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“O CONHECIMENTO
TRAZTRANQUILIDADE”

!

tle atua hd 42 anos no setor Metroferrovidrio. Fez parte do GEIPOT,
guando estudou a viabilidade do Metré de Porto Alegre. Foi coordenador
ge sistemas na Ferrovia do Aco. Os planos diretores de Sdo Paulo e Rio de
aneiro, contam comsuaassinatura. Participou do projeto, do fornecimento
0s sistemas de comunicagdo, sinalizagdo e material rodante para o Metro
e Belo Horizonte, bem como na maioria dos projetos de transporte no
asil, antes de “migrar” para a drea industrial. Confira a conversa que
odovias&vias teve com o engenheiro Massimo A. Giavina Bianchi
iretor presidente da T'Trans, homem que entre muitas outras coisas,
gntende que a eficiéncia, estd associada ao conhecimento.
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Rodovias&Vias: Como funciona a
participacdo da T'Trans no VLT (Veicu-
lo Leve sobre Trilhos) de Santos?

Massimo: Somaos lideres na parte de
fornecimento de material rodante, jun-
to com a Vossloh, e estamos também
no consorcio para a parte de sistemas
- todo o sistema de sinalizacao, tele-
comunica¢do, bilhetagem, indicacao
horaria, alimentacao de energia, toda a
parte de sistemas fixos, e sua operagao.
Temos o “pacote” completo, exceto
pelas obras civis e a via. E uma posicao
bastanteampla ada T Trans.

Sabemos que Santos é densamen-
te urbanizada, e que ha um intenso
trafego de veiculos sobre pneus. Como
se dara a questdo da interagdo do VLT
com o fluxo ja existente?

O sistema de sinalizagdo sera im-
plantado com sincronizacao semafori-
ca, com o sistema semaforico da cidade.
Ele vai interagir, vamos dizer, com 0s
cruzamentos onde houver circulacdo
compartilhada. Seria a chamada requ-
lacao do trafego, que dé preferéncia ao
VLT, Tudo realizado por meio de softwa-
res - Fail Safe, & prova de falhas, em tra-

Massimo Giavina: Pragmatismo e andlise, sem condescendeéncias
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dugdo livre, *falha segura® - e de manei-
ra segura. E algo extremamente sofisti-
cado, em que no advento de uma falha,
o trem ¢ bloqueado. No caso de uma
velocidade acima da permitida, diver-
gente da que foi regulada para aquele
trecho da via, o trem é frenado auto-
maticamente. O condutor tem a fungado
de tornar a viagem confortavel, ameni-
zando aceleragoes e frenagens bruscas,
operando o veiculo suavemente, den-
tro dos parametros. Caso ele nao respei-
te a regulacao do trafego, al sim, haveria
gste comportamento mais “abrupto’,
com bloqueio e frenagens mais “secos’,
operados pelo acionamento do sistema
de seguranca.

Comparativamente, podemos con-
siderar o VLT um modal por si s6?

Veja bem, o VLT é um modal metro-
ferroviario, em uma faixa de capacidade
de transporte menor que o metrd. Aqui,
convencionamos chamé-lo de VLT, em
outros lugares ele é o LRT, Light Rail
Train, mas eu pessoalmente acho mais
adequado chama-lo de "Metrd Leve’,
pois ele tem metade da capacidade de
transporte do metrd de alta densidade.
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Os sistemas sao muito similares, a forma
de operar, etc. Além disso, ambos 530 es-
truturadores. Sao sistemas tronco, que
auxiliam na integragao com os alimenta-
dores, como linhas de énibus, microoni-
bus, e o préprio BRT, Bus Rapid Transit

Ja que vocé mencionou o BRT,
quais vantagens o VLT apresenta so-
bre ele? E correto compara-los?

Olha, eu sou um critico do BRT. Acho
o VLT uma solugao superior a ele do
ponto de vista operacional por conta
de todos os fatores que ja mencionei,
do ponto de vista da regulacdo e da
seguranga. Até mesmo a faixa de circu-
lagdo compartilhada pelo VLT, é cerca
de um metro menor. Além do que, ele
nao “chicoteia” como um articulado ou
biarticulado, pois é o trilho quem dire-
ciona o caminho. O veiculo ndo esta su-
jeito somente a acao do condutor, do
motorista. O VLT nao passa ponto. Nao
fura sinal, ndo anda acima da velocida-
de permitida em sua faixa, ndo atrasa.
E o software que o controla, também
nao esta sujeito a condicoes de salde,
de seguranca publica, de tempo volan-
te. O computador nao “passa mal”, nem
tem “mal subito”. Mesmo a questao de
acessibilidade, quando olhamos a aber-
tura das portas, ela é maior que a dos
onibus. E a capacidade de um BRT? 170
passageiros? Em um VLT eu coloco 400
pessoas de uma vez. E com prioridade
de passagem. Além do que, é mais si-
lencioso por conta da natureza da via e
do equipamento. Com 30 anos de uso,
eu fago adequacao e ponho pra rodar
de novo. Eu fago o “up grade tecnolégi-
¢0”. O énibus, por lei, tem a obsolescén-
cia fixada em sete anos. Em 30 anos, é
necessario renovar a frota quatro vezes,
O 6nibus moderno tem ABS (Anti Blo-
ck System, sistema antitravamento do
freio)? No VLT eu tenho, além do freio
dindamico (com uma unidade auténo-
ma, que independe da alimentagao de
energia externa e capaz de recuperar a
energia dissipada), o freio mecanico e
o freio de estacionamento. Sao quatro

sistemas de freio em um veiculo. Enfim,
trata-se de técnica. E contra técnica, nao
ha argumento.

E o VLT em relacao a outros siste-
mas, como o Monotrilho e o Aeromé-
vel? Sabe quanto custa a operacdo de
um Aeromovel como o que foi inaugu-
rado recentemente pela presidente Dil-
ma, em Porto Alegre, € que ja transpor-
tou 300.000 pessoas? RS 50 por més. A
viagem de ida e volta custa RS 1. E mais
barato do que qualquer coisa. Bom, é
0 unico projeto de mobilidade urbana
do PAC que tem o selo de “concluido”.
Temos |4 uma poténcia instalada nos
insufladores de 500 HP (Horse Power -
unidade de medida de poténcia ingle-
sa que equivale a 1,0139 cv ou “Cavalo
Vapor”, mais comum no Brasil, ou 745,7
Watts no SI - Sistema Internacional),
mas para fazer a viagem de ida e volta
usamos apenas 50 HP. Foi um cuidado
que tivemos, pois & o primeiro a operar
no Brasil. A coluna que sustenta sua es-
trutura tem 60cm, é possivel construi-
-lo no meio de uma avenida, diferente-
mente do Monotrilho, que exige uma
estrutura mais robusta. Este sim seria
um concorrente direto do BRT.

“Q VLT NAO PASSA
PONTO. NAO FURA
SINAL, NAO ANDA
ACIMA DA VELOCIDADE
PERMITIDA EM SUA
FAIXA, NAQ ATRASA”
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