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Programa de Descentralizacdo dos Trens Urbanos da CBTU

[. Antecedentes

O transporte urbano e suburbano de passageiros foi um ©6nus assumido
involuntariamente pelas ferrovias em decorréncia do processo de urbanizacdo, que
teria em torno das proéprias linhas um vetor da expansdo urbana. Para a Rede
Ferroviaria Federal, RFFSA, constituida em 1958, pela fusdo de diversas ferrovias, os
“suburbios” representavam prejuizo operacional pela incapacidade de se cobrar dos
usuarios o custo efetivo dos servicos e pelas restricoes que sua realizacdo impunha ao
tréfego de cargas. A criacdo da Companhia Brasileira de Trens Urbanos, CBTU, em
1984, como uma cisao da operacao do transporte urbano e suburbano de passageiros,
se deu dentro do programa de saneamento financeiro da RFFSA, tendo como objetivo
desonera-la para que ela pudesse ter acesso ao mercado de capitais e, de outra parte,
enfrentar a concorréncia da opcao rodoviaria.

Apesar de constituida para o transporte urbano de passageiros, a CBTU nao resultou,
portanto, de nenhuma politica de transporte publico urbano do Governo Federal.
Tivera por base a transformacdo de uma empresa de engenharia ferroviaria, a
ENGEFER, responsavel pelo questionado projeto da “ferrovia do aco” e recebera o lado
considerado oneroso da RFFSA, os suburbios do Rio de Janeiro e de Sao Paulo, além
dos de Recife, Belo Horizonte, Fortaleza, Salvador, Natal, Jodo Pessoa e Macei6. Na
seqUiéncia a criacdo da CBTU tem inicio a proposta de transferéncia de seus sistemas
para os Estados. Em 1987, decorridos apenas trés anos de sua criacao, foi assinado o
Decreto Lei n.° 2.399, que autorizava a alienacao, a qualquer titulo, aos Estados e
entidades de sua Administracao Indireta, das acdes representativas do capital da CBTU,
bem assim os bens modveis e imdveis que integram seu patriménio. Portanto, o
Programa de Descentralizacdo dos Trens Urbanos foi proposto antes mesmo da
Constituicao de 1988, quando se enfatizou, na reparticao das competéncias entre os
entes federados, a responsabilidade dos municipios em organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdao ou permissao, 0s servicos publicos de
interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial (art.30, V).'

Com base no novo marco constitucional, redesenhou-se o processo de transferéncia
com a Lei 8.693, de 3/08/93, estabelecendo-se o programa de transferéncia dos nove
sistemas operados pela CBTU e do operado pela Empresa de Trens Urbanos de Porto
Alegre S.A., Trensurb. Para que Estados e ou Municipios se dispusessem a receber tais
sistemas, foram propostos projetos de recuperacdo, modernizacdo ou expansao, com
financiamento externo, vinculados a aceitacdo dos governos locais em receberem tais
transferéncias. E importante se observar que embora para a area econdmica do
Governo o programa estivesse no contexto da operacdo desmonte, em verdade o
Ministro dos Transportes, Alberto Goldman, assumia a posicao paulista, representada

" A Unica competéncia enumerada dos Estados ¢ a instituicdo das regides metropolitanas, aglomerados urbanos e
micro regides. As demais competéncias sdo residuais, seja dizer, as que ndo foram atribuidas & Unido ou aos
Municipios. O transporte intermunicipal de passageiros como competéncia do Estado resulta deste enquadramento,
embora o transporte urbano entre localidades seja também funcdo municipal comum a municipios limitrofes.
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pelo Metr6 de Sdo Paulo, que fora criado confrontando seu planejamento com o do
suburbio ferrovidrio federal, e defendendo uma gestdo submetida a politica de
transporte local’>. O Governo do Estado de Sado Paulo ndo teve assim dificuldade em
assumir, porque atuava nos dois lados do processo®, e j& operava o suburbio da
Ferrovia Paulista SA, FEPASA, o que permitiu, com o sistema recebido da CBTU, a
constituicao de uma nova empresa, a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos,
CPTM, e o fortalecimento do sistema de transporte metropolitano, integrando-a ao
Metrd e a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos de Sao Paulo, EMTU.

J& o Governo do Rio de Janeiro se viu incapaz de administrar o sistema, nao s6 pelas
condi¢bes mais adversas da empresa constituida com a transferéncia da STU/Rio, a
Flumitrens, mas pela total desarticulacdo de seu transporte publico, concedido a
operadores privados sem efetiva gestdo publica. Os diversos modais, trem
metropolitano, metrd, dnibus municipais e intermunicipais e vans, operam de forma
desconexa e concorrente. A opcao adotada para fazer frente ao encargo assumido * foi
a concessao nao s6 do sistema recebido da CBTU, mas até do proprio Metrd
implantado pelo Estado, completando a privatizagdo de todo o sistema de transporte
publico.

Os dois projetos que se seguiram, de Belo Horizonte e do Recife, iniciados com o aviso
de prioridade para o financiamento do BIRD em 1993, contratados em 1995, deveriam
ser assumidos pelos Governos locais até 31/12/96 ou quando 0s recursos
desembolsados pelo Banco alcancassem a 60% do contratado, o que ocorresse
primeiro. Entretanto, nesta data, os projetos mal haviam sido iniciados, tendo-se
adiado entao para 31/12/98. No novo prazo, o projeto de Belo Horizonte tinha
aplicado menos de 50% do financiamento, enquanto que o de Recife ndo alcancava a
15%.

Em abril de 1997 teve inicio o projeto de Fortaleza, apresentando como novidade o
Governo do Estado participando financeiramente e respondendo por sua execucdo, e
tendo como agéncia financeira o Japan Bank For International Cooperation, JBIC.
Como contratado, em trés anos deveria ser implantada a Linha Sul, compreendendo a
ligacao da Estacao Joao Felipe, no centro histérico de Fortaleza, com Vila das Flores, no
municipio de Pacatuba. Até 31/12/99, término originalmente previsto, somente 27
milhoes de dolares haviam sido aplicados de um total de 326 milhdes previstos.

2 "Por ser a gestdo dos transportes urbanos de exclusiva competéncia dos Estados e Municipios, é maior a
possibilidade dos governos locais reordenarem os varios modos de transporte, evitando a concorréncia irracional e
promovendo uma melhor integracéo fisica. O planejamento urbano (uso do solo, locacdo de equipamentos urbanos
e construcdo e operacdo do sistema viario), por ser de competéncia local, deve incluir em suas diretrizes de
implantacdo, a eficiéncia dos sistemas estruturadores de transporte ja existentes nas cidades, como o trem e o
metrd.” (Exposicdo de Motivos n.° 016/GM, de 23 de dezembro de 1992, do projeto de lei que se converteu na
8.693/93)

3 O Secretério Executivo do Ministro Goldman, Frederico Bussinger, que viria a ser o segundo presidente da CPTM, e
o Presidente da CBTU, Isaac Popoutchi, eram dos quadros técnicos do Metrd/SP.

4 0 Estado s6 se dispbs a assumir o suburbio da CBTU porque o Governo Federal assumiu as dividas do metr6 e
ainda o passivo do saneamento do Banerj.
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Em funcdo do continuado atraso na implantacao dos projetos®, em janeiro de 1998, o
Governo Federal sancionou a Lei n.° 9.600, autorizando transferir-se o sistema do
Recife para o Governo de Pernambuco continuando a responder pelo pagamento do
pessoal transferido até junho de 2001, seis meses apds a data em que se imaginava
entdo concluir-se a expansao e modernizacdo do metr6 do Recife. Era sancionada na
mesma oportunidade a Lei n.° 9.603, dispondo também da transferéncia do Metr6 de
Fortaleza com a Unido que responderia pelo pagamento do pessoal transferido, até
dezembro de 2001. Curiosamente, Belo Horizonte, que tivera o projeto de
regionalizacdo desenvolvido simultaneamente ao do Recife, e que estava inclusive mais
avancado nos investimentos, e que era anterior ao de Fortaleza, ndo mereceria oferta
semelhante, a de se transferir o sistema tal como se encontravam as obras,
continuando a Unido a subsidiar o custeio através do pagamento da folha de salarios
do pessoal transferido.®

Na Bahia, o Governo do Estado e a Prefeitura de Salvador também tiveram iniciativa na
definicdo do projeto, dentro das negociacdes autorizadas em junho de 1997, com o
convénio de regionalizacao celebrado em janeiro de 1998. Aprovou-se a contratacdo
de um empréstimo de US$ 150 milhdes do BIRD para um orcamento global de US$
307,8 milhdes, para implantacao de um sistema de Veiculo Leve sobre Trilhos, VLT,
com 16,9 km, e modernizacao do suburbio Calgada/Paripe, com 13 km. Entretanto, o
financiamento contratado em dezembro de 1999, para o mesmo orcamento e
composicdo de fontes entre Unido e Estado, ja se referia a implantagdo de uma linha
de metr6, entre Lapa e Piraja, com 11,9 km de extensdo, sendo 1,4 km em tunel, 4,7
km em elevados e 5,8 km em superficie, além da modernizacdo da linha Calgada/
Paripe. Significa dizer, que se fez compreender dentro dos mesmos 307,8 milhdes de
dolares um empreendimento de muito maior envergadura do que o anterior. O
projeto, que também se pretendia implantar em trés anos, envolvendo a concessao da
operacao a uma empresa privada que responderia pelos investimentos nos trens e nos
sistemas de comunicagao e sinalizacao, teve inicio em 2000, quando se aplicou apenas
5,5 milhoes de dolares dos 307 milhdes previstos.

Apesar da disposicdo do Governo Federal de transferir os sistemas e seguir, por algum
tempo, respondendo pela folha do pessoal transferido, nem Pernambuco, nem Cears,
se dispuseram a recebé-los, diante do ritmo das obras sempre abaixo do programado.
Em setembro de 2001, através da Medida Proviséria N.°© 2.217-3, estabeleceram-se
novos prazos, agora incluindo Belo Horizonte: 30 de junho de 2003, para Recife e Belo
Horizonte, 31 de dezembro de 2005 para Fortaleza. Estas datas significavam que se
projetava naquele momento ter os projetos de Recife e Belo Horizonte concluidos até

> 0 atraso nos de Recife e Belo Horizonte é de responsabilidade exclusiva do Governo Federal, executor dos projetos.
J& o de Fortaleza, é também do Estado do Ceard, a quem cabe sua execucdo. O fato é que a decisdo do
investimento e contratacdo do financiamento se fizeram em cima de estudos basicos e projeto conceitual. Apos a
contratagdo do financiamento é que se elaborava o projeto basico que permitisse a licitagdo dos projetos executivos
e obras.

® Fora do convénio de regionalizacdo, o Governo Federal, através da CBTU, deu inicio as obras do ramal
Barreiro/Calafate, projeto obsoleto que havia sido retirado em 1995 do contrato da empreiteira responsavel pelas
obras da linha 1 ndo cobertas pelo projeto com o Banco Mundial. O objetivo era respaldar o Governador do Estado,
candidato a reeleicdo, responsabilizado pela oposicdo por haver firmado quando prefeito, em 1991, o primeiro
convénio de regionalizacdo, excluindo o Barreiro sem a extensdo para Venda Nova.

Programa de Descentralizacdo dos Trens Urbanos da CBTU



dezembro de 2002, e Fortaleza até 30 de junho de 2005, oferecendo-se mais seis
meses do subsidio da mao de obra para o ajustamento final do projeto a demanda
prevista.

Verifica-se, pois, que nao sé os projetos ndo eram implantados de conformidade com
os cronogramas e a disponibilizacggo do financiamento pelo BIRD, mas,
recorrentemente a Unido pressionava os Estados para receberem os sistemas, e eles
procuram postergar, fundamentados, sempre, nos atrasos de implantacao.

Ocorre que os projetos ja transferidos, de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro,
demonstravam que o equilibrio projetado pelas equipes da CBTU/BIRD e consultores’
nao se confirmava. A CPTM deveria cobrir seus custos operacionais com uma tarifa de
33 centavos de dolar, transportando 1.084 mil passageiros pagantes dia. Em 2001
transportava 684 mil passageiros pagantes dia Util com uma subvencao de 282
milhoes de reais. J& o Rio de Janeiro, nao suportando os encargos do subsidio e a
queda continua do numero de passageiros que se seguia aos reajustes de tarifa,
privatizou a operacao, concedendo o servico a uma empresa denominada SUPERVIA,
que em 2001 transportava 275 mil passageiros dia para um total projetado de 1.100
mil passageiros didrios. Estes resultados alertaram os governos de Minas e Pernambuco
quanto as projecoes de demanda, tarifa e equilibrio dos sistemas a serem recebidos,
passando-se a negociar a ampliaggo maxima do prazo de subsidio pelo Governo
Federal apds a transferéncia dos sistemas.

Apesar da dificuldade fiscal em se utilizar o financiamento externo, o que levaria, no
Ceara, a prorrogar-se o contrato com o JBIC, primeiro para 31/08/02, e depois para
31/01/07, o Governo Federal contrata, em junho de 2002, novo financiamento, agora
com o BIRD, para o 2° estagio do projeto, a Linha Oeste, ligando a Estacao Joao Felipe
a Caucaia. Com este financiamento, processou-se também, compulsoriamente, como
condigdo sine qua non, a regionalizacdo do sistema, transferindo a operacdo do trem
metropolitano para o METROFOR, empresa do Estado criada para implantar e operar o
sistema, com a Unido se comprometendo a continuar pagando a folha do pessoal
transferido até o término do projeto em dezembro de 2006. Em setembro de 2002, ou
seja, a apenas trés meses da regionalizacdo, as obras do metr6 de Fortaleza eram
paralisadas, sem que houvesse um Unico desembolso do recém contratado empréstimo
com o BIRD, com o trafego de trens interrompido entre Vila das Flores e Aracapé, e
com o trecho subterraneo no centro histérico com pouco mais de 1,5 km abertos,
causando grandes danos a circulacado do transito, e custos continuados de
manutencao do canteiro e bombeamento de agua.

Em dezembro de 2002, ao término do Governo FHC, negociavam-se novos prazos, a
serem estabelecidos também através de Medida Proviséria, prorrogando o subsidio da
MPV N.°© 2.217-2/01, de junho de 2003 para dezembro de 2006°, como condicao para
assuncao imediata dos sistemas pelos Estados de Minas e Pernambuco. A nova MPV

7 Nos “Staff Appraisal Report”.

& A Comissao de Transicdo do Governo eleito se manifestou contraria a Medida Proviséria proposta, que nio
foi assinada.
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representaria para os novos governos locais a perspectiva de terem concluido os
projetos em seus mandatos, sem 6nus no financiamento da operacao.

