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Transportes urbanos no Brasil:
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Resumo: O objetivo deste texto é formular alternativas para o colapso do transporte urbano nas
grandes regioes metropolitanas do Brasil. Analisa a relacdo entre a matriz ferrovidria e rodovidria
na histdria e a imposicao da matriz rodovidria na industrializacao subordinada do Brasil. O povo
brasileiro paga um custo altissimo de vidas e destruicdo do meio ambiente pela manutencao
desta matriz, apenas para servir aos interesses das multinacionais que dominam a indUstria auto-
mobilistica. Analisa a privatizagao das ferrovias brasileiras (realizada na década de 1990 por FHC)
e quem foram seus beneficiarios. A indGstria nacional ferroviaria foi fechada. O Brasil perdeu a so-
berania sobre o setor de transportes. Depois de analisar os sistemas privatizados e estadualizados

de transporte urbano de massa, debate as propostas patronais e dos governos, oferecendo como
alternativa a obrigacdo do Estado em derivar 2% do PIB para solucionar, através da estatizagdo, o
colapso do transporte publico.

Este artigo é dedicado a Eugénia Maria Ramos Pereira, primeira mulher a pilotar um trem de metrd no Recife, diretora do
Sindicato dos Metrovidrios de Pernambuco e da Fenametro, falecida em outubro de 2011.

Da matriz ferroviaria
a matriz rodoviaria

Atualmente, a principal matriz de transportes do
Brasil é a rodovidria. Por este meio se movimenta
60% das cargas no pais e 90% de todos os passageiros.
Porém, nem sempre foi assim. Até 1950, a ferrovia
foi o principal meio de transporte no Brasil. O ex-
presidente Juscelino Kubitscheck privilegiou a

rodovia em detrimento da ferrovia no seu plano
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de desenvolver o Brasil “50 anos em cinco” Foi
uma industrializacdo subordinada aos interesses
das montadoras de automoéveis. O crescimento
das rodovias ocorreu a partir de 1960, onde a
pavimentagdo saltou de 8.675 km em 1960, para
56.097 km em 2000". A figura adiante mostra a perda
de 10 mil quilémetros de trilhos entre 1960 e 2006. E
uma perda correspondente a distancia entre Natal/

Porto Alegre/Manaus/Natal.
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@ linhas férreas

Como as concessiondrias privadas das ferrovias
atuais sé utilizam 10.930 km de trilhos (aqueles que
$40 mais rentdveis), entao retrocedemos ao ano 1880,
isto é, 130 anos atras, quando tinhamos no pais 13
mil km de ferrovias®

A perda de milhares de quilometros de trilhos

1960 2006
38.339 29.605

correspondeu também a perda de milhdes de
passageiros, como atesta a mudan¢a ocorrida na
cidade do Rio de Janeiro, entre 1950 e 2004: enquanto
o bonde e o trem transportavam 70% dos passageiros
em 1950, em 2004, o trem e o metrd transportavam

apenas 7% dos passageiros.
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Figura 2 - Evolucao da Divisao Modal
Historico da Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro (% do total de viagens diarias)
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FONTE: Modal ferrovidrio tem que ir aonde o povo estd - Amin Alves Murad (2007)

Houve também um retrocesso no numero de
ferrovidrios no Brasil. Depois de alcancar 215 mil
funciondrios em 1956, passaram para 27 mil em

2008, quase o mesmo tanto que havia em 1904.

Figura 3 - Namero de funcionarios da ferrovia - 1904/2008
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Séries historicas, transporte. Acesso em: maio de 2012

Categoria mais organizada e mobilizada nas
décadas de 1950 e 1960, os ferroviarios ocupavam
o papel que agora cabe aos metalirgicos. Era
tdo forte que assustava os governantes de entio:
“Esta poderosa corporagdo - advertiu o ministro
da Agricultura Pandia Caldgeras, em 1928 -,
poderia [...] decretar a greve geral e ‘levar o risco
da revolu¢ao™ ?

Se os Estados Unidos da América exportaram
o modal rodovidrio para os paises coloniais e
semicoloniais latino-americanos, 14 mesmo, nas
fronteiras dos EUA, o modal predominante sempre

foi ferroviario, como mostra o grafico seguinte:

Figura 4 - Comparativo internacional das matrizes de transporte — 2005 — em %
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Entre os paises continentais, o Brasil ¢ o que mais
usa a matriz rodovidria. Os EUA, com superficie
proxima a do Brasil, possui uma malha ferrovidria 10

vezes mais extensa.

A privatizacao das
ferrovias brasileiras

Em 30 de setembro de 1957, surgiu a Rede
Ferrovidria Federal (RFFSA). O Governo Federal
encampou as ferrovias privadas falidas e fundou
uma estatal ferrovidria. Até 1981, o governo investia
R$ 1 bilhdo por ano na Rede. Apds este ano, os
investimentos foram diminuindo, até que em 1995,
as vésperas da privatizacio, ndo enviou mais nenhum
centavo. O Governo FHC sucateou o sistema para
repassar as ferrovias novamente para a “iniciativa
privada> Contudo, assim que privatizou, FHC
voltou a financiar as ferrovias, agora nas méaos dos
empresarios. O financiamento sai de zero, em 1995, e

chega a mais de R$ 3 bilhdes em 2005.

Figura 5 - Volume de investimentos

no setor ferroviario
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Setor Ferrovidrio -~ BNDES - 2007
Como resultado da privatizagdo, os 29,3 mil
quildémetros de ferrovia foram repassados para 11
concessionarias privadas. Hoje, a maior parte da
Rede Ferroviaria Brasileira estd sob controle de trés
grandes empresas: a América Latina Logistica (ALL),
a Vale (que dirige a FCA, EFMV e EFC) e a CSN (que
dirige a MRS).
A Vale e a CSN-MRS transportam 83% de toda
a carga ferroviaria do pais. O monopdlio de trés

empresas determina o que se deve transportar nos

trilhos privados: 66% do total da carga transportada
sdo compostos de minério de ferro e 10% de soja.

