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RESUMO

A acelerada urbanizacdo no Brasil se processou de forma desordenada, deprimindo a qualidade de
vida através, principalmente, da deterioracdo do meio ambiente e dos indices de mobilidade da
populacdo, especialmente das camadas menos favorecidas. Outra conseqiiéncia foi que o tecido
urbano das grandes cidades passou a se constituir num emaranhado de vias, cujo planejamento foi
orientado apenas no sentido de tentar adequar o viario ao descontrolado processo de urbanizacéo,
catalisado pelos paradigma da mobilidade centrada no transporte individual e no consumo de
derivados de petroleo.

Investe-se muito em infra-estruturas associadas ao transporte, mas ndo se consegue melhorar a
acessibilidade ao espaco urbano ou acabar com 0s congestionamentos ou diminuir os indices de
poluicdo do ar ou os acidentes de transito, responsaveis pela morte de cerca de 30 mil brasileiros
por ano.

A solucdo estd na priorizacdo de sistemas de transporte coletivo urbano bem planejados e
estruturados. A melhoria e o aperfeicoamento desse tipo de transporte geram economias externas
para 0s outros segmentos urbanos, propiciando um aumento da eficiéncia econdmica e social da
cidade.

Um sistema de transporte coletivo eficiente é fator indutor de revitalizacdo e de desenvolvimento
urbano, com reflexos positivos na melhoria da qualidade de vida da populagédo. Este incremento da
qualidade de vida é alcangcado com a melhor acessibilidade ao mercado de trabalho, maior conforto
nos deslocamentos e aumento do tempo para lazer e descanso.

A experiéncia demonstra que o transporte acima de 20 mil passageiros/hora/sentido s6 pode ser
realizado eficientemente pelos sistemas metroferroviarios. Estes sistemas apresentam beneficios
diretos e externalidades superiores as do sistema Onibus, em termos de usar com eficiéncia uma
forma de energia renovavel ndo poluente, de economizar tempo de viagem dos usuarios do sistema
de transporte e de reduzir os indices de polui¢do do ar e dos acidentes de transito.

Mas, os sistemas metroferroviarios contam com criticos ao seu uso por requerem elevados
investimentos para sua implantacdo e custos de operagdo superiores ao do sistema Onibus. Estes
opositores ndo levam em consideracdo as desvantagens na apropriacao dos custos de investimento
em relacdo ao sistema 6nibus e os beneficios diretos e externalidades que devem ser analisados para
a escolha do sistema a ser adotado.

Como consequéncia dessa oposicdo e da politica privilegiando o uso do transporte individual,
observa-se que, das 47 milhGes de viagens realizadas diariamente pelo sistema de transporte
coletivo no pais, apenas 9,9% sdo feitas por trens e metrds, enquanto que 91% sdo de
responsabilidade do sistema énibus.

Diante da escassez de recursos e da importdncia dos sistemas metroferrovidrio para o
desenvolvimento das cidades, ¢ fundamental uma acdo conjunta dos trés niveis de governo
objetivando ampliar a participacdo desse segmento na matriz de viagens de passageiros urbanos.
Esta acao contribuiria também para diminuir a dependéncia do setor de transporte no consumo de
derivados de petréleo, atenuando a poluicao do ar e o efeito estufa.
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1. CONTEXTO DA URBANIZACAO BRASILEIRA

A economia do pais passou, nas Ultimas décadas, por profundas modificacbes em sua estrutura
econdmica e na distribuicdo espacial das atividades produtivas, gerando um crescimento acelerado
da populagéo nos centros urbanos, que abrigam hoje mais de 80% dos brasileiros.

A vida nas cidades tornou-se um constante movimento de pessoas correndo atras de seus destinos,
seja trabalhando, fazendo compras, realizando negécios, estudando ou buscando diversao e lazer.

A acelerada urbanizagéo se processou, no entanto, de forma desordenada, deprimindo a qualidade
de vida através, principalmente, da deterioragdo do meio ambiente e da diminui¢do dos indices de
mobilidade. Esta reducéo drastica da mobilidade atingiu especialmente a populacdo de baixa renda
que, em geral, se fixou em regides periféricas das aglomeracfes urbanas, carentes de transporte e
outras infra-estruturas. Observa-se também um crescimento das favelas junto aos pélos geradores
de emprego e um incremento das viagens a pé, que respondiam em 2003, segundo dados da
Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP, em parceira com o Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES e o Ministério das Cidades, por 34,4% do total das
viagens realizadas diariamente. Acrescentando-se os 2,7% de viagens feitas com bicicletas, vé-se
que 37,1 dos deslocamentos eram realizados por modos ndo motorizados. Como 0s automoveis
eram responsaveis por 28,9% das viagens e as motocicletas por 2,1%, o transporte coletivo atendia
a 31,7% dos deslocamentos.

Tabela 01: Viagens urbanas realizadas diariamente no Brasil — Ano:2003

MODOS VIAGENS (DIA UTIL) %
A Pé 50.853.854 34,4
NAO MOTORIZADO Bicicleta 3.999.245 2,7
Subtotal 54.853.099 371
Onibus Municipal 35.850.231 24,2
COLETIVO Onibus Metropolitano 6.569.673 4.4
Metroferroviario 4.657.273 3,1
Subtotal 47.077.177 31,7
Automovel 42.788.203 28,9
INDIVIDUAL Motocicleta 3.154.326 2,1
Subtotal 45.942.529 31,0
TOTAL 147.872.805 100,0

Observacdo: dados para Municipios com mais de 60 mil habitantes
Fonte: Sistema de Informagdo de Transporte e Transito Observatério da Mobilidade Cidadd — ANTP/BNDES/Ministério das Cidades
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Deve-se ressaltar que o transporte coletivo teve uma perda de participacdo na matriz de viagens da
ordem de 20%, em relagdo ao inicio da década de 90. Esta queda deveu-se basicamente a
concorréncia predatdria do transporte informal ou clandestino e a outros fatores, como o0 aumento
dos niveis de desemprego e do numero de trabalhadores sem carteira assinada, que nao se
beneficiam do instrumento do vale-transporte e arcam integralmente com suas despesas de viagens.

Outra consequiéncia da urbanizacgdo acelerada foi que o tecido urbano das grandes cidades passou a
se constituir num emaranhado de vias, cujo planejamento foi orientado apenas no sentido de tentar
adequar o viario ao descontrolado processo de urbanizagdo, catalisado pelos paradigmas da
mobilidade centrada no transporte individual e no consumo de derivados de petroleo.

Investe-se muito em infra-estrutura de vias, tuneis, viadutos e estacionamentos, mas ndo se
consegue melhorar a acessibilidade ao espaco urbano ou acabar com 0s congestionamentos ou
diminuir os indices de poluicdo do ar. Também S&o despendidos recursos importantes em
sinalizacéo, seguranca e fiscalizacdo de transito, mas nao se alcangcam menores indices de acidentes,
que sao responsaveis pela morte de cerca de 30 mil brasileiros a cada ano.

O modelo de mobilidade adotado, seguido também pelas cidades de porte médio, privilegiando o
uso do transporte individual em detrimento do transporte coletivo, tem se mostrado ineficiente e
ineficaz, ndo s6 no Brasil como em todas as cidades do mundo onde se instalou.
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2. IMPORTANCIA DO TRANSPORTE COLETIVO

O transporte de pessoas e mercadorias é uma atividade complementar as demais atividades
econdmicas e sociais, estando muito relacionada com a localizagdo espacial e 0 uso do solo. A
principal caracteristica de bens e servicos eles complementares é que sua oferta condiciona a
existéncia dos bens e servicos que complementam. O transporte € um elemento essencial para a
ocorréncia da producdo, enquanto assegura o acesso da forca de trabalho aos locais de produgéo,
possibilitando ainda que os produtos se tornem acessiveis aos seus consumidores. Com base nessa
caracteristica, observa-se que o desenvolvimento das economias modernas depende, dentre outros,
de um sistema de transporte adequado para permitir a circulagdo dos insumos, produtos e pessoas
necessarios a sustentacdo e expansdo das atividades econdmicas regionais e internacionais.

Em termos de economia urbana, pode-se dizer que, para que uma cidade possa existir e realizar suas
funcBes econdmico-sociais, ela tem que estar estruturada com base em seus sistemas viario e de
transporte, onde a vida social e econémica de cada nucleo urbano depende destas infra-estruturas.
Com o crescimento dos centros urbanos, o transporte foi adquirindo cada vez mais importancia,
tornando-se fundamental para a realizacdo das relacbes econdmico-socias das cidades (Lima, 1990).

O transporte coletivo, enquanto atividade sécio-econdmica, além de sua caracteristica de insumo
complementar, leva em consideracdo de mais dois aspectos igualmente importantes para 0 processo
produtivo:

e aindustria do transporte em si, ou seja, a oferta do servico e a infra-estrutura viéria e de apoio,
com seus préprios custos de producdo, com um produto altamente perecivel, onde a parcela ndo
consumida no momento da producao € perdida;

e (quanto ao aspecto social o transporte cumpre na cidade a funcdo de facilitar e permitir a
realizacdo das diversas necessidades sociais da populacdo a um nivel de qualidade e seguranga
compativel com a dignidade humana e a faixa de renda do usuério, uma vez que o transporte
coletivo, sendo também um bem universal, ndo permite a exclus&o.

Por outro lado, os modos de transporte modernos ndo podem existir sem uma fonte de energia para
movimentar os veiculos de maneira eficiente e eficaz. Assim, a energia €, por sua vez, um insumo
complementar ao transporte e uma demanda derivada dos veiculos que a consomem. Esta
caracteristica da energia implica que sua utilizacdo eficiente depende basicamente da tecnologia dos
equipamentos que a utilizam como forgca motriz.

A melhoria e o aperfeicoamento dos sistemas de transporte coletivo geram economias externas para
0S outros segmentos urbanos, propiciando um aumento da eficiéncia do sistema econémico da
cidade como um todo.

Um sistema de transporte coletivo eficiente é fator indutor de revitalizacdo e de desenvolvimento
das cidades, com reflexos positivos na melhoria da qualidade de vida da populagdo. Este incremento
da qualidade de vida é alcancado com a melhor acessibilidade ao mercado de trabalho, maior
conforto nos deslocamentos e aumento do tempo para lazer e descanso. Este conjunto de fatores,
por sua vez, contribui para aumentar o nivel de produtividade dos trabalhadores e para viabilizar a
expansao habitacional ordenada para regides periféricas, atenuando o processo de favelizacao.
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A oferta de transporte coletivo, traduzida pela melhoria dos niveis de acessibilidade e qualidade do
servico prestados, apresenta-se como um importante instrumento de politica econdmica e de
planejamento urbano, uma vez que é um importante fator de localizacdo das atividades econdmicas
e sociais. Pode ser utilizada também para agdes buscando a revitalizacdo ou requalificacdo de reas
urbanas. Evidentemente, a aplicacdo de tais mecanismos, devera estar de acordo com o Plano
Diretor da cidade e correspondente legislagdo de uso e ocupagéo do solo.

A pratica tem demonstrado também que o desenvolvimento e o adensamento urbano podem ser
induzidos pela oferta de transporte publico e de outras infra-estruturas associadas a operacfes
urbanas. Nesse aspecto, a experiéncia de Curitiba demonstra que conforme aumenta o adensamento,
dispondo-se de um sistema de transporte publico bem dimensionado e organizado, os consumos de
energia per capita tendem a cair. Mesmo contando com uma frota de automoveis por habitante do
mesmo nivel dos outros grandes centros urbanos brasileiros, esta cidade apresenta um consumo per
capita 25% abaixo da média nacional (Junqueira, 2003).

Verifica-se que o transporte coletivo é um servigo essencial a economia urbana, ndo admitindo, pelo
principio da universalidade, a exclusdo social. A fixacdo da tarifa deve atender assim ao principio
da modicidade, comprometendo um percentual pequeno do salario dos usuarios de baixa renda.

De acordo com esse principio, pode-se verificar na Tabela 2 que a quase totalidade dos paises
subsidiam indistintamente seus sistemas de transporte coletivo como um todo e seus sistemas
metroferroviarios em particular, os quais contam com maiores custos de investimento e de operacao
guando comparados aos sistemas sobre pneus.

Deve-se observar que na maioria dos sistemas metroferroviarios (assinalados com asteriscos) as
informagdes sobre financiamento da operagdo referem-se ao sistema de transporte coletivo local
como um todo.

