto ambiental, confiabilidade, pontualidade e horéarios de decolagem foram considerados
menos importantes. Por isso, ndo serdo considerados como fatores de decisdo. Diante  de
tais fatos, o atributo relativo ao tempo de viagem passa a ser realmente o fator de maior
relevancia de tomada de decisdo para a escolha entre os dois modos. E, neste caso, deve-se
levar em conta ndo somente o tempo de viagem dentro do transporte em movimento, mais em

todo o processo, desde a entrada no terminal de passageiro até a saida do mesmo.

Para este estudo, o tempo considerado para 0 embarque e desembarque do trem,
independente do projeto do TAV que serd efetivamente implementado no Brasil, foi
considerado como sendo de vinte minutos no total (dez minutos para o embarque e dez para o
desembarque). Esses valores foram considerados como o0 minimo de tempo necessario para

chegar ao terminal, passar pelo portdo de embarque, entrar no trem e se acomodar.

Para o deslocamento na ponte aérea Rio de Janeiro-S&o Paulo, o tempo acrescido ao
tempo de vbo (tempo contado desde o fechamento das portas, mais o tempo de taxi de
decolagem e do pouso, somado ao tempo em que o avido esta voando), estd sendo
considerado de mais cinqlienta minutos, no minimo. Visto que foi considerado o tempo
minimo de trinta minutos para o embarque (minimo exigido pelas empresas aéreas para a
apresentacdo no check-in antes da decolagem) e de vinte minutos para o desembarque (tempo
contado para um passageiro sem bagagens sair do aeroporto de Congonhas ou Santos
Dumont, desde as aberturas das portas até a saida do aeroporto).
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Essa diferenca entre 0 TAV e 0 avido, em relacdo ao tempo que é gasto para o
embarque e o0 desembarque, pode ser explicada pelo fato que o embarque do trem é mais
simples e agil do que do avido. Ja que é possivel embarcar e desembarcar dos vagdes por uma
grande plataforma e por varias portas e, geralmente, mais de uma pessoa por vez. Ao
contrario do avido, em que o embarque e 0 desembarque da aeronave é feito por apenas uma
porta e por somente uma pessoa de cada vez, através de uma ponte de embarque (conhecida
como finger). Além disso, os terminais de embarque do avido tendem a ser mais complexos
que os do TAV, pois a operacionalizacdo de uma aeronave depende de varios outros sistemas
de apoio®® que exigem seu lugar nos terminais, tornando a distancia da entrada do terminal até

a aeronave mais longa que no terminal de trem.

A tabela 21 apresenta uma comparacdo do tempo total de deslocamento entre as
cidades do Rio de Janeiro e S&o Paulo, previstas pelos quatro projetos para o TAV, vistos

anteriormente, e para o aviao.

Tabela 21 — Comparacdo entre o tempo de viagem para o TAV brasileiro e para o avido

Tempo de
. Tempo Total
. Velociade A deslocamento entre .
Projetos L Distancia (km) . . de Viagem
Média (km/h) os dois terminais .
. (minutos)
(minutos)
Italplan 280 412 88 108
Interglobal/Siemens/Odebrecht 250 452 114 134
Halcrow/Sinergia 360 403 93 113
Transcorr 200 450 145 165
Avido 600 356 45 110

Fonte: Autor, baseado em dados dos projetos e das empresas aéreas.

Com excecdo do tempo de viagem previsto pelo projeto da Transcorr, que esta muito
acima dos demais, o tempo médio de deslocamento pelo TAV, provavelmente, devera ser
aproximadamente de cento e vinte minutos. Levando-se em consideracdo que o tempo de
viagem por avido € de cento e dez minutos, pode-se antever que o TAV levard uma pequena

vantagem no atributo tempo de viagem.

% Caminh&o de abastecimento, de carregamento de bagagens, caminhdo de servico de bordo, entre

outros.
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Capitulo 6: Concluséao

O objetivo deste estudo foi o de avaliar o impacto no servigo de transporte aéreo entre
as cidades do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, mais especificamente na ponte aérea, no caso de ser

criado um servico de transporte por trem de alta velocidade entre as duas capitais.

