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O presente trabalho aborda os problemas e solugbes do transporte metroferroviario
no Brasil, consoante solicitacdo do Sindicato Interestadual da IndUstria de Materiais e
Equipamentos Ferroviarios e Rodoviarios - SIMEFRE e da Associacao Brasileira da Indus-
tria Ferroviaria — ABIFER. O trabalho foi estruturado a partir de um diagnéstico do trans-
porte urbano no Brasil, nas principais metrépoles, e da correspondente insercao do siste-
ma metroferroviario nessa questao, onde se destaca a baixa participacdo do transporte
urbano sobre trilhos. Dai derivou, inicialmente, um primeiro grupo de causas principais,
que se desdobraram, em seguida, num rol de causas secundarias. As causas secundarias,
por seu turno, foram caracterizadas de tal modo que a cada uma delas pudesse ser
imaginada uma solucdo correspondente. Além das solugbes propostas, este trabalho con-

templa dois importantes topicos:

« apresentacao de metodologia para calculo das externalidades positivas geradas pelo

transporte publico, com destaque para o transporte metroferroviario;

« memorial de calculo do retorno do investimento em sistema metroferroviario aos cofres
publicos, sob a forma de tributos. Ambos os topicos antes descritos levaram em conside-
racao um sistema metroferroviario tipico, representativo daquilo que esta operativo ou
em vias de ser implantado nas cidades brasileiras, e pela extensao de seu contetdo
estao detalhados nos anexos | e Il.
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A abordagem inicial do trabalho esta conectada a baixa participagao do sistema
metroferroviario brasileiro na matriz de transporte urbana.

A importancia desse setor na vitalidade econdmica das cidades esta sendo abor-
dada ao longo dos textos que se sequem.

E forcoso reconhecer, no entanto, que o sistema metroferroviario brasileiro apre-
senta padroes de qualidade e capacidades de vazao inteiramente dispares, algo que
também concorre decisivamente para uma condi¢ao marginal no cenario da mobilida-
de urbana brasileira.

Ao lado de sistemas modernos e de alta capacidade de vazao, como os metrds de
Sao Paulo, e em menor escala, 0 do Rio de Janeiro, convivem trens urbanos compostos por
carros de passageiros tracionados por locomotivas diesel-elétricas, com cerca de quatro
décadas de uso, operando em linhas em nivel, causando grandes conflitos urbanos.

Portanto, 0 equacionamento da questdo metroferroviaria, como elemento oxige-
nador das cidades ndo esta apenas na expansao da malha, mas também em sua
modernizacao.

CARACTERISTICAS DO SISTEMA METROFERROVIARIO BRASILEIRO
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Os metrds de Fortaleza e Salvador encontram-se em ritmo lento de cons-
trucdo, assim como as complementacdes ou expansdes dos metrds de Brasi-
lia, Recife, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Porto Alegre.

Contudo, mesmo com as expansdes e implantacdes citadas anterior-
mente, as participagdes dos sistemas metroferroviarios no mercado de trans-
porte urbano das capitais brasileiras ainda sdo bastante modestas, tendo em
vista o seguinte quadro atual:

PARTICIPAGCAO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE METROFERROVIARIO
NO TRANSPORTE URBANO DAS CAPITAIS BRASILEIRAS

2¥333335F

Fontes: NTU e ANTP (2005)

Nesse sentido, o presente trabalho procura apresentar um conjunto de
causas diretamente associadas a baixa participacao dos sistemas metrofer-
roviarios e propor um conjunto de contramedidas.

Ressalte-se, por oportuno, que dentre o elenco de solucdes propostas
figuram politicas destinadas a combater o uso indiscriminado do automavel,
nas cidades, uma vez que o transporte publico, por 6nibus, deve ser encarado
como parceiro e alimentador dos sistemas metroferroviarios, bem como o
transporte nao-motorizado, que, por sua vez, também é merecedor de espa-
¢o e de incentivos no meio urbano viario.
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« Apesar de produzir significativos beneficios sdcio-econdmicos e ambientais para a
sociedade como um todo, o sistema metroferroviario brasileiro tem baixa participacao
na matriz de transporte urbano. Isso decorre, entre outras causas, da insuficiéncia de
mecanismos de financiamento, da falta de planos de integragéo e programas de in-
centivo e da pouca divulgacao das externalidades positivas dos metrds e trens.

« Os principais problemas detectados foram os desvios da finalidade da CIDE, os
entraves da Lei das PPPs, a sobretaxacdo da energia elétrica, a auséncia de crédito
barato e o desprezo pelas fontes alternativas de financiamento.

populacdo, o pedagio urbano e o mercado de créditos de carbono.

« As regides metropolitanas brasileiras vém sofrendo intensas ocupagoes
desordenadas e usos indevidos do solo urbano, cuja consequéncia maior é
a desorganizacdo e o deficiente funcionamento de seus sistemas de trans-
porte urbano.

« Caso o Governo Federal tivesse aplicado 50% de sua parte da CIDE,
arrecadada até hoje, as grandes cidades brasileiras poderiam estar cons-
truindo quase 200 km de transporte urba-

« A CIDE foi instituida para ser aplicada, obriga-
toriamente, no financiamento de programas de
infra-estrutura de transportes, mas houve um des-
vio sistematico e comprovado em sua aplicacao.

« A Lei das Parcerias Publico-Privadas foi criada
para ser uma forma alternativa de busca de recur-
s0s para a realizacdo dos investimentos em infra-
estrutura. Entretanto, as PPPs estdo apresentando
entraves financeiros, politicos e juridicos que impe-
dem sua implementacdo, principalmente em nivel
federal.

« Inexistem, no pais, linhas especiais de emprésti-
mos para a construgao de metrds e trens urbanos
e para a aquisicao de materiais e equipamentos,

nos sobre trilhos, sem sacrificio da reforma
da malha rodoviaria nacional, que pode-
ria ja estar concluida com os 50% restan-
tes. Além disso, se 0s estados tivessem tam-
bém investido 50% de sua parte em siste-
mas metroferroviarios, mais 80 km poderi-
am ter sido construidos.

« O ponto de partida para as PPPs federais
seria a designacdo imediata de uma enti-
dade com competéncia e experiéncia para
exercer o papel de drgdo de articulacao,
fomento, apoio técnico-financeiro, orienta-
cao e coordenacdo de uma politica nacio-
nal do transporte metroferroviario, além de
desenvolver estudos e pesquisas necessari-

nos mercados interno e externo, condizentes com
a realidade do setor metroferroviario, sem contar que nao ha estimulo para a industria
nacional atuar na substituicdo das importacdes de trilhos, locomotivas etc.

« As tarifas de energia elétrica sao definidos pelo governo federal, afetando o custo
operacional dos sistemas metro-ferrovirios e dos trolebus. A cobranca de tarifas de
energia elétrica mais elevadas nos horarios de pico tem sido um agravante dos custos
gerais do transporte publico eletrificado, acarretando, assim, em mais um desestimulo
aos investimentos privados no setor metroferroviario.

« O Brasil ndo utiliza fontes alternativas importantes para o financiamento do trans-
porte metroferroviario urbano, tais como os fundos de transporte publico, cobrados da

L.COPPE
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as ao planejamento dos transportes sobre
trilhos no pais. O Governo Federal poderia utilizar a Companhia Brasileira
de Trens Urbanos - CBTU, que possui plena capacidade de articulagao
junto aos governos locais das cidades brasileiras e possui experiéncia com-
provada no setor ferroviario de passageiros, podendo, assim, atuar como
Orgao Gestor das PPPs.

« De forma a baratear o crédito, 0 Governo Federal, através do BNDES, deveria
utilizar mais intensivamente o Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT) para
atender o setor metroferrovidrio, visto que esse setor tem grande potencialidade
de geracao de mao-de-obra, como determinam os principios do Pré-Emprego.

SISTEMA METROFERROVIARIO BRASILEIRO
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« Asuspensao da horo-sazonalidade poderdo reduzir significativamente as
tarifas metroferroviarias em cerca de 15%, sequndo estudos do setor.

« Segundo estudos preliminares, numa cidade como Sao Paulo, o pedagio
urbano poderia arrecadar R$ 2,5 bilhdes anualmente, montante que daria
para construir cerca de 15 km de metr6 todo ano.

« Ha consenso entre 0s especialistas que o transporte urbano deve ser racio-
nalmente organizado em forma de redes integradas e gerenciado segundo
uma visdo sistémica, para que possa atender a populacdo de forma réapida,
econdmica, segura e confortavel, garantindo, assim, uma boa qualidade de
vida para todos. Assim, para que as regides metropolitanas brasileiras pos-
sam organizar-se institucionalmente, permitin-

« Um metr6 tipico conduziria, anualmente, a uma diminuicdo de 640 milhdes de litros
de gasolina, 140 milhdes de litros de alcool anidro, 49 milhdes de litros de alcool
hidratado e mais de 1,7 bilhdes de litros de 6éleo diesel, por conta da menor necessidade
de veiculos nas ruas. Em valores de 2006, o total de recursos poupados seria de cerca
de R$ 4,5 bilhdes. A diminuicdo da poluicdo do ar evitaria 0 desembolso de mais de R$
150 milhdes para mitigagao dos impactos gerados. Esse valor é capaz de sustentar mais
de 50 mil bolsas-familia por ano no periodo.

« Considerado um periodo de tempo operacional de 20 anos, prazo da concessao do
metr6 do Rio de Janeiro, por exemplo, os cofres publicos teriam arrecadado, em valores
nominais, a quantia de R$ 325 milhdes, equivalentes a 33% dos investimentos no

empreendimento metroviario tipico aqui estu-

do a apresentacao de um modelo integrado
que atraia recursos financeiros para todos os
modais, especialmente o metroferroviario, faz-
se necessaria, em cada metrdpole, a criacao
de uma autoridade Unica metropolitana con-
troladora do transporte publico.

« O Governo Federal estabeleceu normas ge-
rais de contratacao de Consorcios Publicos, que
torna possivel a formagdo de consdrcios entre
os Estados e a Unido, para a realizacdo de
objetivos de interesse comum. O principal ob-
jetivo do Consorcio Publico é a captacao de
recursos de financiamento para obras e inves-

dado, mostrando que ha expressivo retorno fi-
nanceiro aos cofres publicos. A Linha 1 do
Metr6-SP proporcionou, em 25 anos, em seus
entornos, um incremento de receitas de IPTU
equivalente a todo investimento realizado pela
prefeitura.

« Aextensdo dos congestionamentos no sis-
tema metroferroviario é nula e independe dos
horarios de pico. Gasta-se a metade do tempo
viajando de trem ou metr6 se comparado ao
onibus ou automaével. Um trem cheio possui
uma eficiéncia energética ( consumo de com-
bustivel) 15 vezes superior a do automovel.
Baixo indice de acidentes com milhares de mor-

timentos, mas podera atuar apenas na coorde-
nacdo do funding do projeto ou, se for o caso, na sua conducdo.

« A industria ferroviaria nacional precisa de apoio governamental para a
desoneracdo tributaria de suas producdes. Essas medidas de apoio poderiam
contemplar o sequinte: reducdo do IPI para bens de capital; depreciacao
acelerada para maquinas e equipamentos, com reducao da depreciacao le-
gal de 10 anos para 4 anos; redugdo do Imposto de Importagdo para maqui-
nas sem producdo nacional; reducdo de tributos como ICMS, PIS, COFINS, IR
e CSSL. prazo, a exemplo de outros paises, tais como depreciacao acelerada.

10 SISTEMA METROFERROVIARIO BRASILEIRO

tes e acidentes de transito evitados, gerando
menos danos as familias e a sociedade. Os iméveis residenciais e de negécios lindeiros
as estacoes dos sistemas metroferroviarios sao valorizados, aumentando as arrecada-
coes tributarias dos estado e municipios. Os carros, estacdes e leitos ferroviarios podem
ser explorados para a veiculagao de propaganda de diversos modos, gerando receitas
extras-operacionais e promovendo o interesse publico. Aproximadamente 1.250 passa-
geiros sao transportados em uma composicdo de 65m, o que corresponderia a uma fila
de 25 6nibus (300m) ou 830 automdveis (4000m).
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1.1 MECANISMOS DE FINANCIAMENTO coletivo e a melhoria da qualidade de vida da populacao.

INSUFICIENTES Entretanto, houve um desvio sistematico e comprovado da CIDE, desde a sua
entrada em vigor, cujas utilizagcbes indevidas e execucdes orcamentarias podem ser

No Brasil, os financiamentos dos transportes urbanos dependem dos verificadas nos quadros seguintes:
recursos oficiais da Unido, Estados e Municipios, incluindo nesse contexto o
BNDES, e ndo possuem obrigatoriedade de participacdo nos orcamentos

publicos. Na pratica, a Unica fonte de recursos especifica que pode atender INVESTIMENTOS DA UNIAD EM TRANSPORTES

ao setor de transporte metroferroviario é a Contribuicao de Intervencao no (ACUMULADOS ATE 30/06/06)
Dominio Econémico - CIDE. Em suma, os maiores problemas que impedem Moeda: RS . 10°
o desenvolvimento do setor metroferroviario estdo sintetizados a seguir: OUTRAS TOTAL POR
MODAL CIDE FONTES MODAL LILMDADE
1.1.1 DESVIO DE FINALIDADE DA CIDE RODOVIARID  1.159,14 315,54 1.474,73 92,04
Ce . . FERROVIARID 44
A CIDE foi instituida pela Lei n® 10.336, de 19/12/2001, para ser apli- ke Tkl o
. . , . . AQUANIARIO 15,64 FANE 47,37 0,00
cada, obrigatoriamente, no financiamento de programas de infra-estrutura
CUITROS 0,00 0,44 0,44 0,30

de transportes. Um ano mais tarde, em 30/12/2002, surgiu a Lein® 10.636,

que definiu os objetivos essenciais da CIDE para a reducao do consumo de TaTAIS
combustiveis automotivos, o atendimento mais econémico da demanda de EMPENHADOS  1.329,58 36 1.679.84
transporte de pessoas e bens, a sequranca e o conforto dos usuarios, a TOTALS
LIGUI DD 131,25 37.60 168,85

diminuicao do tempo de deslocamento dos usuarios do transporte publico

Ferag Ealeam Econdmim CHT § Secmmiana oo Recsta Froesl

PERMUTAGAD DE
ANTIGAS DOTAGOES
ORCAMEMTARLAS
FINAKCIADAS POR

FAGAMENTO DE ACOMPANHAMENTD DA CIDE
SERVIDORES

INATIVOS E ENCARGOS

IMPOSTOS ] b DIVIDA EXTERNA -

T.000

ﬂ 6.000
[l 3 5. 000

¥ a5

R Mildes

PAGAMENTO DE 3000
BENEFICIOS FALTA DE
APLICACAD DOS 2.0e0
ASSISTENCIAIS RECURSOS Sk
okt ARRECADADOS ;
A ' o
. 2002 W03 2004 005 2006,
s syl = Arvecodacdo Bruia  w Ievestimentos em Transporics
SLUPERAVIT s Lz : .
PRIMARID Fontes: Boletim Econdé- mico CNT/ Secretaria da Receita Federal
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Como pode ser verificado, nos seis primeiros meses de 2006, os investimentos da
Unido em transportes, efetivamente liquidados, utilizando a CIDE, ndo chegam a 10%
do total empenhado e seriam suficientes para construir dois quilémetros de metro.
Desde que entrou em vigor, até junho de 2006, a CIDE arrecadou um montante de R$
33,238 bilhdes e aplicou somente R$ 10,295 bilhdes em transportes, que correspon-
dem a somente 31% do total arrecadado. Cabe ressaltar que o Unico registro de
investimentos da CIDE em transporte metroferroviario ocorreu em Séo Paulo.

1.1.2 ENTRAVES DA LEI DAS PPPS

Alei 11.079/2004, que instituiu as Parcerias Publico-Privadas no Brasil, configu-
rou uma forma alternativa de buscar recursos para a realizacdo dos investimentos em
infra-estrutura tao escassos em nosso pais, de forma a evitar que o Estado pague
vultosas quantias de juros bancarios.

Entretanto, as PPPs, apesar de ser uma proposta muito interessante, estao apre-
sentando os entraves financeiros, politicos e juridicos mostrados no quadro abaixo:

ENTRAVES
FMANCEIROS pOLITICOS JURINCOS
InCeriEza & efacser de Falia de delimitagdn, por Opinasa douirinaris de
linariamening para a parle dar aidoridades e et makar
safor prmdn brasilpiras, dos denitos tonceniracio de poderes
e deveres do para o Gowerno Fedaral,
Falta de regras claras CorpEssonang chessicha i exmiléncia de
quanio a5 garantas [Eeair ﬂmn'ﬁr.:u.
pafa o pancein privado Balea credibilidade no somente aplicaves
ue tange d posslblidsde & Unlag

de quebra unidateral de

contratos, por parte Grande incerteza puridica,

s poderes plblicos, devida 4 exsténdia de
it dispares dai
tribumais brasileims,

Devem ser citados também os entraves burocraticos inerentes aos poderes gover-
namentais brasileiros, cujo efeito mais nocivo é a pouca flexibilidade na gestao dos
processos com participagao dos entes publicos, como é o caso das PPPs.

+-COPPE

Deve-se ressaltar que pode surgir um conflito na divisao dos riscos das
PPPs que recebam como parceiros bancos oficiais, como a Caixa Econdmica
Federal, Banco do Brasil e BNDES, e fundos de pensao de empresas estatais,
como a Previ, Funcef, Petros, Fapes, entre outros.

Por ltimo, alguns juristas vém sinalizando que os sistemas de garanti-
as governamentais ainda nao estao consolidados, fato que vem criando um
forte entrave na implementacaodas PPPs.

1.1.3 SOBRETAXACAO DA ENERGIA ELETRICA

No inicio da década de 80, o transporte ferrovidrio desfrutava de um
subsidio de 80% sobre o valor da conta de energia. Com a crise do petréleo
dessa mesma década e com a necessidade de remunerar melhor as empre-
sas de energia elétrica, para fazer frente a seus altos investimentos, tal sub-
sidio foi sendo gradualmente eliminado e, logo depois, foi introduzida, pelo
Departamento Nacional de Aqguas e Energia Elétrica— DNAEE, a tarifa horo-
sazonal. Desta forma, o transporte pUblico eletrificado viu-se, num curto
espaco de tempo, passar da situacao de subsidiado a sobretaxado, enquan-
to que o diesel sequiu sendo subsidiado.

A estrutura tarifaria horo-sazonal permite a aplicacao de tarifas
diferenciadas de consumo ou de demanda de poténcia de energia
elétrica a consumidores industriais, conforme o horario de utiliza-
cao do dia e periodos do ano.

As tarifas de energia elétrica,
bem como os critérios de cobranca,
descontos e multas, sdo definidos
pelo governo federal, afetando o
custo operacional dos sistemas me-
troferrovidrios e dos trélebus. A co-
branca de tarifas de energia elétrica
mais elevadas nos horarios de pico - . .
tem sido um agravante dos custos gerais do transporte publico eletrificado,

SISTEMA METROFERROVIARIO BRASILEIRO



acarretando, assim, em mais um desestimulo aos investimentos privados no
setor metroferroviario.

A cobranca de tarifa horo-sazonal afeta fortemente o setor metrovia-
rio, principalmente no encarecimento das tarifas dos trens suburbanos e
metrd, uma vez que os horarios de pico de transporte coincidem com os
horarios de ponta do sistema elétrico, no qual as redes de distribuicao
assumem maior carga.

1.1.4 AUSENCIA DE LINHAS DE CREDITO COM JUROS BAIXOS
PARA A INDUSTRIA

Segundo a Associacao Brasileira da Infra-estrutura e IndUstrias de Base
— ABDIB, o volume de crédito de um pais é um termémetro para medir a
capacidade de crescimento. No caso do Brasil, a proporcao de 32,4% de
crédito em relacdo ao PIB é uma das menores do mundo.

Os financiamentos oficiais concedidos para a indUstria automotiva
sao substancialmente superiores aos
créditos concedidos ao setor metro-
ferroviario, conforme pode ser obser-
vado no grafico abaixo. De 2000 a
2006, a industria automotiva conse-
guiu R$ 9,86 bilhdes em empréstimos
oficiais, enquanto os metrds, no mes-
mo periodo, obtiveram apenas R$ 709
milhdes em financiamentos publicos.