Os sistemas de Natal, Jodo Pessoa e Maceid, com locomotivas diesel e carros de
passageiros antigos, em precario estado de conservacdo, com participacdo muito
reduzida no transporte publico de suas respectivas regides, da ordem de 8 mil
passageiros dia, ainda nao tiveram um estudo amplo das possibilidades das linhas
serem modernizadas e terem um papel relevante na rede de transporte local,
compativel com seus custos e suas possibilidades. Apenas estudos preliminares, ou
centrados estritamente nos sistemas, foram realizados sem que resultassem em uma
acdo efetiva para regionalizacdo. Como ndo se imagina que o Governo, transferidos os
sistemas de Recife, Belo Horizonte e Salvador, manteria a Administracdo Central da
CBTU no Rio de Janeiro, com quase 400 trabalhadores, exclusivamente para gerenciar
o transporte ferroviario de 20 mil passageiros dia nas trés capitais nordestinas®, e como
nenhuma proposta concreta se formulasse para essas, a perspectiva sombria de uma
extingdo sumaria da CBTU, com desativacao destes servicos, ja abatia a motivacao de
seus empregados em dezembro de 2002.

Assim, apés dez anos da Lei n.° 8.693/93, o Programa de Descentralizacdo transferiu
efetivamente os trens urbanos de Sao Paulo e Rio de Janeiro, exatamente os mais
significativos na producéo de transportes da CBTU.'® Transferiu e ainda responde pelos
investimentos e pelo custeio do pessoal do trem metropolitano de Fortaleza. Realizou
investimentos da ordem de 944 milhdes de dolares, de um total projetado de 1.705
milhdes. Tem ainda sob sua responsabilidade de investimentos os projetos de Belo
Horizonte, Recife, Salvador e Fortaleza. Responde pelo pagamento de juros e
amortizacdes dos investimentos realizados, em 2004 da ordem de 80 milhdes de
dolares, devendo investir neste exercicio ndo mais do que 65 milhdes de dolares.
Portanto, sem que o Programa de Descentralizacdo esteja concluido, a maior parte de
seu orcamento, a partir de 2001, se destina ao pagamento de juros e amortizacoes,
comprometendo sua capacidade para conclusao dos projetos iniciados.

® Com os cerca de 600 empregados nas regionais, corresponde a 1000 empregados para transportar 20 mil
passageiros. E o equivalente a uma empresa de dnibus, com 40 6nibus, que transporta folgadamente o
mesmo numero de passageiros, mas com apenas 264 empregados, entre motoristas, cobradores, mecanicos e
administrativos.

' Como se viu, a preparacao da regionalizacdo dos sistemas do Rio e de Sdo Paulo precedeu a Lei 8.693. O
projeto BIRD de S&o Paulo é de marco de 92, e o do Rio, de maio de 93. O primeiro convénio de
regionalizacdo de Belo Horizonte foi firmado em dezembro de 91 e previa tdo somente a conclusdo da linha
Eldorado/Sao Gabriel, que fora iniciada em 1981 e tivera sua implantacdo paralisada entre 86 e 91 por falta
de recursos.
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Milhées de US$

== CBTU

A contratacdo dos empréstimos sem que existissem o0s projetos de engenharia
responde por atrasos na implantacdo, ma estruturacdo das contratacbes de obras e
servicos e orcamentacdo precaria, sempre insuficiente. As dificuldades fiscais do
Governo Federal impondo orcamentos reduzidos, que ndo permitem os desembolsos
dos empréstimos, além de onerar os empreendimentos, impossibilitam cumprir-se a
transferéncia para os governos locais. Em 2003, o contigenciamento do orcamento de
investimentos da Unido permitiu a liberacdo de somente 84 milhdes de reais de um
orcamento fixado em 273 milhodes, suficiente apenas para manter, em ritmo reduzido,
as intervencoes em andamento, mas insuficientes para retomar as obras de Fortaleza e
da linha sul de Recife. O orcamento de 2004, de 195 milhdes de reais, extremamente
reduzido para a envergadura dos quatro metrés em implantacdo, foi liberado em
margo, permitindo a previsdo mensal dos desembolsos, e a retomada de todas as
obras, ainda que em ritmo moderado.

Programa de Descentralizagao de Trens Urbanos da CBTU
Desembolsos de financiamento externo e pagamentos de juros, taxa de compromisso e
amortizagées
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Em suma, a situacao em 2004, dos quatro projetos em execucao é:

1. indefinicdo quanto a prazos de implantacdo e conclusao,
com orcamento anual e plurianual insuficientes para se utilizar
0s empréstimos contratados;

2. a efetivacgo da demanda do projeto depende da
integracao a rede de transporte e da alimentacdo pelas linhas de
onibus, que ndo é, como simploriamente tem se colocado,
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apenas uma questdo institucional, de gestdo publica da rede,
“de vontade politica do governo local”, mas também da
viabilidade de uma tarifa que cubra os custos de ambos os
sistemas e esteja ao alcance da capacidade de pagamento do
usuario. O fato é que os sistemas ndo tém sustentabilidade
financeira exclusivamente com tarifas pagas pelos usuarios,
contrariamente ao desenhado nos “appraisal” da CBTU/Banco
Mundial''.

3. o subsidio federal de se pagar a folha de salarios do
pessoal transferido até seis meses apds a conclusdo das obras,
concedido a operacdo do Metrofor, oferecido também aos
sistemas de Recife e Belo Horizonte, e, certamente, por
isonomia, ao de Salvador'?, subverte a gestdo de pessoal nas
empresas, trata de forma diferente e arbitraria cada um deles e
ndo oferece nenhuma perspectiva para o apds subsidio, ja que
esta questdo ndo era considerada nos projetos de auto
sustentabilidade.

ll. Reformulacdo do Programa no Governo Lula

A reformulacdo teve por principio o reconhecimento da responsabilidade do Governo
Central com as politicas de desenvolvimento urbano, habitacdo, saneamento basico e
transporte urbano, que levaram a instituicdo do Ministério das Cidades para responder
efetivamente, de forma coordenada e democratica, pela formulacdo destas politicas
como preconizado no Estatuto das Cidades. Também rejeitando-se a concepgdo do
Programa de Descentralizacdo como mera transferéncia de um encargo do qual o
Governo Central se desoneraria mesmo que nao fosse assegurada sua funcao social'.
Embora o Programa contivesse em cada projeto diretrizes de integracao ao sistema de
transporte local, de fato era pouco efetivo, sendo indiferente, a estes resultados, que
passavam a ser de exclusiva responsabilidade local."

" Com excecdo de Salvador, onde se projetava um subsidio de 40% para a concessionaria privada - embora
sem assegurar a fonte do recurso - os projetos de Sao Paulo, Belo Horizonte, Recife e Fortaleza anunciavam
equilibrio econémico financeiro na operacao, sem incluir gastos de reposicdo. Rio de Janeiro projetava uma
reducado significativa do déficit, que ainda permaneceria elevado. Ainda assim foi privatizado e busca o
equilibrio para uma producéo inferior a 400 mil passageiros dia, sem integracao.

2.0 sistema a ser transferido em Salvador é o Trem Urbano, com cerca de 150 empregados, enquanto o
sistema principal é o metré6 em implantagdo, que nao tem funcionario a ser transferido. Recife tem 1.300
empregados e Belo Horizonte, com maior terceirizacdo, 600 empregados proprios.

3 A operagdo desmonte foi assim definida: “o éxito do processo de transferéncia define-se pela
desqualificacdo da Unido como proprietdria, organizadora, operadora ou implantadora de qualquer sistema
metro ferroviario urbano de passageiros, inclusive como fiscalizadora e repassadora de recursos para obras ou
cumprimento de operacodes.”

% O suburbio de Sdo Paulo foi efetivamente assumido pelo Estado, integrado a rede de transporte
metropolitana, e tem seu equilibrio financeiro assegurado por subsidio estadual ao seu funcionamento. J4 o
sistema do Rio, privatizado, sobrevive sem nenhuma integracdo e sem subsidio, tendo sua funcdo social
limitada.
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Como o Governo Federal responde pela formulacdo de diretrizes, e dado o fato de que
ainda responde pela producdo de transporte urbano nos sistemas ndo transferidos, o
Programa de Descentralizacdo se transformou numa oportunidade estratégica para
implementar diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana. Neste sentido, sdo
fixados objetivos e estabelecidos os meios para alcanca-los, transformando, desta
forma, os sistemas de transporte publico das localidades abrangidas pelos trens
urbanos a serem transferidos em modelos do novo paradigma de mobilidade
sustentada preconizada pelo Governo Federal.

Objetivos vinculados ao processo de transferéncia:

1. implantacdo de uma rede de transporte publico urbano integrada
1.1 institucional, fisica, operacional e tarifaria

1.2 regionalizada, abrangendo os municipios da regiao metropolitana, ou
aglomerado urbano, caracterizados por trafego de passageiros pendular intenso

1.3 otimizada com relacdo ndo s6 aos custos e beneficios internalizados, mas
também aos custos e beneficios sociais.

2. manutengao do subsidio ao sistema para assegurar sua universalidade

2.1 explicitacdo do subsidio no sistema de transporte publico, introduzindo o
conceito de tarifa fixada em funcdo da capacidade de pagamento da
populacédo;

2.2 quebra do paradigma brasileiro transporte publico urbano com tarifa de
equilibrio privado (taxa de cobertura de 100%), estabelecido a partir da tarifa
definida como custo médio por passageiro pagante transportado;

2.3 assegurar para o operador privado, através do subsidio, a “finalidade
comercial” necessaria para justificar sua presenca na producdo de um bem
publico, universal, sem privatizacdo de seu uso.

3. introduzir diretrizes de sustentabilidade ao transporte publico urbano como esséncia
da mobilidade urbana sustentada, onde o transporte publico tem prioridade sobre o
privado, e é preponderante na matriz dos deslocamentos

3.1 ressarcimento integral dos custos operacionais, inclusive remuneracao do
capital e depreciacdo (investimentos de reposicdo) (sustentabilidade econémica)
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3.2 consumo mais eficiente de energia renovavel e ndo poluente;

3.3 producdo mais segura na circulacdo vidria, com reducdo de conflitos e
minimizacao de impactos negativos para o entorno urbano.

4. integrar a politica urbana, ndo sé através de uma insercado no ambiente urbano mais
harmoniosa, com mitigacdo de impactos negativos por segregagao do espaco urbano,
definicdes de uso e ocupacao do solo atentas a nao geracao de demandas de
transporte (flexibilizacdo das politicas de ocupacdo com vistas ao nao transporte),
tratamento cuidadoso da geracao de trafego causados pelas estacdes, principalmente
as de integracao multimodal.

5. estabelecer politica industrial para o transporte urbano adequada as condicoes das
cidades brasileiras, buscando padronizaces que atendam as necessidades de escala e
a eficiéncia, seguranca e conforto dos usuarios.

Encadeamento das intervencdes: Ao tempo em que busca reestruturar realisticamente
0s projetos, ajustando os recursos disponiveis as intervencdes mais significativas de
cada um, deu-se um novo formato ao processo de transferéncia de forma a assegurar
0s objetivos estabelecidos.

1. Conforme a Lei n.° 8.693/93 autoriza, a regionalizacdo se déd com a aceitagao pelo
Governo Local da doacdo das acbes nas sociedades constituidas, celebrando-se
preliminarmente um Convénio de Regionalizacdo, em que sao estabelecidos os
objetivos e as obrigaces das partes. E requisito essencial a existéncia do gestor
publico15, Autoridade do Poder Concedente Municipal ou Regional, estruturado para
efetivamente estabelecer a rede integrada de transporte publico e assegurar as
condi¢des de universalidade, acessibilidade, regularidade, confiabilidade, seguranca e
conforto para os usuarios. O Convénio de Regionalizacdo é nao s6 o pacto para a
transferéncia do sistema, mas a celebracdo federativa pela construcdo de um
transporte publico qualificado e universal.

> Ou entdo, o comprometimento com a sua constituicdo, que devera se concretizar no desenvolvimento do
processo, condicionando desdobramentos de interesse local.
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2. Ao Convénio de Regionalizacdo, segue-se a cisdo da Superintendéncia Regional da
CBTU, transformada em uma empresa publica com a participacdo acionaria do
governo local. Toda a regéncia é a da Lei das Sociedades Andnimas, compreendendo
escritura de constituicAo com o Estatuto Social e o Acordo de Acionistas,
estabelecendo a progressao da transferéncia, por doagao, das acgoes.

3. De acordo com a estrutura de gestdo do sistema local, a nova empresa firma
Contrato de Concessdao ou Sub Concessdo com o poder concedente local, onde se
estabelece a tarifa de remuneracao de seus servicos. A responsabilidade pela fixacao da
tarifa cobrada dos usuarios é do poder publico local.

4. O passo seguinte sera a celebracao de um Contrato de Gestao entre o Governo
Federal e a empresa, com vistas a gestdao empresarial presidida por critérios de
eficiéncia administrativa, econdmica e financeira. O Contrato de Gestdo é essencial
para que um sistema de producdo de um bem publico seja subsidiado sem patrocinar
ineficiéncias ou remuneracdes indevidas ao capital ou ao trabalho'®.

Tem-se, neste estagio, uma empresa ainda federal, com a participacdo do governo
local em sua gestao, inserida no sistema de transporte regional, e com subsidios
vinculados a eficiéncia e a eficacia, que é a realizacdo plena de sua funcao social. O
prosseguimento do processo, com vistas a assungao do controle pelo Governo local, é
ajustado no Acordo de Acionistas, estabelecendo-se a transferéncia do controle
acionario na medida em que as receitas proprias, inclusive subvencao local, superem a
subvencao federal, segundo os patamares estabelecidos.

A cisao imediata dos trens urbanos da CBTU, como estabelece a Lei N.° 8.693/93,
cumpre, ipso facto, alguns dos objetivos colimados, como a maior aproximacdo e
submissao da empresa ao planejamento e gestao local. Mas, também explicita os
resultados operacionais de cada sistema, como centros de custo, para dar visibilidade
aos custos e beneficios da empresa local vis a vis os modos publicos alternativos.

A Lei n.° 8.693/93 prevé, no § 6° do artigo 3°, a extincdo da CBTU apods a transferéncia
do ultimo dos seus sistemas. Como as transferéncias se dao por sistema, dos maiores
para 0os menores, corresponde a estabelecer uma trajetéria de esvaziamento
progressivo das atribuicoes da Administracdo Central e de um desequilibrio entre os
seus recursos e as demandas das superintendéncias regionais remanescentes. A
proximidade da transferéncia dos metrés de Recife e de Belo Horizonte transformara a
Administracao Central, com seus quase 400 empregados proprios, em uma estrutura
demasiadamente pesada se justificada tdo somente pela gestdo dos trens de Salvador,
Natal, Jodo Pessoa e Macei6.