Somente em 2010, as trés grandes concessionarias
faturaram R$ 8 bilhdes, quase cinco vezes o valor de
privatizagdo da ferrovia, que alcangou a cifra de R$
1,7 bilhdo*.

Como se nao bastasse, o Governo Federal e
o BNDES sao responsaveis por 63% de todo o
investimento nos transportes do Brasil entre 2010 e
2013°. O governo banca o investimento com dinheiro
publico e as empresas ficam com o lucro. E um
capitalismo sem risco.

A privatizagdo também realizou um ataque
direto as condi¢des de vida dos ferrovidrios. Desde
a privatizagdo houve uma queda abrupta de salarios
para garantir lucros aos empresarios, que demitiram
35 mil ferroviarios. A demissao massiva foi utilizada

como arma para impor a redugdo salarial.

Figura 6 - Salario medio antes

e depois da privatizacao
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A prova de que a privatizagdo das ferrovias
brasileiras foi lesiva para o Brasil é o fato de que
as concessiondrias pagaram R$ 960 milhdes de
arrendamento e concessdes em 2010, mas faturaram
R$ 8 bilhdes no mesmo ano.® Ao mesmo tempo, o
Governo Federal e o BNDES emprestaram para
estas mesmas concessiondrias, o valor de R$ 6,8
bilhoes entre 2003 e 2009, isto é, a média de R$ 980
milhdes por ano, praticamente o mesmo valor que
as empresas pagam pela concessao da infraestrutura

ferrovidria do pais’.

ANDES-SN m junho de 2012

‘»
©
b

[aa]
[=]
1<
7
o
c
@©

o
—
=
0
<)

£
o
o
7
c
i

'_

35



n
[<5]
+—
(=
©
=
[%2]
o
=
=
(&]
(%]
L

36

FONTE: Sistema de informagio da mobilidade urbana da ANTP (2007)

Se o governo é prodigo em ajudar a “iniciativa
privada’, esta sé pensa no lucro. H4 uma grande
diferenca entre a malha concedida e a malha utilizada
pelas concessiondrias privadas. Elas sé utilizam 38%
das ferrovias privatizadas, isto ¢, utilizam apenas os
ramais mais rentdveis. Tal fato estd em contradi¢ao
com os termos da concessio.

A privatizagao significou também o fechamento
da industria nacional ferroviaria. A Mafersa,
estatal que produzia trens, faliu em 1995, porque o
governo parou de fazer encomendas. Acabou sendo
comprada pela Alstom, multinacional francesa. A
Cobrasma, fabricante de trens, de capital nacional,
também fechou as portas em 1993. Hoje, as empresas
fabricantes de trens sdo todas multinacionais: Alstom,
Hyundai-Rotem, GE, Bombardier, Siemens, CAF e
Caterpillar. Algumas empresas nacionais produzem
vagoes ferroviarios.

O Brasil é um dos maiores exportadores de minério
de ferro do mundo, mas ndo tem nem fabrica de
trilhos de trem. Por isso, importa trilhos da China por

precos sete vezes mais caros que o minério exportado.

0 custo tragico da matriz rodoviaria

No Brasil se realizam 150 milhdes de viagens por
dia. Deste total, 59% sdo motorizadas e somente 3%
sdo de metrd e trem. Surpreendentemente, 38% das

viagens sdo feitas a pé.

Um dado alarmante: a matriz rodovidria ¢
responsavel por 40 mil mortes por ano no Brasil,
vitimas de acidente de transito, segundo a ANTT
(Agéncia Nacional de Transportes Terrestres). Este ¢
o resultado da matriz rodovidria que ja possui uma
frota de 34,8 milhoes de veiculos, 1 veiculo para cada
5 habitantes, de acordo com nimeros de 2011.

Segundo esta mesma agéncia, o prejuizo com
congestionamentos nas 10 maiores cidades brasileiras
édeR$460bilhoesao ano (13% do PIB do Brasil), valor
que, investido em transportes publicos, resolveria o
caos do transito nas grandes cidades brasileiras. Em
2009 se produziu um recorde de engarrafamento em
Sdo Paulo de 293 quilometros, congestionamento
equivalente a distincia entre Natal e Recife.

Por que insistir em uma matriz que custa cinco
vezes mais que a matriz ferrovidria? Por que insistir
em Onibus e automoével, quando um trem de metr6
transporta tantos passageiros quanto 43 6nibus, 200
vans ou 1.200 carros particulares?

Conclusdo de conceituado instituto oficial do
Governo Federal, o IPEA:

Atualmente, 61% das cargas transportadas
nacionalmente sdo deslocadas por meio das
rodovias. O Brasil possui mais de 61 mil
quildémetros s6 em vias federais pavimentadas.
Desde o advento da rodoviarizagdo, na década
de 1950, a matriz de transporte brasileira tem
se mantido desequilibrada, com larga vantagem
para este modal, cujos custos, muitas vezes,
superam aqueles apresentados por outros.®

Figura 7 - Mobilidade urbana no Brasil: divisao modal

Cidades com mais de 60 mil habitantes (150 milhdes de viagens / dia - 50 bilhdes de viagens ano)
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Auto 15.024 27,2%

Moto 1.401 2,5%

Transporte individual - total 16.425 29,7%

Bicicleta 1531 2,8% Onibus municipal
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Total 55.216 100,0% B Auto

Subtotal motorizado 32.625 59,1% B Vot
Motorizado coletivo 16.200 49,7% I Bicicleta
Motorizado individual 16.425 50,3% Apeé

UNIVERSIDADE E SOCIEDADE



Concessionarias nao respeitam a lei

As  concessiondrias  ferrovidrias  privadas
desrespeitam os termos das concessoes e 0 Governo
Federal nao retoma o controle das ferrovias. Ja é
um verdadeiro escdndalo. Até a Policia Federal ja
instaurou um inquérito policial sobre a venda de
sucata da RFFSA pela ALL, maior operadora das
ferrovias privatizadas.