Como os sistemas de transporte tém que ser suportados por uma remuneracdo compativel com seus
custos, cabe aos governos subsidiar a diferenca entre a remuneracéo e a tarifa efetivamente paga
pelos usudrios, através da criacdo de mecanismos de financiamento capazes de garantir a
sustentabilidade dos sistemas no curto e longo prazos.
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Tabela 02: Sistemas Mundiais de Transporte Publico de Passageiros sobre Trilhos (2002/2003)

Passageiros Extensao Financiamento dos custos de operacao
Cidades Sistemas transportados | das linhas | Empregados (%)
(milhdes) (km) Tarifa Outras Subsidio
Buenos Aires Metrd 254,0 36,5 2.500 67,0 5,0 28,0
Sidnei Trem Suburbano e 266,5 1.700,0 5.429 36,0 2,0 62,0
Interurbano
Viena Metré 287,2 43,5 1.834 50,0 0,3 49,7
VLT 108,3 17,5 736 50,6 0,1 49,3
Santiago do Chile Metrd 200,0 37,6 1.344 90,3 9,7 0
Amsterdan Metré * 56,4 51,0 28,2 11,6 60,2
Helsinki Metrd * 51,4 21,1 49,2 1,0 50,8
Copenhague Trem suburbano 91,7 170 59,7 3,0 37,3
Paris Metrd * 1.157,0 201,5 9.250 41,8 0 58,2
Metrd regional * 368,0 366,0 2.896 41,8 0 58,2
Grenoble VLT * 22,9 19,2 49,1 7,6 43,3
Lion Metrd * 1254 27,5 48,5 0 51,5
Marselha Metrd * 53,8 19,5 57,1 6 36,9
Montreal Metré * 197,0 65,0 38,0 1,9 55,1
Toronto Metré * 142,1 56,4 75,0 0 25,0
Quebec Metrd * 197,0 65,0 38,0 1,9 60,1
Berlim Metrd 404,7 144,1 2.340 40,0 60,0
Atenas Metrd 83,0 18,0 62,0 38,0
Bucareste Metrd 110,5 63,0 6.110 37,9 3,7 50,7
Budapeste Metrd * 314,7 30,8 66,8 54 27,8
Praga Metrd * 407,0 43,6 4,191 25,0 6,0 69,0
Roma Metrd * 245,0 335 1.430 23,0 2,5 74,5
Nagoya Metrd 412,4 78,0 3.457 61,0 3,7 11,3
Fukuoka Metrd 116,0 17,8 651 38,8 3,2 30,6
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Passageiros Extensao Financiamento dos custos de operacéao
Cidades Sistemas transportados | das linhas | Empregados (%)
(milhGes) (km) Tarifa Outras Subsidio

Osaka Metrd 957,2 115,8 7.503 90,0 8,1 19
Toquio Metrd 557,0 78,8 3.764 82,9 6,4 10,7
México Metrd 1.425,0 178,0 60,1 6,1 30,9
Guadalajara VLT 40,6 24,0 60,0 40,0
Caracas Metrd 319,0 42,5 4.725 58,0 5,8 36,2
Medelin Metrd 62,0 29,0 815 92,0 8,0 0
Oslo Metrd * 59,0 80,2 63,0 7,0 30,0
Lisboa Metrd 139,8 19,0 1.963 27,0 11,0 62,0
Moscou Metro* 3.208,0 262,0 29.003 11,0 0 89,0
Bucareste Metrd * 110,5 63,0 6.110 25,8 2,0 72,2
Barcelona Metrd 280,0 81,0 2.517 79,6 4,7 15,7
Madri Metrd 525,0 171,0 5.568 45,0 13,7 41,3
Estocolmo Metrd * 263,0 110,0 43,0 50 52,0
Newcastle Metrd 32,5 59,1 84,0 0 16,0
Londres Metrd 832,0 392,0 16.000 125,0 0 0
Atlanta Metrd * 78,4 62,9 35,0 7,0 58,0
Baltimore Metrd 12,8 23,7 477 32,0 0 68,0
Boston Metrd * 107,6 125,0 30,2 2,6 67,2
Chicago Metrd * 84,0 173 46,3 2,9 50,8
Nova lorque Metrd 1.132 371,0 25.078 85,4 2,1 12,5
Manila VLT 134,3 32,0 157,0 0 0

* Financiamento dos custos de operacgdo — envolve o conjunto dos sistemas existentes na cidade, ou seja, inclui metr, dnibus, etc
Fonte: Jane’s Urban Transport Systems — 2002-2003, Twenty-first Edition, Ed. Tony Pattison.
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Ao subsidiar os sistemas de transporte coletivo, o poder publico estd na realidade realizando uma
transferéncia de renda para as camadas da populacdo menos favorecidas, que séo justamente os
usuarios potenciais desse tipo de transporte.

Existe também outra tendéncia de se promover o acesso de determinadas camadas da populagéo,
menos favorecidas, para as quais tém sido justificadas gratuidades ou tarifas reduzidas, como para
idosos, estudantes da rede de ensino publico, desempregados e portadores de necessidades
especiais.

De uma maneira geral, essas consideracgdes sdo englobadas mundialmente nas seguintes razdes que
justificam a alocagdo de subvencdes e a cobranca de impostos e taxas especificas para financiar o
transporte coletivo:

a) Raz0es Sociais: dizem respeito ao desejo da sociedade, através de seus governantes, de interferir
no processo de transferéncia de renda, subsidiando servigos considerados essenciais e de amplo uso
pelas comunidades dos extratos de renda mais baixos, que ndo podem contar com outra alternativa
de deslocamento.

b) Razbes de Equidade: a utilizacdo de contribuicdes para financiar a parte dos custos ndo coberta
pelos usuarios diretos do sistema justifica-se pela existéncia de outros beneficiarios indiretos, que
deverdo também pagar pelo custo da manutencao do servi¢o, como:

e a populacdo residente no ambito de influéncia do sistema de transporte, que se beneficia com a
possibilidade de vir a utilizar este sistema caso necessite;

e 0s usuarios de veiculos particulares, que se beneficiam com o descongestionamento produzido
pela existéncia do sistema de transporte coletivo, com ganhos positivos no tempo de viagem e
nos custos de manutenc¢do dos seus veiculos;

e as empresas na area de influéncia do sistema, principalmente as do setor terciario, que se
beneficiam com as facilidades de transporte dos seus empregados e consumidores;

e 0s proprietarios imobiliarios, que se beneficiam de um incremento no valor dos imdveis e dos
aluguéis de suas propriedades, face as facilidades de acesso propiciadas pelo sistema de
transporte coletivo;

e a coletividade em geral, que se beneficia de uma melhoria global na eficiéncia urbana e dos
efeitos positivos de uma maior utilizacdo do transporte coletivo em detrimento do transporte
individual, como: reducdo do consumo de energia, menor poluicdo e melhor distribuigéo e
organizacéo da vida urbana.

c) Razbes de Ordem Econbémica: dado que o transporte é uma atividade complementar as outras
atividades econémicas e sociais, a melhoria e o aperfeicoamento dos sistemas de transporte geram
economias externas para 0s outros segmentos, propiciando um aumento da eficiéncia do sistema
econémico da cidade como um todo.

Considerando os aspectos mencionados nota-se que muitos paises, estando ai incluidos a maioria
dos paises industrializados, criaram um elenco de tributos especificos para financiar os
investimentos e a operacdo do transporte coletivo, além dos vultosos recursos or¢camentérios que
séo alocados anualmente em investimentos e custeio do setor. Entre estes tributos destacam-se o
imposto sobre a comercializacdo de combustiveis, como no caso da nossa CIDE (Contribuicdo de
Intervencdo do Dominio Econdmico), sobretaxas nos impostos sobre a venda de mercadorias, muito
usadas nos Estado Unidos da América, e os versement de transport franceses, aplicados sobre a
folha salarial das empresas. Observa-se também a préatica de subsidio direto ao usuério, como no
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caso do nosso vale-transporte, que é responsavel hoje por mais de 40% da receita das operadoras de
onibus urbanos no pais.

A estruturacdo adequada do transporte pablico de forma a atender os desejos e necessidades de
deslocamentos da populagédo dos grandes centros urbanos, implica na integracdo dos diversos
modos de transporte existentes em um servigo unico, com qualidade e padrdes homogéneos, onde o
usuario é transportado de forma racional e organizada, com a aplicagdo de tarifas modicas.

As diretrizes e objetivos de uma proposta de integracdo devem estar de acordo com o Plano Diretor
de Transporte da cidade, que por sua vez deve ser compativel com as metas constantes do
planejamento geral transcritas do Plano Diretor do municipio. Dessa forma, qualquer proposta de
melhoria do sistema de transporte, via adocao da integracdo, deve considerar os aspectos dindmicos
dos habitantes e de seus deslocamentos, 0 uso e a ocupacdo do solo urbano, os rumos das
transformac0es na estrutura da cidade e contar com apoio politico dos governantes.

Integrar diferentes modos de transporte significa opera-los de forma planejada e complementar,
respeitando as caracteristicas de cada um e aumentando a acessibilidade e a mobilidade. A
integracao deve ser assim fisica, operacional, tarifaria e institucional.

O planejador deve levar ainda em consideracdo as caracteristicas operacionais dos diversos modos
de transporte, observando a faixa de eficiéncia de cada um, em termos de capacidade de transporte
de passageiros.

O sistema coletivo sobre pneus, dnibus e trélebus, estd numa faixa de eficiéncia que vai de uma
capacidade de transporte de 6 mil passageiros/hora/sentido, no caso de dnibus convencional em via
sem nenhuma segregacdo, passando para 15 mil passageiros/hora/sentido, nos onibus articulados
em via segregada, e chegando a pouco mais de 20 mil passageiros/hora/sentido, nos 6nibus bi-
articulados em canaleta, como no caso de Curitiba.

No entanto, deve-se observar que as autoridades de Curitiba, que tem sido um exemplo para o resto
do pais em termos de transporte de qualidade e desenvolvimento urbano, por considerarem que seu
sistema de transporte esta em vias de saturacdo, vém estudando a possibilidade de migrar para um
sistema de transporte sobre trilhos de maior capacidade. J& existe inclusive um projeto que prevé a
implantacdo de um metrd sob a canaleta utilizada hoje pelo sistema 6nibus, sendo a superficie das
vias liberadas para lazer da populacéo.

Dentre os sistemas sobre pneus, ndo se pode deixar de mencionar o sistema Transmilénio, da cidade
de Bogota (Colémbia), que é hoje considerado um paradigma para os defensores da tecnologia
sobre pneus para niveis médios de carregamento. Este sistema, que foi planejado e implantado por
técnicos brasileiros, envolve duas vias totalmente segregadas, com duas faixas de rolamento cada
uma para permitir a ultrapassagem, de modo a atingir uma capacidade de transporte de até 30 mil
passageiros/hora/sentido.

Mas, apresenta as desvantagens de pouco atenuar a poluicdo ambiental, em funcdo da circulagéo de
elevado numero de 6nibus, e de, ao ocupar uma faixa de dominio de 60 m de largura totalmente
segregada, inviabilizar sua adocdo generalizada nos grandes centros urbanos, notadamente em
corredores que atingem o centro das cidades. Deve-se notar também que uma faixa de dominio
dessa magnitude comportaria um sistema sobre trilhos de maior capacidade, ndo poluente e
consumidor de uma fonte de energia renovavel.

Pelos numeros apresentados, pode-se concluir que quantidades superiores a pouco mais de 20 mil
passageiros/hora/sentido sé poderdo ser transportadas pela tecnologia sobre trilhos. Esta tecnologia
comecga com uma capacidade de transporte na faixa de 15 mil passageiros/hora/sentido, no caso de

veiculos leves sobre trilhos (VLT) com baixa segregacdo, chegando a mais de 80 mil
10
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passageiros/hora/sentido, no caso dos sistemas metroferroviarios totalmente segregados. Podem ser
considerados ainda outros sistemas de menores capacidades, como os chamados bondes modernos
ou tramways, que normalmente operam diretamente nas ruas, sem ou com alguma segregacdo, com
carregamentos superiores ao dos Onibus convencionais, mas numa faixa inferior aos 15 mil
passageiros/hora/sentido dos veiculos leves sobre trilhos.

Outra caracteristica dos sistemas sobre trilhos, diante da rigidez do tracado de suas linhas, é que
necessitam da adocdo de servigo complementar, através da integracdo com onibus alimentadores,
para atingirem a plenitude de sua demanda.

11
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3. IMPORTANCIA DO TRANSPORTE METROFERROVIARIO

Como ficou evidenciado, o transporte acima de 20 mil passageiros/hora/sentido s6 pode ser
realizado pelos sistemas de média e alta capacidades sobre trilhos. Mesmo na faixa de média
capacidade, um sistema elétrico sobre trilhos apresenta beneficios diretos e externalidades
superiores as do sistema 6nibus.