O atual servico aereo oferecido pela ponte aérea Rio de Janeiro-Sao Paulo pode ser
considerado muito competitivo, com uma alta frequéncia de véos (uma decolagem a cada
quinze minutos), além do fato de que seus terminais de embarque e desembarque terem uma
excelente acessibilidade. Esse parece ser um cenario ndo muito favoravel para a entrada de
um novo sistema de transporte como o TAV, que vai competir diretamente com esse

tradicional servico.

Em contrapartida, problemas ocasionados por congestionamento nos aeroportos e
condi¢cdes meteorologicas adversas ocasionam freqiientes atrasos ou cancelamentos de voos,
afetando negativamente a percepcdo da qualidade do servico. Essa imprevisibilidade
pertinente ao transporte aéreo no Brasil oferece uma oportunidade para o TAV aparecer como
uma real alternativa para passageiros que desejam se deslocar rapidamente entre as duas
cidades sem depender desses tipos de imprevistos, principalmente no que se refere a
regularidade do sistema e ao tempo total de viagem. Além disso, pelas experiéncias
encontradas nos paises que ja passaram por essa situacdo, o TAV tem o seu potencial de
atratividade maior no percurso em que a viagem dura, aproximadamente, entre sessenta e
quatrocentos e vinte minutos de viagem, exatamente o tempo previsto para a operacgdo direta

entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo.

Por outro lado, em virtude do histérico do projeto, sua realizacdo ainda ndo € uma
certeza. Embora existam recentes planos do atual Governo Federal que indiquem que a obra
sera iniciada em um curto espaco de tempo, hd muitos pontos que ainda precisam ser
questionados, principalmente no que se refere a necessidade de construcdo desse trem, no que
concerne a sua viabilidade econdmica e ao custo de construcdo. A falta dessas definicdes
sobre o projeto impede que haja um estudo mais profundo com relagdo ao tema, pois, sem 0s
dados técnicos e operacionais, o trabalho é realizado na esfera da hipotese.

Para realizar a analise dos resultados dessa simultaneidade de modo, foram
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apresentados com mais detalhes os dois meios de transportes e a relacdo entre eles (tanto
competitiva como cooperativa). Posteriormente segue-se para uma analise do atual mercado
de transporte entre as duas cidades, dando énfase ao transporte aéreo, que é o principal foco

desta pesquisa.

Como forma de prever esse impacto, buscou-se nas experiéncias de outros paises
exemplos dessa coexisténcia. Tendo como premissa que cada pais possui suas proprias
caracteristicas e, por isso, respondem de maneira diferente a essa situacdo. Foram
selecionados alguns casos em que ocorreu esse processo de sobreposi¢édo de oferta com o
intuito de analisar quais seriam os principais atributos que cada meio de transporte possui para

se tornar mais atrativo do que o outro para o usuario final.

Apbs identificar que o tempo total de viagem e o preco da passagem, como
apresentado, aparentemente sdo os dois atributos mais importante para a escolha de um dos
modos, foram analisados quatro projetos apresentados ao Governo Federal para a construcao
da ferrovia de alta velocidade no Brasil. Essa analise teve como objetivo final identificar nos
projetos 0s parametros operacionais do possivel trem de alta velocidade brasileiro,
principalmente em relacdo ao tempo de viagem, considerado como principal atributo para
classificar um modo mais atrativo que o outro. Ja que os outros fatores como tarifa,

freqiiéncia, acessibilidade foram considerados similares entre os dois modos de transporte.

Como visto no capitulo anterior, o tempo médio de viagem deverd ser de
aproximadamente cento e vinte minutos para o trem de alta velocidade e 0 minimo por avido
de cento e dez minutos. Com uma diferenca tdo pequena, pode-se esperar que na pratica faca
pouca diferenca para motivar a escolha do usuério por um dos meios de transporte. Em
situacBes como essa, outros atributos fazem a diferenca, como a acessibilidade e o preco da

passagem, sendo que 0s dois Ultimos no caso brasileiro deverdo ser bem semelhantes.