Segundo o Ministério Publico Federal, dos 29
mil quilometros de estradas de ferro entregues
pelo Estado a iniciativa privada, cerca de 16 mil
quilometros foram abandonados unilateralmente
pelas concessiondrias, em ofensa a legislacdo e
aos contratos de concessdo. “O prejuizo ao Erario
¢ estimado em mais de R$ 40 bilhdes. O quadro ¢é
de genuina captura, em que o interesse privado
predomina sobre o interesse publico.”

Nesta a¢do, o MPF denuncia que, apesar da
ANTT divulgar estatisticas de produtividade e
de redu¢do do numero de acidentes que superam
as metas estabelecidas, a realidade é totalmente
diversa. “Atualmente, o servi¢o publico de transporte
de cargas esta sob controle tnico e exclusivo da
iniciativa privada. O modal ferrovidrio passou
a ser um negocio que funciona exclusivamente
para atender interesses econdmicos de grandes
corporagdes econdmicas, isto é, para atender o
escoamento de seus produtos’, diz a representa¢do
do Ministério Publico Federal.

Outro uso abusivo de concessionaria privada foi
identificado por uma CPI da Assembleia Legislativa
de Sao Paulo, em janeiro de 2011, que sugeriu que o
contrato de concessdo coma ALL fosse extinto e que se
procedesse ao rompimento do contrato de concessao,
sob a figura juridica da caducidade contratual. A CPI
propos também que o Governo Federal reassumissse
o transporte ferrovidrio no Estado, em parceria
com o Governo Estadual. Segundo a CPI, a ALL
descumpriu clausulas do contrato de concessdo ao
desativar ramais, erradicar patios, fechar oficinas e
vender locomotivas da RFFSA.!°

Apesar destas irregularidades da concessdo por
esta empresa, em abril de 2009, o BNDES financiou
R$ 2,1 bilhdes para a ALL tocar seu plano de

investimento entre 2009 e 2012.

“Parceria pablico-privada”:
investimento publico, lucro privado

O Governo Federal reconhece que as concessdes
ao setor privado sdo cada vez mais lucrativas e
mesmo assim propde repassar verbas publicas para
estes setores. Em um documento oficial, o Governo

Federal deixa claro sua orienta¢io privatizadora:

O setor ferroviario foi privatizado no fim da
década de 1990 e, com o boom das exportagdes,
tornou-se cada vez mais lucrativo.

O investimento publico inicial pode ser um
ponto de partida para a maior participagdo do
setor privado nos projetos de infraestrutura.

Este mecanismo, que é uma espécie de PPP,
transfere para o setor privado a decisdo quanto
a melhor alocagdo de recursos. No inicio, todas
as obras serao custeadas pelo governo, mas a
expectativa é que o setor privado arque com os
custos de recuperagio das estradas. Além disso,
algumas das principais estradas ja modernizadas
(duplicadas) também serdo disponibilizadas
para concessao.

A conclusio oportuna das obras nestas
estradas facilitara sua transferéncia para o
setor privado.

O processo de preparacio desses projetos
para a transferéncia de sua operagio para o
setor privado pode torna-los produtivos e
gerar oportunidades expressivas de emprego
em areas deprimidas."

A Lei de Parceria Publico-Privada (PPP) 11.079,
de 30 de dezembro de 2004, garante investimentos
publicos para concessdes privadas e um seguro para
o setor privado, caso a concessdo ndo corresponda
aos lucros almejados.

Esta visdo privatista estd norteando a orientacao
do Governo Federal para todo o setor de transportes
no Brasil. Os governos de Lula e Dilma deram
continuidade a privatizacdo das rodovias brasileiras
via Parcerias Publico-Privadas (PPPs). A cada dia as
rodovias brasileiras vao se enchendo de pedagios. As
rodovias brasileiras tém uma extensdo de 1,6 milhdo
de quildometros. Destes, cerca de 200 mil sdo de
estradas pavimentadas, dos quais a iniciativa privada
administra pouco mais de 14 mil quilémetros. Nas
concessionarias rodovidrias se passa 0 mesmo que

nas ferrovidrias. A maior concessiondria, a Nova
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Dutra, investiu R$ 730 milhées desde 1996 e somente
em 2009 faturou R$ 804 milhdes e paga apenas R$ 15
milhdes anuais pela concessdo!'?

Esta mesma visdo levou o governo Dilma, em
fevereiro de 2012, a privatizar os aeroportos de
Cumbica/Guarulhos, Viracopos/Campinas e de
Brasilia. Fica a ddvida: por que Dilma privatiza os
aeroportos, se a experiéncia da privatizagdo da ferrovia
¢ um desastre? Por que Dilma privatiza os aeroportos
se mais de 80% dos aeroportos no mundo sdo publicos?
Por que privatizar aeroportos que dio lucro para
0 governo? A resposta é simples: o governo petista
resolveu transferir para os Estados ou para o setor
privado todo o setor de transporte, seja de carga ou de

passageiros.

Por que privatizar aeroportos que dao lucro
para 0 governo? A resposta é simples: o
governo petista resolveu transferir para

os Estados ou para o setor privado todo
0 setor de transporte, seja de carga ou de
passageiros.