O primeiro impacto da implantagédo ou expansdo de um sistema eletrificado de transporte coletivo
sobre trilhos é que se alcanca como beneficio direto e imediato uma melhoria geral da mobilidade,
em funcéo da introdugdo de um novo sistema de transporte com caracteristicas superiores as dos
onibus, em termos de rapidez e capacidade de transporte.

O trem, em linha segregada, conta com um tragado e com sistemas de controle que permitem
alcancar, com seguranca, velocidades comerciais (incluindo tempo de parada nas estacfes), na faixa
de 40 a 50 km/h, dependendo das distancias entre as estacfes. A operacdo do trem é muito segura,
ja que conta com bons sistemas de controle automatico, apresentando indices de acidentes bastante
baixos. Como o sistema é movido a eletricidade contribui para diminuir os niveis de poluicdo do ar
e tem a vantagem ainda de utilizar uma fonte de energia renovavel.

Um levantamento executado, em 2001, pela International Association of Public Transport — UITP,
envolvendo 100 cidades no mundo, constatou que paises que utilizam o sistema metroferroviario de
forma mais intensiva possuem um desempenho mais eficiente do consumo de energia no transporte
publico.

No Canada, o segmento de transporte publico consome 3 vezes menos energia por passageiro
transportado que o transporte individual, enquanto que na Europa é de 3,7 vezes menos e no Japéo é
10 vezes menos, sendo este Ultimo explicado pela maior utilizagdo de sistemas metroferroviérios em
Toquio e Osaka.

Em relagdo ao uso eficiente de energia, deve-se mencionar que menos de 20% a 30% da energia
consumida pelos automoveis a gasolina chegam de fato as rodas. Nos congestionamentos dos
centros urbanos esse indicador de eficiéncia cai para cerca de 4%, enquanto que nos 6nibus a diesel,
operando com velocidades comerciais baixas, o indicador é de 7% (Junqueira, 2003). Os dnibus em
velocidade econdmica alcangam entre 34% e 40% de rendimento (Mello, 1989).

Segundo um trabalho do Instituto de Pesquisa Econdomica Aplicada - IPEA e da ANTP
(IPEA,1998), o consumo de gasolina de cerca de 0,10 I/km observado a uma velocidade de 70 km/h
nos automoveis, ao passar para velocidades medias entre 5 e 10 km/h, aumenta para 0,30 a 0,35
I/lkm. No caso dos Onibus, as relagbes assumem os seguintes valores: 0,35 a 0,40 I/km para
velocidades na faixa de 40 a 50 km/h e 0,60 a 0,70 I/km para velocidades entre 5 e 10 km/h ver
(Figuras 1 e 2).
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Figura 01: Consumo de gasolina vs. Velocidade do automével
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Figura 02: Consumo de diesel vs. velocidade do 6nibus
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Ja, o estudo da UITP salienta que o uso de 6nibus e trem é cerca de 5 vezes mais eficiente do que o
de automdveis por passageiro/km. Em termos de energia equivalente, um litro de combustivel pode
transportar um passageiro a 48 km de distancia por metrd, 39,5 km por 6nibus e somente 18,6 km
por transporte individual.

O sistema sobre trilhos deve ser estruturado levando-se em consideracdo a rede de transporte
integrada com os diversos modos de transporte, de forma a contribuir para o aumentar a
acessibilidade na regido onde esté inserido.
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Outro impacto da implantacdo do sistema € que o servico de Onibus passa a poder oferecer maior
conforto para seus usuarios pela diminuicdo da taxa de ocupacdo dos veiculos e principalmente pela
possibilidade de reducdo dos itinerarios das linhas de dnibus e por conseqiiéncia os tempos de
viagem. Esta reducdo muda a caracteristica da operacdo destas, que passam a ter a funcdo de
alimentadora ou distribuidora, na qual os dnibus séo reconhecidamente mais eficazes. Passa a haver
também uma maior cobertura espacial, aumentando a acessibilidade a toda a rede de transporte
integrado.

Com o racionalizacdo dos itinerarios e diminuicdo do nimero de 6nibus em circulagdo, que poderdo
ser realocados para outras areas da cidade carentes de transporte, 0 sistema passa a contar com uma
queda do custo operacional dos 6nibus, devido as menores distancias e quantidades de viagens. A
diminuicdo dos oOnibus em circulacdo no corredor, propicia também uma reducdo dos
congestionamentos, que irdo contribuir para:

e reduzir os niveis de emissdo de poluentes no ar, o que € reforcado pela implantagcdo do préprio
trem ndo poluente;

e diminuir os niveis de ruido;

e reduzir o tempo de viagem dos automoveis e dos usuarios do sistema 6nibus com o aumento da
velocidade de circulacdo; este aumento da velocidade comercial dos Onibus realimenta, por sua
vez, 0 processo de melhoria da qualidade do sistema de transporte, em funcdo de possibilitar
uma diminuicdo do tempo de viagem e do tempo de espera dos usuarios pela reducdo do
intervalo entre veiculos;

e diminuir o consumo de combustiveis dos automoveis, 6nibus, caminhdes e outros veiculos
motorizados que circulam no corredor, liberando uma parcela da producdo de petrdleo para
outros usos ou para exportacao;

e reduzir o ndmero de acidentes de transito, diante das maiores facilidades de circulagdo pela
retirada dos 6nibus e dos carros;

e aumentar o tempo para lazer e divertimento dos usuarios do sistema de transporte.

O conjunto destes fatores contribui para reduzir o stress de motoristas e usuarios do sistema de
transporte publico e dos veiculos particulares, aumentando a produtividade dos trabalhadores e
reduzindo a incidéncia de determinadas doengas relacionadas com a poluic¢do do ar e o stress.

A implantacdo do sistema deve ser acompanhada de outras medidas a serem implementadas pela
esfera governamental objetivando, dentre outras, 0 combate ao transporte clandestino e a limitagdo
para a circulacdo de automdveis em determinadas areas ou faixas de rolamento.

3.1. Descrigéo das Externalidades Negativas Associadas aos Sistemas sobre Pneus

Além das deseconomias do consumo de derivados de petroleo as principais externalidades
associadas ao transporte de passageiros sobre pneus sdo o tempo gasto pelos usuarios do transporte
com 0s congestionamentos, a poluicdo do ar derivada da queima de combustiveis fésseis e 0s
acidentes de transito.

a) Tempos de Viagem: O conceito de congestionamento esta ligado ao tempo adicional que € criado
para 0s outros usuarios do sistema de transporte, assim que um novo usuario resolve entrar na via.

14



2° Concurso de Monografia CBTU 2006 — A Cidade nos Trilhos

A medicdo do tempo adicional considera o tempo de percurso em excesso, em relacdo ao que seria
verificado em uma condi¢do sem congestionamento.

Em planejamento de transporte é usual valorar o tempo de forma indireta, por meio dos salérios dos
usuarios envolvidos. Assume-se que o tempo perdido tem um valor que guarda relagdo com o
salario das pessoas — no sentido do tempo perdido para a producdo econdmica — € que as pessoas
atribuem valores ao tempo, que dependem de suas condi¢des pessoais (nivel de renda, idade) e da
condicéo especifica do deslocamento. Esta valoracdo pode levar também em consideracdo o motivo
da viagem: trabalho, negécios, lazer, etc.

Segundo estudo realizado pelo IPEA / ANTP em 1998, cidades com maiores problemas de
congestionamento como S&o Paulo e Rio de Janeiro, tiveram um custo anual do valor do tempo de
viagem de respectivamente R$ 125 milhdes e R$ 43 milhdes. J4, cidades menores como Porto
Alegre e Recife, com menos problemas de congestionamento (na época), apresentaram um custo
anual de respectivamente R$ 2 milhdes e R$ 1 milh&o.

O Metrd de Sdo Paulo, em seu Balango Social constante do Relatdrio da Administracdo de 2004,
calcula que o metrd é responsavel pela reducao do tempo de viagem de 366 milhdes de horas/ano, 0
que representa um economia de R$ 1,6 bilhGes para seus usuarios.

A discrepancia entre os valores apresentados é explicada pela aplicacdo de objetivos e metodologias
diferentes.

b) Acidentes de Transito: A ocorréncia de acidentes constitui outra externalidade que deve ser
considerada no contexto do transporte. Os acidentes resultam em geral de fatores de ordem humana,
como impericia e irresponsabilidade. Resultam ainda do ambiente construido para a circulacao e da
apropriacdo abusiva, e muitas vezes irresponsavel, do espaco viario, principalmente pelos
motoristas de automoveis.

De acordo com dados do DENATRAN, os acidentes de transito geram anualmente cerca de 20 mil
vitimas fatais e mais de 300 mil de feridos. A cada 2 %2 anos sdo mortos tanto brasileiros quanto
americanos em toda a Guerra do Vietna e mais pessoas por ano do que no conflito do Iraque.

No ano de 2002, aconteceram 252 mil acidentes de transito com vitimas, onde se destacaram as
colisdes e abalroamentos, que responderam por 54% do total, e os atropelamentos com 21%. Destes
acidentes, 77,3% ocorreram em areas urbanas (DENATRAN, 2002).

O custo anual dos acidentes de transito para a sociedade brasileira é de R$ 5,3 bilhGes, segundo
pesquisa realizada pelo IPEA / ANTP em 2003, considerando neste montante despesas materiais,
médico-hospitalares e de reabilitacdo, perda de dias de trabalho, aposentadorias precoces, custos
com agentes policiais e custas judiciarias.

c) Poluicdo da atmosfera: A poluigdo da atmosfera é uma das principais externalidades associadas
ao uso intensivo de derivados de petroleo no transporte e a baixa eficiéncia observada no uso destes
combustiveis.

A crescente poluicdo do ar vem afetando a saide dos habitantes das cidades, ocasionando perda
substancial da qualidade de vida, com destaque para as doengas do aparelho respiratorio associadas
principalmente a emissao de mondxido de carbono (CO), que é resultante da combustdo incompleta
dos derivados de petroleo.

Observa-se também que nos ultimos 150 anos, a temperatura média da superficie da Terra tem
aumentado em ritmo maior do que o esperado, como resultado do desmatamento e da queima dos
combustiveis fosseis pela industria e pelo transporte. Este processo vem se intensificando a cada
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ano, em funcdo da dependéncia tecnologica crescente da economia mundial e particularmente do
setor de transporte ao uso de derivados de petroleo.

A UITP (2006) aponta o setor de transporte como o maior responsavel pela emissdo dos chamados
greenhouse gases (dioxido de carbono, metano e vapor de agua), sendo o transporte individual
responsavel pela metade das emissdes de dioxido de carbono (CO2) na atmosfera.

O Brasil deu passos positivos no sentido de reduzir a poluicdo do ar ao estabelecer o
PROALCOOL. A aditivaco da gasolina com etanol anidro permite economizar gasolina e reduzir,
via adogdo de catalisador, a emissdo de compostos de chumbo, enquanto que frota a alcool emite
30% menos CO.

Com a assinatura do Protocolo de Kyoto e a criagdo de instrumentos, como o Mecanismo de
Desenvolvimento Limpo - MDL, ampliam-se as perspectivas de capitacdo de recursos para oS
setores publicos e privados, incluindo ai o segmento metroferroviério. Este Gltimo ocupa posicéo de
destaque privilegiada para o desenvolvimento de projetos MDL, pois utiliza tracdo elétrica, que no
Brasil é majoritariamente gerada em usinas hidrelétricas.

3.2. Criticas aos Sistemas Metroferroviarios

Uma desvantagem apontada para os sistemas sobre trilhos por seus criticos € que requerem elevados
investimentos para sua implantacao e custos operacionais superiores ao do sistema onibus. Deve-se
lembrar que no sistema Onibus, ndo se consideram para efeitos de avaliagdo financeira 0s custos
incorridos na construcdo do viadrio da cidade, estando ai incluidos ruas, tdneis, viadutos e
estacionamentos, 0s gastos com a colocagdo da sinalizagdo, etc.. Em relacdo aos custos
operacionais, ndo considera as despesas anuais com a manutencdo destes investimentos realizados
no Vviério, com os salarios e encargos dos funcionarios do governo responsaveis pela seguranga no
transito e fiscalizacao, etc.

No célculo dos investimentos dos sistemas sobre trilhos sdo apropriadas todas as obras para
implantacdo da via permanente e dos sistemas de energia, sinalizacdo e telecomunicacéo,
construcdo de viadutos, pontes, tuneis e estacdes, aquisicdo de material rodante e equipamentos. No
calculo do custos operacionais sdo incluidos os gastos com a manutencdo destes investimentos, bem
como depreciacdo, gastos com o salario do pessoal envolvido com o sistema de sinalizacdo e outros
ligados a seguranca e controle, que sdo fornecidos gratuitamente pelo estado ao sistema 6nibus.