IRVESTPAENTCE OFC1A S

No pais, ndo existem linhas es-
peciais de empréstimos para a cons-
trucao de metrds e trens urbanos, e
para a aquisicao de materiais e equi-
pamentos, nos mercados interno e
externo, condizentes com a realidade do setor metroferroviario, sem contar
que nado ha estimulo para a industria nacional atuar na substituicao das
importacoes de trilhos, locomotivas etc.
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Fontes: BNDES / Jornal O Globo de 25/08/06

0 apoio do BNDES ao financiamento do setor metroferrovidrio seque
suas proprias politicas operacionais, exceto quanto ao prazo total, que pode
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chegar a 15 anos, dependendo das dimensoes e complexidade do empreendimento.

Além disso, os beneficiarios do financiamento sao os estados, empresas publi-
cas e concessionarias, em projetos de implantacdo, expansao e recuperagao de
sistemas de metrd, trens metropolitanos e outros sistemas sobre trilhos, incluindo
obras civis, sistemas, servicos, materiais, montagem, estudos e projetos e aquisi¢ao
de equipamentos. A indUstria metroferrovidria ndo esta claramente contemplada
pelo apoio do BNDES ao setor, visto que as taxas de juros e prazos oferecidos ndo
sao atrativas nem diferenciadas, de forma a propiciar o desenvolvimento do trans-
porte de massa sobre trilhos.

As prioridades de apoio do BNDES visam somente a superagao dos pontos de
estrangulamento mais criticos, a maxima ocupagao da capacidade instalada e a
conclusao de projetos paralisados, e deixam de lado ou postergam as expansoes
das linhas existentes, as construcoes de novos corredores e 0 empreendimento es-
truturadores do desenvolvimento urbano.

As taxas de juros e 0s prazos concedidos atualmente pelo BNDES, assim como
as garantias exigidas, ainda estao aquém das possibilidades do setor metroferrovi-
ario, principalmente da industria, que carece de linhas de crédito especificas para
manter-se atuante e competitiva, gerando empregos e contribuindo para o desen-
volvimento do pais.

1.1.5 FONTES ALTERNATIVAS DE FINANCIAMENTO DESPREZADAS

Praticamente em todo 0 mundo, como a demanda por transporte urbano é maior
que a capacidade dos estados em supri-las, havera sempre a necessidade da partici-
pacao do investidor privado como uma nova opcao ao financiamento desse tipo de
infra-estrutura. O financiamento privado é uma idéia relativamente nova no setor de
infra-estrutura de transporte, principalmente no transporte urbano, visto que, por mui-
tos anos, o setor publico foi a principal fonte de recursos para esses tipos de projetos.

0 negacio do fornecedor de infra-estrutura privado deve gerar receitas operacio-
nais suficientes para justificar seu investimento, cujas taxas de retorno exigidas sao
elevadas, face aos riscos envolvidos. No mercado europeu, por exemplo, as taxas de
retorno exigidas giram em torno de 14% ao ano e, no Brasil, dificilmente essas taxas
seriam inferiores a 18% ao ano. Esse é um forte motivo que pode justificar o fato do
investimento puramente privado ser aplicado em um niimero muito restrito de projetos
de transporte urbano, especialmente o metroferroviario.

L-COPPE



0 Brasil ndo utiliza outras fontes alternativas importantes para o financia-
mento do transporte metroferroviario urbano tais como os FUNDOS DE TRANS-
PORTE PUBLICO, cobrados da populaco, as CONTRIBUICOES ESPECIFICAS
SOBRE MOVIMENTAGOES FINANCEIRAS, o PEDAGIO URBANO e o MER-
CADO DE CREDITOS DE CARBONO, estabelecido pelo Protocolo de Kyoto e
administrado pelo Banco Mundial.

1.2 PLANOS DE INTEGRACAO E DE
PROGRAMAS INCENTIVADORES

1.2.1 ESPRAIAMENTO URBANO

As cidades brasileiras tém apresentado crescimento populacional vertiginoso nas
Ultimas décadas. A rapida urbanizacdo do territdrio brasileiro ndo é um processo
estritamente demogréfico e tem dimensées muito mais amplas. E a propria sociedade
brasileira que se torna cada vez mais urbana. As cidades, além de concentrarem uma
parcela crescente da populagdo do pais, converteram-se no centro privilegiado das
atividades econdmicas mais relevantes e transformaram-se em difusoras dos novos
padroes de relacdes sociais — incluindo as de producao — e de estilos de vida.

A grande novidade, quando se analisa o caso brasileiro, é a velocidade do pro-
cesso de urbanizacdo, muito superior a dos paises capitalistas mais avancados. Ape-
nas na segunda metade do século XX, a populacao urbana passou de 19 milhdes
para 138 milhdes, multiplicando-se 7,3 vezes, com uma taxa média anual de cresci-
mento de 4,1%. Ou seja, a cada ano, em média, mais de 2,3 milhdes de habitantes
foram acrescidos a populagdo urbana.

A migracdo para as cidades apresenta, ainda um quadro preocupante: atual-
mente, 30% da populacao brasileira vive em apenas nove conglomerados, com inega-
vel perda de qualidade de vida.

A pressao populacional, via de regra, desacompanhada de investimentos em
infra-estrutura, determinou a expansao das cidades para areas de dificil acessibilida-
de (encostas, poldersetc.) e regides distantes dos centros, gerando inimeros entraves
a seus habitantes.

AEXPANSAO URBANANO BRASIL

POPULACKD TOTAL
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No que diz respeito ao espraimento, um dos trés “esses” da eficiéncia
urbana (spraw/—em inglés), verifica-se que ndo sé as classes menos favo-
recidas, como também as de melhor condicao econdmica, migram para AMOTORIZAGAO URBANA
regioes periféricas, enquanto que, paralelamente, “vazios urbanos” séo cri-

ados em zonas mais centrais, por conta de degradagao urbanistica. % 00
Do ponto de vista da mobilidade urbana, esses movimentos migratori- ﬂ 400
os produzem diversos efeitos externos negativos, como por exemplo: B 300
. =
« aumento dos tempos de viagem; S 200 )
« aumento do consumo de energia; e 106
« aumento do efeito estufa; g A
« aumento dos gastos com transporte; rﬁ_ &‘ﬁ é:‘f ﬁ# & &
o % X
« perda de eficiéncia do Aumanware, i (28 e Lﬁfﬁ 9
« marginalizacdo dos habitantes da periferia que ndo possuem auto- Obs.: Grupo 50 - grandes cidades de todo o mundo.
moveis, ante a usual precariedade do transporte pUblico nas franjas Fontes: UITP, ANTP e SEADE
capilares urbanas; e sobretudo
« ociosidade da capacidade instalada dos sistemas metroferroviérios
em outras regioes da urbe.
W 1957 & 2020
200%%

1.2.2 INCENTIVO AO AUTOMOVEL
150%

O incentivo ao uso do automdvel ndo é evidentemente uma ques- 100%, -
tao brasileira. Os paises industrializados e os paises em vias de desen-
volvimento incentivam, de diferentes maneiras, o transporte individual

motorizado. 0%

Entre o inicio da década de 60, no século XX, inicio da industria auto-
mobilistica no Brasil, até os dias atuais, 0 nimero de veiculos em circulacdo
em ruas, avenidas e estradas passou de 1 milhdo para 40 milhdes.

CRESCIMENTE DA PABTICIPACAD (%)
Viagem par
autamaye|
Transporke
coletive! tatal E
Viagem
(viagem auto) El
Velocidade
da Transilo E
[Pico)
Concentragio F
(1]
ACegsn ha
ceryigns da E
de autn

No caso do automovel, existem hoje, aproximadamente, 27 milhdes
de unidades em circulacdo, com uma média anual de 1 milhdo de novos INDICADDRES
veiculos sendo incorporados ao parque automotivo brasileiro, anualmen- Fonte: SEADE
te, segundo estatisticas do Denatran.
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Isso faz de algumas cidades brasileiras verdadeiros icones da motorizacao,
com relagdes veiculos por habitante iguais ou superiores as de cidades de paises
mais desenvolvidos, algo extremamente grave quando se comparam as respectivas
rendas médias da populacao.

Analisando o cendrio da cidade de Sao Paulo para 0 ano 2020, sem que grandes
intervencdes urbanas em transporte de massa sejam realizadas, 0s técnicos em plane-
jamento do PITU estimam que naquele ano (comparativamente a 1997):

« as viagens por automovel crescam 70%;

« a participacao do transporte coletivo no total de viagens motorizadas caia de
50% para 45%);

E preciso lembrar, ainda, que mais e mais cidades brasileiras investem em esta-
cionamentos verticais e subterraneos nas zonas centrais, e, em alguns casos, cons-
truindo novas avenidas paralelas a corredores metroferroviarios existentes.

Por outro lado, uma nova forma de incentivo ao uso do automovel vem da
explosao do transporte clandestino em todo o pais, que se utiliza predominante-
mente de veiculos de baixissima capacidade de transporte. Calculos da NTU, refe-
rentes ao ano de 2001, indicam que, em pelo menos 8% das cidades com mais de
300.000 habitantes, o transporte clandestino representa mais de 40% do mercado
do transporte publico.

As montadoras de automaoveis investem somas substanciais de recursos em
propaganda e marketing, instigando os valores sensiveis dos individuos em consu-
mos relacionados com o poder, a liberdade, a praticidade e s7afus, no intuito de
potencializar as vendas de veiculos.

O mesmo ocorre com as empresas de dnibus e transportes aéreos; porém, em
menores escalas. No setor metroferroviario, entretanto, a forca da propaganda e
marketing ainda é bastante modesta no Brasil, apesar desta possuir potencialidades
significativas em termos de vantagens competitivas sobre os demais modos de trans-
portes terrestres de passageiros; ou seja, onibus, taxi e automoveis.

O investimento de peso em marketing metroferroviario contribuiria para atenu-
ar diversos problemas sécio-econdmicos e ambientais decorrentes da priorizacao
do sistema rodoviario, tais como: poluicao do ar, congestionamento, tempo de via-
gem, consumo de energia, ocupacao do espaco, drenagem urbana (runof?), recupe-

£-COPPE

PARTICIPAGAO NO MERCADO DOS ILEGAIS

8%

48%

16%

WAk 5% B5a10% B 10a % O 200 40% B Mas de $0%

Obs.: Na legenda estdo os percentuais de particdo do mercado obtidos pelos informais;
junto ao grafico os percentuais de municipios que se encaixam dentro de cada particao.

Fonte: NTU.

INCENTIVO AO USO DO METRO EM SAO PAULO
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racao de investimentos por impostos, e capacidade de evacuagao em situ-
acOes de emergéncias.

1.2.3 REGIOES METROPOLITANAS DESESTRUTURADAS
INSTITUCIONALMENTE

Ha um consenso sobre a gravidade da situacao da gestao dos trans-
portes nas regides metropolitanas brasileiras e sobre a falta de maior
integracao entre os modos de transporte publico, sobretudo pela dificul-
dade de entendimento entre os governos municipais e estaduais, de um
modo geral no pais.

Segundo a ANTP, atualmente, cerca de 75% da populacao brasileira
reside em areas urbanas e a maioria depende do transporte publico para
efetuar seus deslocamentos. Desta forma, as dificuldades no transporte de
pessoas e de mercadorias estdo agravando-se cada vez mais, visto que o
processo de urbanizacdo apresenta uma tendéncia de crescimento.

As regides metropolitanas brasileiras vém sofrendo intensas ocupa-
cOes desordenadas e usos indevidos do solo urbano, cuja conseqiéncia
maior é a desorganizacao e o deficiente funcionamento de seus sistemas
de transporte urbano.

Na verdade, existem regras e leis para as diversas formas de ocupacao
e uso do solo, bem como normatizactes federais, estaduais e municipais
para a organizacao dos sistemas de transporte, mas, na maioria das vezes,
ndo sao cumpridas.

Em 2004, foi realizada, na ANTP, a 42 Reunido da Comissao de Inte-
gracdo de Sistemas de Transporte e Desenvolvimento de Terminais de Passa-
geiros, que produziu uma siimula com aspectos e recomendagoes interes-
santes. Foram abordados modelos internacionais existentes de integracao
de sistemas de transporte em regides metropolitanas, como os de Madri,
Paris e Nova York.

Em Madri, que utiliza trés meios importantes de transporte publico -
trem urbano, metrd e 6nibus — existe uma coordenacao desses modos
que prové os servicos de mais de 97% da populacao e tem em suas
atribuicdes o planejamento geral das infra-estruturas de transporte, defi-
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nicao de operacbes, esquema integrado de tarifas etc. A politica tarifaria da regido
metropolitana a decompde em 8 areas concéntricas e a tarifa é proporcional ao
numero de areas viajadas.

Na regido metropolitana de Paris, com 11 milhdes de habitantes, existe uma
autoridade supramunicipal para a gestao e o controle dos servicos de transporte
publico, responsavel pelo tipo de servico, selecao de operadores, modo de operagdo
técnica e controle dos orcamentos operacionais. Apesar da existéncia de 83 operado-
ras privadas de transportes elas sao responsaveis apenas por 7,5% das viagens, o
restante é realizado pelas grandes companhias estatais, que gerenciam a operagao
dos sistemas de metro, trens de suburbio e 6nibus. A politica tarifaria se assemelha a
de Madri e também os custos sao cobertos por subsidios.

O sistema de transporte de Nova York também é composto metr6, trem urbano e
onibus, cuja coordenacao esta sob a responsabilidade de uma Unica autoridade me-
tropolitana de transito. Entretanto, o transporte por trem urbano nao é integrado com
as demais modalidades de transporte e existe uma politica tarifaria especifica para
cada empresa e diferenciacdo de precos entre tarifas em periodo de pico e fora do
pico, além de condicdes especiais para usuarios intensivos.
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No Brasil, historicamente, sequndo a Associacao Nacional de Transporte Urbano
- NTU, a integracao teve inicio com a reforma no sistema de transportes de Curitiba e
Goiania, em 1974, e o sistema de alimentacdo por énibus do metré de Sao Paulo, a
partir de 1975. A maioria dos sistemas integrados no Brasil é muito recente, sendo
implantados a partir de 1990.

As cidades brasileiras que possuem sistemas integrados podem ser classificadas
em grupos de alta, média e baixa complexidade. Estes correspondem, respectivamen-
te, as grandes metropoles nacionais, as regides metropolitanas e grandes centros ur-
banos e aos centros urbanos de médio porte.

No primeiro grupo, o de alta complexidade, esta apenas a regiao metropolitana
de Sao Paulo, dispondo de um conjunto de sistemas de integracao de alta complexi-
dade operacional, modal e organizacional. O segundo compreende 6 regides metro-
politanas e 5 municipios isolados. O terceiro grupo compreende os municipios com
populacdo urbana entre 100.000 e 500.000 habitantes, ou seja, engloba as cidades
de porte médio, e é onde se concentra 0 maior nimero de sistemas integrados. Na

GRUPOS

Alta complexidade Meédia complexidade

Grandes metripalis Reqides metropolitanas (RM)

Baixa complexidade

Centis urbanas de médio
poitie (sitiwados fora di

figura abaixo, pode-se verificar algumas das cidades brasileiras, assim como
seus respectivos grupos.

1.2.4 CARENCIA DE METODOS EFICIENTES DE AVALIACAO DOS
PROJETOS DE INVESTIMENTO

No setor dos transportes, especialmente no metroferroviario, existe pou-
co interesse na eficiéncia dos métodos de elaboragéo e avaliacao dos proje-
tos, fato que, muitas vezes, acarreta na pouca qualidade dos altos investi-
mentos realizados.

Sabe-se que os projetos metroferrovirios demandam grande quantidade
de recursos financeiros e dependem fundamentalmente de financiamentos
publicos e privados, e sao grandes produtores de beneficios sdcio-econémicos
e externalidades positivas importantes para a socie-
dade como um todo. Entretanto, os tradicionais méto-
dos de avaliacdo de projetos metroferrovirios pouco
se preocupam com a economicidade e funcionalida-
de dos mesmos.

De um modo geral, no Brasil, 0s projetos metrofer-
roviarios sao avaliados, em termos socio-econémicos, com base
na economia de tempo de viagem, nas redugdes das poluicoes

nacionaks & grandes centros urbanos regides metropolitanas atmoféricas e sonoras, na diminuicdo dos custos operacionais
dos veiculos e na reducao de acidentes, cujos resultados, quando
Curitiba Aracaju positivos, sao suficientes para justificar o empreendimento. Entre-
Fortaleza Cuiabd tanto, existe uma caréncia da analise sistémica do projeto con-
Vitoria Joirwille ceitual, do ante-projeto, do projeto bésico etc, através de alter-
PR R, Gmﬁn!a Londrina nativas e orientacbes precisas para sua implantagao.

ek St A Revista Ferroviaria reproduziu um trabalho a tad
Belo Horizonte Ribeirao Preto "pro presentado
Racifi 530 José dos Campos por George Hunter, da Cgln‘orma Department ofTre_m_spor_tatlon
Porto Alegre Uberi3rdia - CALTRANS, e por Irani Dutra de Siqueira, do Ministério dos
Sl Criciima Transportes, na 8% Semana de Tecnologia Metrovidria, realizada
i cl il Petripalis em agosto de 2002, pela Associacao dos Engenheiros e Arqui-
Elumenau tetos do Metrd de Sao Paulo — AEAMESP. sobre o conceito

Franca

Fonte: NTU

denominado Engenharia de Valor - EV, que aborda o problema
levantado acima e apresenta uma possivel solucao.
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O conceito da EV ja vem sendo utilizado com sucesso nos EUA e na CO =R$0,43/Kg

Inglaterra. No Brasil, a partir de 1970, grandes empresas industriais vém HC =R$2,61/Kg
utilizando essa metodologia, tais como: Volkswagen, Mercedes Benz, Frei- NOX =R$2,56/Kg
os Varga, Petrobras, IBM, Telebras, Panasonic, Klabin do Parana, TRW, PARTICULAS =R$ 2,08/Kg

FIAT, Consul, BASF, General Motors etc. No Ministério dos Transportes, o
estudo dessa metodologia é recente, visto que foi iniciado em 1999 e
prossegue até hoje, por meio de cursos, seminarios etc.

Estes gases causam grandes nevoeiros e sao 0s principais causadores de milhdes
de internagbes em emergéncias hospitalares, na forma de doencas respiratorias (asma),

o o ) doengas cardiovasculares em criangas e idosos etc.
Entretanto, apesar de existir uma tendéncia de acdo governamental,

tanto por parte do Ministério dos Transportes, quanto do Ministério do Pla- TAXA DE EMISSAO EM LONDRES - 1997 (GRAMAS / PASSAGEIROS - KM)
nejamento e Orcamento, no sentido de tornar a EV (ou mesmo outro pro- - _ _ - -
cesso de otimizagao de recursos) obrigatéria nos grandes empreendimen- GASES EMITIDOS CARROS ANIBUS METRG
tos de infra-estrutura, nada ainda saiu do papel. Mondixida de Carbono 17.50 0.30 0,03
. , Hidrosarbaneio 1,50 o, 10 0o
1.2.5 INDUSTRIA FERROVIARIA SEM APOIO GOVERNAMENTAL Guida de Nitroginia 0,80 130 0,30
Existe um consenso entre 0s especialistas em transporte metroferrovia- xida de Sulfuro 0,05 0,02 015
rio que a industria nacional precisa continuar forte e capacitada. Sabe-se Chumba 0,02 n.d n.d
também que a indUstria ferrovidria brasileira tem condicdes de atender ao Matéria Particular 0,04 0,02 0,0
desenvolvimento do setor, mas precisa de uma estrutura tributaria mais Ditxido de Carbona 197,00 89,00 91,00
favoravel e incentivadora, com o apoio oficial para a reducao de impostos Fonte: UITP
e taxas incidentes sobre suas productes. Cabe lembrar que os paises que
possuem um sistema metroferroviario eficiente e eficaz contam com uma Em 2001, a Organizagdo Mundial da Satde (OMS) estimou que, somente em
retaguarda industrial de suporte. paises em desenvolvimento, 700 mil mortes teriam sido evitadas por ano, se fossem
reduzidas os agentes poluidores do ar, além de implicar em economia anual de US$
100 bilhdes de custos sanitarios. O transporte metroferroviario, entretanto, emite 75%
1.3 EXTERNALIDADES POUCO de dxido de nitrogénio a menos que os automoveis.
DIVULGADAS PARTICIPAGAO DOS CUSTOS DE POLUIGAO DO AR NO PIB
1.3.1 POLUICAO DO AR REGIAD METROPOLITANA ﬁ:-nrltlgg-;:nﬂrﬂ;liglLL'lEﬁD
A gasolina e o diesel usados no transporte urbano sao os principais Méico ' 06
poluentes que contribuem para o aquecimento global e a poluicao do ar SHo Paulo 32
ao liberar emissdes de Monéxido de Carbono (NO), Oxido de Nitrogénio Huenas Alres 1.0
(NOx), Hidrocarbonetos (HC) e Particulas. Os custos de poluicao apresen- Bangkok 26
tados pelo IPEA/ANTP, para maio de 1998, atualizados para junho de Santiaga 16
2006, sao: Dakar 31

Fonte: WBCSD
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NEVOEIRO CAUSADO PELA EMISSAO DE POLUENTES 1.3.2. CONGESTIONAMENTO

A extensao de congestionamentos nas principais regides metropolita-
nas do mundo vem aumentando anualmente. Isso se deve, entre outros fato-
res, ao crescimento da taxa de motorizacao (carro/habitante).