Um dos argumentos para a privatizagio era
que nas empresas publicas dominava a corrupgaio,
que encarecia os servicos. Mas definitivamente,
privatizagdo rima com corrupgdo. Os recorrentes
escandalos no Ministério dos Transportes e agora
nas obras do PAC, onde boa parte sio obras de
infraestrutura, revela que a privatizacio das ferrovias
e rodovias ndo passa de uma grande maracutaia, onde
se repassa dinheiro publico para grandes construtoras
e estas corrompem os funciondrios do governo
em todos os escaldes. Ha um indicio generalizado
de superfaturamento de obras e favorecimento
de grandes empresas privadas, como é o caso da
Construtora Delta. Este novo escandalo comprova
que a corrupgao é generalizada e que ha algo de podre

no reino do Brasil.
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Gastos piblicos com
transporte no Brasil

A Constituicio Federal de 1988 define o
Transporte Publico como servigo publico essencial,
equiparavel aos de Saude e Educagio.

Porém, os governos desrespeitam esta prioridade
constitucional. No artigo 177, a Constitui¢do
determina que os recursos provenientes da
Contribui¢do de Interven¢do no Dominio Econémico
(CIDE) se limitem a investimento no setor de
transporte. Porém, entre 2002 e 2008, a arrecadagdo
total da CIDE foi de R$ 51,8 bilhdes e o governo Lula
investiu apenas R$ 19,9 bilhdes.

Na década de 1970, os investimentos em
transportes alcancaram 1,5% do PIB. No governo
de FHC se gastou, por ano, 0,3% do PIB com
transportes. O governo Lula manteve este indice
durante seus dois mandatos. Assim, chegamos ao
colapso do transporte urbano de passageiros no
Brasil. De quase 2% do PIB que o governo investia
em infraestrutura em 1975, caiu para 0,5% do PIB
em 2008. Segundo Carlos Lessa, ex-presidente do
BNDES, seria necessdrio destinar 2% do PIB ao ano
para modificar o modal de transporte.

Esta baixa prioridade dada aos transportes
urbanos de passageiros se deve a que o Governo
Federal se preocupa fundamentalmente com a
logistica para exportar minérios e alimentos, na
dindmica neoliberal do Brasil se converter no “celeiro
do mundo’, retornando a uma economia de cunho
colonial. Isto se soma a tentacdo de fazer “obras
espetaculares’, tipo a do trem-bala, com o propésito
de gerar no imagindrio popular uma visiao mitica
sobre a ascensdo do Brasil ao Primeiro Mundo.

O governo poderia argumentar que ndo ha
dinheiro suficiente para todos os projetos. Porém,
a argumentacdo ndo resiste aos fatos. Dinheiro ha
e muito! O problema reside em quem esta ficando
com a parte do ledo. A figura adiante mostra todo o
orcamento do Governo Federal em 2011 (R$ 1,571

trilhdo) e como foi distribuido:



Figura 8 - Orcamento geral da Unido em 2011, por funcio - executado até 31/12/2011- total R$ 1,571 trilhdo

Judiciaria Essencial a Justica

0
Legislativa 1,34% 0,34%

0,36%

Outros Encargos Especiais
2,99%

R$ 708 bilhdes

Transporte 015
0,68% Energia Dovoort L0,12% b
Inddistr 0os% esp% 0;; e Agricultura ™ Cigncia e Tecnologia
ndustria 02% rol

0,10%  Comunicacdes

0,04%

FONTE: SIAFI. Elaboragdo: Auditoria Cidada da Divida (2012)

Vejam que o governo Dilma gastou, em 2011,
0,68% do or¢amento com transporte (R$ 1 bilhdo),
enquanto gastou 45% do or¢amento com pagamento
de juros da divida publica (R$ 708 bilhoes).

Trocando em miudos, se poderia resolver o
crucial problema dos transportes urbanos no Brasil
com 1/10 do dinheiro que o governo repassa todos

0s anos aos banqueiros.

0 sistema metroferroviario brasileiro

O sistema metrovidrio e de trens urbanos ja esta
presente nos principais centros urbanos do pais, como
Porto Alegre (RS), Sao Paulo (SP), Rio de Janeiro

Administragdo Defesa Nacional
1,10% i

0,41%

Relacdes Exteriores
0,12%

Assisténcia Social
2,85%

Trabalho
2,29%

Previdéncia Social
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0,06%
Cultura
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Estados e Municipios 0,00%
9,95% Urbanismo Saneamento
0,06% 0,02%

Organizagdo Agréria Gestao Ambiental

0,32%

Comércio e Servigos
0,08%

(R]), Belo Horizonte (MG), Salvador (BA), Recife
(PE), Fortaleza (CE), Brasilia (DF), Natal (RN), Joao
Pessoa (PB) e Maceid (AL). Esta em construgdo em
Curitiba e ha varios projetos de expansdo dos trens
urbanos e de Veiculos Leves sobre Trilhos (VLTs), os
bondes modernos.

A malha ferrovidria eletrificada do setor
metroferrovidrio do pais possui 1.464 km de via (1.237
km de ferrovia e 227 km de metro) transportando
cerca de 110 milhdes de passageiros por més ou 1,5
bilhdo de passageiros por ano.

Hoje, o sistema de transportes de passageiros
no Brasil estd em colapso. O fundo do problema
reside no baixo investimento estatal no setor: “Nas

ultimas duas décadas, o Governo Federal perdeu a
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capacidade de planejar o transporte publico. Essa
tarefa foi transferida aos Estados e municipios, o
que inviabilizou a articulagio necessaria para o
desenvolvimento do setor”, disse o presidente do
IPEA, Marcio Pochmann."