6 Existem queixas de que sistemas de subsidio ao transporte publico em cidades européias estariam
propiciando reajustes salariais mais elevados para seus trabalhadores. Em Paris se fez este registro apos a
criagdo do “versement transport”, mas a série histérica da evolucao dos salarios da RATP e RER nao confirma
esta hipotese frente a evolucdo da massa salarial do setor de servigos.
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Impde-se, assim, estabelecer um tratamento distinto a Administracdo Central da CBTU
no processo de regionalizacdo. A CBTU concentra todos os passivos civeis e
trabalhistas, acumulados ao longo de muitos anos de gestao, até de sua antecessora, a
RFFSA, gerados em suas unidades administrativas transferidas'’, e ainda pendéncias
complexas relativas aos sistemas transferidos para Sdo Paulo e Rio e relativas aos
sistemas ferrovidrios de carga, agora concedidos. Aliviada de um envolvimento mais
direto com a operacao de transporte, realizadas agora pelas empresas constituidas a
partir de seus sistemas operacionais, passa a ter uma maior concentracdao na
administracao eficiente dos passivos e pendéncias. Busca-se uma organizagao proativa
e motivada por outra perspectiva, que ndo a da extincdo por decadéncia de funcoes.
Propde-se enfatizar o papel que ja lhe cabe, este de administrar os interesses da Unido
nela depositados, para que, devidamente valorizados possa ser desempenhado de uma
forma mais eficaz do que vem sendo realizado, por exemplo, pela RFFSA, “em
liguidacao”, para nao citar a prépria CBTU, até aqui. Se a hipdtese de extincao,
estabelecida na Lei, continua valida, e cabe, como se faz, questiona-la no contexto do
Governo Lula, com o Ministério das Cidades, ainda assim a forma de fazé-la nao
poderia continuar sendo a adotada, de decadéncia continua de uma estrutura
administrativa apta a desempenhar adequadamente fun¢des de interesse publico.

Destarte, na nova proposta governamental, promove-se a imediata cisao de todos os
sistemas de trens da CBTU, dando visibilidade a performance administrativa,
econdmica e financeira de cada qual, e liberando a CBTU para:

1. na area administrativa e financeira, concentrar-se na gestao eficiente dos passivos
gerados nos sistemas transferidos;

2. em seus recursos técnicos, trabalhar: a) no desenvolvimento de modelo de avaliagdo
dos projetos de transporte urbano sobre trilhos, em seus multiplos aspectos e impactos
econdmicos, fiscais e sociais, de forma a subsidiar o governo federal na identificacao
de iniciativas a serem apoiadas; e, b) na identificacdo dos interesses comuns do setor
metro ferroviario, inclusive fornecedores, para orientacdo de uma politica nacional para
o transporte urbano sobre trilhos.

Esta atuacao da CBTU, ndo mais operadora de transporte urbano, nao € sequer
incompativel com a determinacdo de extingui-la, mantido o § 6° do artigo 3°.
Corresponde em verdade, em primeiro lugar, a assumir o como cumprir a
determinacao legal de forma eficiente para o Governo e adequada para os servidores
envolvidos. Estabelece metas e prazos. Todos os sistemas estardo cindidos até o inicio
de 2005. Todos os projetos hoje em execucdo estardo concluidos até 2007'®. As
questoes relativas a dividas com a Previdéncia Social, com a REFER, as 5.500 acoes
civeis e trabalhistas, as pendéncias patrimoniais dos sistemas cindidos, os 3.500
pensionistas de acidentes ferrovidrios, cada uma destas questdes constitui um projeto
administrativo da CBTU, com resultados a serem alcancados e prazos a serem

7 A quase totalidade das agdes civeis e trabalhistas e de pensionistas de acidentes ferroviarios é proveniente
dos sistemas transferidos do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo.

18 A excecdo da linha Barreiro/Calafate, em Belo Horizonte e da Linha Oeste, em Fortaleza.
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cumpridos, com equipes e responsaveis designados. Todos estardo solucionados de
forma satisfatéria até dezembro de 2008.

A viabilidade da CBTU permanecer como uma agéncia federal para apoiar os sistemas
metro ferroviarios brasileiros se definird até meados de 2006, prazo suficiente para se
aplicar os recursos disponiveis da empresa, mantidos para concluir o processo de
regionalizagdo, encaminhar-se a gestao adequada dos passivos e apoiar o setor metro
ferroviario na defesa dos interesses comuns.

Se a opgao em 2006 for pela extincdo da CBTU, entdo se constitui um projeto de
encerramento e desmobilizagdo, com atividades programadas e prazo final
estabelecido para dezembro de 2008, quando todos os sistemas estardo
regionalizados e os passivos solucionados ou adequadamente encaminhados.

Se, entretanto, a opgao for de se estabelecer uma nova agencia federal a partir da
CBTU, cria-se o projeto de adequagao e encaminha-se ao Congresso Nacional o projeto
de lei autorizativo da transformacao, revogando § 6° do artigo 3° da Lei 8.693/93.

Substitui-se, portanto, a trajetéria da CBTU, com transferéncia de qualquer forma de
seus sistemas e decadéncia da Administracdo Central, por um processo responsavel e
dirigido, que avalia e otimiza custos e alternativas.

1. Agdes do Programa de Regionalizagéo

1 - A CBTU da& maior participacdo as Superintendéncias Regionais de Recife e Belo
Horizonte, transferindo a fiscalizacdo dos contratos de investimentos e preparando a
transferéncia da gestao.

2 - O Estado e o Municipio indicam representantes para atuar junto ao
Superintendente na preparacao do processo de cisao.

3 - £ celebrado um novo Convénio de Regionalizacdo entre o Governo Federal, o
Estado, ou Estado e Municipio, estabelecendo os procedimentos a serem adotados
para a cisdo da CBTU e a transferéncia da gestdo da Unido para o Governo Local. Neste
Convénio se estabelecem as obrigacoes das partes no processo, a obtencao pelo
Estado e ou Municipio de obter a autorizacdo legislativa para receber a transferéncia
das acdes, o compromisso de constituir consércio regional para a gestdao do
transporte, quando for o caso, que receba a adesdo de outros ou dos demais
municipios da regiao metropolitana, e o cronograma da regionalizacdo, que sera
precisado no Acordo de Acionistas.

4 - E processada a cisdo da STU, transformando-a em uma empresa federal vinculada a
CBTU, com a participagao do Estado e do Municipio no Conselho de Administracao da
empresa.

5 - A empresa celebra Contrato de Concessao com o poder publico local, Estado e/ou
municipio, autoridade gestora do transporte publico, estabelecendo a participacao do
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metré no sistema e a tarifa de remuneracdo do metro. A tarifa cobrada dos usuérios
passa a ser fixada pela Autoridade Gestora Local.

6 - O Governo Federal - Ministério do Planejamento, da Fazenda e das Cidades -
celebra Contrato de Gestdo com a empresa operadora, tendo a Autoridade Gestora
Local como interveniente, estabelecendo o subsidio federal por passageiro pagante
transportado, além de outros atributos definidores do servico prestado.

Parametros fiscais dos Contratos:

| - Para efeito de definicdo da participacdo do Governo Federal na gestdo da empresa
se considerard a relacdao entre o subsidio e o custo por passageiro pagante
transportado. A tarifa de referéncia paga pela Autoridade Gestora Local, que tem por
origem as tarifas pagas pelos usudrios, e, ainda, as receitas nao operacionais,
financeiras, de espacos comerciais ou de publicidade, arrecadadas pela empresa
constituem sua receita propria, que, dividida pelo custo por passageiro transportado,
define a relacao de participacao do financiamento local na gestao da empresa.

Il - O equilibrio econbmico financeiro do sistema de transporte urbano local sera
traduzido pelas receitas de tarifas pagas pelos usudrios, pelas receitas ndo operacionais
do érgao gestor ou apropriadas pelas operadoras do sistema de transporte publico e
pelo subsidio federal ao metrd, que deverdo ser suficientes para cobrir os custos
operacionais das empresas de dnibus e do metro, incluida depreciacdo e, no caso do
metrd, manutencao e depreciacao da via.

[l - O estabelecimento do subsidio e da tarifa de referéncia pelos Governos Federal e
Local — a autoridade gestora do sistema publico de transporte urbano - objetivara a
universalidade dos servicos de transporte publicos, o financiamento do nivel de servico
adequado, em regularidade e freqléncia, a racionalizacdo da rede e a eficiéncia do
sistema, e padrdes rigorosos de seguranca, expressos no Contrato de Gestao e nos
contratos de prestacao de servico entre a Autoridade Local e as empresas operadoras
de transporte, 6nibus e metro.

Obijetivos do processo de regionalizagao

Os objetivos que, ao final, culminam com a transferéncia aos governos locais da gestao
plena da producao de transporte publico urbano de passageiros, sao obtidos ao longo
do caminho, quer sejam:

A) constituicao de sistemas de transporte publico urbano integrados
regionalmente - institucional, fisico e tarifaria - com cobertura de
uma rede abrangente de todo o espaco metropolitano ou do
aglomerado urbano;

B) constituicdo de sistema de transporte publico inclusivo, em que as
tarifas a serem cobradas dos usuarios se definam pela capacidade de
pagamento, e a sustentabilidade econémico financeira se estabeleca
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com a contribuicdo de toda a sociedade da area de beneficio (cidade,
aglomerado ou regido metropolitana);

C) visibilidade ao subsidio no transporte urbano, como politica
publica continuamente avaliada, inclusive em seus efeitos sobre a
politica urbana, o uso e a ocupacao do espaco urbano.

Constituido o sistema de transporte publico integrado regional, com submissao de
todos os operadores, publicos ou privados, aos compromissos de eficiéncia, individuais
e globais, buscar-se-a a definicdo de niveis de tarifa mddicos que assegurem a
universalidade dos servicos, e a definicao de fontes fiscais que se vinculem a prestacao
dos servicos, presente e futura, de forma a configurar a “finalidade comercial”'
necessaria para remunerar investimentos de concessiondrias ou de parcerias publico
privado na implantacdo de infra estruturas de transporte publico.

lll a — Cisao

A cisdo da CBTU foi autorizada pela Lei n.° 8.693/93 e é regida pela Lei n.° 6.404/76, a
lei das sociedades andnimas. Para entendimento completo deste procedimento,
transcreve-se o artigo 3° e seus paragrafos:

Art. 3° Efetivada a transferéncia das acdes a que se refere o art. 1°,% fica
autorizada a cisdo da CBTU, mediante a criacdo de novas sociedades
constituidas para esse fim, cujo objeto social serd, em cada caso, a
exploracdo de servicos de transporte ferroviario coletivo de passageiros,
urbano e suburbano, respectivamente nos Estados e Municipios onde esses
servigos sao atualmente prestados.

§ 1° A cisdo far-se-4 com a versdo, em cada caso, de parcelas do patriménio
da CBTU diretamente vinculado a exploracdo dos servicos de transporte de
que trata o caput deste artigo.

§ 2° As operacgbes de cisdao previstas neste artigo reger-se-ao pelo disposto
nesta lei e nos arts. 223 a 226, 229, 230, 233 e 234, da Lei n°® 6.404, de 15
de dezembro de 1976.

§ 3° A cisdo com versao de parcela do patrimbnio em sociedade ja existente e
sob controle acionario direto ou indireto de Estado ou Municipio obedecera
as disposicoées do art. 227 da Lei n° 6.404, de 15 de dezembro de 1976.

§ 4° As acbes da Unido nas sociedades a serem constituidas poderdo ser
alienadas, a qualquer titulo, inclusive mediante doacdo, aos Estados e
Municipios nos quais os servicos de transporte sao prestados.

19 »Finalidade comercial” é o artificio de se atribuir & producdo de bens publicos resultado econémico que
possibilite a gestdo com critérios de mercado.

20 A transferéncia da propriedade das acoes referida é a da RFFSA e da AGEF no capital da CBTU e da Trensurb
para a Unido, que passou a ser o acionista direto.
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§ 5° As operacbes de cisao de que trata este artigo SO serdo realizadas
mediante prévia aceitacdo, em cada caso, pelos respectivos Estados e
Municipios, da doacdo prevista no paragrafo anterior.

§ 6° A transferéncia da exploracdo de todos os servicos de transporte a cargo
da CBTU implicara a sua extingado ou dissolugao, aplicando-se, em quaisquer
dos casos, o disposto nos arts. 18, 20, 21 e 23, da Lei n° 8.029, de 12 de
abril de 1990.

A cisdo é a operacdo pela qual a companhia transfere parcelas do seu patrimdnio para
uma ou mais sociedades, constituidas para esse fim ou j& existentes, extinguindo-se a
companhia cindida, se houver versdo de todo o seu patriménio, ou dividindo-se o seu
capital, se parcial a versao (art. 229 da Lei das S.A.). A operacdo é deliberada em AGE
convocada para este fim que funcionard como assembléia constituinte da nova
companhia.

A CBTU foi constituida a partir da alteracdo do objeto e denominacdo da ENGEFER,
tendo como acionista, além da RFFSA, hoje a Unido, sete acionistas, pessoas fisicas,
com participacao simbdlica, 1.090 acoes para um total de 228,8 bilhdes de acdes. Na
cisdo dos sistemas de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Fortaleza estes acionistas poderiam
ter exercido o direito de retirada, pela antiga redacao do artigo 230, e pela nova
redacdo do artigo 137, da Lei n. 6.404. Mas o valor é tdo desprezivel, que sequer
compensa O custo para exercé-lo. Como a existéncia destes acionistas impde
obrigagdes a CBTU, independente da reduzida significagdo no capital social, deverd ser
promovido previamente o agrupamento das acdes, de forma a que a Unido assuma a
totalidade do capital, simplificando os procedimentos formais ndo sé no processo de
regionalizagdo, mas no cotidiano da empresa.

Conforme rege a lei, as acbes integralizadas com parcelas de patriménio da empresa
cindida serdo atribuidas a seus titulares, em substituicdo as extintas, na propor¢ao das
que possufam; a atribuicdo em proporcado diferente requer aprovacdo de todos os
titulares, inclusive das acoes sem direito a voto (§ 5° do artigo 229 da Lei 6.404, com a
redacdo dada pela Lei 9.457/97). No caso da regionalizacao da CBTU se autorizou a
doacao das acoes aos Estados e Municipios onde os servicos sao realizados. Propoe-se
uma transferéncia gradual das agdes. Esta evolucdo se pactua no Convénio de
Regionalizacdo e no Acordo de Acionistas firmado na cisdo para dar origem a nova
sociedade.