Por ser o transporte aéreo muito dependente de condigdes meteoroldgicas favoraveis e
de boa infra-estrutura aérea e terrestre para operar seus v60os sem atrasos ou cancelamentos,
torna-se um servico, por natureza, imprevisivel, o que acaba interferindo na qualidade do
servigo prestado. E sendo a regularidade e pontualidade um fator de extrema importancia para
guem deseja se transportar de forma veloz, o transporte por ferrovias de alta velocidade

parece ser um transporte bem mais confiavel, ja que esse é um dos fatores identificados como
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mais positivos para quem ja utiliza esse tipo de transporte.

Por isso, os fatores que mais deverdo influenciar na escolha do passageiro por um dos
modos devera esta relacionado a regularidade e a pontualidade do sistema, o que devera

favorecer na escolha do passageiro pelo trem de alta velocidade.

De acordo com o ultimo projeto sobre 0 TAV apresentado ao Governo Federal, pelas
empresas Halcrow e Sinergia, a previsao € que o transporte aereo entre Rio de Janeiro e S&o
Paulo perca cinqlienta e trés por cento de sua demanda para o trem de alta velocidade,

conforme apresentado na tabela 22.

Mesmo que o relatério ndo considere o trafego entre as outras ligacdes aéreas possiveis
(Galedo-Guarulhos, ou Galedo-Congonhas, ou ainda Santos Dumont-Guarulhos), essa perda

seria apenas no servico da ponte aérea e principalmente no horéario de pico.

Tabela 22 - Fonte de Demanda do TAV

Horario de Pico | Fora do Hordrio de Pico | Total Dia

Awido 61,9% 42 60% 53,30%
Carro 13,9% 10,40% 12,40%
Onibus 12.4% 11,50% 12,00%
Induzida 12.4% 35% 22.30%

Fonte: Halcrow/Sinergia (Estimativa de Demanda e Receita — Relatdrio Final).

De acordo com as experiéncias de outros paises, Nash afirma que, de uma forma geral,
as “pesquisas sugerem que 33% do trafego do TAV provém do aéreo, 18% das estradas e 49%
gerados. Isso indica que o trem de alta velocidade tem mais sucesso quando compete com 0
transporte aéreo do que com o rodoviario” (1991, p.5).

Ainda de acordo com o projeto da Halcrow/Sinergia, a projecdo de assentos ofertados,
pelo TAV no servico direto entre Rio de Janeiro e Séo Paulo, em 2014, considerando um dia
de operacdo, serd de dezessete mil e quatrocentos assentos (tabela 23). Levando-se em
consideracdo que, em 2007, a oferta média de assentos por dia, na ponte aérea, foi de
aproximadamente vinte mil assentos e que até 2014 devera haver pouca alteracdo nesse
namero (principalmente em virtude de restricdes operacionais dos aeroportos de Congonhas e
Santos Dumont), pode-se esperar que, no minimo, a demanda deva se dividida em duas,

reduzindo pela metade o nimero de passageiros que usarao o servigo da ponte aérea.
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Tabela 23: Previsao de assentos disponiveis entre Rio de Janeiro e Sdo Paulo

Modo Oferta de Assentos

Avido 19.968

TAV 17.404
Fonte: Halcrow/Sinergia (Estimativa de Demanda e Receita — Relatdrio Final).

Ainda segundo o estudo da Halcrow, fazendo uma analogia ao mercado internacional,
é possivel estimar qual seria a divisdo de mercado entre o transporte aéreo e o ferroviario de
alta velocidade no caso brasileiro. No grafico 3, é possivel verificar que, dentro do horéario de
pico, o TAV devera ter aproximadamente cinquenta e cinco por cento dos usuarios de
transporte entre as duas cidades e, fora do horario de pico, setenta e cinco por cento de todos
0s passageiros. Esse maior percentual de passageiros previsto para o TAV fora do horario de
pico € atribuido ao estimulo da demanda, seriam novos passageiros que passariam a se

locomover entre as duas cidades em virtude de um novo meio de transporte.

Gréafico 3 — Referéncia internacional e o progndstico para o caso brasileiro
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Fonte: Halcrow/Sinergia — Operagdes Relatério Final.