Os trens e metros transportam, diariamente,
somente 3,3% do total dos passageiros. Os
empresarios preferem transportar minério e soja
em vez de gente: este é o resultado da entrega de um
servico publico essencial nas maos da “iniciativa

privada”

Estadualizacao, sucateamento e
privatizacao da CBTU

A missdao da direcio da CBTU (Companhia
Brasileira de Trens Urbanos), determinada pelo

governo em documentos oficiais, é a seguinte:

“Durante seis anos, desde a criagdo da CBTU,
¢ implantado o Programa de Modernizagdo
da Ferrovia, até que, com a criagdo do Plano
Nacional de Desestatiza¢io — PND, em 1990,
deu-se inicio a implantagio do Programa de
Estadualizacdo dos Sistemas de Trens Urbanos
de Passageiros sobre Trilhos” [..] “Este
Programa consiste em recuperar e modernizar
todos os sistemas operados pela CBTU para
mais tarde serem estadualizados e futuramente
privatizados”'*

E com esta orientagio privatizante, levada
a cabo durante muitos anos, que chegamos ao
colapso do transporte urbano. Nas maios dos
Estados e municipios, o transporte urbano perde
todo planejamento global. Com a estadualizagio,
o Governo Federal perde o controle da operacio,
enquanto segue bancando os investimentos.

Socializar os investimentos e privatizar o lucro.
Esta visao de raiz neoliberal é a que orienta o
plano do Governo Federal de estadualiza¢do dos
trens urbanos da CBTU. E o primeiro passo para o
sucateamento e, depois, a privatizagio. E o caso de
todas as PPPs no setor de transporte, onde o governo
assume a modernizagdo dos trens e ferrovias, assume
salarios e dividas e deixa o filé para os empresarios,
que ainda contam com empréstimos a juros baixos

do BNDES. Nas palavras do préprio governo:
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Programa de Descentralizagdo da Gestdo
dos Trens Urbanos [..] “Transferir os dez
sistemas ferrovidrios urbanos operados pela
Unido: CBTU (Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo
Horizonte, Recife, Fortaleza, Salvador, Natal,
Macei6 e Jodo Pessoa) e Trensurb (Porto Alegre),
respectivamente para os governos locais (Estado
e/ou municipios) onde se localizam.”*®

Ja temos exemplos de estadualiza¢do dos trens
urbanos que fracassaram. O mais evidente é o caso de
Salvador, onde o Ministério Publico ingressou com
uma agdo judicial em dezembro de 2010, para que
a Prefeitura de Salvador devolva a gestdo dos trens
urbanos e a administracdo do Metrd para a Unido e
a CBTU. O MPF-BA concluiu que a Prefeitura ndo
dispoe de “experiéncia administrativa” e “capacidade
financeira” para gerir o sistema ferrovidrio e
metrovidrio da cidade. As obras do metrd de Salvador
ja duram mais de 10 anos e ha um sucateamento de
trens urbanos de passageiros.

Outro exemplo de PPP que se pretende
implementar ¢ a do metr6 de Porto Alegre. O valor
do investimento é previsto em R$ 2,2 bilhdes, sendo
que R$ 1,5 bilhdo vird do Governo Federal. Sio
projetadas isengdes fiscais de até R$ 265 milhdes. A
implantagdo seguird o modelo de Parceria Publico-
Privada (PPP), com execugdo e gestio por uma
empresa privada, que aportara R$ 323 milhoes,
recursos que serdo ressarcidos pelo municipio em
cerca de R$ 300 milhdes, apds o comego da operagio.
Trocando em mitdos, a empresa privada entrard
com R$ 23 milhdes em uma obra de R$ 2,2 bilhdes,
isto é, os empresarios privados entrardo com 1% do

total do investimento.'®

A “estadualizacao” e privatizacao
do metro de Belo Horizonte

A operagdo do metrd de Belo Horizonte é uma
das mais produtivas da CBTU. Porém, hia uma
contradigéo, pois os investimentos minguaram desde
2003. Curiosamente, o primeiro projeto de PPP para
metrd do governo Dilma é o de Belo Horizonte. Veja
a noticia veiculada por grande meio de comunicagdo

de Minas Gerais:



CBTU-METRO BELO HORIZONTE
SERA PRIVATIZADO. A novela do metro
de Belo Horizonte deve, enfim, chegar ao fim
com a liberacdo de R$ 1,7 bilhdo do Governo
Federal para tirar do papel a Parceria Publico-
Privada (PPP), que vai viabilizar a expansio e
modernizagdo do trem urbano. O sinal verde
partiu da presidente Dilma Rousseff (PT) na
semana passada.'”

A proposta de PPP do metrd de Belo Horizonte
prevé que a Unido, ao transferir o sistema, repasse
R$ 1,7 bilhdo para obras e fique com as dividas tra-
balhistas. O Estado de Minas Gerais entraria com
recursos da ordem de R$ 600 milhdes. O parceiro
privado arcaria com investimentos da ordem de
R$ 1,2 bilhdo. A partir do quarto ano da operagio, a
concessionaria privada estard ganhando dinheiro. Além
disso, terd R$ 600 milhdes do Governo Estadual como
“contraprestacdo pecunidria’. Seu investimento sera de
somente R$ 600 milhdes, que pagara com tarifas.

O Sindicato dos Metroviarios de Belo Horizonte
informa que bastariam R$ 3,8 bilhoes para implantar
as linhas 2 e 3 do metrd e resolver o problema de

transporte publico de Belo Horizonte.

0 sistema estadualizado
de Sao Paulo

O metrd de Sao Paulo tem 5 linhas, com 74,3 km
e transporta 4 milhdes de usudrios por dia. E o metrd
mais superlotado do mundo. A CPTM, companhia
de trens urbanos, atende a 22 municipios da regido
metropolitana de Sdo Paulo, totalizando 260 km e
transporta 2 milhdes de usuarios por dia.