E importante ressaltar, como dispée o § 5° do art.3 da Lei 8.693/93, é condicao prévia
para a cisao da unidade regional da CBTU a aceitagao do Governo Local da doagao das
acoes da nova empresa constituida. O Convénio entre o Governo Federal estabelece as
condicoes especificas do processo e as obrigagdes das partes, inclusive de obterem as
autorizacoes legislativas, quando requerido. O Governo Federal ja esta autorizado em
lei para efetuar a cisdo e a doacdo, que é a prépria Lei 8.693. O Estado e ou Municipio
dependerdo de leis especificas, tal como ocorreu em Sao Paulo, Rio, Fortaleza, Belo
Horizonte e Recife. No caso dos dois Ultimos, as autorizacdes legislativas serdo revistas
para se ajustarem ao formato atual proposto.
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[l b — Acordo de Acionistas

O Acordo de Acionistas, o Contrato de Concessao ou Sub Concessao e o Contrato de
Gestao sao instrumentos que se interligam no objetivo do Programa. Os estagios na
progressao da transferéncia das acbes da Unido para o Estado, ou Estado e
Municipios, exemplificado no quadro abaixo, tomam como referéncia a
sustentabilidade da empresa.

Sao receitas proéprias as tarifarias, as ndo operacionais (publicidade, cessdo de direito
real de uso, aluguéis e financeiras) e as de subvencdo dos governos locais, se
existentes.

Parametros para um Acordo de Acionistas

Participagio das Participag¢ao no Capital Social
L . receitas proprias no Governo local
Estagios financiamento do ?:Z‘éee?: (Estado e
custo de operagao Municipios)
1° Menor do que 50% 75% 25%
2° Maior do que 50% 25% 75%
3° 100% 0% 100%

No primeiro estagio, a Unidao responde com a maior parcela do financiamento da
operacao da empresa, e detém o controle acionario.

No segundo, através dos valores fixados para a tarifa de remuneracao da empresa e do
subsidio no contrato de gestao, a Unido transfere o controle acionario e responde por
parcela menor de subvencao.

Por Ultimo, a Unido deixa de contribuir no custeio, limitando-se a participar de
investimentos na expansao e modernizagdo do sistema, conforme vier a ser
estabelecido.

[Il ¢ — Contrato de Concessao ou Sub Concessao

Como uma empresa operadora, ainda que publica federal, impde-se um contrato de
concessao entre a CBTU e o Poder Publico local, detentor da titularidade da prestacdo
do servico de transporte urbano de passageiros. Como este transporte, pelo Governo
Federal, se originou historicamente em torno da evolucao das cidades e das ferrovias,
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esta questdo ndo se colocou para as empresas ferroviarias, depois RFFSA e CBTU. Em
cada regiao, a operacdo dos suburbios se fazia sem qualquer consideragdo com o
restante do sistema de transporte publico de passageiros, com os quais muitas vezes
concorria.

Os sistemas de Belo Horizonte e Recife que operam com integracdo a rede de
transporte local, onde se impde estabelecer critério de reparticao tarifaria, tem as
relacdes regidas por convénio, que praticamente se limitam a este fato. Os convénios
existentes nao consideram o custo de transporte dos metros e nao estabelecem relacao
de compromisso com sua producao. Sobretudo, ndo reconhecem a submissdo da
CBTU ao Poder Concedente Local, a quem cabe, de direito, a fixacdo da tarifa.
Convivem critérios arbitrarios de reparticdo e tarifas no metrd desassociadas da politica
tarifaria e da prépria realidade orcamentéria da CBTU®'. Estes convénios deverdao ser
substituidos por contratos de concessao, inserindo o metr6 entre as outras operadoras,
com obrigacoes e direitos semelhantes. O fato de ser uma empresa publica especifica,
a producao de transporte publico de passageiros, dispensa a licitagdo. Se a
organizacdo do sistema de transporte tem uma empresa publica para gerencia-lo,
como é o caso da Empresa Metropolitana de Transporte Publico de Recife, EMTU, as
empresas operadoras serdo sub concessionarias, ja que, como empresa, ainda que
publica, ndo pode exercer a titularidade da competéncia .

A insercao de um sistema de alta capacidade na rede traz beneficios sociais para a
cidade, da reducdo de congestionamentos, de acidentes e da poluicdo atmosférica,
que deve ser buscada em suas possibilidades maximas. A regéncia do sistema de
transporte publico considerarad esta realidade na definicdo do papel a ser cumprido
pelo metr6 e sera sensivel aos seus custos, ainda que nao seja chamado a ressarci-los
integralmente. O transporte metro ferroviario é relativamente mais caro”® porque mais
qualificado, porque internaliza custos, como os de manutencdo das vias e os de
seguranca em “risco zero”, que o transporte publico por 6nibus ndo incorpora em sua
realidade e em suas planilhas de custo, base de suas tarifas. Mas, o contrato de
concessao entre o poder concedente local e o metr6 devera contemplar a
responsabilidade do poder publico local na especificacgo do servico, a maior
freqUéncia e as viagens especiais. A proporcao do custo a ser assumida pelo sistema de
transporte se relacionara com o subsidio que o Governo Federal se dispde a suportar,
dentro do pacto de regionalizagao.

[l d — Contrato de Gestéo

Embora a experiéncia brasileira em contratos de gestdo seja limitada, no transporte
publico das cidades européias é particularmente rica. A criagdo do primeiro sistema de

21 As tarifas sdo fixadas pelo Ministério da Fazenda, como se o servico fosse federal, e considera tdo somente
a influéncia nos indices de preco.

22 Grande parte dos sistemas de transporte publico urbano no Brasil adotou esta forma: uma empresa
concessionaria que ndo opera diretamente, mas administra o sistema sub delegando a operacéo.

23 A apropriacao de custos por superintendéncia nos relatérios da CBTU néo inclui a depreciacdo, mas
eventuais gastos incorridos em reposicao no periodo
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pagamento do transporte publico as empresas concessionarias pelo servico realizado,
quilometragem e frota empenhada, pela Empresa de Transportes Publicos
Metropolitana de Belo Horizonte, METROBEL, em setembro de 1982, teve como
inspiragdo a denominada “chave de Hamburgo”, sistema de remuneracdo dos
operadores do transporte publico, metr6, 6nibus e barcos, na cidade de Hamburgo,
Alemanha. Estas Camaras de Compensacao com pagamento pelo transporte
contratado, que passaram a ser utilizadas por diversas cidades brasileiras, tendo por
base planilhas de custo padrao, constituem uma modalidade de Contrato de Gestao.
Alguns gestores chegaram a introduzir critérios de premiacdo da produtividade**. O
Contrato de Gestdo é essencial para a producdo de bens publicos por empresas,
publicas ou privadas, com subsidios, sem que com eles se patrocine ineficiéncias ou
ganhos indevidos. O artigo 47 da Lei Complementar N.° 100, das normas para a
responsabilidade na gestao fiscal, prevé que "a empresa controlada que firmar
contrato de gestdao em que se estabelecam objetivos e metas de desempenho, na
forma da lei, dispora de autonomia gerencial, orcamentaria e financeira”.

O Contrato de Gestao além de comprometer diretamente a administracao da empresa
com os resultados, tem no caso dos metrés um comprometimento da gestdo do
sistema de transporte publico como um todo, na direcao preconizada na concepcao
ampla da mobilidade urbana, que prioriza o transporte publico sobre o particular, o
coletivo sobre o individual, o mais eficiente em consumo de energia e de espaco
publico, o de menor taxa de acidente por passageiros transportados e por transeuntes.

Apos a cisao e o Contrato de Prestacao de Servico, a subvengao, representada pelos
recursos fiscais aportados no orcamento publico para o funcionamento da empresa
superiores as receitas préprias arrecadadas pela empresa, ficard explicitada na
contabilidade da nova empresa, constituindo a base para a celebracdo do Contrato de
Gestao.

A producdo de transportes, passageiros transportados, pagantes ou gratuitos, por km
rodado, se mede com bastante precisdo, podendo se acrescentar atributos de
qualidade, conforto, regularidade, seguranca, urbanidade, niveis de eficiéncia, também
mensuraveis com significancia, que possibilitam a aplicacdo do Contrato de Gestao, na
avaliacao da empresa, vinculados a mecanismos de premiagao e penalizacao bastante
eficazes, com enorme vantagem sobre o controle dos gastos pelo orcamento publico.

\% Regionalizacdo da STU/Recife: METROREC

A regionalizacdo do trem metropolitano do Recife é favorecida pela existéncia de uma
gestdo metropolitana com integracdo do metr6 ao sistema estrutural integrado, SEI. A
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos da Regidao Metropolitana do Recife,
EMTU, criada em 1979, como uma empresa do Estado, gestora das linhas

24 A BHTRANS, gerenciadora de Belo Horizonte chegou a desenvolver indicadores de desempenho, tipo
viagens interrompidas, reclamacdes de usudrios, autuagdes da fiscalizacdo, aprovagdo nas vistorias veiculares,
que tinha por objetivo formar uma avaliacdo multipla, que qualificasse as quantidades produzidas pelas
empresas operadoras.
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intermunicipais metropolitanas, mas também das municipais do Recife, estd sendo
transformada em uma empresa publica, denominada Consércio de Transportes da
Regido Metropolitana, CTRM, com a participacdo dos municipios metropolitanos,
assumindo como entidade gestora do Sistema de Transporte Publico de Passageiros,
STPP. A evolucdo natural do sistema serd a nova empresa® se transformar em um
consoércio publico tdo logo o Congresso Nacional aprove a lei de regulamentacao dos
consoércios publicos como pessoa juridica de direito publico. Quando o Governo
Federal estabeleceu os novos parametros do programa de regionalizagdo, o Governo
de Pernambuco elaborou um documento técnico reformatando seu processo e
oferecendo minutas para os novos instrumentos, o Convénio de Regionalizacdo, o
Contrato de Concessao ou Sub Concessao e o Contrato de Gestdo. O passo inicial é
firmar-se o novo Convénio de Regionalizagdo, cindir-se a STU/Recife, constituindo o
Companhia do Metropolitano do Recife, METROREC, e celebrar-se novo Contrato de
Concessao ou Sub Concessao entre a EMTU e A METROREC.

Uniao/MCidades Estado e Municipio
CBTU Consorcio Metropolitano de
Transporte Publico

Contratos de Empresas de
METROREC Concesséo Onibus

E necessario preliminarmente ter-se atencdo para as varidveis do STPP da Regido
Metropolitana do Recife que regem os pagamentos as operadoras e os precos das
passagens para os usuarios, tendo-se em consideracao que o Metrd ja esta inserido no
Sistema Estrutural Integrado, SEI, com trés variaveis sendo estabelecidas, sem relacdo
uma com a outra, embora duas delas se relacionem de forma univoca:

a) o equilibrio da Camara de Compensacao Tarifaria, CTT, onde as tarifas do sistema
Onibus sao fixadas por anel tarifario, considerando as proje¢des de demanda, os custos
do sistema 6nibus e os passageiros transferidos pelo metro;

%5 Como empresa o denominado Consoércio além de ndo ter imunidade tributéria, pagando, por exemplo,
CPMF nas compensagdes da Camara de Compensacdo Tarifaria, embora ndo opere diretamente, é de fato
uma concessionaria do Estado e dos Municipios, e as empresas, sub concessionarias. Nao é o poder
concedente e nem exerce poder de policia. J& o Consorcio Publico serd o poder concedente, com poder de
policia e imunidade tributaria.
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b) a reparticdo entre o sistema Onibus e o metrd, em que a receita da tarifa fica no
sistema de ingresso, sem consideracdo a custos. A expectativa da reparticdo se
estabelecer em 50% para cada um, em funcdo do movimento pendular das viagens,
nao se verifica quando existe integracdo com o Onibus nas duas pontas (efeito
sanduiche);

c) a tarifa do metr6, fixada pelo Governo Federal, sem qualquer relagdo com as tarifas
locais vigentes e seus critérios, ou com o custo do metré.

A conseqUiéncia desta construcdo é que o sistema Onibus tem no Anel A,
predominante, uma tarifa de R$ 1,30; o metrd tem uma tarifa de R$ 0,80, mas a tarifa
efetiva por passageiro transportado é de apenas R$ 0,35. E o custo por passageiro
transportado é de R$ 1,60, ndo incluida depreciacdo. Embora se defenda tarifas
reduzidas para os usuarios e o subsidio ao sistema, a forma de se estabelecer estas
variaveis nao pode ser independente, sem considerar os custos de producao do metro,
e sem considerar a politica de transporte publico debaixo de critérios de eficiéncia
econdmica urbana.

Assim, deverdao ser estabelecidos critérios a serem observados no novo quadro
institucional que se seguira ao novo Convénio de Regionalizacao, no Contrato de
Concessao ou Sub Concessao entre a EMTU e A METROREC. Tal qual se aplica as
empresas de Onibus, que se remuneram pelo servico contratado com base nas
planilhas de custo padrdo fixadas pela EMTU, METROREC serd remunerado pela
Camara de Compensacdo Tarifaria sobre uma planilha de custos e contra uma
programacao especificada de comum acordo com a Autoridade Gestora. Como o
Governo Federal seguird subsidiando, sera estabelecida a proporcao do
ressarcimento®®, significando que a Autoridade Gestora na definicdo das quantidades e
dos servicos contratados levard em conta os custos efetivos para a CCT e a contribuicdo
tarifaria do metr6. A EMTU deverd ser sensivel aos custos na determinacdo de uma
maior freqUéncia de viagens ou programacoes especiais®’.

De outra parte, se METROREC recebe a tarifa de remuneragdo da CCT, arrecada tarifa
para a CCT, onde as compensacgoes entre o arrecadado e o devido serdo processadas.
Cabe ao Conselho Metropolitano de Transportes a fixacdo das tarifas de transporte
publico, inclusive as do metr6. A competéncia do Ministério da Fazenda para fixar
tarifas s6 alcanga os servicos publicos federais, e embora ainda realizado por uma
empresa federal, METROREC, o servico é local. A tarifa serd fixada tendo em vista a
orcamentacao do STPP e a politica tarifaria.

Nestes termos, METROREC segue apropriando como receita propria agora os
pagamentos da CCT e as receitas ndo operacionais, e tendo seus gastos de custeio,
manutencao e investimentos compreendidos no orgamento federal.

O passo seguinte, objetivando a qualificacdo da gestdo da empresa METROREC, seu
comprometimento e da Autoridade Gestora com os resultados, é a aprovacao do

26 A proporcdo dos custos ressarcidos pelo sistema corresponde ao que se denomina taxa de cobertura,

porque sera a receita operacional do metré.
27 Como a programacao do Galo da Madrugada ou os “Trens do Forré”
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Contrato de Gestdo, em que, se estabelece o subsidio federal por passageiro
transportado, entre outros critérios de qualificacdo do servico prestado. Passa assim a
gestdo do STPP a ter sensibilidade ao custos do metrd, no Contrato de Concessao ou
Sub Concessao, e a sua producao de transportes no Contrato de Gestao. Manter linhas
de 6nibus concorrendo com o metré deverd ser uma politica inadequada nao sé com
relacdo a custos e beneficios sociais, mas também ao equilibrio financeiro da prépria
CCT. Como o subsidio federal se paga por passageiro transportado, a Autoridade
Metropolitana estara atenta a producdo de transporte do metrd. Na definicdo da tarifa
cobrada dos passageiros do metr6 pela EMTU e da proporcao do custo ressarcido, o
metré deverd comparecer na CCT como uma linha superavitaria, de forma a que o
subsidio alcance o STPP em geral. Significa dizer que também o sistema Onibus estara
sendo subsidiado, como ocorre hoje, mas de forma e intensidade deliberadas, ndo
mais arbitraria e aleatéria®®.