TAXA DE MOTORIZAGAO EM CIDADES SELECIONADAS

REGIAD METROPOLITANA [PAIS) CARROM.000 HABITANTES
Abdean (Costa do Mafim) 45
Barcelona (Expanha) 447
Belo Hovizoote £
Ao longo da vida dtil os motores dos veiculos se desgastam devido & abrasdo da Berlin {Alemanha) 30
queima de combustivel contribuindo para o aumento da emisséo de poluentes, estabi- E;ﬁ:iﬁﬁ?j TR .1.!;2
lizando qua.n(io o veiculo s.e aproxima de,1.00.000 km rodados. | . v T
A poluicdo do ar configura-se um sério problema em algumas cidades, princi- Istambid (Turguia) 175
palmente quando o nivel de emissdes excede os limites de sequranca recomendados Lishoa [Partugal) 315
pelo WHO. Londres (inglatesra) 356
Mashhad (Ird) 76
Mantreal (Canads) 136
®/a Mioscou (Russia) 250
Dk (Rissia) 200
200 Paris (Franga) e Bruxelas (Belgica) 410
150 Rio de Jangirp 99
Santiago (Chile) 56
= 530 Paul 405

Il 1. ui iu Tl I[-Ihl ety e
a i . . Fonte: OCDE
EEREEEIRRELIE

e Eopuridc S & Foaina HH

A motorizacdo urbana é um fendmeno relativamente recente, com
taxa de crescimento ascendente, permeado pela desigualdade social. Isso

—— st il | P Btieraraiigde da DMET) significa ndo s6 a exclusdo de consideravel parcela da populagdo urbana
=532 (i b o Ot i)} pcareirebini s QM) desse processo, como também o carreamento de recursos publicos para
Fonte: OCDE / Metropolis (2005) obras de infra-estrutura destinada ao acolhimento dos veiculos automoto-

res, em detrimento de gastos com salde, educacao, saneamento etc.
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CONGESTIONAMENTO EM RODOVIA

No Brasil, a Regido Metropolitana de Séo Paulo é famosa pelos seus

congestionamentos recordes superaveis a cada ano.

ANO PICO DA MANHA PICO DA TARDE
194932 28 39
1993 a7 54
1994 &3] 06
1995 [T 93
1996 80 122
1997 nd nd
1998 nd nd
1999 nd nd
2000 i 117
2001 B9 115
2002 70 108
2003 B2 100
2004 74 115
2005 nd nid
2006 nd 106

Extenséo dos congestionamentos em S&o Paulo (em km).

Fonte: CET/SP.

Algumas deseconomias provocadas a sociedade por conta dos con-

gestionamentos podem ser observadas na tabela a sequir.
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DESECONOMIAS CAUSADAS PELO
CONGESTIONAMENTO DE TRANSITOS (1998)

MuNiCipio | CONSUMO LDMI_!J.I'EIII'I:'EI. _ _I'ul.l.lll;Al:l-
cmilhides o litros) trnilhiies de 1oneladas)
BH. 1,35 09
[.F {36 0,07
Cuwitiba 1,46 039
Port. Adegre 1,52 41
Recife {181 23
Rio de lan 21,16 5,33
S0 Paula 11506 JE81
oo Pessoa 11,36 0,04
Fonte: IPEA

De acordo com o Departamento de Transporte Norte Americano (DOT), a priorida-
de do uso do sistema de transporte publico metroferroviario reduziria o congestiona-
mento de forma significativa, dado que, com apenas um carro de metr6 “retiraria” do
transito entre 125 a 200 carros de passeio.

1.3.3 TEMPO DE VIAGEM

O tempo de viagem é um fator importante para o usuario de sistema rodoviario,
sendo seu excesso prejudicial a sadde, a produtividade, e impedancia na busca de
oportunidades de empregos.

TEMPO PERDIDO NOS CONGESTIONAMENTO DE TRANSITO

EXCESS0 TEMPO PERDIDO

MUNICIPIO imithdes passageiras.s horal

Automovel Onibues

Belo Horironte i, 06 40,54
Rrasilia 0,50 441
Curitiba 282 237
Porta Alegre 3.00 3,42
Recife 1,79 1,67
Ri de Jameirn 33,03 80,41

%40 Paulo TGl 43 117,87
lodo Pessoa 0,77 1,21

Fonte: IPEA
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F preciso lembrar que a velocidade média (comercial) no sistema metroferroviario é
de aproximadamente 37, Tkm/h, superior as velocidades do automaével, 29,5 km/h, e do
onibus na hora do pico, 24,1 km/h.

an =
15
n
15
F]]
15
Ll
3
o
Lnitay Ciritius Shtemas Autormdsel
Kraniopal Metinpalitann Mietmiermmvidnio

I elacidads Meda G [ Teepr Rlidn de Viagen jrs)

Fonte: ANTP

1.3.4 ACIDENTES

Em todo 0 mundo, 0 nimero de acidentes envolvendo sistemas metroferroviarios
é baixo. Entretanto, 0 mesmo nao pode ser dito em relacao ao sistema rodoviario. As
conseqiéncias sao bastante graves tanto para as familias dos individuos quanto para
toda a sociedade, resultando em importantes perdas socio-econémicas.

O custo dos acidentes urbanos pode representar até 2,3% do PIB regional, como,
por exemplo, na Cidade do México.

O IMPACTO DOS ACIDENTES DE TRANSITO NO PIB
DE ALGUMAS CIDADES DO MUNDO.

CIDADE PART IEIPM;iﬂ NO PIB (%)
México 2.3
Banghkok 2,3
%80 Paulo 1.1
Buanos Aires 05a2
Santiago 0.9

Fonte: GTZ / WBCSD

&CDPPE

LiFR]

O nUmero de pessoas mortas em acidentes de transito é alto, princi-
palmente em cidades de paises em desenvolvimento.

CIDADES DO MUNDO: PESSOAS MORTAS EM ACIDENTES DE
TRANSITO POR CADA 10.000 VEICULOS.

METROPOLE | N° PESSOAS | METROPOLE | N- PESSDAS
Lomdres 2.0 Lisbaa 5.0
Montreal 1.3 Belo Horzonie 5.0
Berdin 43 Ria da lansiro L0

Paris 5 Salvaoor 53
Bruxelas 3.0 530 Paulo 2.7
Barcelona i5 Campinas FI

ofia 4.8 Curitiba 1.0
oo 4.8 Brasilia _ 2.4
Saritixga 13,0 Média Brasil 6,2

Fonte: GTZ/ WBCSD /DENATRAN

Tradicionalmente, as pesquisas incluem apenas os acidentes envol-
vendo veiculos, porém, sabe-se que o pedestre é o elemento mais vulnera-
vel do transito e que cerca de 40% das mortes em acidentes de transito
sao atropelamentos.

CUSTO MEDIO DOS ACIDENTES DE TRANSITO NAS AGLOMERAGOES
URBANAS BRASILEIRAS (ATUALIZADOS PARA R$ DE 2006)

350,000

El B
5000

FLLIRLLY
50000
1 00000

50000
= - .  — _

ACDEMTES DE  ADDEMIES DE ACIDENIERDE  AODENTERDE  ACIDENTESDE
TRANSITO COM  TRANSITOCOM  TRENSIBO COM  TRARSID 5EM TRENSITO
FADATES FERIDDS WiTIRAS VTN I Wil Crmali
Telika; Wt

Fonte IPEA/ANTP
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Os acidentes em areas urbanas geraram um custo de aproximada- 1.3.5 CONSUMO DE ENERGIA
mente R$ 5,3 bilhdes, em 2001, aos cofres publicos (R$ 8,6 hilhdes, a

orecos de 2006) (IPEA/ANTP). Em média, cada acidente com morte custa 0 grau de eficiéncia energética dos sistemas metroferrovirios, traduzidas em
RS 20.100,00 para a socieda.de 3 prego's de 2006 economia de energia, constitui uma das grandes vantagens que essa modalidade tem

sobre a concorréncia rodovidria. A escassez das fontes de energia em relagdo a de-
manda crescente, aliada aos aumentos vertiginosos nos precos do petrdleo, justifica o
re-direcionamento de politicas de incentivo a investimentos em transporte metroferro-
viario. Para cada 10 mil veiculos com apenas 1 ocupante (com destino ao trabalho)

Cerca de 72% dos custos de acidentes sao referentes as perdas de
producao do condutor (motorista) e danos e reparos nos veiculos.

CUSTOS TOTAIS DOS ACIDENTES DE TRANSITO atraido para o sistema metroferrovirio representa uma economia de aproximada-
POR COMPONENTE DE CUSTO mente 10 milhdes de litros de combustivel.
CUSTOS A energia elétrica, combustivel propulsor dos sistemas metroferroviarios moder-
COMPONENTE DE CUSTO % nos, configura-se uma fonte de energia renovavel e limpa, se comparada aos com-
- i bustiveis derivados do petroleo. Percebe-se no entanto, que o consumo de energia
Perda de producao 42,8 elétrica nos transportes ndo tem crescido com a mesma intensidade dos demais
Mecanico 288 combustiveis no Brasil.
Meédico-hospitalar 133
Processos Judicials 37 EVOLUGAO DO CONSUMO DE COMBUSTIVEIS NOS TRANSPORTES
El:-ngestn:r.n&.memus 31 15 800
Previdencidrios 24 | /‘/,.J
Resgates 1.5 2% 0 |
Reabilitacio 1.2 20600 I j-a-'-" ""'fi_,-
Remagio 0,9 15,000 ; S o e " Al ——.a
Danos a equipamento urbano 0,6 Tean E—-“'f’! “"T —\.,_h_\\.{?
Qutra meio de transporte 0,6 P -~ ; -
: il vsp : n!... —-""’/ ...... .
Danos a sinalizacdo de transito 0,5 U T A b gl o o A
: - s e s et E el syt s
Atendimento paolicial 0,4 i E e e b R R R e e e R
Agentes de transito 02 e Wi
o . - n — ikl
Danos a propriedade de terceiros 0,1 R p—
Impacto familiar 0,1 Alezul tmdo
— A lpga ] Hifkiladn
Total 100,0 '
Fonte IPEA/ANTP Fonte: ANP - Unidades: Oleo Diesel, Gasolina,

Alcool Anidro e Alcool Hidratado em 1000m3.
Eletricidade em GWh.
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1.3.6 OCUPACAO DO ESPACO URBANO

Para se acomodar toda a demanda de viagens em carro seria necessario uma
imensa capacidade de estradas. Alternativamente o transporte publico faz melhor uso
do espaco urbano, por ter melhor capacidade. Ex: num periodo de uma hora 2.000
pessoas podem cruzar 3 - 5m em carro, 9.000 em 6nibus e mais de 22.000 com um
transporte publico de alta qualidade (BRT, trens leves ou metro).

S necestdniog BD auinidesis
A MArGpOrtar TS pessnas

O por um daibius apenas

Matro - | via
50,000 passih

Fonte: AEAMESP

LiFR]

0 espaco economizado pode ser usado para outros propésitos: espa-
cos verdes; espacos abertos; areas de pedestres; areas de recreacdo; areas
comerciais.

PR T P e P P e ey
O P P P P P P P oy ey ey
N R R N R R R R N N R RN

RN N RN N _N_ R B N N _N_ N _B_R_§_J
Sulrrroves s

55 i 1 i
Voo dece bl Tl lih

e ]
el LLLLLL

k‘f-.u-.:"rn
Vs chacin Corrwiand . 10 bnh
Faarisny 41 mouncos Litacio 30 pa |

|uu-u:rn
o T e J-E-lrl\h

beraicka i G g

1.3.7 DRENAGEM URBANA (Runoff)

A construcdo de vias pavi-
mentadas (impermeaveis) para
melhorar a fluidez de transito pro-
voca aumento do runoff(coefici-
ente de escoamento de dguas plu-
viais), ja que substancial parcela
das aguas das chuvas, devido a
impossibilidade de infiltracdo no
solo, provocam nao s6 enchentes [
mas também toda a sorte de poluicao e doengas de velculagao hidrica.

Esse fenémeno é responsavel, seqgundo DOT, por 55% da deterioragdo
dos rios, 46% da poluicao dos estudrios do mar e por 21% da deterioragao
dos lagos. A expansao da rede metroferroviaria reduziria esses impactos nega-
tivos ao meio ambiente.
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1.3.8 RECUPERACAO DE INVESTIMENTOS POR IMPOSTOS

O Brasil apresenta a terceira maior carga tributaria do mundo entre as
maiores economias mundiais, ficando atrds somente de Franca e Italia. Por
esse motivo, a simples citacao da palavra “tributo” num estudo técnico tem
conotacdo negativa. Contudo, é preciso ver a questao tributaria por outro
angulo: qual o ingresso de impostos nos cofres municipais, estaduais e fede-
ral derivado da implantacdo de um sistema metroferroviario.

Para subsidiar o presente trabalho, foi desenvolvido um minucioso estu-
do sobre 0 impacto da implantacdo de um sistema metroferroviario tipico
nas receitas tributérias (ver anexo Il), consideradas as trés esferas de poder
publico. Os resultados estao mostrados na tabela abaixo.

Considerado um periodo de tempo operacional de 20 anos, prazo da
concessao do metrd do Rio de Janeiro, por exemplo, os cofres publicos teri-
am arrecadado, em valores nominais, e no caso mais desfavoravel, a impres-
sionante quantia de R$ 325 milhdes, equivalentes a 33% dos investimentos

QUADRO-RESUMO DAS RECEITAS TRIBUTARIAS

VALORES ANUAIS (RS)
Tribsirto Fase pr&-np-um:l.mu] . Fase operacional

'duialmr.well' favorivel | desfaverdvel | favaravel
550N | 0200000 20843360  4543150| 6406300
_|E;,-|5 GAR0.E3Z | J9.582.4% ne e
Bl 0.33%.624 | 9,335.624 fe e
PES/PASEP BAB2 061 | 6.462 061 T 300 126300
COFINS 29.824.896 29,524 8% 3.366.000 | 3.366.000
EPME 1ITI80| 3777820 A26.360 | AZ6360
(RE BO47.469 | 8.947 489 1.000.800 | 1.009.800
.|.p-'r|_| mnc M 1.028.445 | 2.056.852
TR nc | ne 01448 402895
T SOMA | EBS.40BT0Z | 10BE7ITIE|  11.704504 | 14.397.549

Fonte: Coppetec (2006)

26 SISTEMA METROFERROVIARIO BRASILEIRO

no empreendimento metroviario tipico aqui estudado, mostrando que ha expressivo
retorno financeiro aos cofres publicos.

Levando-se ainda em consideracao a redugao dos custos mais diretos dos pode-
res pUblicos derivados da implantacdo de um sistema metroferroviario (gastos hospi-
talares e de atendimento pelo menor ndmero de acidentes, menor manutencao das
vias rodovidrias etc.), o porcentual citado no paragrafo anterior poderd atingir niveis
de retorno ao redor de 40%, fato que, sem duvida alguma, é elemento motivador para
a implantacdo ou ampliacdo da malha metroferroviaria brasileira, mesmo néo com-
putadas as demais externalidades positivas desse modo de transporte, descritas no
capitulo 2.

1.3.9 CAPACIDADE DE EVACUACAO EM SITUACOES DE
EMERGENCIA

0 sistema metroferroviario é o Unico dentro da modalidade terrestre capaz de
evacuar, em pouco tempo, quantidade expressiva da populacao, em situagoes de
emergéncia, considerando a sua enorme capacidade de vazao:

O exemplo mais contundente e recente ocorreu nos EUA, quando dos ataques
terroristas de 11 de setembro de 2001, o sistema de metrd novaiorquino pdde evacuar
100 mil pessoas em pouco tempo (DOT).

Fonte: TRENSURB
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2.1 MECANISMOS DE FINANCIAMENTO
CONSISTENTES

2.1.1 APLICACAO EFETIVA DOS RECURSOS DA CIDE

Como primeiro passo para que uma efetiva mudanca no quadro atual
da destinacdo dos recursos da CIDE, segundo sua concepcao original, o
Governo Federal deveria propor uma revogacao imediata do percentual
destinado a um fundo de desvinculagdo de recursos da Unido, conhecido
como DRU, aprovado pelo Congresso e com validade até 2007.

De tudo 0 que o governo arrecada por meio da CIDE e de outras
contribuicbes com destino definido, 20% é direcionado ao DRU, cujos re-
Cursos nao precisam, necessariamente, serem investidos em infra-estrutura
de transporte, mas sdo utilizados para 0 pagamento de despesas correntes
do Governo Federal.

As destinacdes dos recursos da CIDE deveriam seguir a distribui¢ao
mostrada no quadro abaixo, conforme reza na legislacao pertinente.

A CIDE 100% 3374
B Undan T1% XA 23,60
C Estzdos e DF 2% 5 A 9,64
D Municiplos 2% C 2.41
E sp 17aT% xC 1,68
F hiia 10,73% x C 1,03
G RS B5%xC 0,63
H Rl 553%aC 0,53
I DF T43% x C 004

Um dos objetivos da CIDE é financiar programas de infra-estrutura de
transportes que visam a redugao do consumo de combustiveis automotivos,
o atendimento mais econdmico da demanda de transporte de pessoas e
bens, a sequranca e o conforto dos usuarios, a diminuicao do tempo de
deslocamento dos usuarios do transporte publico coletivo e a melhoria da
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qualidade de vida da populagdo. Portanto, os sistemas metroferroviarios deveriam ser
contemplados pela CIDE, visto que atendem os pré-requisitos estabelecidos por lei.
Uma boa solucdo seria a destinagdo de 50% dos recursos da CIDE para o financia-
mento de trens e metros.

Caso o Governo Federal tivesse aplicado 50% de sua parte da CIDE, arrecadada
até hoje, as grandes cidades brasileiras poderiam estar construindo quase 200 km de
transporte urbanos sobre trilhos, sem sacrificio da reforma da malha rodoviaria naci-
onal, que poderia ja estar concluida com 0s 50% restantes. Além disso, se os estados
tivessem também investido 50% de sua parte em sistemas metroferroviarios, mais 80
km poderiam ter sido construidos.

LINHAS ADICIONAIS DE METROS COM O USO DA CIDE

2
3
3
=

O quadro abaixo apresenta uma projecao para a utilizacao de 50% dos recursos
da CIDE em sistemas metroferroviarios, nos préximos anos, pelo Governo Federal e
Estados, considerando-se uma estimativa de arrecadacdo média de R$ 8 bilhdes por
ano. Desta forma, em 10 anos, as grandes cidades brasileiras teriam mais 600 km de
linhas de metrd adicionais, parte em implantagao e parte ja pronta, somente com 0s
recursos da CIDE.

PE
UFR]



2.1.2 ADEQUACAO DA LEI DAS PPPs

Inicialmente, para qualificar a selecdo dos projetos e permitir um adequado acom-
panhamento de sua execucdo, devera ser criado um drgao gestor competente e com
expertise no setor metroferroviario, cuja principal atribuicdo sera dar flexibilidade no
gerenciamento do processo, permitir a superacao de eventuais entraves burocraticos e
dar reforco aos sistemas de controle e transparéncia.

Para que ndo haja problema quanto aos niveis de transferéncia de risco entre os
parceiros, devem-se especificar limites para a participacao dos entes privados, das insti-
tuicdes financeiras participantes e dos parceiros publicos.