O sistema estd apresentando muitos problemas:
somente em 2011, foram relatadas 59 panes, dobrando
as ocorréncias. Segundo a diretoria do Sindicato dos
Metroviarios de Sdo Paulo, isso acontece porque o
sistema esta “saturado devido as décadas de inani¢io”.
As pecas, equipamentos e funciondrios estio
trabalhando no limite. Os problemas resultam de
uma combina¢io de reducdo de investimentos na
rede e superlotagdo. Além disso, houve uma redugdo
geral de funciondrios, enquanto se registrou aumento
de passageiros. O tensionamento da mao de obra estd
chegando aos limites insuportaveis, gerando doencas

ocupacionais de todo tipo.

O Governo Estadual utiliza um mecanismo
maléfico, onde os usudrios pagam integralmente os
custos da operagdo, através da tarifa. Entre 1995 e
2011, as tarifas subiram 263%, enquanto a inflagdo
foi de 131%, a passagem deveria custar R$ 1,84 em
vez de R$ 3,00. Cada usudrio é lesado em R$ 1,16 por
passagem. O Governo Estadual e o Metré abocanham
quase R$ 1 bilhdo por ano.

As declaragdes do governo Alckmin reafirmam
que a expansdo da rede metrovidria serd feita através
de PPPs. O governo anunciou a privatizagio, através
de PPP da linha 5 (lilas) e as novas linhas 6 (laranja)
e 15 (branca). Essa orientagdo privatista ja resultou
em nove mortos e gastos de R$ 2,4 bilhdes na linha
4 (amarela), que é operada por uma empresa privada
(Via Quatro, das construtoras Andrade Gutierrez e
Camargo Corréa). O governo do Estado investiu 73%
dos recursos nesta linha, enquanto as construtoras

investiram apenas 27% do total.

As obras polémicas no setor
de transporte — o trem-bala

Segundo engenheiros especializados, o tempo
médio “porta a porta” gasto de avido entre Sdo Paulo
e Rio de Janeiro é de quatro horas e 20 minutos. No
caso do trem-bala, este tempo serd de quatro horas e
25 minutos.

O valor que sera gasto na execugdo do trem-bala
de Sao Paulo ao Rio de Janeiro é de cerca de R$ 33
bilhdes, dinheiro suficiente para construir 300 km
de metrd nas principais capitais do pais ou 11 mil
km de ferrovia para carga ou passageiros. A obra
serd realizada para garantir lucros para as grandes
construtoras e multinacionais associadas. O trem-
bala contard com empréstimo de R$ 20 bilhdes do
BNDES a juros baixos e ainda R$ 5 bilhdes de doagdo
do governo para o caso da demanda de passageiros
ser menor do que a projetada.

Apesar de ser um investimento necessario
para modernizar os transportes de massa, ndo é o
investimento mais adequado ao Brasil de hoje, na
situagdo de caos em que se encontra o transporte

urbano de passageiros.
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A polémica sobre o monotrilho

Boa parte da proposta de expansio do metrd
em Sdo Paulo se dard através de monotrilho e nao
com metrd subterrdneo. Se prevé a construcdo das
seguintes linhas de monotrilho: Vila Prudente-
Cidade Tiradentes, Jabaquara, aeroporto de
Congonhas e Morumbi e uma linha ligando a estagdo
Tamanduatei ao ABC.

O monotrilho ndo é adequado para sistemas
de transporte de alta capacidade. E um sistema de
média capacidade, cuja utilidade é servir de elo entre
linhas. O custo do quilémetro de monotrilho saird
pelo dobro do que afirma o governo de Sdo Paulo
e, no fim da obra, pode-se chegar ao mesmo preco
de uma linha normal de metrd subterraneo, de alta
capacidade. O governo Alckmin estd de olho nas
eleigdes e a obra do monotrilho é mais rapida e mais
“vistosa’, podendo render dividendos eleitorais.

O monotrilho foi refutado em Recife por
especialistas que foram unénimes em afirmar
que este ndo é o modelo mais recomendado para
o transporte de massa, além de ser mais caro. O
monotrilho também foi suspenso em Manaus pelo
Ministério Publico Federal, que considerou a obra de
alto custo e com muitas irregularidades, que tornard

a tarifa muita alta.

Veiculo Leve sobre Trilhos A(VLT) X
Corredores Exclusivos de Onibus
(BRT)

O Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) tem
caracteristicas semelhantes as de um metrd, mas
opera em velocidades menores e com um numero
menor de passageiros. Enquanto uma linha de metr6
transporta, em média, 60 mil passageiros por hora/
sentido, um VLT, normalmente formado por dois
vagoes, transporta cerca de 30 mil. O VLT néo pode
ser “o” sistema das cidades, porque ele é auxiliar
ao sistema de alta capacidade. Sua implantagdo
representa metade do custo do metr6 e é préoximo ao
valor do trem urbano modernizado. Pode ser usado
para substituir os énibus nos corredores. Sendo todo

elétrico, é mais econdmico e menos poluente.
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Porém, a maioria dos governos estaduais e
municipais vai investir nos Corredores Exclusivos de
Onibus, com estagdes que permitem o pagamento da
passagem fora dos veiculos, os chamados BRTs. Das
12 cidades-sedes da Copa de 2014, nove vao adotar o
sistema, por ter menor custo e constru¢do mais rapida.

Tanto o VLT quanto o BRT sdo investimentos
necessarios para a solugdo integrada da crise do
transportepublico. Porém,saosolugdescomplementares
do sistema metroferrovidrio de alta capacidade. Os
governos deveriam utilizar-se da realizacdo da Copa
no Brasil para construir e expandir um sistema de
transporte integrando o metrd subterrdneo e os trens
urbanos de superficie, ja considerando o crescimento
dos grandes centros urbanos. Ao apostar em sistemas
de média capacidade, como o BRT, corre-se o risco
do sistema ja nascer saturado, quando for implantado

dentro de alguns anos.