Por outro lado, os adversarios dos sistemas metroferroviarios ndo levam em consideracdo 0s
beneficios e as externalidades positivas geradas por estes sistemas.

Considerando as desvantagens na apropriacdo dos custos de investimento em relacdo ao sistema
onibus e os beneficios diretos e externalidades descritos anteriormente, deve-se analisar os projetos
metroferroviarios através de uma avaliacdo socio-econdmica, incluindo custos e beneficios
externalizados entre diversas alternativas de reparticdo modal (metr6, Onibus e transporte
individual), ao invés de uma avaliacdo meramente financeira do projeto.

A esséncia da avaliagdo socio-econdmica resume-se em determinar os beneficios liquidos
resultantes das alternativas de implantacdo do sistema e sua comparagcdo com 0s custos incorridos.
Os beneficios liquidos sdo monetarizados e mensurados através de uma comparacao entre a situagcdo
com projeto, envolvendo o novo sistema a ser implantado, e a situacdo sem projeto, onde se
mantém constante o sistema de transporte existente ao longo dos anos. Esta metodologia é
amplamente aceita pelos bancos de fomento internacionais e nacionais.
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4. SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO DE PASSAGEIROS SOBRE
TRILHOS NO BRASIL

4.1. Breve Histéria dos Sistemas sobre Trilhos no Brasil

A primeira ferrovia brasileira foi inaugurada pelo Bardo de Maua em 1854. A partir dai, foram
sendo construidas diversas linhas para o transporte de mercadorias, principalmente para o
escoamento das safras de café em direcdo aos portos exportadores, o que determinou tragados
perpendiculares a costa brasileira.

Diante da disponibilidade de infra-estrutura, a ferrovia passou a ser usada como meio de transporte
de trabalhadores de uma regido para outra. Nos primeiros tempos, foram os imigrantes de varios
paises contratados para trabalhar nas fazendas, que recebiam passagens gratuitas para as zonas de
producgédo. Mais tarde, migrantes de outros estados buscando trabalho em Séo Paulo, bem como
outras pessoas viajando pelos mais variados motivos, como mascates, fazendeiros e seus familiares,
turistas, romeiros, enfim uma crescente quantidade de usuarios dos mais variados niveis sociais.

Pelo trem circulavam as noticias e as correspondéncias entre a capital e as cidades do interior. Os
politicos do Império e da Republica Velha faziam comicios nas esta¢Ges, assistidos pelo povo nas
plataformas, dai ter se disseminado o termo “plataforma politica” (Toledo, 1998).

A industria, se valendo do baixo custo do frete para insumos e produtos acabados, teve seu
desenvolvimento acompanhando os trilhos. A oferta de empregos atraiu operarios e seus familiares,
gue passaram a morar nas proximidades do local de trabalho, criando aos poucos as chamadas zonas
suburbanas.

Enquanto que a instalacdo destas grandes unidades fabris fomentou o desenvolvimento e a crescente
urbanizacdo de pdlos regionais, a acessibilidade das estacdes foi fator importante de povoamento e
desenvolvimento do comércio e de outras atividades urbanas voltadas para servir as pessoas que
chegavam. A sucessiva transformacdo econdmica das grandes cidades brasileiras para polos
industriais e posteriormente para centro de servigos, criou uma demanda de transporte, que passou a
pressionar a ferrovia instalada a assumir importante papel no deslocamento interno de seus
habitantes.

Mas, com o advento dos automoveis, instalagcdo da industria automobilistica na década de 50 e
implementacdo de uma politica privilegiando o modo sobre pneus, o transporte ferroviario de
passageiros de média e longa distancias foi perdendo importancia, sendo o servico
progressivamente desativado. Em parte, o préprio estado em que se encontrava a oferta do servico,
por falta cronica de investimentos, acelerou o processo de substituicdo, pois o mal estado de
conservacao das vias permanentes e a obsolescéncia do material rodante faziam com que as viagens
fossem lentas, desconfortaveis e com freqiientes atrasos.

A desmobilizacdo do transporte ferroviario de passageiros de médio e longo percursos, culminou
nos anos 90, com a concessdo da malha de carga e o simultineo arrendamento dos ativos
operacionais da Rede Ferroviaria Federal S. A. — RFFSA.
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Ao contrario do que vem ocorrendo no Brasil, a ferrovia esta, em varios paises, se transformando
em importante meio de transporte de longa distancia, pela adocdo dos trens de alta velocidade.
Paises como a Franca, o Japdo, e a Alemanha sairam na frente dessa corrida, seguidos por Estados
Unidos da América e Espanha, que tém utilizado tal modalidade ferroviaria como fator de
integracao nacional. A 6tima localizacdo dos terminais ferroviarios, aliados a capacidade de operar
com velocidades muito altas, capacita este tipo de trem a concorrer em tempo de viagem com o
avido. A insercdo da ferrovia neste nicho mercadolégico tem inclusive possibilitado uma
diminuicdo da utilizacdo do espaco aéreo das grandes metropoles e uma economia de recursos
energeéticos.

O mesmo vem ocorrendo com o trem regional ou de média distancia. Este tipo de transporte, visto
como um sistema de conexao territorial, e como tal elemento importante para ocupagdo e uso do
solo, tem tido suporte governamental e social para déficits correntes de operacdo, em outros paises,
tal a sua extrema relevancia. Numerosos estudos internacionais comprovam a importancia das
ligacBes regionais, onde cidades ou regibes de menor importancia se ligam a grandes centros
urbanos ou cidades hierarquicamente superiores, das quais dependem economicamente.

A capacidade de escoamento destes sistemas regionais no transporte de mercadorias ou de pessoas,
possibilita a fixacdo do homem no campo e o fomento da descentralizagdo das atividades
econbmicas. Isto acarreta um desenvolvimento mais equilibrado do ponto de vista regional, com
visiveis melhorias na qualidade de vida dos cidaddos, racionalidade nos deslocamentos e na
utilizacdo dos recursos necessarios para promover a integracdo entre centros de producdo e de
consumo (Regina, 2005).

Diante do quadro de abandono ou da desativacédo de diversas linhas de cargas e suas estacdes, pela
RFFSA e concessionarias privadas, com reflexos extremamente negativos sobre os centros urbanos
onde estdo localizadas, o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES, com
0 objetivo de resgatar o transporte de passageiros regionais, contratou estudo que apontou a
potencialidade de diversos trechos para serem reativados.

Com a reativagdo dos trechos busca-se minorar os efeitos negativos das deseconomias geradas nos
centros urbanos lindeiros, a ociosidade de importantes areas urbanas de propriedade da Uniédo e o
resgate de todo um patrimonio histérico e cultural ligado a ferrovia, que vem se perdendo.

Apesar dos esfor¢os do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES, que
conta com a participacdo do Ministério dos Transportes, Ministério das Cidades e da Companhia
Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, até 0 momento ndo se observou a reativagdo de nenhum
trecho selecionado. Esta parceria, no entanto, vem negociando com a Associacdo Brasileira da
Industria Ferroviaria — ABIFER, para o desenvolvimento de um trem padrdo, com caracteristicas
de veiculo leve sobre trilhos para fins regionais.

4.1.1. Sistemas de Transporte Urbano de Passageiros sobre Trilhos

A populagéo das cidades usou, inicialmente, os bondes de tragdo animal e os trens existentes, que
faziam o transporte de passageiros de médio e longo cursos. Com a formacédo e crescimento das
zonas suburbanas, houve também necessidade de se criar um servigo regular de trens, em fungéo da
diferenciacdo dos requisitos de espago nos carros, distancia entre as paradas e horario em relacao
aos servigos de medio e longo percurso. Os trens de subdrbio comecaram a funcionar em 1928, na
cidade de Séo Paulo, e em 1930, no Rio de Janeiro, sendo este ultimo eletrificado em 1937, com a

adocdo de material rodante apropriado para este tipo de servico.
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Diante da precariedade da situacdo das estradas de ferro pertencentes & Unido, foi fundada, na
década de 50, a Rede Ferroviaria Federal S. A. — RFFSA, com o objetivo de unificar e modernizar
18 ferrovias, caracterizadas por diferentes sistemas administrativos. Servindo a maioria dos estados
brasileiros, a empresa foi dividida, em termos administrativos, em superintendéncias regionais
envolvendo tanto o transporte de carga como o de passageiros.

Nesta mesma época, 0s bondes, que tinham passado para tracdo elétrica, tiveram suas linhas
substituidas na maioria das cidades pelos sistemas sobre pneus e, em poucos casos, por sistemas
sobre trilhos de maior capacidade.

S6 em 1975, surgiu a primeira solugdo institucional para os trens urbanos de passageiros com a
criacdo da Divisdo Especial de Suburbios do Grande Rio e da Divisao Especial de Suburbios de Sao
Paulo da RFFSA, cujos servicos ja existiam ha décadas.

Durante os anos 70, foram implantados os primeiros trechos dos metrés do Rio de Janeiro e de Séo
Paulo pelos respectivos governos estaduais, como solucdes, em grande parte subterréneas, para
resolver o problema dos congestionamentos nas vias.

No inicio da década de 80, a RFFSA ja havia desativado a operagdo de quase todos os trens de
passageiros de longo percurso. Nesse periodo, criou a Diretoria de Transporte Metropolitano —
DTM, que passou a administrar seus sistemas de trens urbanos de passageiros.

Em 1984, o governo federal resolveu fundar a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU,
com a missdo de planejar e operar o0s sistemas oriundos da DTM, situados em 9 capitais brasileiras,
bem como a Trensurb para operar o sistema de trens urbanos de Porto Alegre.

De modo a cumprir preceitos da Constituicdo Federal de 1988, que atribuiu aos estados e
municipios a responsabilidade pelo transporte local de passageiros, e edicdo da Lei 8.693/93,
dispondo sobre a descentralizacdo dos servigcos da esfera federal para a estadual e municipal, a
CBTU implantou um amplo Projeto de Descentralizagdo dos seus sistemas, que envolve
investimentos da ordem de US$ 2 bilhdes. Estes recursos, que englobam financiamentos de bancos
de fomento internacionais e sua contrapartida da Unido, bem como recursos do Tesouro, foram ou
estdo sendo aplicados na recuperacao dos sistemas de trens urbanos do Rio de Janeiro e S&o Paulo,
na ampliacdo dos metrds de Belo Horizonte e Recife, na construgéo dos novos metrds de Salvador e
Fortaleza e em projetos buscando viabilizar a regionalizacdo dos sistemas operados com trens diesel
de Natal, Macei6 e Jodo Pessoa.

Como resultados do Projeto de Descentralizacdo foram transferidos para 0s respectivos governos
estaduais os sistemas de trens urbanos do Rio de Janeiro e Sdo Paulo em 1994, o de Fortaleza em
2002, e o de Salvador em 2005. Enquanto os projetos dos dois primeiros ja foram concluidos, os
dois ultimos encontram-se em ainda em execucao.

Adotando uma estratégia de se desonerar dos custos com a operacdo dos sistemas sobre trilhos, o
governo do Estado do Rio de Janeiro licitou a concessao para a iniciativa privada da operacdo do
metrd em 1997, e do sistema de trens urbanos em 1998. As empresas ganhadoras que passaram a
operar os sistemas foram, respecivamente a Opportrans e a Supervia.

Um trecho remanescente do sistema de trens urbanos do Rio de Janeiro da CBTU, que ndo foi
licitado continua sendo operado pelo governo do estado através da empresa publica Central. Este
trecho liga Niterdi a Itaborai em linha singela e é operado com locomotivas a diesel e em péssimas
condigdes de operacéo.
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O sistema de trens urbanos de Sdo Paulo da CBTU foi transferido para a Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos — CPTM, que havia sido constituida em 1992, para operar as linhas de trens
urbanos de passageiros da Ferrovia Paulista S. A. — FEPASA. A FEPSA havia sido fundada pelo
governo estadual em 1971, como resultado da unido de cinco ferrovias que operavam no Estado,
sendo seu segmento de transporte de carga transferido posteriormente para a RFFSA, que o
concedeu por ocasido das licitacdes de suas redes de carga.

No caso de Fortaleza, o governo estadual criou uma sociedade de economia mista especifica para
operar o sistema, a Companhia Cearense de Transportes Metropolitano — METROFOR. J4, a
Prefeitura de Salvador transferiu o sistema de trens urbanos para uma empresa publica, Companhia
de Transporte de Salvador, criada para operar o futuro metré de Salvador.

Deve-se observar que, pela Lei 8.693/93, a CBTU serd automaticamente extinta apds a
regionalizacdo de seus sistemas.