% Regionalizacdo da STU/Belo Horizonte: METRO BH

O Sistema de Transporte Publico de Belo Horizonte teve gestao metropolitana de 1980
até 1993%, quando o municipio de Belo Horizonte reassumiu, através da Empresa de
Transportes e Transito de Belo Horizonte, BHTRANS. Seguiram-se a retomada dos
sistemas intramunicipais por Betim e Contagem, enquanto era extinta a empresa
metropolitana do Estado, a Transmetro, passando a gestdo dos servicos
intermunicipais metropolitanos a ser responsabilidade do ¢érgao rodoviario, o
Departamento Estadual de Estradas de Rodagem, DER/MG.

A regionalizacdo do metr6 havia sido ajustada, em 1991, entre o Governo Federal, o
Estado de Minas e a Prefeitura de Belo Horizonte, em que a Unido se dispunha
simplesmente a concluir as obras da linha 1, paralisadas desde 1986, entre Eldorado e
Sao Gabiriel, excluindo o ramal do Barreiro. Com a prioridade dada em 1993 para
contratacado do empréstimo do Banco Mundial para a conclusao das obras, a BHTRANS
participou ativamente da avaliacdo das missdes técnicas nas definicoes do projeto,
introduzindo o metré na reestruturacdo do seu sistema de transporte publico,
denominado BHBUS, conseguindo a aprovacao da extensao para Venda Nova.

Foi constituida a empresa “Companhia do Metropolitano de Belo Horizonte”, com o
Estado subscrevendo 55% do capital, o municipio de Belo Horizonte 35% e o de
Contagem 10%, tendo como objetivo incorporar a STU/BH. Em 29/01/03 é sancionada
a Lei Delegada N.°100, autorizando-se alterar a denominacdo da empresa para
“Transportes Metropolitanos de Belo Horizonte S.A.” incluindo em seu objeto social “a
atribuicdo de gerenciar, normatizar e fiscalizar o transporte coletivo rodoviario
intermunicipal de passageiros na Regiao Metropolitana de Belo Horizonte”. Portanto, o
Governo do Estado movimentou-se para restabelecer a gestdo metropolitana do

28 O resultado hoje ndo é rigorosamente aleatério uma vez que a EMTU considera a producdo do metr6 e o
seu custo zero para a CCT e calcula as tarifas dos 6nibus tendo presente esta realidade.

29 Com a METROBEL de 1980 a 1987 e a TRANSMETRO de 1988 a 1993. De 1994 a 97 ainda se manteve uma

compensacgao entre as Camaras de Compensacao Tarifaria, com o sistema de Belo Horizonte subsidiando o
intermunicipal metropolitano, administrado pelo DER/MG.
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transporte publico, na medida em que a nova empresa tem como acionistas além do
Estado os municipios de Belo Horizonte e Contagem.®® A “Transportes
Metropolitanos”, a exemplo da EMTU/Recife, podera se constituir no embrido do
consorcio metropolitano de transportes. De qualquer forma, aponta-se para um
sistema com conformacao diferente de Recife na medida em que os municipios
estruturaram seus 6rgaos gestores para 0s servicos municipais.

O organograma com a fase I, em que se celebra o novo Convénio de Regionalizacao e
processa-se a cisdao da STU/BH, que passa a ter como acionistas, além do Governo
Federal, o Estado e os municipios de Belo Horizonte e Contagem, apresenta um
sistema multigerenciado. A Transportes Metropolitanos, TMBH, nesta fase é uma
empresa concessionaria das linhas intermunicipais metropolitanas e do transporte de
passageiros sobre trilhos. Portanto, METRO BH ser4 uma sub concessionaria dela, tal
qual as operadoras de Onibus, e o Contrato de Sub Concessdo a ser celebrado, sera
exclusivamente com a TMBH, no lugar dos trés convénios, com o DER/MG, BHTRANS e
TRANSCON. A integracao financeira dos sistemas se fara através das Camaras de
Compensacao, conforme se estabeleca entre a TMBH, BHTRANS e TRANSCON.

Fase |
Unido/MCidades B Horizonte Estado MG Contagem
\ 4
cBTu BHTRANS Transportes TRANSCON
Metropolitanos

v

Contratos de Empresas de
METROBH Concesséo Onibus

A fase Il sera a transformacdo da TMBH em consércio publico, apds a aprovacao da lei
no Congresso Nacional, promovendo-se a adesao de outros municipios
metropolitanos. Como pessoa publica de direito publico, o consércio assumird a
condicdo de poder publico concedente das linhas intermunicipais e até das municipais,
conforme disponha o pacto metropolitano.

30 A Lei 12.590 previa na constituicio da empresa abrir-se prazo para a adesao dos municipios, mas de fato
limitou-se aos dois municipios alcancados fisicamente pelas linhas do metro6.
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Fase ll

Unidao/MCidades B Horizonte Estado MG Contagem

I | I
v

Consoércio Metropolitanos
de Transportes

CBTU

BHTRANS TRANSCON

METROBH

A alternativa de se unificar o gerenciamento de todo o sistema de transporte municipal
e intermunicipal no Consorcio, como foi a METROBEL, ou conservar os gerenciamentos
municipais integrados ao gerenciamento intermunicipal através do Consorcio,
constituindo um sistema multi gerenciado, devera ser avaliada. Nos ultimos 25 anos o
transporte publico metropolitano de Belo Horizonte passou por diversos arranjos
institucionais, que oferecem elementos importantes para uma avaliacdo critica.

M |

Contratos de
Concessao

Transporte Publico de Passageiros
Regiao Metropolitana de Belo Horizonte

Orgao Gestor Pass;igaelros %
BHTRANS 1.430.110] 58,6%
DER/MG 732.231] 30,0%
Metrd 84.480] 3,5%
TRANSCON 57.582] 2,4%
TRANSBETIM 47.965] 2,0%
QOutros 111.648] 4,6%

TOTAL 2.439.273] 100,0%

METROPLAN Dados 2001

A integracdo do metr6 em Belo Horizonte com os &nibus metropolitanos e com os
dnibus municipais de Belo Horizonte e Contagem se faz com um bilhete de integracdo
cujo valor é estabelecido de comum acordo com os respectivos gestores. Seja dizer, o
valor da tarifa do bilhete ndo integrado, fixado pelo Governo Federal em R$ 0,90, s6 se
aplica a estas viagens. A integracao com os 6nibus de Belo Horizonte, por exemplo,
cuja tarifa é de R$1,45, adota este valor no bilhete de integracdo, cuja receita se
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reparte por igual entre o metr6 e a CCT de Belo Horizonte. Por esta razao, enquanto
em Recife a tarifa efetiva é de apenas R$0,35 para uma tarifa de R$ 0,80, Belo
Horizonte tem uma tarifa efetiva de R$0,75 para a tarifa de R$0,90. De qualquer
forma, a fixacdo do valor das tarifas para os usuarios é de competéncia local, mas a
remuneracao do metr®, enquanto operadora, devera ser pactuado, como se propde no
Recife, vinculado aos objetivos da politica de transporte. A TMBH caber4 estabelecer os
fluxos de compensacdo para a BHTRANS e a TRANSCON pela integracdo de seus
sistemas com o metrd. Isto de imediato representa um problema, se considerada a
situacdo em que se encontra o gerenciamento metropolitano atual pelo DER/MG,
onde, a insolvéncia da CCT levou a que se passasse as empresas de Onibus a
responsabilidade de se compensarem entre si os desequilibrios tarifarios.

A Lei Delegada n.° 100 objetivou a restruturacao do sistema de transporte
metropolitano, elegendo o metrd como elemento institucional estruturador. E esta
possibilidade, a partir da qual se permite restabelecer a rede metropolitana e uma nova
camara de compensacao tarifaria metropolitana que devera presidir a regionalizacao
da CBTU em Belo Horizonte.

Se a regionalizacdo apresenta maior complexidade em seu desenvolvimento
institucional, por outro, traz uma questdao grave a ser equacionada pelo Estado e
Municipios com o Governo Federal, que é a implantacdo da linha 2, iniciada a partir de
um projeto obsoleto, sem equacionamento financeiro, e que nao integra o Convénio
de Regionalizagao vigente®'. A proposicao que estd sendo desenvolvida pelo Governo
Federal, contratando os projetos executivos das linhas 2, reformulada,
Barreiro/Hospitais, e 3, Pampulha/Savassi, representard uma transformacdo profunda
do sistema de transporte de Belo Horizonte, suficientemente forte para que o Estado e
0s municipios, sobretudo os de Belo Horizonte e Contagem, frente a esta possibilidade,
reunam forcas para superar as barreiras administrativas e institucionais hoje existentes,
impeditivas da reconstrugao do sistema integrado metropolitano, com efetivo controle
publico e social.

O novo Convénio de Regionalizagdo deverd estabelecer da parte do Estado e dos
Municipios de Belo Horizonte e Contagem o compromisso de se restabelecer a gestao
publica do sistema metropolitano, solidario e integrado, otimizado com relagdo ao
metrd. Da parte do Governo Federal, o subsidio ao METRO BH e sua inclusdo na CCT
do TMBH como uma linha superavitaria, permitira a reestruturacdo das linhas
intermunicipais metropolitanas de forma bastante significativa, retirando linhas dos
corredores Amazonas, Antonio Carlos e Cristiano Machado, com um impacto
significativo nas condicoes de trafego na area central de Belo Horizonte. A conclusao
dos investimentos da linha 1 e a implantacdo da faixa de dominio da linha 2, entre o
Barreiro e o Calafate, enquanto se desenvolvem os projetos executivos dos trechos

31 Apesar de nao estar compreendida no Convénio de Regionalizacdo firmado em 1995, em torno do projeto
BIRD, a responsabilidade pela implantacdo do “ramal Barreiro/Calafate” é do Governo Federal, que a iniciou
em 1997, apesar das objecdes iniciais da Prefeitura de Belo Horizonte: faltavam recursos para a linha 1, e a
operacdo do trecho como um ramal da linha 1 era inexequivel. Uma vez iniciada, e por ndo ser contra uma
linha para o Barreiro, a Prefeitura de Belo Horizonte passou a atuar na defesa de emendas ao orcamento
federal que permitisse a conclusao do trecho.
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subterraneos, é a contribuicdo da Unido como elemento propulsor do empenho
institucional a ser desenvolvido pelo Governo do Estado e pelos dois municipios no
restabelecimento do Sistema de Transporte Publico Metropolitano de Belo Horizonte,
por sua vez, base da viabilizagdo das Linhas 2 e 3.

VI Regionalizacdo da STU/Salvador

A regionalizagdo do trem urbano de Salvador foi ajustada em janeiro de 1998, dentro
das negociacoes de financiamento do BIRD autorizadas em junho de 1997,
compreendendo, além da recuperacao e modernizacdo do sistema existente, a ser
transferido, a implantacdo de uma linha nova de metrd entre Lapa e Piraja, com 11,9
km de extensao, sendo 5,8 km em superficie, 4,7 km em elevado, e 1,4 km em tunel.
Foi criada a Companhia de Transportes de Salvador, CTS, futura operadora do metrd e
do trem urbano a ser transferido. A empresa, hoje responsavel pela implantagcdo da
linha do metrd, como operadora se subordinard a Superintendéncia de Transportes
Publicos, STP, autarquia responsavel pela gestao do sistema municipal. Embora haja
mencao ao Sistema Metropolitano de Transportes, ndo ha integracdo metropolitana.
As linhas intermunicipais sao administradas pelo Estado da Bahia, através de sua
Agencia Reguladora, a AGERBA, abrangendo linhas de caracteristicas rodoviarias,
suburbanas e urbanas de todo o Estado. A rede municipal de énibus é hoje integrada
em duas esta¢des, Mussurunga e Piraja, onde existe livre transferéncia, havendo ainda
a estacao da Lapa, aberta, sem integracao tarifaria.

O sistema da CBTU a ser transferido, em seus 13 km, nado sai do municipio, estando a
linha interrompida logo apds a estacdo de Paripe. Também ndo tem integracdo com o
sistema Onibus. Sua tarifa, de R$ 0,50, é a terca parte da tarifa dos 6nibus municipais.

Pretendeu-se, na implantacdo do metro, se fazer a concessdo de sua operacdo a
empresa que se dispusesse a assumir os investimentos no material rodante e sistemas
de alimentacdo, de comunicacao e de sinalizacao. A empresa receberia uma tarifa de
remuneracao de R$ 1,59 e os usuérios pagariam a tarifa Unica, na época, de R$ 1,00.
A diferenca seria bancada pela cdmara de compensacao tarifaria, denominado Fundo
de Transportes, Fundetrans. Entretanto, a cdmara mal conseguia equilibrar as tarifas
do sistema Onibus, sendo absolutamente irreal prever-se a entrada do metr6 no
sistema como uma linha deficitaria. Foi cancelada a concessdo, assumindo a CTS a
aquisicao direta dos trens e dos sistemas.
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Fase |

Unido/MCidades Salvador Estado Ba
CBTU Superintendéncia de Agéncia Reguladora
Transporte Publico da Bahia

Contratos de
Concessao

v v .
Empresas de
Empresas de Onibus

L TU Salvador Onibus Intermunicipais

A cisdo da CBTU deve representar de imediato sua submissdo a STP. O projeto de
modernizacdo e recuperacao da linha esta apenas iniciando, onde estd prevista a
construcao de estacOes de integracao nas duas extremidades da linha, Calcada e
Paripe. De imediato poder-se-ia pensar em alguma integracdo simplificada, nestas duas
estacbes, a serem implementadas logo ap6s a recuperacdo da ponte Sdo Jodo *.
Destaca-se nesta etapa ainda a auséncia de integracao metropolitana. O préprio
sistema municipal, com dificuldade de se equilibrar vem sofrendo uma degradacao na
gestdo publica, tendendo para a cartelizacdo de areas operacionais. A cisdo com a
entrada do Trem Urbano no FUNDETRANS pode interromper este processo, na medida
em que possa assumir, como se desenvolve no Recife e em Belo Horizonte, como linha
superavitaria na camara de compensacdo. A tarifa de remuneracdo do TU Salvador,
fixada pelo Municipio, pode e deve ser superior a que hoje recebe a CBTU por
passageiro transportado, mas deve ser inferior a arrecadacdo de tarifas pelo TU
Salvador para o FUNDETRANS. Isto sera possivel com o aumento de passageiros no
sistema com a sua modernizacao e também pela fixacdo da tarifa do trem pela STP de
acordo com a politica tarifaria local.