Solucdes para o sistema de
transporte no Brasil

A primeira medida para resolver a crise dos
transportes coletivos de massas é muito simples:
o metrd e os trens devem ser os principais meios
de transporte publico, como é nas cidades de Nova
Iorque, Londres, Paris e Toquio, onde se combina
uma vasta rede de trens subterrineos e de superficie.
O eixo principal do plano deve ser a integragdo
metroferrovidria nas capitais onde existem e a
construcdo de metrds e trens de superficie onde ndo
existem, somado a reconstru¢io de uma vasta rede
nacional de trens de passageiros regionais, ligando as
grandes capitais e cidades médias do pais, como havia
na década de 1950.

Isto s6 é possivel com uma aplicacdo de 2%
do PIB nos transportes, priorizando alocagdo de
recursos na constru¢ido e recuperagio da malha
metroferrovidria nacional, invertendo a matriz de
rodoviaria para ferroviaria.

Antes de especificar as solucdes para este
problema, analisemos o Plano Nacional de Logistica
e Transporte (PNLT) do Governo Federal 2008/2023.
Segundo este Plano, o setor rodoviario recebera 29%

dos investimentos, o ferrovidrio 47% e o hidrovidrio



4% dos investimentos. Pela previsdo do PNLT, entre
2008 e 2011 o governo gastaria R$ 140 bilhdes, cerca
de R$ 35 bilhdes ao ano ou 1% do PIB. O PAC 1
gastou R$ 20 bilhdes por ano em transporte entre
2007 e 2010, bem abaixo do gasto previsto no PNLT.

Apesar de ambicioso, o PNLT nédo conseguira
resolver a crise dos transportes no Brasil, devido
as suas insuficiéncias: foi montado para abrir
corredores de exportagdo para produtos minerais e
do agronegdcio, dentro do plano de tornar o Brasil
o “celeiro” do mundo. Portanto, o eixo do plano é o

transporte de carga e ndo de passageiros.

O investimento ¢ muito timido e alcangard no
maximo 1% do PIB por ano, quando o necessario
para mudar a matriz de transporte é de 2% do PIB.
Para efeitos de comparagdo, os paises denominados
BRICs (China, India e Russia, além do Brasil) aplicam
entre 4 e 6% do PIB em transportes por ano.

Partindo da elaboragio do PNLT, do
planejamento  estratégico da  Confederagdo
Nacional dos Transportes e das propostas do
Ministério dos Transportes, o ILAESE confeccionou
um Plano Quinquenal, apoiado em trés partes

interligadas:

Figura 9 - Investimentos necessarios para a equiparacao do transporte

das grandes cidades brasileiras a Nova lorque — R$ em valores de 2010

Transportes urbanos no Brasil

Municipio km metré/trem hoje Expansao em km Financiamento total em R$ Investimentos anuais
Sao Paulo* 321 529 R$ 63.480.000.000,00 R$ 12.696.000.000,00
Rio de Janeiro* 267 248 R$ 29.760.000.000,00 R$ 5.952.000.000,00
Salvador 13 118 R$ 14.160.000.000,00 R$ 2.832.000.000,00
Brasilia 42 71 R$ 8.520.000.000,00 R$ 1.704.000.000,00
Fortaleza 37 71 R$ 8.520.000.000,00 R$ 1.704.000.000,00
Belo Horizonte 28 71 R$ 9.240.000.000,00 R$ 1.848.000.000,00
Manaus 0 79 R$ 9.480.000.000,00 R$ 1.896.000.000,00
Curitiba 13 64 R$ 7.680.000.000,00 R$ 1.536.000.000,00
Recife 71 91 R$ 10.920.000.000,00 R$ 2.184.000.000,00
Porto Alegre 35 21 R$ 3.240.000.000,00 R$ 648.000.000,00
Belém 61 R$ 7.320.000.000,00 R$ 1.464.000.000,00
Goiania 57 R$ 6.840.000.000,00 R$ 1.368.000.000,00
Campinas 0 48 R$ 5.760.000.000,00 R$ 1.152.000.000,00
S@o Luis 0 48 R$ 5.760.000.000,00 R$ 1.152.000.000,00
Maceid 32 9 R$ 1.080.000.000,00 R$ 216.000.000,00
Teresina 13 23 R$ 2.760.000.000,00 R$ 552.000.000,00
Natal 56 3 R$ 360.000.000,00 R$ 72.000.000,00
Campo Grande 0 35 R$ 4.200.000.000,00 R$ 840.000.000,00
Jodo Pessoa 30 2 R$ 240.000.000,00 R$ 48.000.000,00
S@o José dos Campos 0 28 R$ 3.360.000.000,00 R$ 672.000.000,00
Ribeirdo Preto 0 21 R$ 3.240.000.000,00 R$ 648.000.000,00
Uberlandia 0 21 R$ 3.240.000.000,00 R$ 648.000.000,00
Sorocaba 0 26 R$ 3.120.000.000,00 R$ 624.000.000,00
Aracaju 0 25 R$ 3.000.000.000,00 R$ 600.000.000,00
Feira de Santana 0 24 R$ 2.880.000.000,00 R$ 576.000.000,00
Cuiaba 0 24 R$ 2.880.000.000,00 R$ 576.000.000,00
Juiz de Fora 0 23 R$ 2.760.000.000,00 R$ 552.000.000,00
Joinville 0 23 R$ 2.760.000.000,00 R$ 552.000.000,00
Londrina 0 22 R$ 2.640.000.000,00 R$ 528.000.000,00
Porto Velho 0 19 R$ 2.280.000.000,00 R$ 456.000.000,00
Floriandpolis 0 19 R$ 2.280.000.000,00 R$ 456.000.000,00
Santos 0 18 R$ 2.160.000.000,00 R$ 432.000.000,00
Sao José do Rio Preto 0 18 R$ 2.160.000.000,00 R$ 432.000.000,00
Macapa 0 18 R$ 2.160.000.000,00 R$ 432.000.000,00
Rio Branco 0 15 R$ 1.800.000.000,00 R$ 360.000.000,00
Vitoria 0 14 R$ 1.680.000.000,00 R$ 336.000.000,00
Boa Vista 0 13 R$ 1.560.000.000,00 R$ 312.000.000,00
Total 958 2.044 R$ 245.280.000.000,00 R$ 49.056.000.000,00