4.2. Situacdo Atual do Segmento Metroferroviario

Segundo dados de 2003, da Associacdo Nacional de Transportes Pablicos - ANTP, em parceira com
0 Banco de Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES e o Ministério das Cidades, das 47
milhdes de viagens realizadas diariamente pelo sistema de transporte coletivo no pais, apenas 9,9%
sdo feitas por trens e metrds, enquanto que 91% sao de responsabilidade do sistema 6nibus. Existe
também uma parcela inferior a 0,2% que sdo realizadas por barcas.

Em S&o Paulo o segmento metroferroviario é responsavel pelo transporte de 35,3% do total de
usuarios do transporte coletivo, tendo o metré uma participacdo de 21,8% e o trem metropolitano
13,5%. Estas informacdes sdo para o0 ano de 2000 e englobam, além do modo sobre trilhos, o
sistema de 6nibus do municipio da capital e os 6nibus intermunicipais.

Pela Tabela 3, o segmento de transporte urbano de passageiros sobre trilhos no Brasil, tinha
aproximadamente 1.000 km de linhas implantadas, empregava cerca de 30 mil pessoas (23 mil
empregados proprios e 7 mil terceirizados) e era responsavel pelo transporte de mais de 4,2 milhdes
de passageiros por dia. Estes numeros sdo pequenos quando comparados aos verificados nos paises
industrializados, que contam com extensas redes metroferroviarias e de outros tipos de trens.

Excluindo-se os sistemas de Fortaleza, Natal, Jodo Pessoa, Maceid, Central e Teresina, que séo
operados com trens diesel, verifica-se que o segmento metroferroviario contava com 742,2 km de
linhas, 27,3 mil empregados e era responsavel pelo transporte de 4.181 mil passageiros/dia. Deste
total de passageiros transportados, 40,7% eram transportados pelo Metr6 de Sao Paulo e 27,8% pela
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM.

As empresas de economia mista representavam a maioria das empresas operadoras do segmento.
Estas empresas recebiam subsidios das respectivas esferas de governo que as controlavam, de modo
a cobrirem seus déficites operacionais e suas necessidades de investimentos.

Quanto aos sistemas do Rio de Janeiro, concedidos a iniciativa privada, ndo recebiam subsidios
operacionais das administracdes publicas, apesar da Supervia vir operando com alguma dificuldade
financeira. Mas, os investimentos futuros para ampliacdo de seus sistemas dependem em sua quase
totalidade de recursos orgcamentarios do governo estadual.
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Tabela 03: SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO DE PASSAGEIROS SOBRE TRILHOS NO BRASIL — ANO: 2004

ITEM EMPRESA REGIAO EXTEN(;AO DA NUMERO DE DEMANDA TECNOLOGIA
OPERADORA METROPOLITA/CIDADE LINHA ( km) EMPREGADOS (1000 pass/dia util)
BELO HORIZONTE 28,2 1.004 109 | Trem urbano elétrico
RECIFE 55,2 1.540 165 | Trem urbano elétrico
SALVADOR 13,5 177 19 | Trem urbano elétrico
MACEIO 32,1 192 6 | Trem urbano diesel
1 CBTU -
JOAO PESSOA 30,0 131 7 | Trem urbano diesel
NATAL 50,3 156 9 | Trem urbano diesel
ADMINIST. CENTRAL - 405 - -
TOTAL CBTU 209,3 3.605 315 -
2 SUPERVIA 234 2.267 380 | Trem urbano elétrico
3 CENTRAL RIO DE JANEIRO 75,2 2.184 0,4 | Trem urbano diesel
4 OPPORTRANS 34,9 1.802 451 | Metrd
5 CPTM 5 253 10.773 1.161 | Trem urbano elétrico
SAO PAULO
6 Metr6 SP 57,6 7.719 1.700 | Metr6
7 TRENSURB PORTO ALEGRE 33,8 1.158 145 | Trem urbano elétrico
8 METROFOR FORTALEZA 42,3 393 34 | Trem urbano diesel
9 CMDF BRASILIA 32,0 550 52 | Metrd
10 CMTP TERESINA 12,8 95 3 | Trem urbano diesel
TOTAIS 984,9 30.546 4.240

Observacédo: o numero de empregados inclui terceirizados.
Fonte: Pesquisa realizada em junho 2004 pelo DEPRE/CBTU
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Uma problematica do setor de transporte urbano de passageiros sobre trilhos no Brasil, refere-se a
dificuldade encontrada por todos os sistemas de trens e metrds de conseguirem gerar receitas
tarifarias capazes de cobrirem os custos de operagdo e, muito menos, 0s custos dos investimentos
em infra-estrutura, que s&o bastante elevados. Apenas o metré do Rio de Janeiro alcanca equilibrio
operacional, uma vez que a Supervia tem tido problemas para saldar suas dividas junto a
concessiondria de energia elétrica.

Esta limitacdo deve-se, em grande parte, a fixacdo do valor da tarifa em niveis inferiores aos dos
custos operacionais por passageiro. Mesmo com a pratica de tarifas abaixo do ponto de equilibrio
por passageiro, nota-se a existéncia de muitos brasileiros excluidos do servigco de trens urbanos e,
particularmente, dos metrds do Rio e de S&o Paulo, que praticam tarifas mais elevadas.

Segundo dados da Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana do Ministério das
Cidades, dos 45% dos brasileiros pertencentes as classes D e E, apenas 27% utilizam o énibus como
meio de transporte, j& que o calculo da tarifa deste modo, baseado no custo do servigo por
passageiro, resulta em um preco alto para a populacdo de baixa renda. No caso dos metrds essa
percentagem € ainda menor, representando apenas 18,8% dos passageiros, com a grande maioria
dos usuarios situados nas classes A, B e C.

Estas informacg6es, aliado ao fato de 34,4% dos brasileiros andarem a pé, evidenciam que a
demanda é suscetivel a alteracGes no valor da tarifa nas faixas da populagédo de niveis de renda mais
baixos.

Conforme foi visto na Tabela 2, a nivel mundial verifica-se esta mesma dificuldade, sendo poucos
0s sistemas que conseguem alcancar superdvit entre receitas e despesas operacionais, 0 que é
observado apenas em uns poucos metrds, como Londres, Santiago, Hong Kong e Toquio. O
equilibrio em alguns casos, s6 é possivel porque os concessionarios arrecadam significativas
receitas extra-operacionais em empreendimentos imobiliarios e comerciais associados. Nos demais
sistemas as receitas extra-operacionais tém uma participacdo pequena em relacdo a receita total,
sendo responsavel em média por menos de 6% do faturamento total.

Em relacdo aos investimentos em infra-estrutura, sdo quase que integralmente suportados por
recursos estatais, inclusive nos paises industrializados.

Em funcéo do desequilibrio operacional e dos elevados custos dos investimentos, observa-se que as
empresas operadoras do setor no Pais, a excecdo das concessionarias do Rio de Janeiro, sdo de
controle acionario estatal. Mesmo no caso das concessionarias privadas do Rio, a totalidade dos
investimentos em expansdo sdo de responsabilidade da esfera estatal.

Nas analises de viabilidade meramente financeiras, a inclusdo dos custos de investimento
inviabilizam o projeto ou conduzem a taxas de retorno pouco atrativas quando comparadas a de
empreendimentos em outros segmentos, como energia elétrica, petroleo, etc.

A solucdo para o problema estd em se adotar um sistema de remuneracdo, subsidiado pelo Estado,
capaz de dar cobertura aos custos incorridos pelo concessionario e superior a tarifa fixada para o
usudrio. A adocdo deste tipo de tarifa ou outra forma de subvencdo permitiria viabilizar a realizacao
de parcerias publicos-privadas, cuja lei foi recentemente aprovada.

Por outro lado, dada as externalidades positivas geradas pelo segmento metroferroviario, a analise
de viabilidade a ser realizada pela esfera estatal deve ser sdcio-econémica, incorporando a
mensuracdo dos beneficios liquidos de ordem econdmica e social alcancados com a implantacdo do
projeto.
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Diante da auséncia de uma politica de investimentos permanente e compativel com as necessidades
do segmento e da inexisténcia de recursos or¢camentarios estaveis, observa-se que 0s projetos de
expansdo dos sistemas sobre trilhos, bem como de implantacdo novos sistemas, tém sido
desacelerados ou postergados ao longo dos anos.

A falta de recursos para investimentos em expansdo e manutencdo acarretaram uma degradacao
significativa de alguns sistemas, como por exemplo no caso do sistema de trens urbanos do Rio de
Janeiro, que chegou a transportar 1 milhdo de passageiros por dia no final da década de 80,
passando para apenas 150 mil passageiros/dia em 1997. Atualmente, apds o aporte de importantes
investimentos pelos governos federal e estadual, bem como do proprio concessionario privado, o
sistema esta transportando 390 mil passageiros/dia.

Em dezembro de 2001, foi criada pela Lei 10.336 a Contribuicdo de Intervencdo do Dominio
Econémico (CIDE), que era a grande esperanga de geracdo de recursos para o transporte publico
urbano e particularmente para o segmento metroferroviario. A iniciativa de sua criacao partiu de um
grupo ligado a resolucdo dos problemas do transporte pablico urbano de passageiros, que colocaram
na redacdo da lei um destaque privilegiando o setor. Contudo, este destaque foi vetado pelo
Presidente da Republica, por ocasido da assinatura da lei. Posteriormente os estados e municipios
foram contemplados pela Lei 10.866/2004, com 25% da arrecadacdo da contribuicdo, para
aplicarem em infra-estrutura de transporte.

O que se tem observado na pratica é que pouco tem chegado aos estados e municipios, e menos
ainda ao transporte urbano, dos recursos arrecadados com a CIDE. No periodo de 2002 a 2005, o
governo federal arrecadou cerca de R$ 31,5 bilhdes com a contribuigdo, mas so liberou R$ 5,4
bilhdes, ficando os restantes R$ 26,1 bilhdes retidos, de modo a contribuir para a formacdo do
superavit primario da Unido. Parcela menor dos recursos foram alocados ao Ministério das Cidades,
mas a maior parte destinou-se ao Ministério dos Transportes, que aplicou grande volume de
recursos em rodovias federais e, em menor percentual, em infra-estrutura ferroviaria de carga e
hidrovias.

Em 2005, este Gltimo ministério recebeu R$ 2,2 bilhdes, tendo gastado inclusive alguns milhdes de
reais para o pagamento de despesas do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes —
DNIT, com rubricas alheias a implantacdo de infra-estrutura de transporte, o que aconteceu também
com parte dos recursos alocados neste ano pelo governo federal (Prates,2006).

A auséncia de uma politica de investimentos permanente e em volumes adequados teve como efeito
a atual matriz de transporte baseada no modo sobre pneus, a qual tem causado elevados custos
sociais e econémicos, com perdas significativas de produtividade, incremento do consumo de
combustiveis e diminuicdo da qualidade de vida nas cidades. O favorecimento ao transporte
individual, através de incentivos a indastria automobilistica e foco na implantagéo de infra-estrutura
para 0s automoveis, em detrimento de um transporte coletivo de maior capacidade, tem sido a
principal causa subjacente ao enfraquecimento das alternativas centradas no modo metroferroviario.

4.3. Projetos de Expansdo do Segmento Metroferroviario

Existem muitos projetos de implantacdo e expansao de sistemas metroferroviarios no pais, que nao
tém muitas vezes geral se viabilizado porque os governos locais s6 0s implementardo se contarem
com o apoio financeiro do governo federal.
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Contudo sO houve basicamente a alavancagem de recursos do governo federal na administracéo
anterior para tentar viabilizar a regionalizagéo dos sistemas operados pela CBTU, dentro de um
modelo que na pratica demonstrou nao estar comprometido no passado com a integragdo modal e
com a modicidade da tarifa, buscando apenas a mera transferéncia do “problema”.

Com a posse do novo governo, criagdo do Ministério das Cidades e transferéncia da CBTU para a
jurisdicdo deste ministério, esperava-se que fosse implantada uma politica, onde o transporte
publico urbano teria suas questdes tratadas dentro da otica das cidades, intimamente ligado ao uso e
ocupacéo do solo urbano, com o segmento metroferroviario recebendo o destaque merecido dentro
do contexto do transporte urbano.

As esperancas pareciam que iam ser concretizadas, uma vez que uma das primeiras medidas foi a
criacdo do Programa Trilhos Urbanos, incluido no PPA do governo federal e alocado na esfera da
Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana, onde foram inseridos, dentre outros, 0s
projetos da Linha 3 do Metrd do Rio e de implantacdo do Metrd de Curitiba.