Como as PPPs sdo contratos que podem gerar eficiéncia microeconémica na pro-
visdo de determinados servicos publicos, cuja taxa de retorno privada é muito baixa e
menor que a taxa de retorno social, caberia a elaboracdo de um mecanismo institucio-
nal que permita minimizar os riscos fiscais envolvidos e, assim, incentivar investimentos
privados em infra-estrutura metroferroviéria. Para isso, torna-se importante também o
estudo da capacidade de geracdo de receita de cada investimento em metrds e trens

+
:
E histribuicdo
o Enorgia
o Instalagdes \migaca Diissn
E o i gacao Energia
w ; Transmissao
& Escolas Saneamento Energia
s : T-r.lt-n.m--nln
Hospitais (=] =]=] de lixe
- ———
SUSTENTABILIDADE FIMNAMCEIRA DD INVESTIMEMTO
Fonte: Ministério dos Transportes
Ii"
L-COPPE
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urbanos, para que se possa ter certeza de que a modalidade de realizacao do
projeto sera mesmo uma PPP.

Para que as PPPs possam atuar como uma das solucdes para o setor
metroferrovirio, 0 Governo Federal deverd apresentar regras claras, principal-
mente para as garantias que o Fundo Garantidor da Parceria podera oferecer.

A primeira garantia a ser trabalhada é a vinculagdo de receitas de impos-
tos, conforme reza na Lei das PPPs, que configura uma excecdo, sequndo
juristas especializados, pois 0s impostos sao, em regra, para financiar a ativi-
dade estatal de modo geral, ou seja, suas receitas nao sao vinculadas a ne-
nhuma atividade estatal especifica, muito menos ser destinada a uma ativida-
de de natureza particular, mesmo que tenha como fim um servico publico.
Esta forma de garantia tem a possibilidade de ser declarada inconstitucional.
Uma alternativa seria a contratacao de seguro-garantia com companhias
seguradoras privadas nacionais ou por organismos internacionais como o
Banco Mundial.

Para que as PPPs sejam realmente uma boa solucdo, deve-se definir, con-
forme preconiza a lei, um Fundo Garantidor da Parceria, de natureza privada
e patrimonio proprio, separado do patrimdnio dos cotistas, e sujeito a direitos
e obrigacdes proprias. Seu patrimonio devera ser formado pelo aporte de bens
e direitos realizados pelos cotistas, por meio da integralizacao de cotas e pelos

Prajetes
financoiramesmn CONTRATOS
ALLO-SUFARIAVEL OE PFF

Frojofos que requeram CONTRATRGOES Bt
anartas de rEcursns DEERS PRELICAS

NsCals

Projedos poblicos
iralcionms
Fonte: Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao
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PARTE 1l

rendimentos obtidos com sua administracdo. Deve-se reforcar de forma con-
tundente o carater privado do fundo para que este ndo sofra influéncias
politicas e ingeréncias administrativas do Governo Federal.

0 ponto de partida para as PPPs federais seria a designagdo imediata
de uma entidade com competéncia e experiéncia para exercer o papel de
6rgao de articulagdo, fomento, apoio técnico-financeiro, orientacao e coor-
denacdo de uma politica nacional do transporte metroferroviario, além de
desenvolver estudos e pesquisas necessarias ao planejamento dos transpor-
tes sobre trilhos no pais. Sem custos adicionais para o erario, 0 Governo
Federal poderia utilizar a Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU,
empresa estatal de economia mista, criada em 1984 para dar um tratamen-
to diferenciado ao transporte ferroviario urbano e que, desde entdo, vem
sendo uma referéncia internacional no setor, apoiada em seus recursos
humanos de alta competéncia técnica e gerencial. A CBTU tem plena capa-
cidade de articulagdo junto aos governos locais das cidades brasileiras e
possui experiéncia comprovada no setor ferroviario de passageiros, poden-
do, assim, atuar como Orgdo Gestor das PPPs.
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2.1.3 DESONERACAO DA ENERGIA ELETRICA

A principal solugdo para o problema da sobretaxacao da energia elétrica seria,
naturalmente, a desoneracao dos principais insumos do setor, a partir da criacao de
uma tarifa especifica para o sistema de transporte publico que utiliza energia elétrica,
eliminando, assim, a tarifa horo-sazonal nos horarios de pico.

A suspensao da horo-sazonalidade poderdo reduzir significativamente as
tarifas metroferroviarias em cerca de 15%, segundo estudos do setor.

Enquanto ndo ha uma deci-
sao definitiva quanto ao fim da
horo-sazonalidade, propde-se, tran-
sitoriamente, a alteracdo do hora-
rio de ponta a faixa de 21h30 para
00h30, de modo a gerar economia
de aproximadamente 30% nos sis-
temas que utilizam energia elétri-
ca para tragao, sequndo estudos
de especialistas.

2.1.4 CONCESSAO DE LINHAS DE CREDITO BARATAS PARA A INDUSTRIA

Como uma boa solucdo para a alavancagem financeira e desenvolvimento do
setor metroferroviario, 0 BNDES poderia conceder linhas especiais de crédito adequadas
arealidade das operadoras e da indUstria, com implantacdo de mecanismos efetivos de
reducdo das taxas de juros nos financiamentos de longo prazo de projetos de infra-
estrutura ferrovidria e de aquisicdo de material rodante ferrovidrio.

Paralelamente, o Governo Federal deveria isentar o setor das aliquotas de importa-
cao de componentes ferroviarios ndo produzidos no Brasil, de modo a reduzir os custos
e permitir a aquisicao de pecas de reposicao.

As linhas de crédito para a construcao de metrds e trens urbanos deveriam atender
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em igualdade de condi¢bes as entidades publicas e a iniciativa privada, principalmente
no que concerne as condicdes das taxas de juros, caréncias e prazo de amortizacao.

TILP + 1% a.a. TILP
METROS B0% financiado 80% financiado
prazo de 15 anos prazo de 15 anos

TILP +2a3%aa. TILP
FINAME 70% financiado B financiado
prazo de &6 & 7 anos prazo de 10 anos

De forma a baratear o crédito, o Governo Federal, através do BNDES, deveria
utilizar mais intensivamente o Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT) para atender o
setor metroferroviario, visto que esse setor tem grande potencialidade de geracao de
mao-de-obra, como determinam os principios do Pré-Emprego.

2.1.5 UTILIZACAO DE FONTES ALTERNATIVAS DE FINANCIAMENTO

Segundo o Banco Mundial, o financiamento do transporte publico, proveniente
de qualquer fonte, ndo é um subsidio, mas um pagamento para que a populacao
tenha um servico de transporte de boa qualidade, a precos que nao poderiam ser
alcancados de outra forma.

Uma grande expectativa
para o setor metroferroviario se-
ria um estreitamento entre as re-
lacdes do setor privado com o go-
vernamental, de modo que o ca-
pital privado possa contribuir para
o desenvolvimento do transporte
sobre trilhos.

Os investimentos privados
para a construcao de estacGes metroferroviarias terminais, em troca de exploracao

- COPPE
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comercial, podem ser consideradas fontes alternativas de financiamento,
visto que desoneraria uma boa parte dos investimentos em obras civis dos
sistemas de trens e metros.

Recentemente, em 2003, a Prefeitura de Londres colocou em funciona-
mento um pedagio urbano em uma area de 21 km? na regido central da
cidade, tornando-se a primeira grande cidade no mundo a adotar uma me-
dida tao complexa de arrecadagao de recursos para investimento em trans-
porte publico. A expectativa da prefeitura londrina é de arrecadar R$ 750
milhdes por ano para inves-
timentos no transporte pU-
blico, além de reduzir o tem-
po de percurso em 30% e o
trafego de veiculos em 15%,
0 que vai melhorar a quali-
dade de vida da populacao,
que tera também menos po-
luicdo sonora e do ar. Nos
anos 70, a cidade de Cin-
gapura, na Asia, foi a pio-
neira na implantacao de pedagio urbano, na area central. Iniciativa seme-
lhante também foi adotada na Noruega, na capital Oslo e em Trondheim.

Nas metrépoles brasileiras, como Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Hori-
zonte e Porto Alegre, o pedagio urbano poderia ser uma medida oportuna,
econdmica e financeira interessante para financiar o transporte publico nes-
sas cidades. Além disso, poderdo ser contabilizados beneficios intangiveis
como melhoria do bem-estar das pessoas e do meio ambiente, sem contar as
redugbes de tempos gastos no transito, valorizagbes imobiliarias etc.

Segundo estudos preliminares, numa cidade como Sao Paulo, o
pedagio urbano poderia arrecadar R$ 2,5 bilhdes, anualmente. Este
montante seria suficiente para construir cerca de 15 km de metro,
todo ano.
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A principio, o pedagio urbano podera parecer mais um impopular au-
mento tributario, mas, com o tempo, os beneficios para os usuarios ou nao
de transporte publico serdo reais e notorios.

Paralelamente, o presente estudo sugere a fonte alternativa dos cha-
mados créditos de carbono para ajudar no financiamento do transporte
metroferroviario, que movimentara bilhdes de dolares nos proximos anos.
Entretanto, para utilizacdo dessa fonte de recursos, deve-se garantir que os
certificados emitidos ndo sejam transformados apenas em operagdes finan-
ceiras, que geram lucros somente para os investidores, mas possam gerar
reais beneficios para o meio ambiente.

Recentemente, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU co-
mecou a estudar a possibilidade de utilizagdo dos créditos de carbono para
o financiamento de alguma parte do transporte metroferroviario. Nao ha
ainda nimeros disponiveis, mas, certamente, o mercado parece promissor e
poderd agregar algum valor para sistemas menos sofisticados, que necessi-
tem de recursos mais modestos.

2.1.6 CONSORCIO PUBLICO

O Governo Federal estabeleceu normas gerais de contratacao de Con-
sorcios Publicos, através da Lein° 11.107, de 06/0405, que torna possivel a
formacéo de consdrcios entre os Estados e a Unido, para a realizacdo de
objetivos de interesse comum. Pela disposicao legal, o Consércio Publico,
constituido por entes publicos, € uma pessoa juridica de direito privado ou
publico, conforme o caso, cujo contrato sera firmado com prévia subscricao
do protocolo de intengdes, com o objetivo de estabelecer estatutos, normas,
organizacao etc.

O principal objetivo do Consércio Publico é a captagao de recursos
de financiamento para obras e investimentos, mas podera atuar apenas na
coordenacao do 7unding do projeto ou, se for 0 caso, na sua conduggo.

Segundo a AEAMESP, o entendimento de que o Plano Piloto de In-
vestimentos — PP, do Governo Federal, possa ser estendido aos Estados e
Municipios, facilita a viabilizacdo dos acertos necessarios para a imple-
mentacao dos consorcios publicos, na consideracao da situacao atual dos
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endividamentos que os governos estaduais e municipais ja possuem, decorrentes dos
limites da Lei de Responsabilidade Fiscal.

As contrapartidas exigidas pelos bancos comerciais e agéncias de fomento, como
0 BNDES, poderao ser divididas entre os consorciados, conforme o interesse de cada um.
A existéncia de mais de um interessado, com contrapartidas consistentes, constitui ga-
rantia adicional contra inadimpléncia.

Em suma, os consércios publicos po-
dem ser consideradas uma importante fonte
alternativa de financiamento para o setor
metroferrovidrio, uma vez que, nas grandes
cidades brasileiras, os sistemas de trens e metrd
atuam nas regides metropolitanas, ou seja,
abrangendo varios municipios.

2.2 ADOCAO DE PLANOS DE INTEGRACAO
SISTEMICOS E DE PROGRAMAS
INCENTIVADORES

2.2.1 ADENSAMENTO URBANO

Para atenuacao dos efeitos negativos do espraiamento urbano, séo sugeridas as
seguintes contramedidas:

« Modelagem dos planos diretores de desenvolvimento urbano dos municipios,
atualmente um instrumento de planejamento de carater obrigatorio, tendo 0s
eixos metroferroviarios como elementos de adensamento populacional, sobre-
tudo nos segmentos onde a oferta desse modo de transporte supera claramen-
te a demanda;

« Previsdo, nos planos diretores de desenvolvimento urbano dos municipios, de
medidas de atenuagao do ritmo de construgdo nas franjas populacionais;

« Revitalizagao de zonas urbanas hoje degradadas, porém dotadas de sistemas
metroferroviarios;

« Estabelecimento de politicas habitacionais que estimulem o uso residencial de
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areas hoje quase que exclusivamente reservadas a atividade comercial e dota-
das de sistemas metroferroviarios;

« Inclusdo dos tdpicos antes citados, dentre outros, como elementos de pontua-
cao de projetos co-patrocinados pelo Ministério das Cidades, com recursos do
orcamento geral da unido, a exemplo do que ocorreu, no passado, com a
elegibilidade de projetos no ambito da SUDENE.

ADENSAMENTO URBANO RESIDENCIAL EM CENTROS URBANOS DOTADOS
DE SISTEMAS METROFERROVIARIOS, COMO EM SAO PAULO.

2.2.2 INCENTIVO AO TRANSPORTE PUBLICO URBANO

A natureza insustentavel do transporte individual motorizado é por seu turno um
paradoxo: os problemas gerados por esse tipo de transporte pioram a medida em que
as sociedades evoluem economicamente. A menos que o uso do automovel, nas cida-
des, seja severamente restrito, seus efeitos negativos em termos de poluicdo, ruido,
acidentes etc. agravam a qualidade de vida ao invés de melhora-la, algo que na
microeconomia € facilmente notado quando os precos médios de fabricacdo de um
produto qualquer comecam a subir com a elevacdo da quantidade produzida.

Mas o uso do automével esconde uma face ainda mais cruel e pouco conhecida:
0s gastos publicos na construcdo de novas rodovias beneficiam primariamente as
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classes mais favorecidas. Numa cidade onde os pobres ndo usam carros, as
melhorias viarias para atenuar os congestionamentos capturam os normal-
mente escassos recursos governamentais, inibindo acdes em sadde, educa-
cdo e sequranca publica, fazendo, por exemplo, com que indicadores sociais
nas periferias de varias cidades brasileiras sejam comparaveis aos de paises
africanos. Nesse sentido, é absolutamente necessario que sejam fortalecidas
campanhas restritivas ao uso do automaovel.

A campanha “Na Cidade sem o meu Carro!” teve inicio na Franca, em
1998. A Comissao Européia - CE passou a adoté-la a partir de 2000, através
da criacdo do “Dia Europeu sem Carros” — dia 22 de Setembro — com o
objetivo de apoiar o desenvolvimento de cidades limpas, onde os transpor-
tes pUblicos satisfacam as necessidades individuais dos cidad&os.

Os principais objetivos do “Dia Europeu sem Carros” consistem em:

« Sensibilizar as pessoas para optarem pelos transportes publicos ou
por outro modo de transporte alternativo ao automével particular;

o Criar uma oportunidade para experimentar essa mudanca e para
viver a cidade de forma diferente;

« Demonstrar que menos carros na zona urbana é sindnimo de maior
qualidade de vida para os seus cidadaos.

Essa experiéncia foi também incorporada em algumas cidades da Améri-
ca Latina: Bogotd, Porto Alegre, Caxias do Sul, Pelotas, Piracicaba, Vitdria,
Belém, Cuiabd, Goiania, Belo Horizonte, Joinville, S&o Luis e S&o Paulo.

Esse tipo de campanha, embora venha ganhando adeptos a cada ano,
precisa ser complementado com outras agoes inibidoras do uso do automavel
como o rodizio paulista e o pedagio urbano londrino.

O pedagio urbano, mecanismo inibidor do automével e eventual financi-
ador do transporte metroferroviario, surgiu ha poucos anos, obrigando os mi-
lhares de motoristas daquela cidade britanica a pagarem 5 libras (aproxima-
damente R$ 25,00) para circular no centro da cidade.

A entrada em vigor do projeto para aliviar o transito trouxe menos pro-
blemas que o esperado pelos criticos. Houve reclamacdes e pequenas manifes-
tacOes nos arredores de Londres, mas o transito esteve mais tranqtiilo que o
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TRECHO DE RUA INTERROMPIDO EM BELO HORIZONTE,
NA JORNADA “NA CIDADE SEM MEU CARRO”

Fonte: ONG RuaViva

normal e ndo pareceu haver congestionamento no entorno das areas restri-
tas, como esperavam os opositores do plano do prefeito Ken Livingstone,
que inclusive foi reeleito para um segundo mandato em 2004,

2.2.3 ESTRUTURACAO INSTITUCIONAL DAS REGIOES
METROPOLITANAS

Ha consenso entre os especialistas que o transporte urbano deve ser
racionalmente organizado em forma de redes integradas e gerenciado se-
gundo uma visdo sistémica, para que possa atender a populacao de forma
rapida, econdmica, sequra e confortavel, garantindo, assim, uma boa qua-
lidade de vida para todos.

Segundo a NTU, a integragdo institucional é um acordo existente entre
6rgaos gerenciadores, operadores e fiscalizadores do sistema de transporte,
que tém por objetivo coordenar questdes politicas, econdmicas, financeiras,
operacionais e administrativas do sistema como um todo. Quase sempre a
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implantacao do sistema integra-
do é acompanhada da criacdo
de um o6rgao gestor dotado de
boas condicbes de planejamento
e controle dos servios.

Esse tipo de integracao tor-
na-se mais dificil conforme au-
menta o0 ndmero de instituicdes
que participam da organizagao do sistema de transpor-
te, como € 0 caso da desorganizagao institucional das
regides metropolitanas que possuem metrds, trens urbanos, Gnibus municipais e intermu-
nicipais, normalmente controlados por entidades diferentes, que muitas vezes ndo se
entendem e possuem objetivos conflitantes.

Assim sendo, para que as regides metropolitanas brasileiras possam organizar-se
institucionalmente, permitindo a apresentacao de um modelo integrado que atraia recur-
sos financeiros para todos os modais, especialmente o metroferroviario, faz-se necessa-
ria, em cada metrépole, a criacao de uma autoridade Unica metropolitana controladora
do transporte publico.

Somente desta forma havera interesse da iniciativa privada em investimentos em
transporte metroferrovidrio, visto que a capacidade de endividamento dos governos
encontra-se limitada e, em alguns casos, esgotada.

As regides metropolitanas brasileiras carecem urgentemente de organismos pen-
sadores em transporte publico, nos moldes das autoridades Unicas existentes em Ma-
dri, Paris e Nova lorque, que promovam discussdes técnicas, estudos de viabilidade
socio-econdmicas, pesquisas de tecnologias modernas e planejamento de acdes que
tragam eficiéncia, eficacia e qualidade para o setor.

Em nivel federal, o Governo Federal j& possui um érgao que poderia assumir esse
papel, que é a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, empresa estatal com
as credenciais técnicas, gerenciais e administrativas necessarias para exercer o papel
de agente da Unido em empreendimentos metroferrovidrios, face sua experiéncia na
implantacdo, remodelacao e expansao de sistemas sobre trilhos, bem como na capta-
cdo de financiamentos externos e pratica com fornecedores nacionais e internacio-
nais, voltados para o setor.

G-coppe



2.2.4 UTILIZACAO DO CONCEITO DA ENGENHARIA DE VALOR

Segundo o artigo da Revista Ferroviaria, paises muito mais ricos e desenvolvidos
que o Brasil, como os EUA e a Inglaterra, preocupados com os custos e beneficios
gerados por projetos de obras publicas, exigem que 0s mesmos sejam avaliados se-
gundo o conceito da Engenharia de Valor - EV.

A EV é um processo sistematico de analise de um produto, projeto, sistema ou
servico, sob a 6tica das funcdes a que se destina, de maneira a estimular a busca de
alternativas que cumpram estas fungdes com menores custos de investimento e de
operagao. A Engenharia de Valor possibilita atingir um custo mais baixo, sem prejuizo
da qualidade e da seguranca das obras de sua implantacdo e das atividades de sua
fase operacional.

O conceito de valor econdémico, aplicavel a EV, envolve uma relacao entre segu-
ranca, estética, nivel de servico etc e custo, seguranca, massa, energia etc. De um
modo geral, o valor econémico é definido por uma das sequintes relagoes:

VALOR = BENEFICIOS / INVESTIMENTOS (1)
VALOR = DESEMPENHO / CUSTOS (2)
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Evidentemente, dependendo do projeto, a expressao (2) podera assumir
diversas feicdes, com desempenho e custos podendo abordar os critérios do
quadro abaixo.