32 A substituicdo da estrutura metdlica da ponte acarretara interrupcao do trafego durante aproximadamente
4 meses, devendo ser evitado o aumento de passageiros no sistema até que se realize.
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Fase Il

Estado e

Unidao/MCidades . .
Municipios

v

CBTU Consércio Metropolitano de
Transporte Publico

Y

METROSAL Concesséo Onibus

A fase Il do processo inclui ndo sé o METROSAL implantado, que consolidara a
integracao da rede municipal, mas a insercao das linhas intermunicipais metropolitanas
no sistema. Pela pequena participacao relativa destas linhas no total, o sistema
metropolitano poderd se iniciar com uma delegacdao do Estado ao municipio de
Salvador para que ele gerencie estas linhas. Deve ser observado que apenas linhas de
caracteristicas urbanas, representando dominantemente viagens pendulares dirias.
Estas linhas, por suas caracteristicas, tendem a ser deficitédrias no sistema, e a sua
inclusdo na camara um forte estimulo a que municipios do colar metropolitano
busquem serem incorporados a regido metropolitana??.

Concluida a implantagdo do metrd, a CTS podera incorporar o Trem Urbano de
Salvador, ou conservar as duas empresas operadoras. De qualquer forma, a questdo do
subsidio a operacdo do metrd em particular deve ser enfrentada. O fato de se ter o
Trem Urbano como uma linha superavitaria na Camara de Compensacao e desta forma
favorecer o restante do sistema, ndo devera ser suficiente para assegurar seu equilibrio
com uma tarifa modica, ao alcance dos usuérios.

Vil Regionalizacdo da STU/Natal, STU/Jodo Pessoa e STU/Maceid

Os sistemas hoje existentes, locomotivas diesel, carros de passageiros pesados, em mal
estado de conservacao, linhas em bitola métrica, singelas e compartilhadas com o
trafego de carga®, transportam cerca de 7 mil passageiros dia, com intervalo de tempo

33 Este efeito ocorreu na regido metropolitana de Belo Horizonte, hoje com 34 municipios.
34 Apenas Jodo Pessoa registra trafego de carga em direcdo ao Porto de Cabedelo. Natal e Macei6 estao
desativadas pela concessionaria nordestina para o transporte ferroviario de carga.
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entre viagens superior a uma hora. Operam sem qualquer integracdo e com uma tarifa
de R$ 0,50, muito inferior a dos 6nibus (R$ 1,30 em Natal; R$ 2,00 Extremdz/Natal; R$
2,10 Ceard Mirim/Natal; R$ 1,15 nos 6nibus municipais de Jodo Pessoa; R$ 1,25
Cabedelo/Jodo Pessoa; R$ 1,65, Santa Rita/Jodo Pessoa; R$1,25 em Maceid; R$1,65,
Lourenco de Albuquerque/Maceio).

Como nao existe integracao entre os trens e as linhas de 6nibus, nao se fizeram
necessarios, como em Recife e Belo Horizonte, os convénios entre a CBTU e os gestores
locais. Mas, a celebracao imediata de contrato de concessdo com o Poder Publico local
é uma imposicao legal, de se estabelecer o ordenamento juridico correto, a partir do
qual se d& o encaminhamento de solucdes para inUmeros problemas administrativos
entre a CBTU e o sistema local de transporte, e entre a CBTU e a cidade.

O Convénio de Regionalizagdo estabelecerda como ponto de partida a elaboracao ou
revisdo dos Planos Diretores de Transportes, que otimizem as redes e identifiquem o
papel e a contribuicdo do sistema ferrovidrio ao transporte urbano local, do
aglomerado ou regiao metropolitana, ou ainda ao transporte urbano turistico ou de
passageiros de média distancia. As trés cidades nordestinas tem um setor turistico
forte. Possibilidades de uso dos trens em viagens de turismo e recreacdo, com tarifagao
adequada ndo s6 para cobrir os custos varidveis e marginais, mas contribuir na
cobertura de alguma parcela dos custos fixos, poderad vir a ser um mecanismo de
viabilizacao do sistema para o transporte publico regular, nos estudos de viabilidade. O
transporte de médio percurso, que ja mereceu do BNDES um estudo basico, tem em
Natal j& uma aplicacdo no atendimento a Ceard Mirim, realizado, entretanto de forma
inadequada’®. A possibilidade de se restabelecer o transporte ferroviario de passageiros
entre Campina Grande e Jodo Pessoa, como identificado naquele estudo, poderia se
inserir no projeto Joao Pessoa para dar economicidade a ambos os atendimentos.

A cisdo destas superintendéncias estabelece empresas com um patriménio muito
degradado e altamente deficitarias. Dar clareza a realidade econémico financeira de
cada um destes trés sistemas da CBTU, com contabilidade e balancos préprios,
concorre para a necessaria avaliacdo de suas possibilidades e das alternativas da
estruturagao dos sistemas de transportes publico de passageiros em que deverao estar
inseridos. A cisdo concorre também para trazer o processo decisério no ambito da
empresa para o seu contexto local.

A precariedade dos sistemas nao afasta o processo de regionalizacdo proposto: a
celebracdo do Convénio de Regionalizacdo, a cisdo com a criacdo da empresa federal
local, o Contrato de Concessdo e o Contrato de Gestdo. Este processo estabelece de
imediato responsabilidade e compromisso dos Governos Federal e Local com o
transporte urbano de passageiros, com o Governo Federal se afastando
progressivamente do que nao lhe cabe, a producao de transporte urbano, e seguindo
com a sua responsabilidade nas politicas nacionais de desenvolvimento urbano.

3 0 estudo do BNDES preconiza a producdo nacional de veiculos leves sobre trilhos para atendimento do
transporte intermunicipal de médio percurso, a partir do aproveitamento de linhas ferroviarias ociosas,
ameacadas de desaparecimento por abandono, ou simplesmente com um uso extremamente reduzido.
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VIIl - Financiamento da operagao

Os dados contébeis de funcionamento dos sistemas regionais pela CBTU registram as
despesas incorridas no conceito de caixa. Nao se faz um rateio dos custos da
Administracdo Central pelas superintendéncias regionais, na medida em que o papel
desempenhado por ela nao se restringe a administrar essas unidades, mas a todo o
passivo, trabalhista e civel, bem como de pendéncias patrimoniais, que sdo, sobretudo,
relativas aos sistemas j& transferidos, do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo. E correto
considerar que, cindida uma unidade regional, surgirdo alguns custos de administracao
hoje apropriados no Rio. Além do que, o conceito de caixa e de custos incorridos
obscurece a questao da depreciacdo dos sistemas, vias e material rodante. Se existisse
um fluxo regular de reposicdo — substituicdo de dormentes, trilhos, recuperacdo de
locomotivas, carros de passageiros e trens unidade elétrica, TUE, - nao haveria erro
significativo. Ocorre que os sistemas véem sendo consumidos sem investimentos de
reposicao, devido a repressao dos gastos no Orcamento Federal. Assim, os custos sao
subestimados, por ndao contabilizarem depreciacdo e custos da administracao.

De outra parte, deve ainda ser considerado, na andlise dos custos e receitas de cada
sistema, que a administracdo federal é ineficiente, ndo sé pela centralizacdo e
distanciamento do processo de decisdo, mas pelo engessamento das empresas
publicas federais dependentes, que, apesar de estruturadas e mantidas como
“empresas”, estao totalmente inseridas no orcamento publico e no sistema financeiro
federal. Nenhum esforco para ampliacdo de receita prépria resulta em beneficio da
empresa publica dependente, na medida em que o “excesso de arrecadacao” nao é
considerado como fonte para crédito suplementar para atender as necessidades
reprimidas pela politica orcamentaria. Significa dizer, que se tem expectativa, fundada,
de que a transferéncia, por si s6, resultard em administragdes mais eficientes, além do
beneficio da insercdo no planejamento urbano local.

Os sistemas de Recife e Belo Horizonte, com se viu anteriormente, sdo integrados e
com chaves de reparticao distintas®**. Enquanto Belo Horizonte, com um bilhete
unitario de R$1,20, contabiliza uma tarifa efetiva de R$0,88 (73% do bilhete unitéario),
Recife, com um bilhete unitério de R$1,10, tem uma tarifa efetiva de R$0,44 (36,7%
do bilhete unitario). A tarifa efetiva é determinada pela chave de reparticdo e pelas
gratuidades.

O balanco receita custo dos sistemas de Recife, Belo Horizonte e Salvador deve ser
considerado com base nos projetos de modernizacdo e/ou expansao concluidos, mais
do que na realidade presente. Belo Horizonte é o sistema que apresenta melhores
possibilidades de equilibrio. Foram feitas modelagens de uma nova chave de reparticdo
a se aplicar em Belo Horizonte e no Recife, com vistas a insercdo dos metrds como
operadoras diferenciadas entre as empresas privadas de 6nibus, mantida a loégica dos
“contratos de gestao” aplicados pelas camaras de compensacao tarifaria (pagamento
pelo transporte especificado e realizado). A situacdo de Belo Horizonte demonstra a

36 Denomina-se chave de reparticdo a regra estabelecida para repartir a tarifa paga pelos usuarios entre as
empresas prestadoras do servigo.
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possibilidade de se alcancar o equilibrio, com a demanda projetada de 235 mil
passageiros dia. Ja o sistema do Recife, mesmo com uma demanda mais expressiva, de
320 mil passageiros dia, nao alcancara equilibrio com receita tarifaria, ja que aumentos
de tarifa reprimirdo a demanda, impedindo que ele seja alcangado. O mecanismo de
reparticdo hoje adotado penaliza a participagdo do metrd, tanto mais quanto maior o
numero de integracdes. A alteracao da chave de reparticao e a submissao do metro,
enquanto operadora, a politica tarifaria metropolitana dardo consisténcia ao
orcamento da camara de compensacdo como um todo, mas ndo sera suficiente para
assegurar o ressarcimento integral dos custos do metrd, inclusive depreciacao. Mesmo
porque a chave de reparticdo, obviamente, ndo cria recurso, limitando-se a buscar a
forma mais correta de distribuir os valores recebidos dos usuarios entre as operadoras,
segundo os custos incorridos por estas. Mas, a chave de reparticdo atua nas
possibilidades e no custo do sistema de cobranca adotado e na prépria politica
tarifaria.

O modelo de reparticdo proposto, e desenvolvido para Recife e para Belo Horizonte, da
consisténcia contabil a insercao dos metrds nas camaras de compensacao tarifaria,
mantida a ldgica de se ressarcir o operador privado pelo custo padrao fixado e pela
producao contratada, sem que a inclusdo do metr6 agrave os custos do sistema.
Significa dizer que se mantem a taxa de cobertura de 100% para as operadoras
privadas, enquanto que a taxa de cobertura para o metr6, o subsidio fiscal por
passageiro e a tarifa a ser cobrada dos usudrios resultardo do processo politico da
orcamentacdo da camara de compensacado tarifaria. O modelo deve ser estabelecido,
ndo é demais repetir, de forma a que, na hipdtese de se contar com subsidio a
operacao de transporte, nao resulte em remuneracdo indevida aos operadores ou
patrocine ineficiéncias no sistema.

Os dados de receita e custos operacionais dos sistemas de Recife, Belo Horizonte e
Salvador, de 2003 a 2005, apresentados a seguir, mostram a realidade atual e recente
destes sistemas, em que os investimentos na expansao ou modernizacao ainda nao
produziram os efeitos programados. A linha 1 de Belo Horizonte estd em fase final de
implantagao e ja poderia exibir valores mais positivos se as linhas metropolitanas dos
municipios de Sabara e Santa Luzia ja estivessem integradas nas Estagdes Candido da
Silveira e Sao Gabiriel.

J& o sistema de Recife vem tendo uma evolucéo institucional extremamente favoravel,
mas a ndo alteracdo imediata de sua chave de reparticdo afeta negativamente a tarifa
efetiva do metr6 na medida em que prossigam as implantacdes de novas linhas de
Onibus integradas. Assim, uma evolucao operacional positiva — o aumento da rede
integrada — passa a ser injusta na remuneracdo do metrd, levando-o a déficits
crescentes com aumento da demanda, e ainda pressionando seus custos para ampliar
a oferta e atender a demanda acrescida. Esta situacdo absurda resulta de se ter
adotado uma chave de reparticao simpléria, s6 aplicavel em redes de alimentacao
unipolar®’.

37 Uma integracdo como a existente entre o sistema municipal de Diadema e o sistema metropolitano, com a
tarifa ficando com a operadora pela entrada. Em um sentido, a receita fica com o municipio; no outro, com a
EMTU/SP. Esta formula singela de reparticdo foi indevidamente reproduzida no sistema integrado do Recife.
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Por Ultimo, o suburbio de Salvador mal teve iniciado o programa de sua recuperacao.
Modernizada a linha, a implantacdo da estacdo de integracdo de Paripe, para ser
alimentada por linhas, sobretudo, metropolitanas, implicara também na adocdo de
tarifas integradas. Este fato, em si, ndo impediria seguir-se tendo para o bilhete
unitario, utilizado pelos passageiros lindeiros, uma tarifa social, como é a de hoje, de
R$0,50. Mas, a integracdo na Estacdo de Calcada, de distribuicdo na &rea central da
cidade e de integracao aos demais vetores da rede de transporte urbana, nao permitira
a convivéncia da tarifa social com uma tarifa mais elevada aplicada no municipio. Esta
questdo, politica tarifaria e reparticio entre as operadoras, ainda nao foi
adequadamente tratada para Salvador, nem mesmo quando se fez a licitacdo,
frustrada, da concessao da linha de metrd Lapa/Piraja.
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Financiamento da operacgao dos trens urbanos da CBTU