Esta secretaria passou a elaborar também uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana, onde
também se esperava que 0 segmento metroferroviario tivesse um tratamento adequado a sua
importancia. Mas, o que se verificou nestes quase quatro anos, foi que nem o programa nem a
politica conseguiram “decolar”, porque esta secretaria ndo estava devidamente estruturada para
atender as solicitacbes de financiamento e, por interesses do segmento rodoviario, 0 segmento
metroferroviario foi mantido num plano muito secundéario na redacdo final da politica de
mobilidade, cuja texto da lei ndo esta tendo acolhida até 0 momento no Congresso.

Além disso, conviveu-se no periodo, com a implementacdo de uma politica de contencdo de
despesas da Unido, decorrentes da necessidade de atingir as metas do superavit primario, que
inviabilizou a disponibilizacdo de recursos financeiros. Esta contencdo foi tdo forte que provocou a
paralisacdo das obras de projetos da CBTU e a modificacdo dos projetos dos metrds de Fortaleza e
de Salvador.

Os recursos aprovados para Salvador consideraram tdo somente a implantacdo do trecho Lapa —
Acesso Norte, de aproximadamente 6 km. Esse fato inviabilizara a captacdo da demanda estimada
inicialmente para o sistema, acarretando fortes incertezas quanto & capacidade de superacdo de
dificuldades financeiras que o futuro operador devera enfrentar.

Quanto a Fortaleza, o projeto inicial também foi submetido a um conjunto de reducdes e
simplificacbes de modo a ser compativel como montante de recursos alocados ao mesmo. Isso
implicou na transformacdo de um projeto de caracteristicas metroferroviarios e tracdo elétrica para
uma alternativa simplificada de modernizacao do sistema existente.

Atualmente, encontram-se em andamento 0s seguintes projetos de expansdo do segmento
metroferroviario, que podem ser divididos em trés grupos:

e Projeto de Descentralizacdo da CBTU
e Qutros projetos em andamento

e Projetos aguardando recursos

4.3.1. Projeto de Descentralizagéo da CBTU

a) Belo Horizonte
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Linha 1 — Eldorado - Vilarinho

Objetivando elevar a capacidade de transporte do sistema de 109 mil para 350 mil passageiros/dia e
direcionar o sistema como agente estruturador do transporte de massa da regido metropolitana de
Belo Horizonte, o projeto envolve recursos da ordem de US$ 197 milhdes para promover a
expansdo da Linha 1 do metr6, no trecho Sdo Gabriel — Vilarinho, numa extensao de 6,6 km.

Desde o final de 2002, o trem j& estava circulando no trecho, com sinalizagdo manual, pois estavam
concluidas as obras civis e a implantacdo da via permanente. Atualmente, estd faltando implantar
apenas o Terminal de Integragdo do Vilarinho.

Linha 2 — Barreiro — Calafate

O projeto envolve a implantacdo deste trecho, numa extensdo de 10 km. As obras de segregacédo da
linha de carga existente e de implantacdo da faixa de dominio encontram-se em andamento. Existe
um estudo em execucdo também, que objetiva ampliar o Ramal do Barreiro até a area hospitalar,
localizada no centro da cidade de Belo Horizonte, para posteriormente se interligar com a Linha 1
em Santa Tereza. Com a conclusdo do projeto, esta previsto um acréscimo de demanda de 200 mil
passageiros / dia.

b) Recife — Est4 sendo executado um projeto envolvendo a construcéo e eletrificacdo de 14,3 km na
Linha Sul (Cajueiro Seco — Recife) e 11 km na Linha Centro (Jaboatdo — Recife). Na Linha Centro
foi implantado também um trecho de 4,7 km entre TIP e Timbi (Rodoviaria / Camaragibe). Sera
também realocada a linha de carga existente num trecho de 11km entre Afogados e Cajueiro Seco.

O projeto foi orgado em US$ 203 milhdes e, com sua conclusdo, espera-se elevar a demanda de 165
mil para 320 mil passageiros por dia.

c¢) Salvador — O projeto em andamento envolve a constru¢do do metr6 de Salvador no trecho Lapa —
Piraja, numa extensdo de 11,9 km, e a recuperacdo e modernizacdo do sistema de trens urbanos
existente no trecho Calgada - Paripe.

Estdo previstos investimentos de US$ 307,8 milhdes, sendo que o Estado da Baia se comprometeu a
aportar cerca de U$ 50 milhdes. Quando concluido, o sistema deverd transportar 240 mil
passageiros por dia.

No final de 2005, o sistema de trens urbanos (Calcada — Paripe) foi transferido da CBTU para a
Companhia de Transporte de Salvador — CTS, pertencente a prefeitura. Ndo houve, com a
regionalizacdo, mudanca na participagdo do governo federal no empreendimento de deste sistema e
de implantacdo do metrd

d) Fortaleza — Apesar do sistema ter sido transferido para a Companhia Cearense de Transportes
Metropolitano — METROFOR, pertencente ao Estado do Ceara, o governo federal continua a alocar
0s investimentos j& pactuados para implantacdo do metrd de Fortaleza. Vem garantindo também o
pagamento da folha de pessoal oriundo da CBTU até o sistema ser concluido.

O projeto prevé a duplicacdo e eletrificagdo das linhas Sul e Oeste, numa extensdo de,
respectivamente, 24,1 km e 19,5 km. A primeira etapa, envolvendo a Linha Sul (Vila das Flores —
Jodo Felipe) contard com investimentos de US$ 326 milhdes.

A Linha Oeste (Jodo Felipe — Caucaia) tera investimentos da ordem US$ 176,2 milhGes.
Com o término do projeto o sistema transportara cerca 290 mil passageiros / dia.
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4.3.2. Outros projetos em andamento

a) Sdo Paulo — Metr6 de Sdo Paulo — vem realizando a expansdo de trés linhas com o aporte
recursos estaduais:

Expanséo da Linha 2 — Verde

O novo trecho da Linha 2 - Verde vai ligar a Estagdo Ana Rosa a outras cinco estagdes: Chacara
Klabin, Imigrantes, Alto do Ipiranga, Sacoméa e Tamanduatei.

Na primeira parte da obra, estdo sendo construidos 3,4 quildmetros de linhas, passando pelas
estacdes Chacara Klabin, Imigrantes e Alto do Ipiranga, sendo que as duas primeiras ja foram
entregues e estdo em operacdo. A Estacdo Alto do Ipiranga tem entrega prevista para o final de
2006.

Em seguida vem a construgdo dos 3,4 quildmetros restantes e das estagdes Sacoma e Tamanduatei,
elevando o numero de passageiros transportados pela Linha 2-Verde, por dia, dos atuais 280 mil
para 774 mil. Futuramente esta linha seguira até a Vila Prudente.

Expanséo da Linha 4 — Amarela

Essa linha ligara o bairro da Luz ao bairro de Vila S6nia, na Zona Oeste, passando pela regido da
Consolacédo, Avenida Paulista e Pinheiros.

Com extensdo de 12,8 quildbmetros e 11 estacGes, a Linha 4 - Amarela sera implantada em duas
etapas:

e a primeira prevé a construcdo de seis estacGes: Butantd, Pinheiros, Faria Lima, Paulista,
Repulblica e Luz; a estrutura das estacdes intermediarias Fradique Coutinho, Oscar Freire e
Higienopolis, bem como a construcdo do patio de manutencéo Vila Sénia.

e asegunda prevé o acabamento e a inauguracdo das estacdes intermediarias: Fradique Coutinho,
Oscar Freire e Higienodpolis, construcdo de duas estagfes: Sdo Paulo/Morumbi e Vila Sonia.
Havera integragdo com as linhas 1 - Azul, 2 - Verde e 3 - Vermelha nas estacdes Luz, Paulista e
Republica, respectivamente.

Estima-se que depois de concluida a linha atendera a uma demanda de 900 mil passageiros / dia.
Expanséo da Linha 5 — Lilas

O trecho inicial da Linha 5-Lilas foi entregue a populacdo em outubro de 2002 e conta com 8,4 km
de extensdo operacional distribuidos em seis esta¢des: Capdo Redondo, Campo Limpo, Vila das
Belezas, Giovanni Gronchi, Santo Amaro e Largo Treze. A integracdo com a rede metroviaria é
realizada através da Estacdo Santo Amaro da CPTM. Essa linha atende aos bairros de Capéo
Redondo, Capela do Socorro, Campo Limpo, Rio Pequeno, Grajau, Piraporinha, extremo de Santo
Amaro e redondezas.

O segundo trecho a ser construido deverd atender uma demanda de, aproximadamente, 600 mil
passageiros/dia e ligara a Estacdo Largo Treze a Estacdo Santa Cruz na Linha 1 - Azul e a Estacéo
Chécara Klabin na Linha 2 - Verde. Serdo mais dez estacfes: Largo Treze, Paulo Eird, Borba Gato,
Brooklin, Campo Belo, Ibirapuera, Moema, Servidor, Vila Clementino e Chacara Klabin.

Serdo implantados mais 11,6 km de via com previsdo de conclusdo em 2010. Apds a conclusdo do
trecho a linha contara com 21 km de extensdo e 16 estacdes.
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b) Distrito Federal — Metr6é do Distrito Federal — Encontram-se atualmente em construcdo 4
estacOes na linha Verde entre o centro de Taguatinga (estacdo P¢a do Reldgio) e Ceilandia, sendo
elas: Centro Metropolitano, Ceilandia Sul, Ceilandia Centro e Ceilandia.

Existem também diversas estacfes que ndo estdo operacionais, a maioria no trecho da Asa Sul da
cidade de Brasilia.

c) Rio de Janeiro — Expansdo da Linha 1: Trecho Siqueira Campos — Praca General Osorio do

Metré do Rio de Janeiro — Com o prosseguimento da Linha 1 do metrd para Ipanema, o sistema
passara a atender ao bairro de Copacabana em sua totalidade, com mais uma estagdo (Cantagalo) e
ao bairro de Ipanema, atraves da estacdo General Osorio.

No final da década de 80 as obras desse trecho foram iniciadas e paralisadas pouco tempo depois,
tendo sido executados os servicos de escavacdo de 670 metros de tinel em rocha até a estacdo
Cantagalo, 0 acesso da Rua Xavier da Silveira e parte do acesso da Rua dos Jangadeiros, em
Ipanema.

Com 1.750 metros de extensdo, o trecho sera quase que totalmente executado em rocha, inclusive as
estacdes de Cantagalo e General Osério, e proporcionard um acréscimo de demanda da ordem de 92
mil passageiros/dia a rede metroviéria.

4.3.3. Projetos aguardando recursos

a) Curitiba — Implantagcdo do Metrd de Curitiba — Refere-se & implantacdo do Sistema de Transporte
de Alta Capacidade de Curitiba numa extensdo de 19,5 km e 22 estaces, a ser implantado no eixo
Norte / Sul da cidade, em substituicdo ao atual sistema em canaleta de Onibus bi-articulado. Os
investimentos previstos sdo de US$ 291,3 milhdes.

O sistema seré quase todo subterraneo seguindo o tragado das vias em canaleta, que serdo liberadas
para lazer da populacéo.

b) Rio de Janeiro — Expansao da Linha 2 do Metr6 do Rio de Janeiro — Trecho Estacio — Carioca —
Tem extensdo de 3 km e sua conclusao é de extrema importancia ndo sé para a Linha 2 como para a
Linha 1, que ficard aliviada da sobrecarga imposta pelos passageiros da Linha 2 entre as estacoes
Estacio e Carioca. A inexisténcia desse trecho obriga aos passageiros realizar o transbordo na
estacdo Estéacio, que ndo foi projetada como Terminal, restringindo drasticamente o crescimento da
demanda da Linha 2 no trecho Estacio-Pavuna.

Sua implantagdo permitira o atendimento pleno da demanda, hoje reprimida, representando um
acréscimo de 300 mil passageiros / dia ao sistema metroviario.