FONTE: Elabora¢ao do ILAESE, em base a valores fixados pelo governo e mercado. Realizado equivaléncia de 4,4 cm de trilhos por habitante,

média de Nova lorque (2012).
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Triplicar a malha metroferroviaria nas
grandes cidades

A Figura 9 sugere investimentos para a construgao
e a integracao de metrds e trens urbanos nos grandes
centros metropolitanos do Brasil, com populagio
superior a 500 mil habitantes (que incorpora quase
40% da populagio brasileira).

A proposta faz uma equiparagio das grandes
cidades brasileiras ao estdgio do metr6 de Nova lorque.
Hoje, a malha metroferrovidria estd em torno de 958
km, distribuida em 13 cidades, adiante elencadas.
Pela proposta, se atingiria 37 cidades, aumentando
em 2.044 km de linha metroferrovidria, alcangando
um total de 3.002 km, portanto, triplicando a linha.
O valor total deste investimento alcanca a cifra de
R$ 245 bilhdes.

Com modesto gasto de R$ 49 bilhdes ao ano,
durante 5 anos se poderia equiparar a malha
metroferrovidria das principais cidades brasileiras a
Nova Iorque, um dos sistemas metroferrovidrios de

transportes de passageiros mais avangados do mundo.

Implantar um sistema de trens regionais,
interligando as capitais com grandes
cidades do interior

A proposta consiste em reconstruir a rede de
trens regionais que une as capitais e grandes cidades
no interior dos Estados. Esta proposta esta sendo
discutida no Ministério dos Transportes (Eng.
Afonso Carneiro Filho) e foi elaborada pelo Coppe/
UFR]J. Pelo projeto, seriam construidos 4.026 km
de linha ferrovidria, unindo 250 cidades médias.
O custo total do investimento seria algo em torno de
R$ 19,1 bilhoes, como se especifica na Figura 10.

A execu¢do de um plano deste calibre, apoiada
nas demais propostas elencadas, permitiria a
universalizagao do transporte publico de passageiros.
O plano se complementaria com a mudan¢a na
estruturado financiamento do transporte publico, que
hoje se baseia na cobranga de tarifas altas, ao contrario
dos paises desenvolvidos. Uma medida muito
simples garantiria boa parte desta universalizagio:

que os empresarios paguem integralmente o custo

Figura 10 - Projeto de Trens Regionais — R$ em valores de 2010

TRENS REGIONAIS - CIDADES A LIGAR

Sdo Cristovao—Aracaju—Laranjeiras

Betim—Sete Lagoas

Londrina—Maringé

Joinvile—Mafra

Bento Gongcalves—Caxias do Sul

Ouro Preto—-Vicosa

Recife-Caruaru

Barra do Pirai—Itatiaia

Campos— Macaé

Cachoeira do Sul-Santa Maria

Belo Horizonte—Quro Preto-Lafaiete

Cachoeiro do Itapemirim-Vitéria

Itajai-Blumenau—Rio do Sul

Varginha—Cruzeiro

Pelotas—Rio Grande

Campinas—Pocos de Caldas

Campinas—Araraquara

Cabedelo—Campina Grande

Santa Cruz—Mangaritiba

Santos—Jacupiranga

Bocaiuva—Montes Claros—Janatba

Luzidnia—Brasilia

Sao Paulo-Tapetininga

Campo Grande—Miranda

Conceicdo da Feira—Salvador-Alagoinhas

Fortaleza—Sobral

Codo-Teresina

Natal-Mossord

FONTE: Elaboragdo do ILAESE, em base a proposta do Ministério dos Transportes (2011)
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da viagem dos seus funcionarios. O Governo Federal
se responsabilizaria pela implantacdo e ampliagdo
das redes metrovidrias e ferrovidrias em todo o pais
e depois aplicaria uma politica de subsidio para o

barateamento das tarifas.
Ampliacao da ferrovia de carga

Ampliar a rede ferroviaria de carga do pais em
21 mil km, para alcangar o total de 50 mil km. Esta
¢ a meta do PNLT do Governo Federal, no que
tange a ferrovia de carga. O investimento alcancaria
R$ 70 bilhdes. O projeto do IPEA sobre o setor
ferroviario de cargas diz que serdo necessarias 141
obras de infraestrutura para melhorar a eficiéncia
do transporte ferroviario de carga no Brasil. Elas

custardo, ao todo, R$ 77,8 bilhoes.

Investimento necessario para por
fim a crise do transporte puablico

Defendemos que se utilize 2% do PIB por ano
no setor de transporte, priorizando o transporte
metroferroviario de massa. Isto significa R$ 73 bilhoes
por ano (em valores de 2010). O total do investimento
necessario para as trés propostas apresentadas é de
R$ 340 bilhoes. Pode ser realizado com um plano
quinquenal, portanto, gastando-se R$ 68 bilhdes por
ano, o que representa 1,8% do PIB. Ainda sobraria
0,2% do PIB para o que exceder as proje¢des iniciais.
Para quem achar muito, o que o Brasil gastou em
2011, pagando juros da divida publica, alcancou a
soma biliondria de R$ 708 bilhdes. Dez vezes mais
do que se necessita para resolver o problema do

transporte publico no Brasil. US|
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