2003 (média mensal) Metrorec Metro BH | STU Salvador
1 Receita propria 1.536.966,42 2.244.868,33 171.732,83
2 Despesa de Pessoal 4.309.172,75 2.165.864,67 469.058,42
3 Outras despesas de Custeio 1.817.506,67 1.965.783,17 302.169,92
4 = (2 + 3)|Despesa de Operacéao 6.126.679,42 4.131.647,83 771.228,33
5=(1-4)|Superavit ou Déficit (4.589.713,00)] (1.886.779,50) (599.495,50)
6 Passageiros transportados 4.027.396 2.578.416 354.906
7 Trabalhadores - Quadro préprio 1.283 622 211
8 Forca de trabalho (quadro proprio + 3°°) 1.556 1.086 211
Valor médio por passageiro
9 = (1/6) |Receita propria R$0,38 R$0,87 R$0,48
10 = (2/6)|Despesa de pessoal R$1,07 R$0,84 R$1,32
11 = (4/6)|Outras despesas de Custeio R$0,45 R$0,76 R$0,85
12 = (4/6)|Despesa operacional R$1,52 R$1,60 R$2,17
13 = (5/6)| Superavit ou Deficit (R$ 1,14) (R$ 0,73) (R$ 1,69)
2004 (média mensal) Metrorec Metré BH | STU Salvador
1 Receita propria 1.710.259,17 2.241.539,58 182.068,83
2 Despesa de Pessoal 4.536.267,08 2.416.298,67 504.196,00
3 Outras despesas de Custeio 2.871.225,00 2.314.690,67 347.879,08
4 = (2 + 3)|Despesa de Operacéao 7.407.492,08 4.730.989,33 852.075,08
= (1 - 4)|Superavit ou Déficit (5.697.232,92)] (2.489.449,75) (670.006,25)
6 Passageiros transportados 4.473.335 2.453.233 373.572
7 Trabalhadores - Quadro préprio 1.301 641 177
8 Forca de trabalho (quadro proprio + 3°°) 1.514 1.116 177
Valor médio por passageiro
=(1/6) Receita propria R$0,38 R$0,91 R$0,49
= (2/6)|Despesa de pessoal R$1,01 R$0,98 R$1,35
11 = (4/6)|Outras despesas de Custeio R$0,64 R$0,94 R$0,93
12 = (4/6)|Despesa operacional R$1,66 R$1,93 R$2,28
13 = (5/6)| Superavit ou Déficit (R$ 1,27) (R$ 1,01) (R$ 1,79)
2005 (média janeiro a agosto) Metrorec Metréo BH | STU Salvador
1 Receita propria 2.085.796,88 2.714.182,38 189.266,25
2 Despesa de Pessoal 5.397.772,38 2.744.400,38 592.835,25
3 Outras despesas de Custeio 3.206.060,13 2.629.184,50 423.797,75
4 = (2 + 3)|Despesa de Operacéao 8.603.832,50 5.373.584,88 1.016.633,00
= (1 - 4)|Superavit ou Déficit (6.518.035,63)] (2.659.402,50) (827.366,75)
6 Passageiros transportados 4.461.615 2.618.349 366.693
7 Trabalhadores - Quadro préprio 1.282 623 211
8 Forca de trabalho (quadro proprio + 3°°) 1.555 1.087 211
Valor médio por passageiro
9 = (1/6) |Receita propria R$0,47 R$1,04 R$0,52
10 = (2/6)|Despesa de pessoal R$1,21 R$1,05 R$1,62
11 = (4/6)|Outras despesas de Custeio R$0,72 R$1,00 R$1,16
12 = (4/6)|Despesa operacional R$1,93 R$2,05 R$2,77
13 = (5/6)|Superavit ou Déficit (R$ 1,46) (R$ 1,02) (R$ 2,26)
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Os trés sistemas representam um custo anual para a CBTU, em termos de subsidio, da
ordem de R$ 120 milhdes (R$ 78 milhdes no Recife; R$ 32 milhdes em Belo Horizonte;
e, R$ 10 milhdes em Salvador). As projecoes dos sistemas apds os investimentos
mostram a reducao do déficit operacional. Trabalhou-se no Recife e em Belo Horizonte
com a chave de reparticdao, em que se estabelecerd a planilha de custos padroes
remuneraveis do metrd, semelhante ao que se estabelece para as empresas operadoras
de 6nibus. Enquanto a taxa de cobertura das empresas de 6nibus é de 100%, o metrd
terd uma taxa inferior a 100%, ficando o déficit a ser coberto por receitas nao
operacionais e por subsidio fiscal. Nao se trabalhou, na projecdo de Salvador, com
chave de reparticdo, adotando-se, simplificadamente, para o suburbio o mesmo valor
da tarifa cobrada no sistema o6nibus municipal, apenas como exercicio numérico.

As hipoteses basicas adotadas e os resultados foram os seguintes:
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Orgamento da expanséao

RECIFE

Despesa de Pessoal R$ mensal | Acréscimo
5.397.772,38 | 1.116.972,95

Outros Custeios R$ mensa| Acréscimo
3.206.060,13 641.212,03

Passageiros transportados més Acréscimo

4.349.115| 3.970.885

Passageiros transportados dia util Acréscimo

167.274 152.726

Var. %
20,69%
Var. %
20,00%
Var. %
91,30%
Var. %
91,30%

Modelo de reparticao do Programa de Descentralizagao

Hipéteses:
a2 = Taxa de cobertura final 60,0%
S2 = Subsidio Federal final R$0,40
Demonstrativo Atual Acréscimo Final
(antes do investimento) (no resultado operacional) | (depois do investimento)
Despesas de Pessoal 5.397.772,38 1.116.972,95 6.514.745,33
Outros Custeios 3.206.060,13 641.212,03 3.847.272,15
% |Custo Total 8.603.832,50 1.758.184,98 10.362.017,48
g Passageiros Transportados 4.349.115 3.970.885 8.320.000
2 |Tarifa média efetiva 0,448 66,6% 0,747
Receita operacional 1.950.531,38 4.266.679 6.217.210,49
Resultado Operacional -6.653.301,13 2.508.494,14 -4.144.806,99
Despesas de Pessoal 64.773.268,50 13.403.675,40 78.176.943,90
Outros Custeios 38.472.721,50 7.694.544,30 46.167.265,80
= Custo Total 103.245.990,00 21.098.219,70 124.344.209,70
2 |Passageiros Transportados 52.189.382 47.650.619 99.840.000
< |Tarifa média efetiva 0,448 66,6% 0,747
Receita operacional 23.406.376,50 51.200.149,32 74.606.525,82
Resultado Operacional -79.839.613,50 30.101.929,62 -49.737.683,88
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BELO HORIZONTE

Orgamento da expanséao

Despesa de Pessoal R$ mensal Acréscimo Var. %
2.416.298,67 825.074,98 34,15%
Outros Custeios R$ mensal | Acréscimo Var. %
2.314.690,67 555.525,76 24,00%
Passageiros transportados més Acréscimo Var. %
2.453.233| 3.544.577 | 144,49%
Passageiros transportados dia util Acréscimo Var. %
94.355 136.330 144,49%
Modelo de reparticdo do Programa de Descentralizagao
Hipoteses:
a2 = Taxa de cobertura final 95,0%
S2 = Subsidio Federal final R$0,95 _
Demonstrativo Atual Acréscimo Final
Despesas de Pessoal 2.744.400,38 825.074,98 3.569.475,36
Outros Custeios 2.629.184,50 555.525,76 3.184.710,26
§ Custo Total 5.373.584,88 1.380.600,74 6.754.185,62
S |Passageiros Transportados 2.618.349 3.544.577 6.162.926
= Tarifa média efetiva 0,881 17,0% 1,030
Receita operacional 2.306.060,50 4.042.786,19 6.348.846,69
Resultado Operacional (3.067.524,38) 2.662.185,45 (405.338,93)
Despesas de Pessoal 32.932.804,50 9.900.899,76 42.833.704,26
Outros Custeios 31.550.214,00 6.666.309,12 38.216.523,12
% |Custo Total 64.483.018,50 16.567.208,88 81.050.227,38
2 |Passageiros Transportados 31.420.193 42.534.923 73.955.116
< Tarifa média efetiva 0,881 17,0% 1,030

Receita operacional

Resultado Operacional

27.672.726,00
(36.810.292,50)

48.513.434,26
31.946.225,38

76.186.160,26
(4.864.067,12)
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Salvador: Suburbio Calgada Paripe

Resultado Operacional Atual Acréscimo Sistema Variagdo
“ P (Média 2005) previsto modernizado %
Despesas de Pessoal 583.639,86 408.547,90 992.187,76 70,0%
Outros Custeios 415.745,29 291.021,70 706.766,99 70,0%
& [Custo Total 999.385,14 699.569,60 1.698.954,74 70,0%
% Passageiros Transportados 361.359 664.241 1.025.600 183,8%
s [Tarifa média efetiva 0,456 0,911 1,367 200,0%
Receita operacional 164.634,57 1.237.149,39 1.401.783,96 751,5%
Superavit (déficit) (834.750,57) 537.579,79 (297.170,79)
Despesas de Pessoal 7.003.678,29 4.902.574,80 11.906.253,09 70,0%
Outros Custeios 4.988.943,43 3.492.260,40 8.481.203,83 70,0%
= |Custo Total 11.992.621,71 8.394.835,20 20.387.456,91 70,0%
2 |Passageiros Transportados 4.336.311 7.970.889 12.307.200 183,8%
< |Tarifa média efetiva 0,456 200,0% 1,367 439,0%
Receita operacional 1.975.615 14.845.793 16.821.407,48 751,5%
Superavit (déficit) (10.017.006,86) 6.450.957,43 (3.566.049,43)
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Hipoéteses para projeg¢ao no suburbio de Salvador:

Demanda de projeto 40.000 passageiros dia, com 25,64  dias Uteis equivalentes més
Aumento despesa pessoal 70,0%
Aumento outros custos produgcao 70,0%
Tarifa nominal 1,500
Tarifa média efetiva 1,367

As hipéteses deverdo ser revistas com estimativas cuidadosas de custos de operagdo e manutengao. Devera ser
estudada a demanda integrada e a tarifa de integragéo, para a projegao da receita.

As hipoteses adotadas deverdo ser revistas com estimativas cuidadosas dos custos de operagdo e manutengéo.
Devera ser estudada a demanda integrada e a tarifa de integragcéo, para a projecdo da receita.

1. Se a tarifa for mantida no nivel atual, o déficit crescera em valor absoluto de R$ 10 milhées para R$ 14,7 milhdes.
O déficit por passageiro transportado cairia de R$ 2,31 para R$ 1,20.

2. Adotando-se a tarifa atual do sistema municipal de 6nibus, de R$ 1,50, o déficit cai para R$ 3,6 milhdes ano.
Ou, R$ 0,29 por passageiro.

3. A tarifa de equilibrio, sempre supondo ineslasticidade preco da demanda, seria de R$ 1,82.

Deve ser observado, nos trés casos, que ndo foram consideradas as receitas nao
operacionais, que, administradas adequadamente podem representar mais de 5% do
financiamento dos custos. Esta é uma questdo central no financiamento da operacao
do transporte publico em todo o mundo. Utilizam-se de diversas fontes, de forma a
que as tarifas cobradas dos usuarios diretos:

a) nao restrinjam ou impecam o uso — exclusdo social;
b) nao limitem a qualidade para ndo agravar a exclusao;

¢) na&o induza o uso de modos menos eficientes.
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Além do concurso de receitas ndo operacionais, tais como as provenientes de aluguéis
de espacos e de publicidades, usualmente conta-se com o financiamento da sociedade
através da vinculacdo de impostos cobrados na area de beneficio. Na Franga, a taxa de
transporte, versement transport, na Alemanha, impostos sobre o consumo de
combustiveis, permitem que sistemas de transportes publicos de altissima qualidade
sejam ofertados cobrando-se dos usuarios diretos tarifas suficientes para cobrir apenas
uma proporcao dos custos.

O quadro a seguir exemplifica taxas de cobertura em diversos sistemas de transporte

publico.

Cobertura dos custos pela tarifa, em ordem crescente

COBERTURA DOS CUSTOS
(%)
PAIS CIDADES POPULACAO MODO TARIFA RECEITA SUBSIDIO
NAO OPER.
( mil )

Estados Unidos | Los Angeles 3.600 Metro 5 ND ND
Russia Moscou 8.800 Global 11 0 89
Africa do Sul Joannesburg 1.700 Trem 20 ND ND
india Calcutd 4.400 VLT 21 1 78
Italia Roma 2.800 Onibus e VLT 23 3 74
Portugal Lisboa 610 VLT 24 0 76
Holanda Amsterdam 724 Global 25 5 70
[talia Roma 2.800 Metro 25 ND ND
Estados Unidos | Los Angeles 3.600 VLT 27 ND ND
Holanda Rotterdam 884 Global 28 0 72
Africa do Sul Pretéria 1.000 Trem 30 ND ND
Estados Unidos | S&o Francisco 724 Trem 30 7 63
Alemanha Berlim 3.500 Global 33 10 57
Estados Unidos | Nova lorque 7.300 Metr6 - 2 33 2 65
Suica Zurigue 360 Global 35 13 52
Canada Montreal 1.800 Trem 38 7 55
Grécia Atenas 3.600 Global 39 18 43
México Cidade do México 9.800 Metrd 42 7 51
Suécia Estocolmo 704 Global 42 6 52
Estados Unidos  |S&o Francisco 724 Metro 42 15 43
Estados Unidos | Chicago 2.800 Global 46 3 51
Alemanha Frankfurt 654 Global 46 1 53
Espanha Madri 2.800 Metrd 51 0 49
Estados Unidos | Washington 607 Trem 53 0 47
Espanha Barcelona 1.700 VLT 54 5 41
Australia Sidnei 3.600 Trem 54 6 40
Franca Marsseille 808 Global 57 6 37
Alemanha Munique 1.200 Global 58 0 42
Canada Toronto 2.200 VLT 65 0 35
Noruega Oslo 480 Global 66 7 27
Argentina Buenos Aires 2.900 Metro 67 5 28
Estados Unidos | Nova lorque 7.300 Metrd - L1 71 3 26
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Japao
Japao

Reino Unido
Japao
Espanha
Reino Unido
Chile

Hong Kong
Reino Unido

Téquio
Kyoto
Glasgow
Téquio
Barcelona
New Castle
Santiago
Hong Kong
Londres

8.100
1.500
751
8.100
1.700
281
4.300
5.500
6.300

VLT
Metrd
Metrd
Metrd
Metrd
Metrd
Metrd
Trem
Metrd

71
75
79
79
81
84
90
92
125

22

19

14
16

Fonte: Jane's 97/98

Observacdo: Modo Global = todos os modos

Programa de Descentralizacdo dos Trens Urbanos da CBTU

42




Como a reformulagdo do modelo de financiamento no Brasil ndo é exequivel no curto
prazo, a adocdo do processo de transferéncia dos sistemas da CBTU, aqui preconizada
— cisao, gestao compartilhada, contrato de gestao, custos transparentes, integracao
regional — permite se estabelecer referéncias para um projeto nacional de transportes
publicos e seu marco regulatoério. O Consércio Metropolitano de Transporte Publico do
Recife e a Empresa de Transportes Metropolitanos de Belo Horizonte, autorizados a
recepcionar os dois metrés, constituem a manifestacdo dos Governos de Pernambuco e
de Minas Gerais nesta direcdo. Em ambos os casos, embora ndo mais como uma
operacao desmonte, em que a Unido procura, pura e simplesmente, se desonerar de
um encargo que nao é seu, e para o qual nao esta adequadamente posicionada, tem-
se como resultado imediato a submissao dos metros a autoridade concedente local e a
reducdo continua dos déficits operacionais pela conclusdo dos projetos e pela
eficiéncia administrativa estabelecida com os contratos de gestao.