Implantagéo da Linha 3 do Metr6 do Rio de Janeiro

Implantacdo entre Carioca (Linha 1 do metr6 no Rio de Janeiro) e Guaxindiba (S&o Gongalo), em
uma extensdo total de 28,5 km, com 13 estacGes. O projeto divide as obras civis em 2 trechos:

e Lote 1: Carioca— Araribdia (Niter6i): com tunel de 5,5 km sob a Baia da Guanabara.

e Lote 2: Araribdia — Guaxindiba: com aproximadamente 23 km de extensdo. Este lote ja foi
licitado e esta aguardando recursos para iniciar as obras

Os investimentos previstos sdo de US$ 900 milhdes e a demanda estimada é de 400.000
passageiros/dia.
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Implantacdo da Linha 4 do Metrd do Rio de Janeiro — Expansdo do Metr6 para a Barra da Tijuca

O projeto prevé a expansao do metrd para a Barra da Tijuca, a partir da Linha 1, numa extensdo de
20 km, envolvendo recursos da ordem de R$ 2 bilhdes. A demanda diaria estimada chegara a 160
mil passageiros no 10° ano de operagéo

Implantacdo da Linha 6 do Sistema Metroferroviario do Rio de Janeiro — Trecho Alvorada — llha
do Governador

Seu tracado, transversal a todos os eixos das ferrovias do municipio do Rio, permitird atraves da
integracdo modal, uma maior mobilidade por transporte de massa na cidade, criando uma rede
metroferroviaria. Sua extensdo serd de aproximadamente 30 km e contard com 15 estacOes
atendendo aos bairros da Ilha do Governador, Penha, Iraja, Madureira, Campinho, Jacarepagua e
Barra da Tijuca.

Pro XXI do Sistema de Trens Urbanos do Rio de Janeiro

O projeto visa transformar o Sistema de Trens Urbanos do Rio de Janeiro, operado pela Supervia,
em um sistema de superficie com caracteristicas metroferroviérias. Em conseqtiéncia foi elaborado
um plano de investimentos com o objetivo de transformar 90% da rede de 200 km da linha tronco
em verdadeiro metrd de superficie, reduzindo intervalos para entre 4 e 12 minutos, dotando a frota
de trens de ar condicionado, implantando novos sistemas de sinaliza¢ao e energia, modernizando 80
estacdes e adquirindo 120 trens novos de quatro carros (480 unidades). Estima-se que serdo
necessarios recursos da ordem de US$ 780 milhdes

¢) Séo Paulo — CPTM
Implantacéo do Expresso do Aeroporto

Interligara o Aeroporto de Guarulhos ao centro de Sdo Paulo, aproveitando a faixa ferroviaria da
CPTM. A linha serd implantada numa nova via exclusiva, com 31 km de extensao e duas estaces
terminais (uma na Barra Funda ou Julio Prestes/Luz e outra no aeroporto). O trecho ird contar com
17 km de obras em superficie, 6 km de elevados e 8 km de subterréneos.

Suas estacbes deverdo funcionar como Terminais Remotos Aeroportudrios com plataformas
exclusivas e balcdes das companhias aéreas para realizacdo de “check—in” de passageiros com
entrega de cartdo de embarque e despacho de bagagem.

Utilizando a mesma via do Expresso do Aeroporto sera implantado o Trem de Guarulhos. Este
servico permitird uma ligacao ferroviaria de alta qualidade entre as duas maiores cidades da Regiédo
Metropolitana, Sdo Paulo e Guarulhos.

O Trem de Guarulhos requer a construcdo de trés estacGes adicionais, a Estacdo Zezinho Magalhées
(CECAP), em Guarulhos, servindo exclusividade esse servico. A nova Estagdo USP Leste,
permitira integracdo com a Linha F (Bras-Calmon Viana), servindo o leste da cidade. Uma nova
plataforma em Bréas e as necessarias integragdes com o atual complexo metroferroviério, serdo
construidas para atender exclusivamente o Trem de Guarulhos.

A previsdo da demanda inicial para o Expresso Aeroporto é de 20.000 usuérios/dia, devendo chegar
a 60.000, entre viajantes e acompanhantes. A previsdo da demanda para o Expresso Guarulhos é de
110.000 passageiros/dia, sendo que existe expectativa de uma demanda adicional estimada em cerca
de 20.000 passageiros/dia, representada pelos empregados do Aeroporto.

Extensé@o do Expresso Leste
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A extensdo do Expresso Leste de Guaianazes até Suzano tem um orcamento estimado em R$ 315
milhdes e inclui intervencdes na via permanente, sinalizagcdo, sistema de energia, aquisicdo de
novos trens, remodelacao de 2 estacdes e construcao de 3 estacdes.

A extensdo do Expresso Leste objetiva estender os servigos atualmente prestados no trecho Bras -
Guaianazes até a cidade de Suzano, servindo também aos municipios de Ferraz de Vasconcelos e
Poa.

Deveréa atender a uma demanda de 450.000 passageiros/dia até 2010.
Inserc@o Urbana do Trecho Lapa — Barra Funda

A CPTM ja tem pronto um importante estudo para permitir a revitalizacdo de 125 mil m2, num dos
pontos mais valorizados da zona oeste da capital, entre os bairros da Lapa e Barra Funda. Hoje, a
area, ao longo de quatro quildmetros, encontra-se ilhada, entre as linhas A (Bras-Francisco Morato)
e B (Julio Prestes-Itapevi), que correm por ali em paralelo. A idéia € aproximar fisicamente as duas
das linhas, justamente no trecho entre as estacdes Lapa e Barra Funda. Espera-se que com o devido
tratamento paisagistico, a area podera ser ocupada por atividades de lazer e de comércio tematico.

As estacOes Lapa da Linha A e Lapa da Linha B dardo lugar a uma Unica Estacdo Lapa,
possibilitando uma integracédo entre as duas linhas.

Dentro do mesmo projeto, a area proxima a Estacdo Agua Branca, que, atualmente, so serve a Linha
A, estdo previstas alteracbes de maior impacto urbanistico. Essa estacdo sera totalmente
reformulada para atender as linhas A e B. Também um longo trecho da Linha B serd remanejado e
colocado junto a Linha A. Com isso, parte da atual faixa da Linha B sera liberada para urbanizacéo,
eliminando o isolamento entre as duas linhas da CPTM.

Além de permitir um melhor aproveitamento da area hoje ilhada, o projeto permite a implantacdo de
um viario sobre a atual faixa da Linha B, que ir4 promover a melhor ocupacéo dos lotes lindeiros a
faixa e consolidar o comércio e as empresas de prestacao de servicos locais.

Considerando os estudos ja realizados, a execucdo do projeto é estimada em cerca de R$ 200
milhdes.

Extensdo da Linha C — Jurubatuba-Grajau
O projeto objetiva estender Linha C, que hoje opera de Osasco a Jurubatuba, até a regido do Grajad.

Orgado em R$ 245,35 milhGes no total, o projeto prevé a implantacdo de duas vias sinalizadas e
eletrificadas, a construcdo das estacbes Autddromo e Interlagos, uma nova ponte sobre o Rio
Jurubatuba e vedacdo de faixa patrimonial com muros. J& a nova Estacdo Grajau se integrard com o
terminal Grajau, de 6nibus.

Mais doze trens, da série 5.500, que estdo parados atualmente, serdo remobilizados e entregues
entre dezembro de 2006 e fevereiro de 2007, somando-se a frota da Linha C para servir esse novo
trecho.

A expectativa € um aumento da demanda da ordem de 45 mil passageiros por dia na Linha C, que
transporta, atualmente, 82 mil.

Recapacitacdo da Linha F

A Linha F (Brés-Calmon Viana), da CPTM, passa por processo de recapacitacdo, com obras
previstas para serem concluidas em 12 meses. Entre as principais modificacdes, estdo a construcao
de novas estacOes e a recuperacdo de trens. As intervencOes beneficiardo cerca de 120 mil
usudrios/dia transportados atualmente. O projeto possibilitara a reducao dos intervalos entre os trens
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de nove para sete minutos nos horarios de pico. Com o maior nimero de trens em circulagéo,
devera aumentar em torno de 70 mil o nimero de usudrios transportados no sistema.

Estdo previstas trés novas estacOes: Jardim Helena, Jardim Romano e USP Leste. Ja as estacdes
Itaim Paulista e Comendador Ermelino serdo reconstruidas. Também sdo desenvolvidos os projetos
basicos para modernizacao das estacbes Sdo Miguel Paulista, Aracaré, Manoel Feio, Calmon Viana
e Itaquaquecetuba, além da construcdo de uma nova estacdo — Penha.

Outras intervencdes estdo programadas, como projetos e reformas em subestacdes elétricas, cabines
seccionadoras, projetos de via permanente, adaptacdes para rede aérea, projetos para sinalizagéo e
telecomunicacdes, projeto e construcdo de um patio em Manoel Feio.

A conclusdo integral do projeto, estimada para ocorrer em 2008 - com a entrega de todos 0s trens,
tem um valor or¢ado de R$ 250,1 milhdes.

d) Porto Alegre — Trensurb — Expansédo da Linha 1 até Novo Hamburgo — A expansao da Trensurb
até Novo Hamburgo prevé a construcdo de mais 9,3 km de linha em via elevada, o que ja ocorre
entre as estagdes Unisinos e S&o Leopoldo. Serdo construidas 4 estagdes: Rio dos Sinos, Santos
Dumont, Fenac/Industrial e Novo Hamburgo.

Estima-se que cerca de 15 mil usuérios, residentes em Novo Hamburgo, passem a utilizar o metrd.
Com o sistema de Integracdo, calcula-se que, ao todo, o aumento da demanda da Trensurb com a
extensdo agregue mais de 50 mil usuarios.

O custo total da expanséo € avaliado em R$ 352 milhdes, que contardo integralmente com recursos
do governo federal. Ndo ha previsdo de data para inicio das obras, uma vez que, desde 2001, o
processo licitatério aguarda parecer do Trbunal de Contas da Uniao.

Linha 2 - Trecho Assis Brazil — Azenha

Refere-se a implantacdo do Sistema Estrutural Metroferroviario de Porto Alegre, ou simplesmente
Linha 2. O projeto envolve a construcdo de 22 km de via, com 19 estacGes, e investimentos de US$
915 milhées. Estad prevista uma demanda de 450 mil passageiros/dia e, com sua conexao com a
Linha 1, podera ampliar a demanda do Corredor Norte para 220.000 usuérios/dia, redundando numa
demanda total de 670.000 usuérios/dia.

e) Belo Horizonte - Linha 3 — Savassi — Pampulha

Este projeto prevé a construcdo de 12,63 km linha dupla subterranea , 13 estacGes , ligando a
Savassi / Pampulha, com velocidade média de 36 km/h. O metrd terd composicGes de 6 carros com
capacidade de transporte de 1.724 passageiros por composi¢ao.

f) Goiania - Implantacéo do Sistema de Trens Urbanos de Goiania

Envolve a implantacdo do VLT de Goiania na Linha Norte / Sul, com 15 km de extensdo, sendo 5
km subterraneos. Contara com 18 estacGes e necessitara de investimentos de US$ 298 milhdes.

g) Vitdria - VLT de Vitoria

No governo anterior o Ministério dos Transportes havia encaminhado para a CBTU uma solicitacéo
de apoio para o projeto de implantacdo do VLT de Vitoria, mas que ndo foi adiante.

O projeto prevé a implantacdo de 48,6 km de metr0 leve eletrificado, com composicdes de 4 carros,
velocidade comercial de 35 km /h e velocidade méaxima de 90 km/ h. A tabela abaixo descreve a
composicao do sistema previsto.
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Tabela 04: Distribuicdo Espacial dos Corredores

Extensdo ) )
Trecho L Tipo de via
superficie | elevado total
| - Viana / Vitoria 10,01 4,41 14,42 Dupla
Il — Vitoria / Serra 7,94 10,24 18,18 Dupla
111 - S. Torquato / Centro / Darly Santos 8,00 8,00 16,00 Dupla
Total 25,95 22,65 48,60

4.4. Fatores que Oneram ou Prejudicam o Segmento Metroferroviario

Ressaltam-se a seguir diversos fatores que oneram ou prejudicam o setor. Evidentemente, alguns
fatores apontados sdo comuns a todo setor de transporte publico. Além disso, sistemas mal
administrados, tanto a nivel de empresas operadoras como de 6rgdos gestores, seriam também
fatores importantes de aumento dos custos e de diminuicdo da eficiéncia.

a) Gratuidades e Beneficios ndo Compensadas.

Deveriam ser integralmente compensadas pela esfera de governo que as concedeu, conforme
previsto em lei, o que s6 vem ocorrendo nos sistemas metroferroviarios do Estado de Sao Paulo.

b) Tarifa de Energia Elétrica (tarifa horo-sazonal)

As tarifas praticada pelas empresas fornecedoras de energia elétrica pressionam 0s custos do
segmento metroferroviario, pois o governo federal, com o intuito de recuperar o setor elétrico,
instituiu a tarifa horo-sazonal de energia elétrica, que consiste em penalizar os consumidores
intensivos nos horarios de pico e nos meses de menor incidéncia de chuvas. Como o setor de
transporte tem que atender a sua demanda no pico, ndo tem como amenizar os efeitos da tarifa horo-
sazonal. A retirada desta tarifa € uma antiga reivindicagdo do setor. Outra reivindicagéo € a isencéo,
pelo menos, do ICMS sobre as despesas com energia elétrica.

c) Carga Tributaria Elevada

A carga tributaria elevada sobre os insumos e sobre o préprio sistema de transporte publico afeta
diretamente as tarifas. Como o transporte pablico € um bem essencial deveria ter um tratamento
tributério igual ao dado para a cesta basica.

d) Falta de Entidades e de Estruturas Coordenadoras Metropolitanas

No pais, sdo poucas as regides metropolitanas que contam com entidades ou estruturas adequadas
para coordenar os transportes, de modo a garantir redes de integracdo modal necessarias para
potencializar os sistemas implantados. A ndo existéncia de estruturas adequadas estende-se também
a varios municipios importantes.