CUSTD DESEMPENHOD
w Cisio Indcial W SEguranca
= Operaches %  Kivel de Senvico
= fanutencao % |Impactos ao Meio Ambiente
= Reposigdo ®  |Impactos no Crenagrama
w  Custo do Capital o [iperabilidade
® Confiabitidade
® Acessibifidade
% |mpactos na Manuntencao

Os resultados da aplicacdo da EV na CALTRANS sao bastante expressi-
vos, conforme mostrado na figura ao lado. Em 161 estudos, no periodo l
1996-2002, inicialmente orcados em US$ 10,7 bilhdes, obteve-se uma eco-
nomia de US$ 859 milhdes, ou seja, 8%. Foram gastos US$ 8,5 milhdes nos
estudos de EV, resultando numa taxa de retorno de quase 1:100, isto €,
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economia de US$100 no investimento, para cada ddlar gasto em EV. Além
disso, o desempenho dos projetos foi otimizado em 11,4%, em média, e a
melhoria de valor, definido pela relacdo desempenho/custo, de 18,3%, tam-
bém em média.

No setor metroferroviario internacional, os resultados da EV sao ani-
madores, especialmente em Los Angeles, na Pasadena Blue Line Stations, e
em Boston, na Savin Hill Red Line Stations, onde houve economias de
alguns minlhdes de dolares, e no metrd de Londres, onde sao realizados, em
média, 100 estudos por ano.

No Brasil, a EV ja ensaia os primeiros passos, mas apenas nos setores
rodoviario e aeroportuario, mais precisamente em Minas Gerais, onde o
Decreto n° 41.639, de 24/04/2001, criou o Subcomité de Arquitetura e
Engenharia Consultiva, denominado INFRACONSULT, que tem entre suas
atribuicbes a promogao da implantacdo da EV nos projetos de obras e
servicos contratados pelo Governo do Estado de Minas Gerais. A tabela
abaixo mostra os principais resultados da aplicacdo da EV em projetos de
transporte em Minas Gerais.

MELHORIA DO VALOR ECONDMIA®
. PROJETO | coNNTO* (%) | RS}
| Aemportn Regional di Tona da Mata n1 30 mihbes M%) |
| Rodowa MG-401 15 1.3 milhises 20|
| Rodowvia MG-338 5,1 1,5 milhies [26%|

* Amelhoria de valor conjunto é o percentual de melhoria da relagéo desempenho/custo
gerada pela potencial implementagao do conjunto de alternativas consideradas validas pela
equipe de EV.

** Aeconomia representa a reducao potencial de custo de implanta¢@o da obra com a
implementacéo da melhor alternativa estudada pela equipe de EV.

Pode-se concluir que, para o setor metroferroviario, a EV poderé ser, de
fato, uma Util ferramenta no processo de implantacao de novos empreendi-
mentos, visto que essa metodologia possibilita os sequintes resultados:

« reducdo dos custos de implantacao dos projetos;
 comparacao dos verdadeiros custos das alternativas com outros
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modos de transporte;
« determinacdo da rede de transporte urbana ideal;

« divisdo dos custos das obras em manutencéo, extensoes, reformas de esta-
coes etc;

« informacao clara do valor do investimento aos érgaos responsaveis e a
sociedade;

« obtencao do consenso de todos os agentes envolvidos.

2.2.5 INCENTIVO A INDUSTRIA FERROVIARIA NACIONAL

A industria ferroviaria no pais carece urgentemente de um grande aperfeicoa-
mento da estrutura tributaria do setor.

Para que a indUstria metroferrovidria possa crescer, gerar empregos e contribuir
para o desenvolvimento do pais, 0s governos estaduais e federal devem investir forte-
mente em metrds, trens suburbanos e veiculos leves sobre trilhos. Somente assim, com
pedidos continuos e com planejamento de longo prazo, a indUstria podera permane-
cer forte, competitiva e flexivel, sempre oferecendo qualidade, preco e prazo.




Na realidade, a industria ferrovidria nacional precisa de apoio governamental

para a desoneracao tributaria de suas produgoes.

Essas medidas de apoio poderiam contemplar o seguinte:

« reducdo do IPI para bens de capital;

« depreciacdo acelerada para maquinas e equipamentos, com reducao da de-

preciacdo legal de 10 anos para 4 anos;

« reducdo do Imposto de Importacdo para maquinas sem produgdo nacional;
« reducdo de tributos como ICMS, PIS, COFINS, IR e CSSL.

BENEFICIOS E CUSTOS MICROECONGMICOS

Para usuarios

« Economia de tempo com Wiagem

- Redugdo do custo de transporte

- Redugio do rco de acldentes

« Reducio da poluis@o ambiental

- Diminuigdo da risco de sauds
provacado pela exposicao a
poluscho ambsental emiticos
nos congestionamentos e ruidos.

2.3 DIVULGACAO DAS EXTERNALIDADES

POSITIVAS DO SISTEMA
METROFERROVIARIO

2.3.1 TAXA INTERNA DE RETORNO ECONOMICO - TIRE

O uso dos transportes publicos metroferroviarios gera uma série de

beneficios, que podem se intangiveis e/ou quantificaveis monetariamente.

Estes beneficios micro e macroecondmicos representam a riqueza marginal
gerada com a melhoria dos fatores ambientais, pela relacdo entre o trans-
porte publico urbano e a produtividade em diferentes setores, medidos em
termos de tempo de viagem, custos de acidentes, congestionamentos etc.

CRESCIMENTO DO PIB CAUSADO POR

- Reducho do custo de manutensio
{weiculo e via),

= Custos de acdentes, em termas de
perdas na producan, cuidados da
sl danos b sdminisiragso & §
proprivdag.
Redugao da parte do valor do nsida.

- Methoria da qualidade de vida e do
i amibien e

- Expansac de oporunidades

- Reducdn de gastos com enegia
£ Mmanutengda

Fonte: Adaptado de OCDE

INVESTIMENTOS EM TRANSPORTES

Para ndo usuarios

« Efeitos misttiplicadores em tarmos
de crescimento da produtividade
- exgpansaon do mencado de frabalho

| & de produtos,
| - mvestimentos em novas atividades

aconimicas.
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Para aprovar projetos de investimentos em infra-estrutura, o BNDES
nao considera as externalidades e os beneficios econdmicos que reduzem
custos e melhoram a eficiéncia para a sociedade como um todo, muito
além de seus proprios limites. A contribuicdo que investimentos publicos em
areas criticas da infra-estrutura ndo tem sido examinada naquilo que po-
dem contribuir para a redugdo do déficit publico, dentro do prazo de matu-
racao dos projetos, considerados seus beneficios e externalidades positivas.
De um modo geral, os beneficios econdmicos ndo sao calculados adequa-
damente pela engenharia, nos projetos que sao apresentados as agéncias
de fomento.

Em um pais com infra-estrutura a construir, faz-se necessaria a reto-
mada de um ambiente de investimentos amigaveis, com responsabilidade
fiscal e retorno adequado, vis-a-vis uma politica macroecondmica de cres-
cimento, e que tenham externalidades e beneficios econdmicos quantifi-
cados.

Segundo o Enge Plinio Assmann, a engenharia nacional ndo tem sido
motivada a calcular a versao econdmica da Taxa Interna de Retorno —TIR,

que ele denomina de Taxa Externa de Retorno — TER, para refletir os impactos das
externalidades positivas dos projetos. No presente trabalho, a TER passara a ser cha-
mada de Taxa Interna de Retorno Econdmico — TIRE, dentro do mesmo contexto
imaginado pelo Eng® Plinio Assmann e sequindo o padrdo estabelecido pelo BIRD/
Banco Mundial. Desta forma, os fluxos de caixa dos projetos publico-privados de
infra-estrutura, especialmente os projetos de transporte metroferroviario, incluiriam os
beneficios econdmicos e externalidades positivas, apresentados anteriormente, devi-
damente monetizados, para que possa ser calculada as TIREs e, assim, haver a indica-
¢ao, ou nao, da viabilidade econémica dos mesmos, sob o ponto de vista da socieda-
de como um todo.

Se 0 BNDES passar a exigir, de seus mutuarios publicos, estudos de externalidades
em suas propostas por financiamento, com suas respectivas TIREs, seria possivel uma
ampla visao do interesse publico de cada projeto. Vale dizer que o BNDES, como banco,
também estara interessado na capacidade de pagamento dos promotores dos projetos,
mas teria como norma apoiar somente projetos com TIRE satisfatdria, superior a taxa de
desconto social definida para cada tipo de projeto, e com estudos de viabilidade que
comprovadamente incluam os beneficios econdmicos em seus fluxos de caixa.

Saida L

NIl

L

38 SISTEMA METROFERROVIARIO BRASILEIRO

'v?-lcmg-lps



2.3.2 RELACAO ENTRE CUSTO E CAPACIDADE DOS MODOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

CUSTO ANUAL EQUIVALENTE US$/ PASSAGEIRO
(INVESTIMENTO, OPERAGAO, MANUTENGAO, EXPLORAGAO E EXTERNALIDADES)

Fonte: UITP

CUSTO (USS) PASS.
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2.3.3 BENEFiCIOS ECONOMICOS DA IMPLANTACAO DE METROS

A extensdo dos beneficios decorrentes da implantacdo de metros pode ser
avaliada pelos resultados de uma simulacao realizada para uma cidade do porte de
Salvador, tomada como exemplo.

Em Salvador, esté prevista a construcdo de um metrd, com custo estimado de
implantacao de US$ 308 milhes (Banco Mundial, 1999), prevendo-se a captacao de
uma demanda de 295.000 passageiros por dia em 2010.

A simulacao, a sequir, considerou o periodo 2006-2010, utilizando R$ de 2006,

Ecoppe
UFR)

abrangendo os sequintes aspectos:
« Economia de combustivel
« Diminuicdo da poluicdo do ar
« Economia de tempo em congestionamentos
« Reducdo de acidentes de transito e respectivos custos

Em termos de economia de combustivel, o metrd conduziria a uma
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PROJETO DO METRO DE SALVADOR
Fonte: http://www.siemens.com.br/templates/colunal.aspx?channel=2296

ECONOMIA DE COMBUSTIVEL COMA IMPLANTACAO DO METRO

EM SALVADOR (PROJEGCOES PARA 2006-2010)

ECONOMIA DE COMBUSTIVEL EM SALVADOR
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diminuicao de 640 milhdes de litros de gasolina, 140 milhdes de litros de alcool
anidro, 49 milhdes de litros de alcool hidratado e mais de um bilhdo e 700 milhes de
litros de dleo diesel por conta da menor necessidade de veiculos nas ruas. Em valores
de 2006, o total de recursos poupados seria de cerca de R$ 4,5 bilhdes.

A diminuicdo da poluicdo do ar, calculada conforme método elaborado pelo
IPEA/ANTP (1999) evitaria o desembolso de mais de R$ 150 milhdes para mitigagéo
dos impactos gerados. Esse valor é capaz de sustentar mais de 50 mil bolsas familia
por ano no periodo.

REDUCAOQ DOS CUSTOS DE POLUICAO DAS EMISSOES POR GASOLINA
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0 tempo perdido no transito, por sua vez, diminui significativamente, caindo a
menos da metade. Para se ter uma idéia do potencial dessa reducao, de quase oito
bilhdes de reais ao longo do periodo 2006-2010, a economia em tempo pode gerar
uma renda adicional de mais de 2.800 reais para cada residente ao longo desses
quatro anos (R$ 560 por ano).

ECONOMIA DE TEMPO COM O METRO X RENDA MEDIA
MENSAL EM SALVADOR
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A previsdao é que a quantidade de acidentes de transito também diminua. Em
2010, prevé-se, sem 0 metrd, que ocorrerao perto de 365 mil acidentes em Salvador.
Destes, 4,2. mil terdo feridos sem morte e outros 83 serdo fatais. Com o metrd, o
nimero de acidentes caira para 31,6 mil, sendo 3,7 mil com feridos e apenas 74
fatais. Isso significa uma economia de R$ 24,6 milhdes que deixardo de ser gastos

L-COPPE

com 0s prejuizos materiais, com tratamentos médicos e hospitalares, as in-
denizacbes de seguro e a diminuicdo da produgdo, por incapacidade ou
morte das vitimas.

REDUGAO DOS CUSTOS DE ACIDENTES DE TRANSITO COM
AIMPLANTACAO DO METRO EM SALVADOR (2010)
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Considerados somente os aspectos abrangidos pela simulacdo, a
implantacdo do metrd em Salvador poderia ocasionar a poupanca de
(R$ 12,5 bilhdes), entre 2006 e 2010, os quais reverteriam para incre-
mentar a economia local. Em outras cidades brasileiras, com perfil seme-
Ihante, respeitadas as suas peculiaridades, resultados de mesma ordem
de grandeza podem ser estimados.

2.3.4 PROPAGANDA & MARKETING METROFERROVIARIO

Além dos aspectos subjetivos como o conforto e a pontualidade, o
sistema metroferroviario proporciona uma série de externalidades positivas
para os individuos, as familias e a sociedade como um todo, tais como:
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« O sistema metroferroviario emite 75% de dxido de nitrogénio a me- e Escolas;
nos que 0s automadveis com um ocupante apenas e quase nenhum « Politicos / Midia:

hidrocarboneto e monoxido de carbono. . o
« Usuarios, como multiplicadores.

« A extensdo dos congestionamentos no sistema metroferroviario é de

A . iy . ~ Meios de divulgagao:
zero quildmetro, e independe dos horarios de pico ou ndo. Gasta-se 9ag

a metade do tempo viajando de trem ou metré se comparado ao « Elementos de propaganda como outdoors, totens etc;
onibus ou automovel. « Distribuicao de kits educacionais com camisetas, bonés, botons etc;
« Um trem cheio possui uma eficiéncia energética (consumo de com- « Cartilhas e material impresso de diversas formas, jogos e videos;

bustivel) 15 vezes superior a do automovel. . .
) P o Maladireta, internet;

« Baixo indice de acidentes com milhares de mortes e acidentes de

. , . P o EstacGes, plataformas e carros metroferroviarios.
transito evitados gerando menos danos as familias e a sociedade.

« O sistema metroferroviario oferece a mais alta capacidade de evacu- Estudantes, voluntarios, ONG's, simpatizantes e entusiastas, vitimas e ou seus
acdo da populacdo entre os sistemas de transportes urbanos, em parentes podem formar a equipe difusora das vantagens proporcionadas pelo sistema
situaces de emergéncias como catastrofes naturais (enchentes, tor- metroferrovidrio.
nados) ou atentados terroristas. A campanha pode sequir o modelo “Operation LifeSaver” implementado nos

« Ainfra-estrutura do sistema metroferroviario gera efeitos nocivos de EUA e Canada, que obtiveram resultados positivos na seguranca em passagens em
drenagem urbana (sunoff minimos se comparados  do sistema ro- nivel, diminuindo o ndmero de acidentes nas travessias dos leitos ferroviarios.
dovidrio.

« Osimoveis residenciais e de negocios lindeiros as estagdes dos siste-

o . . PAGINA PRINCIPAL DO SITE DA“OPERATION LIFESAVER”
mas metroferroviarios sdo valorizados, aumentando as arrecadacdes G c 0Ss © © S

tributarias. OFERATION
. . LIFESAVER
« Os carros, estacdes e leitos ferrovidrios podem ser explorados para a rrrrrr—
veiculacdo de propaganda de diversos modos, gerando receitas ex- - ) — :
tras e promovendo o interesse publico. We're 'I'I'Iﬁkll'lj_!. communities safer. EooEEx=D

« Aproximadamente 1.250 passageiros sao transportados em uma
composicao de 65m, o que corresponderia a uma fila de 25 6nibus
(300m) ou 830 automaoveis (4000m).

Através de investimentos em marketing metroferroviario pode-se pro-
mover o statusdo sistema e atrair novos usuarios, por meio de campanhas =¥
educacionais e publicitarias. .
-

Identifica-se o sequinte publico alvo: s
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2.3.5 0 CASO DO METRO DE SAO PAULO

O sistema metroviario de Sao Paulo vem apresentando, ao longo de seus 31
anos de existéncia, um papel estruturador urbano incontestavel. Essa caracteristica,
aliada ao fato de ser um sistema de alta capacidade, que ndo interfere com o transito
de superficie, vem proporcionando beneficios sociais evidentes, com destaque para a
expressiva reducao do tempo dispendido pela populagao paulistana nos seus deslo-
camentos, possibilitando-lhe maior dedicacdo a atividades como trabalho, lazer, es-
porte e cultura, o que significa melhor qualidade de vida.

Por utilizar-se de via de uso ex-
clusivo, 0 Metr6-SP permite o au-
mento da velocidade dos demais
meios de transporte, além de redu-
zir acidentes de transito, gastos com
manutencdo e expansao das vias
publicas, bem como o consumo de
combustiveis obtidos de fontes nao-
renovaveis.

Em termos de economia, ao oferecer maiores facilidades de deslocamento, o siste-
ma metrovidrio paulistano vem contribuindo para elevar os niveis de produtividade e

assiduidade nas empresas, além de ampliar o acesso ao mercado de trabalho.

Podem ser citados ainda outros beneficios, de dificil mensuracdo e ndo
contemplados no demonstrativo abaixo: qualidade da mobilidade urbana;
conforto; rapidez; seguranca; tranqtilidade; valorizacao imobiliaria na area
de influéncia do Metrd; desenvolvimento industrial e tecnolégico; e incremen-
to de empregos diretos e indiretos.

Mesmo considerando-se apenas os beneficios valorados, o Metr6-SP
gerou, em 2005, um resultado de beneficio social positivo de R$ 3.369,7
milhdes. Esse valor contemplou R$ 3.491 milhdes referentes a valoracdo dos
beneficios gerados, que foram usufruidos pela sociedade, deduzidos de R$
121,3 milhdes de prejuizo contabil absorvidos pela empresa. De 1996 até
2005, o Metrd-SP acumulou resultado do beneficio social positivo de R$ 41
bilhdes, soma suficiente para propiciar o retorno dos investimentos aplica-
dos na construcao da rede metrovidria, até hoje.

DEMONSTRATIVO DOS BENEFICIOS GERADOS PELO METRO-5P EM 2005

Discriminzgio Unidade | Quantidade e

(R5.107)

Reducio da Emissio de Poluentes fon 747 584 1497
Reducdo do Consumo de Combustiveis liros 254876168 5258
Redurdo dos Cusios Operacionais do Onibus e Aulos km 79T 183.242 6414
Reducdo de Manutengio e Operagio das Vias Urbanas vh . 20,5
Redugio do Tempo de Viagem haras 463442 416 20016
Redugio do Mumero de Acidenies un 11,500 1020
Total 34910

Fonte: AEAMESP / METRO-SP
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SIGLARIO

ABIFER — Associacao Brasileira da Industria Ferroviria

ANP —Agéncia Nacional de Petréleo

ANTP — Associacao Nacional de Transporte Publico

CBTU — Companhia Brasileira de Trens Urbanos

CET-SP — Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo

CETESB — Companhia Estadual de Saneamento Ambiental

CIDE — Contribuicdo de Intervencao do Dominio Econdmico

COPPE — Coordenacao dos Programas de Pds-graduagao de Engenharia
COPPETEC — Fundacao Coordenacao de Projetos, Pesquisas e Estudos Tecnologicos.
DENATRAN — Departamento Nacional de Transito

DOT — Department of Transportation

GTZ — Gesellschaft flir Technische Zusammenarbeit (Cooperagdo Técnica Alema)
IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

IPEA — Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

NTU —Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos

OCDE - Organizacao de Cooperacao e de Desenvolvimento Econémicos

ONG — Organizacao Nao Governamental

PPP — Parceria Publico-Privada

SEADE — Fundacao Sistema de Andlise de Dados

SIMEFRE — Sindicato Interestadual da Industria de Materiais e Equipamentos Ferroviarios e Rodoviarios
TRENSURB — Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S/A

UFRJ — Universidade Federal do Rio de Janeiro

UITP — International Union of Public Transport

WBCSD — World Business Council for Sustainable Development

WHO —World Health Organization
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IMPACTO DE UM SISTEMA
METROFERROVIARIO NAS RECEITAS PUBLICAS

1. PRELIMINARES

Neste capitulo sera tratado um tema pouco explorado, que é o impacto direto de
um sistema metroferroviario nas receitas municipais, estaduais e federais, por forca do
aumento da arrecadacdo tributéria.Por ser o tributarismo no Brasil matéria extrema-
mente copiosa e complexa, algumas simplificacdes evidentemente terdo que ser feitas,
privilegiando-se uma abordagem mais generalista e mais didatica do assunto.Por outro
lado, sera necessario fixar as caracteristicas de um sistema ferroviario tipico, j& que o
impacto nas receitas publicas precisa estar associado a um determinado tipo de
empreendimento.Dessa forma, os textos subseqiientes terdo a sequinte organizagao:

« definicdo do empreendimento tipico;
« avaliacdao dos impactos nas receitas publicas — periodo pré-operacional;
« avaliacdo dos impactos nas receitas publicas — periodo operacional.

