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Os percalços 
do trem-bala  
investimentO Faz ou não sentido o Brasil 
apostar nos trilhos de alta velocidade? 
 POR sAmAnthA mAIA

Parte do que há de mais avan-
çado no campo da tecnologia 
ferroviária, o trem de alta ve-
locidade tem enfrentado obs-
táculos para ser implantado 

no Brasil. Em 12 de agosto, o governo fede-
ral anunciou o adiamento por ao menos 
um ano do leilão que ocorreria no dia 16 e 
escolheria o operador da linha Rio-São 
Paulo.  A licitação da obra, para a contra-
tação das construtoras, continua previs-
ta para o início de 2015. 

Desde 2008 o projeto que conectará 
os aeroportos de Viracopos (Campinas), 
Guarulhos (SP) e Galeão (RJ) faz parte 
dos planos do Planalto. Em julho de 2011, 
nenhuma empresa entregou proposta 
na primeira licitação realizada, o que le-
vou o governo a refazer o modelo do pro-
jeto e dividi-lo em duas fases. Desta vez, o 
adiamento teve fundo político. Tudo indi-
ca que apenas o consórcio francês ligado à 
Alstom participaria, o que poderia reper-
cutir negativamente em meio à conjuntu-
ra de protestos sobre mobilidade urbana e 
às denúncias de formação de cartel entre 
empresas de trens no metrô de São Paulo 
e do Distrito Federal.

Os entraves não podem, porém, ser 
atribuídos à falta de atratividade do em-
preendimento. Para distâncias seme-
lhantes à existente entre as cidades de São 
Paulo e Rio de Janeiro (412 quilômetros), o 
trem-bala tem se mostrado mundialmen-
te competitivo em relação a outros modais. 

"A linhA no BrAsil é um  
Filé mignon mundiAl",  
AFirmA Assis, dA ABms

 "não Foi Feito um Bom 
plAnejAmento", AvAliA 

BernAsconi, do sinAenco

"o AdiAmento do leilão Foi 
umA medidA prudente", diz 

resende, dA dom cABrAl

É mais pontual e econômico. “A linha po-
de ser considerada o filé mignon no cená-
rio internacional. Corta 511 quilômetros 
em uma região com população de até 40 
milhões de habitantes com bom poder 
aquisitivo”, diz André Assis, presidente 
da Associação Brasileira de Mecânica dos 
Solos e Engenharia Geotécnica (ABMS). 
Segundo ele, com a mesma quantidade de 
energia é possível transportar 180 passa-
geiros em um trem de alta velocidade, 60 
em um trem de média velocidade e apenas 
20 em um avião.

Nem as dificuldades do trajeto, que pas-
sa por extensas áreas urbanas e atravessa 
morros para entrar no Rio de Janeiro, se-
riam razões para impedir a obra. “Há ao 
menos três pontos que exigirão mais esfor-
ços, dois dentro das cidades de São Paulo e 
Rio de Janeiro e um na área da Serra das 
Araras. As soluções devem ser a via sub-
terrânea, viaduto e túneis”, diz Vernon 
Kohl, diretor do Instituto de Engenharia 
(IE). Ao menos metade do percurso re-
quer obras especiais, como pontes, viadu-
tos, elevados e túneis, mas nada fora do pa-
drão internacional para a tecnologia, se-
gundo os especialistas.

Os principais nós que travam o desen-
volvimento do projeto seriam a falta de 
uma visão de longo prazo e a realização 
de estudos mais aprofundados antes da 
oferta do investimento ao mercado. “Não 
é possível iniciar uma obra sem que se sai-
ba exatamente o diagnóstico. No caso do 
trem de alta velocidade no trecho Rio-São 
Paulo, não foi feito um bom planejamento. 
Só um projeto de engenharia pode avaliar 
bem o custo e o tempo de uma obra”, diz 
José Roberto Bernasconi, presidente do 
Sindicato da Arquitetura e da Engenharia 
(Sinaenco-SP).

Além disso, a ligação do trem com li-
nhas de metrô nas cidades de São Paulo e 
Rio de Janeiro seria indispensável para o 
seu sucesso. As regiões indicadas até o mo-
mento como aptas a receber as estações 
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e São Paulo exige mais opções de transpor-
te, além do aéreo e rodoviário. Esta opção 
poderia ser tanto o trem-bala quanto um 
trem de média velocidade. “O trem-bala 
compete com o avião, enquanto o de mé-
dia velocidade tira gente das estradas.”

A expectativa do governo é inaugurar 
o trem-bala em 2020, ano em que a de-
manda de passageiros na rota pode che-
gar a 100 milhões de passageiros, segun-
do estimativas do projeto. Assis conside-
ra a previsão para a execução da obra oti-
mista, mas defende que vale a pena des-
pender tempo. “O trem de alta velocida-
de deve mudar o padrão de transporte no 
País, da mesma forma que o metrô criou 
um novo parâmetro nas cidades.” •

autoridades a negligenciar o tempo neces-
sário para a elaboração dos projetos. “O re-
sultado é o excesso de aditivos nos contra-
tos, que aumentam de forma significan-
te o seu custo, as mudanças de cronogra-
ma, e até mesmo a declaração de inviabili-
dade do investimento depois de iniciado.” 

Para Paulo Resende, da Fundação Dom 
Cabral, o gestor público brasileiro preci-
sa acabar com a cultura de tomar deci-
sões rápidas sobre questões de longo pra-
zo. “O adiamento da licitação do trem-ba-
la foi uma medida prudente, porque o mo-
mento não era favorável, mas não precisa-
mos tirá-lo do nosso horizonte.” O enge-
nheiro afirma que a formação de uma me-
galópole entre as cidades do Rio de Janeiro 

nas capitais, no entanto, não possuem 
acesso ao metrô e demandariam investi-
mentos adicionais não previstos no pro-
jeto. “O Campo de Marte, na zona norte 
de São Paulo, não é uma boa opção, pois a 
maior demanda pelo trem está nas zonas 
sul e oeste”, diz Kohl.

O projeto executivo do trem-bala Rio-
São Paulo deve ser apresentado no fim do 
ano que vem. O governo tomou a tarefa 
para si depois da licitação vazia de 2011, 
quando as empresas alegaram que o risco 
do empreendimento era muito alto com as 
poucas informações que tinham em mãos.  
        Dessa forma, quando as obras forem lei-
loadas, em 2015, já se saberá ao certo qual o 
valor do investimento e o seu cronograma. 
A última estimativa oficial fala de um cus-
to de 38 bilhões de reais e estabelece o pra-
zo de cinco anos para a construção. “O go-
verno achou no início que, como a deman-
da era muito boa, os investidores aparece-
riam rapidamente e planejou o projeto de 
forma mínima”, diz Assis, que considera 
positiva a decisão de realizar os estudos.  
     Segundo ele, a demanda reprimida de 
investimentos em infraestrutura no País 
após duas décadas de crise econômica, 
de 1980 a fins dos anos 1990, levaram as 
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rio de janeiro
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são paulo/ rio 
412 km

1h33min

Velocidade 
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custo estimado  
38 bilhões
previsão 
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Volta Redonda/Barra mansa

Galeão

pArAdA oBrigAtóriA

pArAdA opcionAl

Aeroporto
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