Esse valor também é validado por Gonzalez-Savignat, que faz semelhante estudo
sobre o impacto do TAV entre as capitais espanholas de Madri e Barcelona. Segundo o autor,
“nos casos em que 0s tempo de viagens séo semelhantes, o trem captura um pouco mais da

metade do potencial tréfico, caso de Paris e Bordeaux” (2004, p.104). Esse percentual, um
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pouco maior de preferéncia pelo TAV, estaria relacionado a uma viagem de melhor qualidade,
pois o trem daria ao passageiro mais tempo para trabalhar ou relaxar, ja que uma viagem de
avido envolve muitas interrupces (como check-in, inspecdo de seguranca, espera no sagudo
de embarque, longas caminhadas até os portbes de embarque, decolagem e pouso, além dos

atrasos e das incertezas operacionais).

Baseado nas evidéncias existentes, Gonzalez-Savignat conclui que, como resultado da
competitividade entre os modos estudados, “o trem de alta velocidade ira ser extremamente
competitivo quando o tempo total de viagem for de até trés horas e, acima desse tempo, 0
avido se torna mais competitivo gradativamente ao aumento do tempo de viagem por trem”
(2004, p.104).

Assim sendo, é bem provavel que haja um consideravel impacto na demanda pela
ponte aérea Rio de Janeiro-S&o Paulo, caso haja a implementacdo do TAV. Fazendo uma
analogia com os paises que serviram de referéncia para este estudo, é de se esperar que, no

minimo, o avido perca metade de seus passageiros nessa importante ligacdo aérea.

Pelo lado das empresas aéreas que fazem essa ligacdo, pode-se esperar que haja um
remanejamento de seus vdos para outros destinos, ja que trata-se de aeroportos com espagos
limitados, nos quais os horérios de pouso e decolagem sdo altamente disputados, seja em

virtude da escassez, ou do sitio privilegiado onde esses aeroportos se encontram.

Vale ressaltar que, em todos os paises estudados, o governo de alguma forma subsidia
a operacdo do trem, seja na fase de construgdo ou na prépria operagdo. Em alguns, o proprio
governo € o operador principal. Essa realidade contrasta com a realidade do transporte aéreo,
pois, na maior parte dos casos, as empresas sdo privadas e ndao contam com nenhum subsidio
governamental, tornando a competicdo para o transporte aéreo desigual e mais favoravel para
o TAV.

E importante relatar que neste trabalho ndo foi discutida a real necessidade de criagéo
de um TAV no Brasil, bem como a sua viabilidade econémica e a demanda potencial para que
esse novo servico seja sustentavel. Esse estudo deve ser feito assim que o projeto for
claramente definido, pois, nas experiéncias vividas até 0 momento, em nenhum caso houve

apenas a utilizacdo do capital privado para financiar a obra, visto que o dinheiro publico
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sempre foi utilizado (de forma direta ou indireta).

Talvez esse seja o principal ponto para ser debatido com a sociedade civil, pois é no
minimo questionavel o investimento de tanto recurso publico para que o TAV brasileiro
“decole”. Certamente esse montante poderia ser utilizado para outros fins mais emergenciais e

mais utilitarios para toda a nagao e ndo apenas para uma parte restrita da populacéo.

Seria mais interessante talvez, em termos de utilidade publica, que fosse adotada a
sugestdo de Ronaldo Balassiano, que se referiu com humor a esse possivel transporte
intermediario como um “trem meia bala” *’. J& que provavelmente se gastaria uma verba
menor para a construcdo de um trem que seria complementar ao transporte aéreo e nao
competitivo. Assim, seria possivel pensar em um transporte por trem intermediario entre o

aéreo e o rodoviario, sem necessariamente ser de alta velocidade ou ser chamado de bala.

" 1déia brilhantemente defendida pelo Professor Doutor Ronaldo Balassiano no dia da defesa desta

dissertacdo de mestrado.
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Anexo 1 — Mapa do transporte ferroviario de Londres conectando o Aeroporto de Heathrow
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Fonte: www.heathrowairport.com.
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Anexo 2 — Mapa esquematico do Aeroporto Internacional de Frankfurt
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Anexo 3 — Mapa de acesso por trem ao aeroporto de Narita € Haneda no Japao
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Anexo 4 — Localizacdo dos aeroportos do Rio de Janeiro
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