Além disso, como a base de calculo dos tributos é fortemente influenciada pelo
fator geogréfico, a organizacdo antes citada compreendera:

e 05 Casos mais favoraveis em termos de arrecadacao;

e 05 Casos menos favoraveis em termos de arrecadacdo.Obviamente, qualquer
outra situacdo ficara compreendia entre 0s casos antes citados.

2. DEFINICAO DO EMPREENDIMENTO TiPICO

0 ambiente metroferroviério brasileiro possui sistemas com caracteristicas bastan-
te distintas entre si. Destacam-se nesse contexto os sistemas de trens urbanos de alta
capacidade, como os do Rio de Janeiro e de Sao Paulo, caracterizados, dentre outras
coisas, pelo tracado geométrico das vias predominantemente em superficie, e pelo mai-
or espagamento entre estacoes, relativamente a sistemas metroviarios. Os metrds de
Belo Horizonte, Recife, Porto Alegre e a Linha 2 do Metrd do Rio de Janeiro apresentam
grande similitude com os sistemas de trens de subdrbio antes referidos.

J& 0 metr6 de Sao Paulo e a Linha 1 do metr6 do Rio de Janeiro tém como principal
caracteristica o fato de serem essencialmente enterrados, possuirem trens com maiores
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taxas de aceleracao e desaceleracao e pequeno distanciamento entre estacoes.

Dessa forma a selecdo de um sistema tipico para embasar os calculos de
acréscimo tributario deve levar em conta algo que seja, tanto quanto possi-
vel, representativo dos principais sistemas metroferroviérios brasileiros. Em
vista disso, optou-se pela escolha do metré de Salvador como representativo
dos sistemas metroviarios brasileiros, tendo em vista os seguintes fatos:

« trata-se de obra em andamento, com custos de implantacao atualizados;

« 0 tracado geomeétrico, de cerca de 12 km, envolve tanto obras em super-
ficie (6 km), em elevado (4 km) e em tnel (1,5 km), permeando, assim,
todas as tipologias existentes na malha metroferrovidria brasileira.

Em face da opcdo antes mencionada, tem-se a composicdo de custos
de implantacao do sistema metroferroviario tipico (tabela 1).

Em complemento, e com vistas a simplificacdo da apropriagdo das re-
ceitas tributdrias, sera admitido que o projeto metroferrovidrio tipico esteja
contido nos limites de um Unico municipio, o que em nada prejudica a com-
preensdo do aqui exposto.

TABELA 1: CUSTOS DE IMPLANTACAO DO PROJETO TiPICO

ITEM VALOR [R5
Remanejaments - unidades habitacionais 4,534 B
Otras clue SE5. B4 D
Via parmanente B5.001 60
Slstemas 79.507.200
Material rodants 164,185 600
Garenciamenta, supsvisio e projeta 37168 D0
Assrstancia becnica 2.262 AN

sOMA 504 163200
Fonte: Metrd de Salvador

Finalmente, para o presente trabalho sera considerado que a empreen-
dedora do projeto seja uma sociedade de propdsito especifico - SPE, pessoa
juridica de direito privado, tendéncia hoje cristalizada pelos recentes casos
de desestatizacao dos sistema de trens urbanos do Rio de Janeiro e do metrd
do Rio de Janeiro, e nos processos de parceria publico-privada previstos para
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a Linha 4 do metr6 de Sao Paulo e para o proprio metrd de Salvador.

3.AVALIACAO DOS IMPACTOS NAS RECEITAS PUBLICAS
- PERIODO PRE-OPERACIONAL

3.1 RECEITAS PUBLICAS MUNICIPAIS
3.1.1 Imposto sobre Servicos de Qualquer Natureza - ISSQN

O Imposto Sobre Servicos de Qualquer Natureza, de competéncia dos
Municipios e do Distrito Federal, tem como fato gerador a prestacao de servi-
cos constantes da lista anexa a Lei Complementar 116/2003, ainda que
esses nao se constituam como atividade preponderante do prestador.

Para o presente trabalho constitui fato gerador do ISSQN a prestacao
dos seguintes servicos:

« €Xecucao, por administracao, empreitada ou subempreitada, de obras
de construcao civil, hidraulica ou elétrica e de outras obras semelhan-
tes, inclusive sondagem, perfuracdo de pogos, escavagdo, drenagem e
irrigacao, terraplanagem, pavimentacdo, concretagem etc. (exceto o
fornecimento de mercadorias produzidas pelo prestador de servicos
fora do local da prestacdo dos servicos, que fica sujeito ao ICMS);
instalagao e montagem de produtos, pecas e equipamentos (exceto o
fornecimento de mercadorias produzidas pelo prestador de servicos
fora do local da

« prestacao dos servicos, que fica sujeito ao ICMS);

« elaboragdo de planos diretores, estudos de viabilidade, estudos organi-
zacionais e outros, relacionados com obras e servicos de engenharia;
elaboragao de anteprojetos, projetos basicos e projetos executivos para
trabalhos de engenharia;

« acompanhamento e fiscalizacdo da execugdo de obras de engenha-
ria, arquitetura e urbanismo.

Com relacdo a aliquota, a Emenda Constitucional 37/2002, em seu arti-
go 3, incluiu o artigo 88 ao Ato das Disposicdes Constitucionais Transitdrias,
fixando a aliquota minima do ISSQN em 2% (dois por cento), a partir da
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data da publicacdo da Emenda (13.06.2002). A aliquota maxima de incidéncia do
ISSQN foi fixada em 5% pelo art. 8, II, da Lei Complementar 116/2003. No presente
trabalho serd utilizado o valor de 5%, amplamente empregado pelas prefeituras
municipais.O valor estimativo do ISSQN, para o projeto tipico, no periodo pré-operacio-
nal, estd mostrado na tabela 2. Sao ali caracterizados o caso mais favoravel, em que o
projeto é desenvolvido no municipio onde esta sendo implantado o sistema metroferro-
vidrio, e a situacdo menos favoravel, onde tal fato ndo ocorre. Nos demais casos ndo ha
problema, posto que pela Lei Complementar 116/2003 o pagamento do ISSQN deve se
dar no local onde o mesmo foi prestado.

Observe-se, contudo, que diversos componentes do projeto, como investigagoes
geoldgico-geotécnicas (sondagens, mapeamentos), aerofotogrametria, topografia etc.,
também sdo devidos no local onde sao realizados.

TABELA 2: ESTIMATIVADO VALOR DO ISSQN NA PRE-OPERAGAO

ITEM VALORDO | BASEDE | ALIQUOTA VALOR DO 1550M (RS)’
Caleulo Casa mais Caso mals
nem (KS) {RS)' (%) Destavoravel | Favorivel
Bemana & 524, 800 3262 &0 | 5 113,120 11311
Obras civis | S89.840.000 | 2949200000 | 3 14,746,000 | 14.796.000
Via permanente |  BS.001.600 | 42500800 | 5 2425040 | 2.125.080
Sislemas T8 50 200 39753600 | 5 1.5 7. hE0 198/ 680
BTN, SUpery. 37.16EHH 5 .
(=] I 23 300800 | 5 1.115.040 A
OESiSE TRCrica 1362400 2.262.800 | ] 113.120 113130
Sama | 20,200,000 | 20.943.360

(1) Admitida uma proporcionalidade entre material e mao-de-obra, de 50%, na composi¢ao do valor final do
servico, excetuados evidentemente os casos de servigos de consultoria.
(2) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.

Com isso, sera admitido que, no caso mais favoravel, todos os servicos de consul-
toria sejam prestados no municipio-sede do empreendimento, e, no caso mais desfavo-
ravel, uma parcela do projeto seja realizada fora de seus limites. Nesse caso, sera supos-
to que a base tributéria dos servicos de consultoria, no caso mais desfavoravel, sera de
60% da do caso mais favoravel.
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3.2 RECEITAS PUBLICAS ESTADUAIS

3.2.1 Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Prestacdes de Servi-
cos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunica-
¢ao - ICMS

O ICMS é de competéncia dos Estados e do Distrito Federal. Sua regulamentacao
constitucional esta prevista na Lei Complementar 87/1996 (a chamada “Lei Kandir"),
alterada posteriormente pelas Leis Complementares 92/97, 99/99 e 102/2000.

Para o presente estudo esse imposto incide sobre as operacdes relativas a circula-
cao de mercadorias. Sera considerado o ICMS sobre as de mercadorias que serdao em-
pregadas no empreendimento para formacao dos bens destinados ao ativo permanente
da Sociedade de Propésito Especifico, empreendedora do sistema metroferrovirio, den-
tro do pressuposto (simplificador, é claro) que a indUstria nacional sera capaz de forne-
cer 100% dos bens e equipamentos requeridos pela SPE.

Embora existam controvérsias, nao sera considerado recolhimento do ICMS pelas
empresas de construgdo civil, relativamente aos materiais empregados diretamente nas
obras. Recente parecer do STJ da conta de que “as empresas de construgao civil nao
sao contribuintes do ICMS, salvo nas situacdes que produzam bens e com eles prati-
quem atos de mercancia diferentes da sua real atividade, como a pura venda desses
bens a terceiros; nunca quando adquirem mercadorias e as utilizam como insumos em
suas obras. Ha de se qualificar a construcdo civil como atividade de pertinéncia exclu-
siva a servicos, pelo que as pessoas (naturais ou juridicas) que promoverem a sua
execugao sujeitar-se-ao exclusivamente a incidéncia de ISS, em razao de que quaisquer
bens necessarios a essa atividade (como maquinas, equipamentos, ativo fixo, materiais,
pecas, etc.) ndo devem ser tipificados como mercadorias sujeitas a tributo estadual”.

Reforca esse entendimento o regulamento do ICMS do governo de Sao Paulo, que
estabelece que esse imposto nao incide sobre (Decreto-Lei federal 406/68, art. 8°, itens
32 e 34 da Lista de Servicos, na redacdo da Lei Complementar federal 56/87):

« a execucdo de obra por administracdo sem fornecimento de material;

« 0 fornecimento de material adquirido de terceiro pelo empreiteiro ou subemprei-
teiro para aplicacdo na obra;

« a movimentacao de material a que se refere o inciso anterior entre estabeleci-
mentos do mesmo titular, entre estes e a obra ou de uma para outra obra;
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« a saida de maquina, veiculo, ferramenta ou utensilio para prestacdo
de servico em obra, desde que deva retornar ao estabelecimento do
remetente.

Quanto as aliquotas, dada sua multiplicidade, serdo considerados os
seguintes valores médios:

« 18% nas operacdes internas, em que a circulacao das mercadorias se
da exclusivamente dentro das divisas do estado;

« 12% nas operagbes interestaduais.

Com isso, sera admitido que, no caso mais favoravel, a cobranca do
ICMS incida integralmente sobre operagbes externas, isso é, a circulacao de
mercadorias se da dentro das divisas do estado onde estara sendo implanta-
do o sistema metroferroviario, redundando numa aliquota de 18%.

J& no caso mais desfavoravel, o estado onde esta sendo implantado o
sistema metroferroviario recebe bens e equipamentos de outro estado produ-
tor/comercializador, sendo Ihes aplicavel uma aliquota de 8% apenas (dife-
rencial entre a aliquota de operag0es internas e a aliquota interestadual).

TABELA 3: ESTIMATIVA DO VALOR DO ICMS NA PRE-OPERAGAO

BASE VALDR DO 1ICMS (RS
TEM VALOR DO “IEI.::I ALIGUOTA (RS)*
ITEn (RS} (RS)' (%) Caso mals | Caso mals
desfavoravel | favoravel
L=
5 | g2 N i 1 50144
permanents 85.001.600 | 42.500.400 g RS0
|6 | 2550048
histemas F 500 Y | 39,755 BN 1:] 155 bad
i I & | 23216
M aterial 5 1 = o
rel i 164. 185.600 | B2.092 800 18 14,776,704
& 4,975 568
SOMA | 9BG0EI | 29.5B2.496

(1) Admitida uma proporcionalidade entre material e mao-de-obra, de 50%, na
composicao do valor final dos itens.
(2) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.
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Na tabela 3 estdo mostrados os valores do ICMS no periodo pré-opera-
cional, para os casos mais favoravel e desfavoravel.

Dado o carater simplificador que quer se dar ao trabalho, ndo serdo
aqui feitas consideracdes sobre as parcelas do ICMS destinadas a municipios
(transferéncias constitucionais envolvendo 25% do tributo).

3.3 RECEITAS PUBLICAS FEDERAIS
3.3.1 Imposto sobre Produtos Industrializados - IPI

O imposto sobre produtos industrializados (IP1) incide sobre produtos
industrializados, nacionais e estrangeiros (importacao). Suas disposicoes es-
tao regulamentadas pelo Decreto 4.544 de 2002 (RIP1/2002).

Produto industrializado é o resultante de qualquer operacédo definida no
RIPI como industrializacdo, mesmo incompleta, parcial ou intermediaria. Ca-
racteriza industrializacdo qualquer operacdo que modifique a natureza, o
funcionamento, o acabamento, a apresentacao ou a finalidade do produto,
ou o aperfeicoe para consumo, que, no caso do presente trabalho, seria:

« aque, exercida sobre matéria-prima ou produto intermediario, importe
na obtencdo de espécie nova (transformacao);

e 3 Que consista na reuniao de produtos, pecas ou partes e de que
resulte um novo produto ou unidade auténoma, ainda que sob a mes-
ma classificacdo fiscal (montagem).

O campo de incidéncia do imposto abrange todos os produtos com
aliquota, ainda que zero, relacionados na Tabela de Incidéncia do IPI (TIPI),
observadas as disposicoes contidas nas respectivas notas complementares,
excluidos aqueles a que corresponde a notagao “NT" (ndo-tributado). ATIPI
esta organizada sequndo a Nomenclatura Comum do Mercosul —NCM, que
codifica todos os produtos industrializados.

No caso do sistema metroferroviario em estudo, a incidéncia do IPI,
observada a seqiiéncia numérica da NCM, é a sequinte:

Ndo tributado:
« Posicdes 2501 a 2530 — agregado mildo (areia); agregado gratdo
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(brita); aglomerante (cal); argila (bentonita, usada em sondagens e paredes-
diafragma).

Aliquota zero:

« Posicao 6810 - obras de cimento, de concreto (betdo) ou de pedra artificial,

mesmo armadas, compreendendo, dentre outros elementos: telhas, ladrilhos, pla-
cas (lajes); blocos e tijolos para a construcao; elementos pré-fabricados para a
construgao ou engenharia civil (como, por exemplo, dormentes de concreto tipo
monobloco, que se estima venham a fazer parte da superestrutura da via perma-
nente ferroviaria).

Posicao 7302 - elementos de vias férreas, de ferro fundido, ferro ou aco, compre-
endendo, dentre outros

elementos: trilhos, contratrilhos e cremalheiras; agulhas, alavancas para coman-
do de agulhas e outros elementos de aparelhos de mudanca e transposicao de
vias; dormentes de aco; talas de juncao; placas de apoio ou assentamento;
placas de aperto, placas e tirantes de separagao e outras pecas proprias para a
fixacdo, articulacdo, apoio ou juncao de trilhos.

Posicoes 8601 a 8608 - locomotivas e locotratores, elétricas e diesel-elétricas;
litorinas (automotrizes) mesmo para circulacao urbana; veiculos para inspecao e
manutencao de vias férreas ou semelhantes, mesmo autopropulsores (por exem-
plo: vagdes-oficinas, veiculos de socorro, equipamentos da conserva mecaniza-
da da via (socadoras de lastro, alinhadoras de vias, viaturas para testes etc.);
carros de passageiros, furgdes para bagagem, vagoes-postais e outros vagoes
especiais, para vias férreas ou semelhantes; vagdes para transporte de mercado-
rias (aberto, fechado, frigorifico, tanque etc.); partes de veiculos para vias férreas
ou semelhantes (truques, eixos, rodas, mancais, rolamentos, sistema de freios,
aparelhos de choque e tracdo etc.); aparelhos mecanicos (incluidos os eletrome-
canicos) de sinalizagao, de seguranga, de controle ou de comando para vias
férreas).

Aliquotas variando entre 4% e 5%

« Posicao 2530 — cimento portland.
« Posicdo 7206 — ferro e aco
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Aligquota variando entre 5% e 15%

« Posicdo 8530 — aparelhos elétricos de sinalizacao (excluidos os de transmissao
de mensagens), de seguranca, de controle e de comando, para vias férreas,
destinados ao controle de trafego, digitais ou ndo.

« Posicoes diversas — equipamentos ndo listados anteriormente, tais como escadas
rolantes, maquinas e torniquetes de bilhetagem, equipamentos e oficinas de
manutencao de material rodante etc.

Isso posto, verifica-se que existe ampla base de aliquotas zero ou mesmo néo-
tributacdo do IPI sobre os insumos, bens e equipamentos do sistema ferroviario em
estudo. Deduzidas essas rentincias fiscais, mostra-se na tabela 4 o calculo do IPI na fase
pré-operacional.

Observe-se, que por se tratar de tributo federal ndo ha existéncia de caso favoravel
ou desfavoravel, situacdo do ISSQN e do ICMS onde o local do fato gerador é determi-
nante. Complementarmente, é preciso esclarece que como o IPI ndo incide sobre a fase
de comercializacdo, serdo adotadas aliquotas equivalentes a 70% das relacionadas na
TIPI, e antes descritas, incidentes sobre o valor de mercado de bens e equipamentos
(suposto como 50% do valor total), e sobre 35% dos valores de obras civis (equivalente
aos produtos industrializados nelas empregados). As aliquotas do IPI corresponderdo os
valores médios daTIPI.

TABELA 4: ESTIMATIVA DO VALOR DO IPI NA PRE-OPERACAO

VALOR BASE DE VALOR
mEM DO ITEM | CALCULO "‘”ﬁ'ﬂl‘m 0o 1P’
RS (RS} (RS}
Umitdathes habitacionars | 4524 B0D 15836680 315 49 386
Obras ovis SED. 840,000 | 206,444,000 315 6.507 Q85
Sistemas 719.507.200 | 39.753.600 7 1.782.752
SOMA, 9.335.624

(1) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.

Dado o carater simplificador que quer se dar ao trabalho, ndo serdo aqui feitas
consideracdes sobre as parcelas do [Pl destinadas a estados e municipios (transferénci-

as constitucionais).
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3.3.2 Programas de Integracao Social e de Formacao do Patri-
monio do Servidor Publico (PIS/PASEP)

Trata-se de um tributo em que as pessoas juridicas sao obrigadas a
contribuir com uma aliquota variavel sobre o total das receitas, com exce-
cao das microempresas e empresas de pequeno porte que hajam aderido
ao SIMPLES.

N&o serd aqui considerado o PIS/PASEP sobre a folha de pagamento, no
valor de 1,0% sobre a folha de pagamento, j& que essa situagao so é aplica-
vel a entidades sem fins lucrativos.

Sao contribuintes do PIS/PASEP as pessoas juridicas de direito privado e
as que lhe sdo equiparadas pela legislacao do Imposto de Renda, inclusive
empresas prestadoras de servicos, empresas publicas e sociedades de econo-
mia mista e suas subsidirias, excluidas as microempresas e as empresas de
pequeno porte submetidas ao regime do SIMPLES (Lei 9.317/96).

A contribuicao para o PIS/PASEP, além das duas regras gerais de apura-
cao (incidéncia ndo-cumulativa e incidéncia cumulativa), possui ainda diver-
sos regimes especiais de apuracao. No regime de incidéncia cumulativa a
base de célculo é o total das receitas da pessoa juridica, sem deducdes em
relagao a custos, despesas e encargos. Nesse regime, a aliquota da Contribui-
cdo para o PIS/PASEP é de 0,65%. No regime de incidéncia ndo-cumulativa
é permitido o desconto de créditos apurados com base em custos, despesas e
encargos da pessoa juridica. Nesse regime, a aliquota da Contribuicdo para
0 PIS/PASEP é de 1,65%. Existem ainda regimes especiais, cuja caracteristica
comum € alguma diferenciacdo em relacdo a apuragao da base de célculo e/
ou aliquota, com a maioria dos regimes especiais se referindo a incidéncia
especial em relagdo ao tipo de receita e ndo a pessoas juridicas.