No que concerne a auséncia de uma entidade institucional de coordenacdo, que integre 0s
transportes da regido, € o setor sobre trilhos que mais se ressente desta falta. Os sistemas sobre
trilhos, como sistemas estruturais confinados, pressupdem para o seu aproveitamento potencial a
integracao plena, através de uma rede intermodal, o que abrange inclusive a criacdo de instalacdes
adequadas para as interligacGes. A auséncia de uma autoridade coordenadora, ou a prevaléncia de
politicas centradas no modo sobre pneus, tem como consequéncia a inexisténcia de redes
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planificadas, permitindo a concorréncia predatéria entre modos, através da sobreposicao de linhas
de 6nibus as dos sistemas metroferroviarios.

Observa-se nas regides metropolitanas e municipios onde existem sistemas sobre trilhos, o0s
seguintes aspectos atuando, com maior ou menor intensidade, conforme a regiao:

e as linhas de 6nibus municipais, intermunicipais e os sistemas sobre trilnos nem sempre séo
estruturadas como um sistema, uma rede de transporte publico, onde cada modal e segmentos
tém funcdes prdprias que se integram harmoniosamente;

e existe sobreposicéo de linhas de dnibus nos corredores em que operam os sistemas sobre trilhos;

e ha inadequacdo ou inexisténcia da bilhetagem eletronica e de infra-estrutura fisica para a
integracdo modal;

e 0s Orgdos gestores formulam tarifas que oneram o usuario e penalizam o sistema sobre trilhos
por ocasido da reparticdo da receita tarifaria.
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5. CONCLUSAO

Considerando as vantagens comparativas dos sistemas metroferroviérios sobre os sistemas 6nibus
em corredores com carregamentos superiores a 20 mil passageiros/hora/sentido, em termos de
economias do tempo de viagem dos usuarios, consumo de derivados de petroleo, poluicdo do ar e
acidentes de transito, era de se esperar que o0s sistemas metroferroviarios nas principais regides
metropolitanas do pais fossem utilizados mais intensamente e tivessem redes mais extensas.

Contudo, diante da adocdo de um modelo de desenvolvimento catalisado pelos paradigmas da
mobilidade centrada no transporte individual e no consumo de derivados de petréleo, como também
face a alegacdo das autoridades de que os sistemas metroferrovidrios requerem elevados
investimentos para serem implantados, observa-se que das 47 milhGes de viagens realizadas
diariamente pelo sistema de transporte coletivo brasileiro, apenas 9,9% sdo feitas por trens e metrds,
enguanto que 91% sdo de responsabilidade do sistema 6nibus. Mesmo na Regido Metropolitana de
Séo Paulo, o sistema metroferroviario é responsavel pelo transporte de 35,3% do total de usuérios
do sistema de transporte coletivo.

Nos paises industrializados, os diversos sistemas de transporte publico urbano de passageiros e
particularmente os sistemas metroferroviarios, contam com o apoio financeiro efetivo de seus
governos federais, que conjuntamente com os governos locais, tém politicas e recursos definidos
para suportar os projetos de implantacdo e de expansdo e para manutencdo da operacdo do setor.
Séo exemplos a Franca, Espanha, Paises Escandinavos e Estados Unidos.

No Brasil, a partir da Constituicdo Federal de 1988, no seu Artigo 30, que atribuiu aos Municipios
(e Estados) a prestacdo dos servigos publicos de interesse local, incluindo o transporte coletivo,
sendo a Unido (Artigo 21) reservada a competéncia de instituir diretrizes gerais para o
desenvolvimento urbano (inclusive do transporte), houve uma interpretacdo de alguns segmentos do
executivo de que o governo federal deveria se desonerar também do apoio financeiro aos novos
projetos de implantacdo e de expansdo do segmento metroferroviario. Excetuam-se nesse contexto
0s investimentos que vém sendo realizados no Projeto de Descentralizagdo da CBTU, que como 0
proprio nome indica, objetiva passar o “problema” para a esfera local. Entretanto, verifica-se que,
mesmo ai, o governo federal vem reduzindo o escopo do projeto, de modo a economizar recursos,
como ocorreu recentemente com o0s projetos dos metros de Fortaleza e Salvador.

O Artigo 23 da Constituicdo Federal diz que é competéncia comum da Unido, Estados, Distrito
Federal e Municipios cuidar da salde e assisténcia publica, da protecdo e garantia das pessoas
portadoras de deficiéncias, proporcionar os meios de acesso a cultura, a educacdo e a ciéncia,
proteger 0 meio ambiente e combater a poluicdo em qualquer de suas formas e combater as causas
da pobreza e os fatores de marginalizacdo, promovendo a integracdo social dos setores
desfavorecidos.

A salde, 0 acesso a cultura, a educacdo e a ciéncia, a protecdo ambiental, o combate a poluicdo, a
integracao social, bem como a reducdo da pobreza e da marginalizacdo passam necessariamente por
cidades habitaveis, saneadas e dotadas de um sistema de transporte e circulacao eficientes, capazes
de promover a inclusao social dos menos favorecidos.

Como o transporte publico de passageiros urbanos é definido pela Constituicdo Federal como um
servico essencial e, considerando também as fungdes que ele exerce, cabe ao Poder Publico Federal
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incentivar, fiscalizar, propor diretrizes e coordenar agdes de ambito nacional que contribuam para
melhorar o desempenho do setor.

Na realidade, a participacdo do governo federal no transporte urbano é inevitavel. Diversas acdes de
competéncia inequivoca da esfera federal provocam impactos diretos no setor. E o caso, por
exemplo, dos precos dos combustiveis e da energia elétrica, que afetam fortemente os custos dos
sistemas de transporte publico urbano e que sdo determinantes para a viabilidade destes sistemas.

Da mesma forma, a politica industrial, a admissao de empresas estrangeiras fabricantes de veiculos
sobre pneus, as condi¢des de financiamento e a tributagdo, compdem talvez os fatores mais
relevantes para a determinacdo do modelo de transporte publico urbano hoje existente no pais. Vale
ainda citar a legislacdo de transporte e transito e particularmente a regulamentacdo do vale-
transporte, atualmente responsavel por quase metade das viagens em transporte coletivo.

Deve-se lembrar ainda que a amplitude e a complexidade das questdes urbanas torna imprescindivel
uma acao conjunta dos trés niveis de governo. Por um lado, faz-se necessario caracterizar o
problema do transporte coletivo como uma questdo de politica local (Estados e/ou Municipios),
assegurando seu ajustamento as peculiaridades e singularidades de cada regido, integrando-o sob
uma gestao unificada e inserindo-o no planejamento urbano e de uso do solo.

Por outro lado, ndo se pode prescindir de uma agdo suplementar efetiva do governo federal,
centrada no fomento e principalmente no apoio técnico-financeiro, a partir do desenvolvimento e
implantacdo de uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que venha a se constituir, dentre
outros, no elo de ligacéo entre os diversos agentes do setor de transporte publico urbano, visando o
alcance de objetivos nacionais referentes a qualidade de vida nas cidades e eficiéncia econdmica da
producéo de bens e servicos nos grandes centros urbanos.

Esta divisdo de responsabilidades, perfeitamente compativel com os dispositivos constitucionais e
com o pacto federativo, apresenta-se hoje como uma alternativa factivel e adequada para o
tratamento do transporte publico urbano no Brasil.

Deve-se observar ainda que as regides metropolitanas brasileiras carecem de inovagdes tecnoldgicas
e gerenciais, bem como financeiras, para usufruirem os beneficios de acesso a modos de transporte
confortaveis, seguros, rapidos e integrados entre si. Pode-se constatar que a maioria das cidades
possui sistemas de transportes deficientes e altamente dependentes do transporte sobre pneus, em
detrimento do transporte sobre trilhos.

Com a transferéncia de competéncias da Unido para Estados e Municipios do transporte coletivo
urbano e do seu segmento sobre trilhos, os encargos que deverdo ser assumidos necessitardo de
receitas asseguradas, o que podera ser em parte alcancado com a reforma tributaria e os recursos da
Contribuicdo de Intervencdo do Dominio Econdmico - CIDE destinados a esfera local. Porém, o
volume de recursos necessarios e as diferencgas socio-econémicas entre as regides poderdo dificultar
0 cumprimento dessas responsabilidades.

Considerando o alto custo de implantacdo dos sistemas metroferroviarios e que a lei de criacdo da
Contribuicdo de Intervencdo do Dominio Econdmico — CIDE destinou apenas 25% de sua
arrecadacao para os Estados e Municipios, deve-se esperar que o governo federal (detentor da maior
parcela desta contribuicdo), destine uma parte de seus recursos para o desenvolvimento dos sistemas
metroferroviarios. No entanto, tem-se observado que o executivo federal tem liberado parcelas
pequenas dos recursos arrecadados, que estdo sendo aplicados em geral para ampliar as infra-
estruturas rodoviaria e ferroviaria de carga sob responsabilidade do Ministério dos Transportes.

Os recursos necessarios para 0s Municipios e Estados implementarem uma politica condizente de

expansdo do setor sobre trilhos, irdo sobrecarregar os cofres publicos, forcando os governos locais a
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buscarem empréstimos externos e internos, sem terem a devida capacidade de endividamento.
Tendo em vista este fato e a extingdo da Empresa Brasileira de Transporte Urbano - EBTU, faz-se
necessario que o governo federal assegure o processo de negociacdo viabilizando a transferéncia,
ainda mais que é responsavel pela concessdo de aval para os financiamentos internacionais.

Em principio esse apoio deve expressar-se:
e no estimulo a modernizacao dos sistemas, tanto tecnolégica como gerencial,

e no estimulo a medidas que amenizem o desembolso dos potenciais usuérios de baixa renda do
setor;

e no0 apoio ao desenvolvimento tecnologico de material rodante e outros equipamentos junto a
industria nacional, que permita reduzir o custo de aquisicéo e fortalecer o setor produtor;

e no direcionamento de recursos para expansao dos sistemas de transporte publico urbano de
passageiros sobre trilhos ou de tecnologia metroviaria sobre pneus e implantagdo de novos
sistemas, tanto urbanos como regionais;

e na criacdo de linhas de crédito voltadas para a revitalizacdo de areas lindeiras e operacGes
urbanas consorciadas;

e no direcionamento de recursos para a implantacdo de infra-estrutura basica e de habitacdo nas
areas selecionadas para revitalizacao e operac¢Ges urbanas consorciadas;

e na liberacdo de recursos para financiar a operacdo dos sistemas, com base na eficiéncia e
eficacia dos operadores;

e na adocdo de medidas que viabilizem a regionalizacdo dos sistemas da CBTU, de acordo com
um modelo que leve em consideracdo as condi¢des financeiras de cada estado ou municipio e
assegure a efetiva integracao do sistema de trens ao sistema local de transportes;

e no apoio a agles objetivando o resgate do patriménio historico e cultural ferroviério, que com a
extincdo da Rede Ferroviaria Federal — RFFSA e concessdo da malha de carga para a iniciativa
privada vem se perdendo.

Mas, para tornar exequivel a administragdo dessas medidas e encargos de responsabilidade da
Unido, € necessaria a existéncia de um ente administrativo, cuja vinculacdo devera ser aquela que
melhor articule as funcbes de transporte urbano de passageiros sobre trilnos e sua inser¢cdo no
planejamento dos transportes urbano e regional, devidamente compatibilizado com o planejamento
de desenvolvimento urbano local e regional.

Este ente podera ser a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, que se reveste como a
principal empresa federal voltada para o transporte urbano de passageiros sobre trilhos. Ao
desenvolver seu Projeto de Descentralizacdo, a empresa montou uma estrutura para coordenar e
fiscalizar a aplicacdo dos recursos nos diversos sistemas, bem como exercer fiscalizagéo técnica nas
obras em execucdo. Para a captacdo dos financiamentos internacionais criou uma Unidade de
Implementagdo de Projetos, que é um requisito obrigatorio para fazer a interface com os bancos
internacionais de fomento.
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