Para o periodo pré-operacional, o total dos custos do projeto equivale
as receitas que empreiteiros, subempreiteiros e fornecedores receberdo de
fontes governamentais e da propria SPE. Com base nesse fato, é mostrado na
tabela 5 o valor da arrecadacao com o PIS/PASEP no periodo em pauta,
considerada uma aliquota média de 0,65%, na suposicao simplificadora da
aplicacao do regime de incidéncia nao-cumulativa.
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TABELA 5: ESTIMATIVA DO VALOR DO PIS/PASEP NA PRE-OPERAGAO

VALOR
- VALOR DD l::::ﬁ ALlguoTtia Do
TEM (5] o (%) | PISIPASEP
(RS
Faturamento gerado | go, 1o 900 |994.163.200| 065 | 6.462.067
pelo empreendimento
SOMA 6.462.061

(1) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.

3.3.3 Contribuicao para Financiamento da Seguridade Soci-
al (COFINS)

Trata-se de um tributo cobrado pela Unido sobre o faturamento bruto
das pessoas juridicas, destinado a atender programas sociais do Governo
Federal. Sua aliquota, que era de 2%, foi aumentada para 3% em fevereiro
de 1999.

Sao contribuintes da COFINS as pessoas juridicas de direito privado
em geral, inclusive as pessoas a elas equiparadas pela legislagao do Impos-
to de Renda, exceto as microempresas e as empresas de pequeno porte
submetidas ao regime do SIMPLES (Lei 9.317/96). A partir de 01.02.1999,
com a edicdo da Lei 9.718/98, a base de célculo da contribuicdo é a
totalidade das receitas auferidas pela pessoa juridica, sendo irrelevante o
tipo de atividade por ela exercida e a classificacao contabil adotada para
as receitas.

Para o periodo pré-operacional, o total dos custos do projeto equivale
as receitas que empreiteiros, subempreiteiros e fornecedores receberao de
fontes governamentais e da propria SPE. Com base nesse fato, € mostrado
na tabela 6 o valor da arrecadacdo da COFINS no periodo em pauta, con-
siderada uma aliquota de 3%.

3.3.4 Contribuicao Provisoria sobre a Movimentacao ou Trans-
missao de Valores e de Créditos e Direito de Natureza
Financeira (CPMF)
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TABELA 6: ESTIMATIVA DO VALOR DA COFINS NA PRE-OPERACAO

BASE DE VALOR DA
iTEm Tem e | CALCULO m?:_:;m corns
PR%) [RE]"
Faturamento gerade pelo empreendimento | 954,163,200 | 994163 200 3 | 20.824 056
S0MA |25.824,856

(1) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.

A Emenda Constitucional 12, de 16 de agosto de 1996, publicada no DOU de 16
de agosto de 1996, ao incluir o art. 74 no Ato das Disposicdes Constitucionais Transitd-
rias (ADCT), outorgou competéncia a Unido para instituir a Contribuicao Proviséria
sobre Movimentacdo ou Transmissdo de Valores e de Créditos e Direitos de Natureza
Financeira (CPMF).

A Leino 9.311, de 24 de outubro de 1996, instituiu a CPMF, considerando como
movimentacao ou transmissao de valores e de créditos e direitos de natureza financeira
qualquer operacdo liquidada ou lancamento realizado pelas entidades referidas no seu
art. 2°, que representem circulagdo escritural ou fisica de moeda e de que resulte ou ndo
transferéncia de titularidade dos mesmos valores, créditos e direitos.

A CPMF deveria incidir sobre os fatos geradores verificados no periodo de tempo
correspondente a treze meses, contados ap6s decorridos noventa dias da data da publi-
cacao da lei que ainstituiu (art. 20 da Lein®9.311, de 1996). Contudo, este dispositivo
legal foi alterado pela Lei n°® 9.539, de 12 de dezembro de 1997, art.1°, que dispds
sobre a incidéncia relativamente aos fatos geradores ocorridos no prazo de 24 meses,
contados a partir de 23 de janeiro de 1997. A Emenda Constitucional 21, de 18 de
margo de 1999, prorrogou esse prazo para o periodo de 17 de junho de 1999 a 17 de
junho de 2002, e a Emenda Constitucional 37, de 28 de maio de 2002, determinou que
a CPMF fosse cobrada até 31 de dezembro de 2004. Esse prazo foi mais uma vez
prorrogado para 31 de dezembro de 2007, pela Emenda Constitucional 42, de 2003,
tudo indicando que venha a se tornar um tributo permanente.

No presente estudo sera suposto que todos os valores pagos a empreiteiros, subem-
preiteiros, fornecedores e prestadores de servicos sejam repassados a cadeia produtiva
que os alimenta, internalizados nas proprias empresas (pagamento de empregados,
remuneracao de acionistas etc.), e utilizados em aplicacdes financeiras, pagamentos de
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empréstimos e de tributos. Portanto, todos os recursos alocados ao empreendimento
metroferroviario deverao, num curto prazo (coerente com o periodo pré-operacional),
ser onerados pela menos uma vez pela CPMF. Obviamente outras incidéncias deverao
ocorrer ao longo do tempo, mas aqui ndo serdo consideradas.

Com base nesse fato, ¢ mostrado na tabela 7 o valor da arrecadacdo da CPMF no
periodo pré-operacional, considerada uma aliquota de 0,38%.

TABELA 7: ESTIMATIVA DO VALOR DA CPMF NA PRE-OPERAGAO

ITEM WALOR DO “BASE DE ALIQUOTA | VALOR DA

ITEM (R%) CALCULD (R5) (%] CPMF (RS)

Custo do empreendiments | 994,163,200 O 163,200 0,38 1. 777850
SOMA 3. 771.820

(1) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.

3.3.5 Imposto de Renda Pessoa Juridica (IRPJ)

As disposicoes tributarias do IRPJ aplicam-se a todas as firmas e sociedades, regis-
tradas ou ndo. As empresas publicas e as sociedades de economia mista, bem como
suas subsidiarias, sao contribuintes nas mesmas condicdes das demais pessoas juridicas
(Constituicao Federal, art. 173 § 1°).

As pessoas juridicas, por opcao ou por determinagao legal, sao tributadas por uma
das seguintes formas: simples, lucro presumido e lucro real, que sera a forma simplifica-
dora adotada no presente estudo.

A base de calculo do imposto, determinada segundo a lei vigente na data de
ocorréncia do fato gerador, é o lucro real, presumido ou arbitrado, correspondente ao
periodo de apuracdo. Como regra geral, integram a base de calculo todos os ganhos e
rendimentos de capital, qualquer que seja a denominagao que lhes seja dada, indepen-
dentemente da natureza, da espécie ou da existéncia de titulo ou contrato escrito,
bastando que decorram de ato ou negécio que, pela sua finalidade, tenha os mesmos
efeitos do previsto na norma especifica de incidéncia do imposto.

A aliquota aplicavel a pessoa juridica, seja comercial ou civil o seu objeto, é de
15% (quinze por cento) sobre o lucro real, apurado de conformidade com o Regula-
mento. A parcela do lucro real que exceder ao valor resultante da multiplicacdo de R$
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20.000,00 (vinte mil reais) pelo niumero de meses do respectivo periodo de
apuracao, se sujeita a incidéncia de adicional de imposto a aliquota de
10% (dez por cento). As outras caracterizacoes de lucro sao tributadas
diferentemente.

No presente caso, por questoes simplificadoras, sera suposto que o uni-
verso mercantil envolvido na implantacdo do sistema metroferroviario sera
tributado pelo lucro real, assumido como sendo de 6% do valor do fatura-
mento, a uma aliquota média de 15%. A tabela 8 mostra os calculos dai
derivados.

TABELA 8: ESTIMATIVA DO VALOR DO IRPJ NA PRE-OPERAGAO

e vaLorpo | SASEDE | aliquota | vaLo Do
ITEM (RS} %) IRFJ (RE)'
(33
Cimto do empreendiments | 994,163,200 | 59.649,792 15 B.947.460
SOMA B.947.469

(1) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.

3.3.6 Consideracoes Complementares sobre Tributos Federais

Outros tributos federais como o imposto de renda da pessoa fisica —
IRPF e contribuicbes para a previdéncia social ndo sera aqui considerados,
pelos sequintes motivos:

« Mmuito embora no projeto tipico possa se considerar a criacao de 1.500
empregos diretos e de 3.000 empregos indiretos no pico da obra, ima-
gina-se que a grande maioria desse contingente seja isenta de contri-
buicao, por auferir salario mensal inferior a R$ 1.257,12;
0S poucos que ultrapassarem o limite antes citado provavelmente esta-
rao se credenciando a perceber

o restituicao do tributo;

« finalmente, com relacdo ao INSS, a contribui¢ao ndo constitui ganho
liquido do governo, pois os valores pagos destinam-se, em tese, a cons-
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tituir uma reserva de poupanca, que mais tarde remunerara as aposen- FIGURA 1: DENSIDADES POPULACIONAIS DAS GRANDES CIDADES BRASILEIRAS

tadorias e pensoes.
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Para o calculo desse tributo, na fase operacional, sera necessario formu- "gﬁ;@ﬁ Lﬁ& ‘-"’yw"ft‘ ﬁyﬁ@ﬂﬂaﬁ #Fﬁaﬁ L;a‘c"“gp
lar algumas hipoteses de trabalho, ante a complexidade do tema. Ll W

A primeira hipétese estd relacionada 3 atividade econdmica como um Obs.: desconsideradas Brasilia e Manaus, dados os grandes vazios urbanos existentes nessas metropoles.

todo, sendo suposto que ao longo da uma faixa de influéncia do sistema
metroviario, de 500m para cada lado do eixo do tracado geométrico, ocorre- FIGURA 2: VALOR UNITARIO DO ISSQN
ra incremento da atividade econémica, capaz de propiciar, na situagdo mais
favoravel, um aumento de 30% na arrecadacdo do ISSQN, na referida faixa
de influéncia; e, na situacdo menos favoravel, um aumento de apenas 15%
nesse tributo.
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A segunda hipotese esté ligada a distribuicdo populacional ao longo da
faixa de influéncia do sistema metroviario, que sera suposta como sendo
30% superior a média das regides metropolitanas brasileiras, uma vez que
ndo parece ser ldgico implantar um sistema metroferroviario em locais de
baixa densidade populacional, salvo nos casos onde se deseja imprimir um - L L i i
novo eixo de desenvolvimento a urbe. A situacao brasileira, no entanto, aponta, I_‘f'fﬁp ffﬁwfﬁ ﬁﬁﬁ ?ﬁ gﬁ?@ﬁpf
historicamente, para sistemas que visem aliviar 0s congestionamentos e ndo .;;g:'f & " =
o redirecionamento do crescimento urbano. Subsidiando essa hipdtese esta a
figura 1, mostrando a densidade populacional admitida neste estudo.

1H

I550M 'hab| ano (RS)

Mais ainda, dessa arrecadacao devera ser subtraido o ISSQN sobre as pas-
sagens dos Onibus que deixardo de circular. Nesse sentido, estima-se que da
demanda do sistema metroviario:

A terceira hipétese diz respeito ao valor unitario do ISSQN, que no pre-
sente estudo sera considerado como o valor total arrecadado, por habitante

e por ano, como mostrado na figura 2.

0, 1 7 _c3 H H Ani .
A quarta e dltima hipétese de trabalho esta afeita ao ISSQN sobre a « 30% (60.000 passageiros/dia) — sao provenientes do sistema de énibus;

bilheteria do sistema metroferrovidrio, que terd como parametros de entrada « 10% (20.000 passageiros/dia - sdo provenientes do sistema de vans e kombis;
uma demanda transportada de 200.000 passageiros/dia, com 15% de gra- « 35% (70.000 passageiros/dia) - séo provenientes do sistema de transpor-
tuidades e bilhete unitario de R$ 2,00 (dois reais). te individual motorizado publico e privado (automdveis e taxis);
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« 25% (50.000 passageiros/dia) - sao gerados pelo proprio projeto.

Com as consideracdes precedentes é entdo possivel calcular-se o acréscimo no ISSQN derivado do incremento da atividade comercial pela implantagao do sistema
metroferroviario, como detalhado na tabela 8.

Ccorps

VALOR ATUAL DO ISS5QN NA FAIXA DE INTERESSE
DENSIDADE DENSIDADE FAIXA DE 1550M ISSON
média projeto infludncia unitario anual
(hablmd} [habkmd) (k) [R$/hab/ano) (Y
il ih}={alx13 icl ] (e} = {bj x (c) = {d)
4531 5.890 12 138,00 0.754.336,30
Aumento do ISSQN - Incremento da atividade econdmica na faixa de interesse
Incremants de 30% - caso mais favordvel = (e2al = @11 0,3 2.926.301,04
Incremants de 15% - caso menos favoravel = (e2h) = (1) x 0,15 1.463.150,52
Aumento do ISSQN - Bilheteria do sistema metroferroviario
Demanda Demanda sam Valor bilhete Aliguota ISSON
[passiana) gratuidade {passfano) {:19] (%) anual (RS
(al (b) = (a) x 0,85 el (d) (e3) = {b) x () x ()
B000,000 51,000,000 4,00 5,00 5.100.000,00
Diminuicdo do I55QN - Bilheteria do sistema dnibus
Demanda capturada do sistema dnibus Valor bilhete Aliguota ISSON
{passianol (RS} %) anual (k%)
&l k) ] ted) = [a) = b x ic)
18.000. 000 1,80 5.00 1.6200.000,80
Resultada caso mais favordvel (e2a) + (23] -(ed) B.406.301,04
Resultada caso menos favordwel (edb) + (e3) -led) 4.943.150,52
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4.1.2 Imposto Predial e Territorial Urbano — IPTU

A tributagdo do IPTU tem como elementos basicos o cadastro, a base de
calculo (valor venal) e a aliquota. O produto do valor venal — obtido a partir
de dados cadastrais — e dos valores do metro quadrado do terreno e da
construcao pela aliquota é o que da o montante do IPTU.

Para o calculo desse tributo, na fase operacional, sera necessario formu-
lar algumas hipéteses de trabalho, a exemplo do que foi feito para o ISSQN,
noitem4.1.1, retro.

A primeira hipdtese esta relacionada a atividade econdmica como um
todo, sendo suposto que ao longo da uma faixa de influéncia do sistema
metroviario, de 500m para cada lado do eixo do tracado geométrico, ocorre-
ra uma valorizacdo imobiliaria, capaz de propiciar, na situacdo mais favora-
vel, um aumento de 30% na arrecadacdo do IPTU, na referida faixa de influ-
éncia; e, na situacdo menos favoravel, um aumento de apenas 15% nesse
tributo.

A segunda hipdtese, é exatamente a mesma feita para o calculo do ISSQN
na fase operacional, e esta ligada a distribuicdo populacional ao longo da
faixa de influéncia do sistema metrovidrio, que sera suposta como sendo 30%
superior a média das regides metropolitanas brasileiras, uma vez que nao pare-
ce ser ldgico implantar um sistema metroferroviério em locais de baixa densida-
de populacional, salvo nos casos onde se deseja imprimir um novo eixo de
desenvolvimento a urbe. A situagdo brasileira, no entanto, aponta, historica-
mente, para sistemas que visem aliviar os congestionamentos e ndo o redireci-
onamento do crescimento urbano. Subsidiando essa hipdtese esta a figura 1,
mostrando a densidade populacional admitida neste estudo.

A terceira hipotese diz respeito ao valor unitario do ISSQN, que no pre-
sente estudo sera considerado como o valor total arrecadado, por habitante
e por ano, como mostrado na figura 3.

Com base no valor unitario e nos dados populacional foi calculado o
acréscimo do valor do IPTU na faixa de interesse do empreendimento metro-
ferroviario, como ilustrado na tabela 9.
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FIGURA 3: VALOR UNITARIO DO IPTU
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TABELA 9: ESTIMATIVA DAARRECADAGAO DO IPTU NA FASE OPERACIONAL

VALOR ATUAL DO IPTU MA FAIXA DE INTERESSE

Densidade Densidade Falxa de IFTU IFTU
media projeta milugncia Lmitario anual
(hablem3) (Fabylom ) (km2) (RS habiano) (A%}

L )= (a)x1.3 Il i) 1) = [th-]_ﬂu k i}
4.531 2,890 12 97,00 b.856.309,20
AUMENTO DO IPTU - INCREMENTOD DA ATIVIDADE IMOBILIARIA NA FAIXA DE IN TERESSE
Increments de 30% - case mals favordvel = e2a) = (21 203 2056 892 76
Increments de 15% - caso menos favordvel = (e2b) = (1) x 0,15 1.028.446,38

4.1.3 Imposto sobre Transmissao Intervivos - ITBI

O imposto sobre transmissao intervivos a qualquer titulo por ato oneroso de bens
imdveis representa 7% da receita tributaria municipal do pais. Antes de Constituicao de
1988 era cobrado pelos estados e repassados 50% aos municipios. Apds essa data,
passou a ser de integral responsabilidade municipal, ficando os estados somente com
as transacoes " causa mortis”.
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Adotando-se raciocinio analogo ao desenvolvido para o IPTU e para 0 ISSQN na fase
operacional, e ainda cm base no valor unitério do ITBI da figura 4, chega-se ao valor do
incremento do ITBI para o empreendimento metroferrovidrio em anélise (tabela 10).

FIGURA 4: VALOR UNITARIO DO ITBI
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TABELA 10: ESTIMATIVADAARRECADAGAO DO ITBI NAFASE OPERACIONAL

VALOR ATUAL DO ITH NA FAIXA DE INTERESSE

Densidade | Densidade Faixa de ITEI ITBI
miédia pEojEtn influéncia unitanio anual
thabfkma} (habiemi) (kma) [R%/hablano] (k%]

{a) b =(a)x1.3 {c) [d) (1} = b} x {c) x (d)
4.531 5.390 12 15.00 1342 9E8,40
AUMENTD DO ITBI - INCREMENTO DA ATIVIDADE IMOBILLARLA NA FAINA DE INTERESSE
Increments de 30% - caso mais favordvel = (e2a) = (e1) x 0.3 402.896,52
Incremante de 15% - caso menaos favordyel = (e2b) = {e1) x 0,15 201.448,26

w'-i-i-cnplgE
UFk

4.1.4 Contribuicao de Melhoria

Muito embora a legislagao espose esse tipo de tributo, entende-se que
esse tipo de contribuicdo é de dificil aplicacdo na pratica, posto que a mai-
oria dos contribuintes 0 encara como bi-tributacao, relativamente ao IPTU,
uma vez que planta genérica de valores, incorpora, em tese, uma elevacao do
valor venal dos iméveis, por conta da melhoria implantada.

Por esse motivo, as contribuices de melhoria ndo serao consideradas
no presente trabalho.

4.2 RECEITAS PUBLICAS ESTADUAIS

4.2.1 Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Prestacdes
de Servicos de Transporte Interestadual e Intermunici-
pal e de Comunicacao — ICMS

O sistema metroferrovidrio geraria recolhimento do ICMS sobretudo em
relacdo aos sequintes topicos:

« Materiais e insumos utilizados nos servicos de manutencao;
« energia elétrica, em especial a de tragao (movimentagao de trens).

Por outro lado, deixaria de haver recolhimento do ICMS, relativamente
aos Onibus, automaveis, taxis, vans e kombis que em tese deixariam de circu-
lar, sobre materiais e insumos utilizados na sua manutencao e sobre os com-
bustiveis por tais veiculos utilizados.

Dessa maneira, nao parece haver ganho liquido do ICMS no periodo
operacional, uma vez que os recolhimentos no sistema metroferroviario seri-
am anulados pela nao tributacdo no modo rodoviério, considerado o trans-
porte motorizado individual e coletivo.

4.3 RECEITAS PUBLICAS FEDERAIS

4.3.1 Programas de Integracao Social e de Formacao do Patri-
monio do Servidor Publico (PIS/PASEP)

Num tratamento andlogo ao feito para o PIS/PASEP do periodo pré-

SISTEMA METROFERROVIARIO BRASILEIRO 57

ANEXO |



ANEXO |

operacional, sera suposto que, na fase operacional, esse tributo incida sobre ao
faturamento da Sociedade de Propésito Especifico que ira gerir o sistema me-

o . , Ly VALOR
troferrqwarp em estudo, coln5|d~erada uma allqut')talmAedlg deN0,65%, na supo- VALOR DO ::f:lﬁ ALlQUOTA| DO
sicao simplificadora da aplicagdo do regime de incidéncia ndo-cumulativa. b ITEM (RS) (RS} (%)} | PIS/PASEP |

As receitas obtidas pela SPE serdo o produto de uma bilheteria 51 mi- - " .E:ﬂ
IhGes de passageiros pagantes/ano, j& descontadas as gratuidades (15%), sk abnark ks s el bt B sn B o
por um valor do bilhete de R$ 2,00, adicionadas de 10%, este Ultimo equiva- SOMA 720.300

lente as denominadas receitas extra-operacionais (aluguel de quiosques, per-
missao da passagem de fibras 6ticas, publicidade etc.).

As receitas da SPE (operacionais e extra-operacionais) somam-se, para
base de célculo do PIS/PASEP, as receitas de fornecedores e prestadores de

TABELA 11: ESTIMATIVA DO VALOR DO PIS/PASEP NA OPERAGAO

(1) Desprezadas eventuais consideracdes sobre cumulatividade de tributos.

TABELA 12: ESTIMATIVA DO VALOR DA COFINS NAOPERAGAO

VALDR
servico da SPE, estimadas em 30% daquelas. A tabela 11 mostra o calculo VALOR DO ':m“ ;::; AliguoTA| DA
desse tributo. TrEw ITEM [RS) ras (%) COFINS

{RS)

Faturasr o ndi 3 I
4.3.2 Contribuicao para Financiamento da Seguridade Social St et ich e 4 | SEROLRCTH A 2NN i
(COFINS) SOMA 1. 366,000

Para o periodo operacional, considerar-se-4 como base de calculo da
COFINS o0 mesmo patamar de receitas adotado no item anterior, sobre o qual
incidird uma aliquota de 3%, a mesma do periodo pré-operacional, como

(1) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.

TABELA 13: ESTIMATIVA DO VALOR DA CPMF NAOPERAGAO

ilustrado na tabela 12. S VALOR
VALOR DO Aulguota| DA

S o , - WEM rrem grs) | CALCULO || come
4.3.3 Contribuicao Proviséria sobre a Movimentacdo ou Trans- (R3) (RS)" ™ $
missao de Valores e de Créditos e Direito de Natureza RS}

Financeira (CPMF) Faturamenta do empreendimenta | 112,200,000 | 112200000 | 0,38 426360

No presente estudo sera que todos os faturamentos da SPE e de seus SOMA 426360

fornecedores e prestadores sejam repassados a cadeia produtiva que os ali-
menta, internalizados nas proprias empresas (pagamento de empregados,
remuneracao de acionistas etc.), e utilizados em aplicacdes financeiras, pa-
gamentos de empréstimos e de tributos. Obviamente outras incidéncias deve-

(1) Desprezadas eventuais consideracdes sobre cumulatividade de tributos.

4.3.4 Imposto de Renda Pessoa Juridica (IRP)J)

rao ocorrer ao longo do tempo, mas aqui ndo serao consideradas. No presente caso, por questdes simplificadoras, serd suposto que o universo mer-
cantil envolvido na operacao do sistema metroferroviario sera tributado pelo lucro real,
assumido como sendo de 6% do valor do faturamento, a uma aliquota média de 15%.

A tabela 14 mostra os calculos dai derivados.

Com base nesse fato, é mostrado na tabela 13 o valor da arrecadacdo
da CPMF no periodo pré-operacional, considerada uma aliquota de 0,38%.
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TABELA 14: ESTIMATIVA DO VALOR DO IRPJ NAOPERAGAQ

vatorpo | BASEDE | 4 jiouoma | YALOR
ITEM TEM (RS} CALCULD ] Do IRP)
(RS} (RS)'
Faturamenio do empreendimenta | 112200000 | 6.732.004 15 1009800
soMa 1.005.E00

(1) Desprezadas eventuais consideragdes sobre cumulatividade de tributos.

4.3.5 Consideracoes Complementares sobre Tributos Federais

Outros tributos federais como o imposto de renda da pessoa fisica — IRPF e contri-
buicbes para a previdéncia social ndo sera aqui considerados, pelos seguintes motivos:

 muito embora no projeto tipico possa se considerar a criagao de 950 empregos
diretos e de 1.950 empregos indiretos na fase operacional, imagina-se que a
grande maioria desse contingente seja isenta de contribuicao, por auferir salario
mensal inferioraR$ 1.257,12;

e 05 poucos que ultrapassarem o limite antes citado provavelmente estarao se cre-
denciando a perceber restituicao do tributo;

« finalmente, com relacdo ao INSS, a contribuicdo ndo constitui ganho liquido do
governo, pois os valores pagos destinam-se, em tese, a constituir uma reserva de

TABELA 15: QUADRO-RESUMO DAS RECEITAS TRIBUTARIAS

VALORES ANUAIS (R5)
TRIBUTO FASE PRE-OPERACIONAL FASE DPFERACIONAL

desfavoravel | favordvel | desfavorivel | favoravel
(S50 20,200,000 20943 3650 4.843.150 5,405,301
HOMS 9.860.832 29,582 496 i s
1 9335624 9.335.604 n e
PISIPASER F. 462061 B, 462 061 729300 725300
COFINS 29,824,896 79.824 896 3.366.000 3,366,000
CPMF 3.772.820 37778 426360 4263 B0
1P 8.047 450 B.047 460 1.005.800 1.009.800
IPTU i it 1.028.445 2.0056.892
B4 nc e 201 448 402 856
SOMA 8H8.408.-T02 108.873. 706 11.704.504 14.397.549

Levando-se ainda em consideracao a redugdo dos custos mais diretos dos

Obs.: nc significa ndo calculado/ndo aplicavel.

poupanca, que mais tarde remunerara as aposentadorias e pensdes da classe

trabalhadora.

5.RESUMO DA RECEITATRIBUTARIA

As receitas tributdrias, consideradas as trés esferas de poder publico, derivadas de

poderes publicos derivados da implantacdo de um sistema metroferroviario
(gastos hospitalares e de atendimento pelo menor niimero de acidentes, menor
manutencao das vias rodoviarias etc.), o porcentual citado no paragrafo ante-
rior poderd atingir niveis de retorno ao redor de 40%, fato que, sem duvida
alguma, é elemento motivador para a implantagdo ou ampliacdo da malha
metroferroviaria brasileira, mesmo ndo computadas as demais externalidades

positivas desse modo de transporte, descritas no relatdrio principal.

forma mais direta do empreendimento metroferroviario tipico ora em estudo, estao
mostradas na tabela 15.

Considerado um periodo de tempo operacional de 20 anos, prazo da concessao do
metrd do Rio de Janeiro, por exemplo, os cofres publicos teriam arrecadado, em valores
nominais, e no caso mais favoravel, a impressionante quantia de R$ 325 milhoes, equi-
valendo a 33% dos investimentos no empreendimento metroviario tipico aqui estudado,
mostrando que ha expressivo retorno financeiro aos cofres publicos.

‘.1
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ANEXO lI

DETERMINACAO DOS BENEFICIOS
RESULTANTES DA IMPLANTACAO
DO METRO DE SALVADOR

A determinacao dos valores dos parametros empregados para simular
os efeitos da existéncia ou ndo do metrd de Salvador sobre a economia da
cidade se baseou em estimativas da evolucao desses valores por meio de
modelos estatisticos de previsao (modelos extrapolantes), de hipéteses toma-
das para referéncia e de algumas inferéncias. Neste anexo, apresentam-se 0s

procedimentos correspondentes.

A estimativa de projecao da populacao de Salvador para além de 2005
empregou um modelo de regressao linear simples correspondendo a projecao
da populacdo do Estado da Bahia obtido de séries do IBGE. A equacdo tem

a formula:

PopSal = 0,3543PopBA -2.217.816,394

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 91,95% e
niveis de significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).

1IN0

7 IR.000 P

Populsgls Salvadar
®
L]

170000 ] s *

2 (3300 +- - - -
12 30 240 2 B0 (aN) 1050 £in
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| [ T ] Prisvunda| Solaaonr |

| IR
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A renda média mensal da populacdo de Salvador foi calculada também por mode-
lo de série histdrica (em funcdo do tempo):

Re nda =10,9808Ano’ - 44.014,2853Ano + 44.106.173,78

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 80,90% e pelo menos
90% como niveis de significancia dos estimadores e da regressao).
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As determinacdes das projecdes das frotas totais de veiculos e de automéveis de
Salvador foram analogas a da projecdo da populacao, isto é, em funcdo da frota de
veiculos do Estado.

Para a frota total de veiculos de Salvador, o modelo é:
FrotaSal = 0,24705FrotaBA -132.081,9265

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R* = 99,16% e niveis de
significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).

Para a frota total de automdveis de Salvador, o modelo é:
AutoSal = 0,37962 AutoBA - 70.874,5929

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R* = 99,28% e niveis de
significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).

360.000 * ‘Gahador
= Previstoda) Salvador &
IE 340,000 - o
= 320,000 -
E 00.000 - u
L3
260,000 -

500000 550000 60000 650000 WOOO0D 750.000

Bahia

Para a frota de automdveis a gasolina de Salvador, estabeleceu-se a correspondén-
cia com o consumo de gasolina (10° m®) no Estado da Bahia:

FroGaSal =185,9363ConGasBA +77959,4471

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 98,94% e niveis de
significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).

o

Lcnggs
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Analogamente, a frota de automéveis a alcool foi relacionada ao con-
sumo de alcool (10° m?) no Estado da Bahia:

FroAlSal =72,6918ConAlBA +48.114,5233

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 99,87% e
niveis de significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).

Frota Alcool Salvador
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Os modelos para a proje¢ao da frota de 6nibus e para os deslocamentos
em 6nibus de Salvador, na condicdo de inexisténcia do metrd, foram estabe-
lecidos em correspondéncia com a populacdo da cidade:

Para a frota de 6nibus, 0 modelo é:
FrOniSal = 0,00016647 PopSal +1.825,004726

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 73,54% e
niveis de significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).

 A00
=
.E # Frola
> —— Pravisiofa) Frota
[
o 2300 +
: >
S e = e L i
[ 22300 + e
o .
w

2400

2 0000000 2200000 2.400.000 2 E00 000 2800000
Populagao Salvador

Para os deslocamentos anuais de 6nibus (10°m?), 0 modelo é:

DesOniSal = 805.938,804 - 0,1366 PopSal

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 73,94% e
niveis de significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).

As projecoes dos consumos de gasolina e dleo diesel, na condicao de
inexisténcia do metrd, na Bahia foram estimadas por modelos relacionados
ao PIB do Estado.
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Para 0 consumo de gasolina (10° m?), o modelo é:

ConGasBd = 2 2693x10™ PIBEA -1.105 9508

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R* = 80,00% e niveis de
significancia dos estimadores e da regresséo superiores a 95%).
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Na mesma condicao, a projecdo do consumo de alcool anidro (10° m?) foi determi-
nada a partir do percentual adicionado a gasolina comercial (22%).

A projecdo do consumo de élcool hidratado (10° m3), por sua vez, foi estimada
pela reversdo da tendéncia observada no consumo até o ano de 2004 (ano de lanca-
mento em escala de massa dos modelos #ex-fue).

Para o consumo de 6leo diesel, 0 modelo é:

ConDiBA = 3,4552x10™" PIBBA -1.194,5508

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 45,92% e niveis de
significancia do estimador do PIB e da regressao superiores a 95%).
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Para a condigao de inexisténcia do metrd, a projecao da quilometragem percorrida
pelos 6nibus foi determinada por um modelo, relacionando-a a frota e ao quadrado da
frota de 6nibus de Salvador:

KmBus = 587.298.8555 FrotaBus - 114,9737 FrotaBus* - 535.468.201,4

A quilometragem anual percorrida, por cada automével, foi assumida como igual
a 15.000 km.

+-COPPE

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 79,74% e
niveis de significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).

O modelo ndo foi empregado nas extrapolagbes para a condicao de
funcionamento do metrd porque o termo independente tem valor muito ele-
vado, distorcendo muito os resultados para valores de frota menores.
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Os numeros relativos aos acidentes de transito (sem vitimas, com feridos
e fatais), em Salvador, na condicao de inexisténcia do metro, foram obtidos
por meio de modelos de séries temporais, relacionando-0s ao tempo.

Para 0s acidentes sem vitimas, 0 modelo é:

AciSem =176,7792Ano’ - 707.807,8052 Ano +708.519.340,1

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 97,64% e
niveis de significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).
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Para os acidentes com feridos, o modelo é:

AciFer =218.369,619 -106,5714 Ano

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R? = 93,43% e
niveis de significancia dos estimadores e da regressao superiores a 95%).
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Para os acidentes com mortos, o0 modelo é:
AciFatal =60.727,9524 - 30,1 7142857 Ano

Os testes estatisticos validaram a sua aplicabilidade (R* = 91,93% e niveis de
significancia dos estimadores e da regresséao superiores a 95%).
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A lotacdo média dos 6nibus foi assumida como igual a 50 passageiros.
A lotacdo média dos automaveis foi assumida como igual a 1,5 passageiros.

A velocidade média dos automdveis nas condicoes de trafego sem existéncia do
metrd foi assumida como igual a 30 km/h. Com o metrd, assumiu-se que ela poderia
chegar a 50 km/h (maximo permitido em dreas urbanas).

A velocidade média dos 6nibus nas condicdes sem existéncia do metrd foi assumida
como igual a 30 km/h. Com 0 metr6, assumiu-se que ela poderia chegar até 30 km/h.

A determinacao do consumo de combustivel (gasolina, alcool e 6leo diesel) para
cada ano entre 2006 e 2010 levou em conta, para as condicdes sem metrd, a projecao
do consumo de combustivel obtida pelos modelos. Esse consumo ficou, portanto, asso-
ciado as velocidades correspondentes.

Para estimar o consumo de combustivel nas condicdes com metro, efetuou-se a
multiplicagao do consumo projetado nas condi¢des sem metrd pela relagao entre os
consumos especificos (I/km) de cada condicdo:
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Cons{combusiivd | com metrd)
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Os consumos especificos foram obtidos das férmulas de IPEA/ANTP (1999), a par-
tir da velocidade média (km/h):

Para automoveis a gasolina:

0,09543 +1,26643
ConsGas =
V -0,00029V
. _0,44428 +0,00008V 2 -0,00708V +1,37911
ConDiesel =

V -0,00107Carr

onde Carr é a lotagao do dnibus (50 passageiros), para 6nibus (6leo diesel).

0 consumo especifico de alcool anidro foi considerado igual ao da gasolina para
as duas condicoes, pois é adicionado a ela.

0 consumo de alcool hidratado foi estimado dividindo-se o consumo especifico de
gasolina pelo coeficiente médio de equivaléncia energética entre a gasolina e o alcool,
tomado como igual a 0,727 (TuningCor, 2006).

Os precos dos combustiveis (R$/litro) foram determinados a partir da atualizacdo
monetaria dos precos médios de 2004 no Estado da Bahia (Fonte: ANP). Os valores
adotados foram:

« Gasolina e alcool anidro: R$ 2,31 por litro
« Alcool hidratado: R$ 1,60 por litro
o Oleo diesel: R$ 1,52 por litro.

A reducdo da quilometragem anual de automaéveis e de 6nibus (sem considerar a
reducdo de frota circulando por conta do aumento da velocidade comercial) ndo seria

@i’-:cuplg E

“sem considerar, 0 aumento da velocidade comercial por conta da reducao
da frota circulando”?, por conta do funcionamento do metro, foi calculada
pela multiplicacdo dos deslocamentos efetuados em cada um desses tipos de
veiculos (na condicao sem metrd) pela relacao entre os deslocamentos trans-
feridos desses modos para o metrd e os deslocamentos totais nesses modos
(na condicdo sem metrd) em cada ano do periodo de 2006 a 2010.

RedKmimoda i) =

Desiimod o § sem metrdxDesiimod o | para o mieiro)

Dlestioned de modos sem meird)

A reducdo da frota de 6nibus, por conta da transferéncia de passageiros
para o metro, foi estimada, de forma anéloga, pela multiplicacdo da frota de
onibus (na condicdo sem metr6) pela relacao entre os deslocamentos trans-
feridos desses modos para o metrd e os deslocamentos totais nesses modos
(na condicao sem metr6) em cada ano do periodo de 2006 a 2010.

. : Frt e Sali sem metrobxDeslimod o ¢ para o mefro)
Re dfFrCniSal = } para o me

Desd(toral de modos sem metra)

As estimativas dos deslocamentos transferidos dos outros modos (auto-
maveis, dnibus e a pé) para o metrd foram efetuadas multiplicando-se, para
cada ano do periodo de 2006 a 2010, a demanda estimada para 0 metr6 em
cada ano do periodo 2006 a 2010 pelas relacdes atuais (sem metrd) entre 0s
deslocamentos em cada um desses modos e o total de deslocamentos.

o DesiMetraxDieslimod o | sem metrad)
Desfimod o § para o metrd) = -
Diesi(toral de mod os sem metro)

Por sua vez, as estimativas de demanda do metr6 foram obtidas de
interpolacdes entre as projecoes dessa demanda constantes do appraisa/do
Banco Mundial (1999) para os anos 2002, 2005, 2010 e 2015.
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As quilometragens anuais dos automaveis e dnibus, considerada a exis-
téncia e funcionamento do metr6, sdo as diferencas entre as quilometragens
desses modos na condicdao sem o metrd e as respectivas reducdes de quilo-
metragem calculadas.

Analogamente, os deslocamentos projetados para cada um dos modos
de transporte (automdveis, 6nibus e a pé) na condicdo de funcionamento do
metro sdo as diferencas entre os deslocamentos na condicdo sem metré e 0s
deslocamentos deles transferidos para o metro.

Os fatores de emissao veicular de poluentes foram calculados pelas ex-
pressoes da tabela a sequir:

Emisssia (g/km)
Foluentes Automével (V < B0 km/h) insgs
(V < 45 km/h)
Hidrocarbanstas (HE) 0,48 + &1 48! 14,14 — 3,64 In¥
Maondastdn de Carbona (CO) | -4.57 & 7270V + 1,30 2109V | 43 34 - 298 In W
Uxidos de Mitrogénio () 1,03 & 7477 x 104! 37,21 —646 Iny
Particiilades Irrelevants 1,M4-032InV

Fonte: CETESB (1994).

Com essas expressdes, 0s valores determinados para os tipos de veiculo
e de combustivel, nas velocidades consideradas na simulacdo foram:

Emissao (g/km)

Poluentes Autombveis Onibus

Veidd | V=50 Vel V=30
kmith kmih kmih kmih

Hidrocaranetas (HC) 1,80 0,97 3,15 1,66
Montxido de Carbona {C0) 20,93 13,34 16,44 12,80
Oidos de Mitrogenio (NOw) 1,14 1,22 17,86 15,24
Farticulados 0.78 0,65
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Os custos dessas emissoes (em R$/kg) foram os adotados pelo IPEA/ANTP (1999)
atualizados para julho de 2006:

« CO=RS$ 043/

« HC=R$ 261/

o NOx = R§ 2, 56/kg

o Particulas = R§ 2,08/kq

O tempo gasto nos congestionamentos foi determinado, para cada ano do periodo
de 2006 a 2010, por meio da divisao da quilometragem percorrida por todos os veicu-
los de cada tipo pela velocidade média, em cada condicdo simulada (sem o metr6 e
com o metrd):

T = Km (modo i) / V (modo i)

0 valor do tempo foi calculado, para cada ano, pela expressao indicada pelo IPEA/
ANTP (1999):

CT=(RSM.ES.FA.HP)/NH

Onde,

CT = valor da hora (R$ / hora);

RSM = renda média dos habitantes (PEA) da cidade;

ES = encargos sociais 95,02% = 1,9502;

FA = 0,3 (possibilidade de uso alternativo em quantidade util de tempo);

HP = percentual de uso produtivo do tempo (% viagens a trabalho + % viagens
casa-trabalho * 0,75). Caso nao disponivel, usar 0,5;

NH = ndmero de horas de trabalho por més = 168 horas.

O naimero de acidentes de transito de cada tipo (sem vitimas, com feridos e fatais)
para a condicao na qual o metrd estivesse operando, foi determinado multiplicando o
numero de acidentes (na condicao sem metrd) pela quilometragem total de dnibus e
automoveis (na condicdo com o metrd) e depois dividindo pela quilometragem total de
onibus e automoveis (na condicao sem metr6):

£-COPPE



Aci (tipo k com metrd) = Aci (tipo k sem metrd) x [KmBus
(com metrd) + KmAuto (com
metrd)]/[ KmBus (sem metrd) +
+ KmAuto (sem metro)]

Para os custos médios unitérios de acidentes, foram adotados os valores preconi-
zados pelo IPEA/ANTP (2003), atualizados para julho de 2006:

« Acidente sem vitimas: R$ 3.810,78
o« Acidente com feridos: R$ 20.397,36
« Acidente com mortos: R$ 168.784,09
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