Este processo, é pois, precursor de uma nova politica de mobilidade urbana, com
rebatimento nas politicas de desenvolvimento econdémico que elegem como
estratégicos os setores produtivos de bens de consumo coletivo. A industria de
transporte publico urbano nao sé propicia uma matriz de mobilidade mais eficiente,
mas, em seus encadeamentos para frente e para tras, efeitos multiplicadores essenciais
para um novo ciclo de desenvolvimento econémico e social.

E extremamente importante enfatizar que o presente Programa de Descentralizacdo
dos Trens Urbanos da CBTU difere radicalmente do que estava em execucao, e, como
se viu, tem suas origens remotas na desoneracao da Rede Ferroviaria Federal do “6nus”
do transporte suburbano de passageiros. A criacado da CBTU em 1984, como
estratégia de saneamento financeiro da RFFSA, o Decreto Lei n.2.399/87 e a Lei n.
8.693/93, estabelecendo a transferéncia dos trens urbanos para os Estados e/ou
Municipios, nao levaram em consideracao a realidade do transporte publico urbano e
metropolitano no pals, inclusive o desvirtuamento de sua natureza de bem publico.
Neste sentido, além de ndo contribuirem para a alteracdo deste quadro, reforcaram a
trajetéria de privatizagdo do transporte publico no pais, significando, ndo a delegacao
a empresas privadas para que produzam em nome do poder publico, mas a
transformacao do transporte publico em bens de mercado, regido por suas regras,
entre as quais, o equilibrio privado e a exclusao.

Embora a questao do transporte publico urbano aqui referida nao esteja circunscrita as
localidades onde a CBTU opera ainda trens urbanos, a realizacdo do Programa de
Regionalizacdo, como proposto, subsidiard fortemente o estabelecimento de diretrizes
nacionais que resgatem sua natureza de bem publico e o estabelecimento de um
efetivo marco regulatério para reger as relacdes entre o interesse publico e o interesse
privado das operadoras.

Rio de Janeiro, junho de 2005.
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Apéndice:  Chave de reparticao tarifaria

Foram elaboradas propostas de chave de reparticao para os dois sistemas existentes
com integracdo tarifaria, o de Recife e o de Belo Horizonte. O suburbio de Salvador,
como se viu, trabalha com uma tarifa reduzida e sem nenhuma integracéo fisica e
operacional com linhas de 6énibus. De igual forma, os sistemas de Natal, Jodo Pessoa e
Maceio, que, em suas caracteristicas operacionais, com intervalos superiores a uma
hora entre viagens, ndo atendem as necessidades do deslocamento urbano, também
padecem de isolamento com relagdo a uma rede de transporte publico.

O que se apresenta a seguir é, pois, 0 modelo de chave de reparticao desenvolvido
para Belo Horizonte e Recife. Elaborado em uma planilha Excel, permite aos érgéaos
gestores, ao METROBH e ao METROREC as simulacdes para a orcamentacdo das
Camaras de Compensacao Tarifaria, e a especificacdo dos parametros taxa de
cobertura e subsidio, que, ao lado das tarifas, compreendem as varidveis
interdependentes de politica do sistema de transporte publico. O modelo apresenta
trés situacoes: 1. situacdo atual, assim entendida a situacdo vigente em dezembro de
2004; 2. situagdo inicial, a com a nova chave de reparticdo aplicada sobre os niUmeros
da “situacao inicial”, mas incorporando um aumento tarifario de R$0,80 para R$ 1,10,
no Recife, e de R$0,90 para R$1,20 em Belo Horizonte (estes aumentos foram
autorizados no inicio de 2005); e, 3 situacao final, com os investimentos concluidos,
com aumento de oferta e de demanda, como projetados.
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Modelo de Repartigdo do Programa de Descentralizagdo: METRO BH

Definigoes: equagdes e parametros
l. Modelo atual
A chave de reparticdo entre o metrd e as linhas de 6nibus define a tarifa de reparticdo do metré, T,, como:
Tm=05xT;<0,85xTy
onde, Toi é a tarifa do 6nibus do anel ; ; e Ty, ,a tarifa unitaria do Metr6.

Receita Operacional, RO = (Px ¥ (Trmixpi))

onde, P é o numero de passageiros transportados ez (T, mi X p) € a tarifa efetiva (tarifa média ponderada, inclusive
gratuidades)

Situacao atual: Receita Operacional, RO = 1.911.565,78

Em principio, se a tarifa nominal do metrd ¢ R$ 0,90 e a tarifa efetiva de reparticdo R$ 0,779
, 0 Metrd BH transfere para o STPP R$ 0,121 por passageiro transportado.

ll. Modelo proposto: Subsidio estabelecido por produgéao

O modelo de analise aqui desenvolvido avalia impacto para quatro protagonistas envolvidos no processo: A. o Sistema de
Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana de Belo Horizonte; B. a empresa operadora Metré BH; C. o Governo
Federal; e D, os usuarios pagantes do STPP. Com relagéo aos usuarios, sera necessario consolidar informagdes dos diversos sub
sistemas.

Definicoes: equacdes e parametros

1.  Receita Operacional METRO BH, RO = (C, x k) + a,x (C;x F,)
C, = é o custo variavel de operagao por quilometro rodado
k = é a quilometragem rodada
g = é a proporg¢ao do Custo Fixo ( CF = C¢ x F,) assumido pela CCT
C¢ = ¢ o custo fixo de operagao por composigdo operacional

F, = ¢é a frota operacional

Na medida em que ndo estamos trabalhando ainda com os gastos operacionais planilhados, classificados em custos variaveis e
fixos, vamos definir provisoriamente a Recita Operacional como:

1*.  Receita Operacional METRO BH, RO = a,x D

onde

a = 48% , € a proporgao da Despesa Operacional assumida pela CCT

D

é a Despesa operacional

2, A CCTy=(Px Y(Tixp;))-RO>0

onde CCTpm Camara de Compensagao Tarifaria, sub conta metrd
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Tarifa efetiva, Y (Tixpi)=T,= R$0,982

T,= R$1,020 ¢ a tarifa de reparticio maxima
P= 2.453.233 € 0 numero de passageiros transportados do metrd
3. B Metré BH = R+S-D
onde Metré BH € a conta de resultado da empresa
R= RO + RnO € a receita operacional mais a ndo operacional
Subsidio, 4 = R$0,85 por Passageiro Transportado, antes da expans&o

D = ¢ a despesa operacional
4. Governo Federal = S;xP € o subsidio do Governo Federal a operagéo do sistema

Aplica-se a Situagéo Inicial da nova chave de reparticdo, ainda sem o contrato de gestdo e sem a fixagdo do subsidio por
passageiro (o Metr6 BH segue sendo uma empresa dentro do orgamento federal). A simulagdo se faz, para especificar os
parametros de reparticdo, a e S; permitir a orgamentagao da CCT e o estabelecimento das tarifas do STPP.

5. D Usuadrios

Para se calcular o impacto para os usuarios do STPP, D, sera necessario se calcular o custo total do STPP, seja dos 6nibus ou do
metrd, e dividir pelo total de passageiros pagantes (entradas, deduzidas, pois, as transferéncias). Obtem-se o custo por
passageiro pagante. Em seguida, soma-se a arrecadagdo dos 6nibus e metrd, dividindo-se pelo total de passageiros pagantes.
Obtem-se a tarifa média efetiva. Ndo se considerando defasagens tarifarias, a diferenca entre a tarifa efetiva e o custo por
passageiro € o subsidio repassado pelo metrd ou arcado pelo Governo Federal com o metré. O impacto para os usuarios, D, é a
tarifa efetiva.

6. Metro BH expandido: Situagdo apds a conclusdao dos investimentos previstos no programa de
descentralizagao.

Orcamentacio da expanséo

Despesa de Pessoal:R$ mensal Acréscimo Var. %

2.416.298,67 825.074,98 34,15%

Outros Custeios: R$ mensal | Acréscimo Var. %
2.314.690,67 555.525,76 24,00%

Passageiros transportados més Acréscimo Var. %
2.453.233] 3.544.577 144,49%

Passageiros transportados dia util Acréscimo Var. %
94.355 136.330 144,49%

Alteracdes nos gastos, na producao e nos parametros de reparticao

Despesa de Pessoal 34,15%
Despesa de Produgao 24,00%
Passageiros pagantes 144,49%
Subsidio, S, = R$ 0,00 por Passageiro Transportado
a

95% € a proporgao da despesa operacional assumida pela CCT

As alteragbes na despesa de pessoal, nos outros custeios e no numero de passageiros transportados deverao ser cuidadosamente
estimados. Os pardmetros de reparticdo, a e S, séo estabelecidos em fungéo da politica publica, compartilhada aqui entre o
Governo Federal e os Governos Locais, representados pelo Consércio de Transporte Metropolitano.
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Metroé BH : Estrutura tarifaria

Situagao atual (dez/04)

. N.° N.° ~ . .
Passageiros por . . Propor¢ao, . Tarifa de Receita
Categoria passageiros | passageliros pi Tarifa reparticado operacional
mar/04 média 04
Unitarios M 1.215.119] 1.023.670] 0,4173 R$ 0,90 R$ 0,900 R$ 921.303,03
Integrado A 749.845 631.703] 0,2575 R$ 1,65 R$ 0,765 R$ 483.252,50
Integrado B 403.174 339.652) 0,1385 R$ 1,95 R$ 0,765 R$ 259.833,49
Integrado C 115.170 97.024] 10,0395 R$ 2,20 R$ 0,765 R$ 74.223,59
Integrado D 75.113 63.279] 0,0258 R$ 2,40 R$ 0,765 R$ 48.408,06
Integrado E 62.933 53.018] 10,0216 R$ 2,50 R$ 0,765 R$ 40.558,42
Integrado F 3.273 2.757] 0,0011 R$ 1,85 R$ 0,765 R$ 2.109,35
Integrado G 127.046 107.029] 10,0436 R$ 2,15 R$ 0,765 R$ 81.877,32
Livre transferéncia 0 0] 0,0000 R$ 0,00 R$ 0,000 R$ 0,00
Gratuitos 160.369 135.102] 0,0551 R$ 0,00 R$ 0,000 R$ 0,00
Total Metré6 BH 2.912.042] 2.453.233] 1,0000 R$ 1,37 R$ 0,779 R$ 1.911.565,78
Tarifa de reparticdo maxima = 0,7650
Total integrado 1.536.554 1.294.461 0,5277
Total nao integrado 1.215.119 1.023.670 0,4173
Total gratuidade 160.369 135.102 0,0551
Situagao inicial
Passageiros por N.? . Proporgao, . Tarifa de Receita
Categoria passageiros pi Tarifa reparticado operacional
média/04
Unitarios M 1.023.670 0,4173 R$ 1,20] RS 1,200] R$ 1.228.404,04
Integrado A 631.703 0,2575 R$ 1,65] R$0,825] R$ 521.154,66
Integrado B 339.652 0,1385 R$ 1,95] R$0,975] R$ 331.160,33
Integrado C 97.024 0,0395 R$ 2,20] R$ 1,020 R$ 98.964,79
Integrado D 63.279 0,0258 R$ 2,401 R$ 1,020 R$ 64.544,09
Integrado E 53.018 0,0216 R$ 2,501 R$ 1,020 R$ 54.077,90
Integrado F 2.757 0,0011 R$ 1,85] R$ 0,925 R$ 2.550,52
Integrado G 107.029 0,0436 R$ 2,15] R$1,020] R$ 109.169,76
Livre transferéncia 0] 0,0000 R$ 0,001 R$ 0,000 R$ 0,00
Gratuitos 135.102 0,0551 R$ 0,00] R$ 0,000 R$ 0,00
Total Metr6 BH 2.453.233 1,0000 R$ 1,49] R$ 0,982]| R$ 2.410.026,09
Tarifa de reparticdo maxima = 1,0200
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Situacgao final

Hipotese : O aumento da demanda é de passageiros integrados, inclusive gratuidade.

Passageiros por N.° Proporgéo, . Tarifa de Receita
. . . Tarifa . . .
Categoria passageiros pi reparticao operacional
Unitarios M 1.023.670 0,1707 R$ 1,65] RS$ 1,650] R$ 1.689.055,55
Integrado A 2.266.211 0,3778 R$ 1,82] R$ 0,908] R$ 2.056.586,87
Integrado B 1.218.489 0,2032 R$ 2,15] R$ 1,073} R$ 1.306.828,94
Integrado C 348.071 0,0580 R$2,42] R$1,210] R$ 421.166,35
Integrado D 227.010 0,0378 R$ 2,64] R$ 1,320] R$ 299.652,54
Integrado E 190.199 0,0317 R$ 2,75 R$ 1,375] R$ 261.523,10
Integrado F 9.892] 0,0016 R$2,04] R$ 1,018 R$ 10.064,90
Integrado G 383.963 0,0640 R$2,37] R$ 1,183] R$ 454.036,82
Livre transferéncia 0] 0,0000 R$ 0,00 R$ 0,000 R$ 0,00
Gratuitos 330.305 0,0551 R$ 0,00 R$ 0,000 R$ 0,00
Total Metré6 BH 5.997.810 1,0000 R$ 1,89] RS$ 1,084] R$ 6.498.915,07
Tarifa de reparticdo maxima = 1,4025
Demanda por Atual Acréscim? Total % Rece.ita
classe na expansao operacional
Integrada 1.294.461 3.349.374| 4.643.835 258,7%| R$ 4.809.859,52
Né&o integrada 1.023.670 0] 1.023.670 0,0%] R$ 1.689.055,55
Gratuita 135.102 195.203 330.305 144,5% R$ 0,00
Total demanda 2.453.233| 3.544.577| 5.997.810 144,5%] R$ 6.498.915,07
. . Tarifa Metro:
Avaliagao de Reajustes: . Tarifa Aumento %
nominal .
efetiva
0. Situagao anterior ao reajuste dos 6nibus R$0,758
1. Reajuste das tarifas de 6nibus para R$ 1,65 R$ 0,779 2,8%
2. Reajuste da tarifa unitaria do metré para R$ 1,20 R$ 0,982 26,1%
3. Reajuste da tarifa unitaria do metré para R$ 1,65 o
4. Reajuste médio das tarifas de 6nibus de 10% RS 1,084 10,3%
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Financiamento da operagdo dos trens urbanos da CBTU - METRO BH

Modelo de reparticao do Programa de Descentralizagao
METRO BH : situagao atual

Despesa de Operagio Receita Passageiros
2.003 Total Produgio Pessoal Total Nao operacional | Operacional Transportados
M=(@2)+@Q) (2 (3) (4) (5) (6) (7)
JAN 3.561.033 1.546.194 2.014.839 1.791.736 383.516 1.408.220] 2.263.703
FEV 3.927.132 2.016.978 1.910.154 1.790.555 309.757 1.480.798] 2.512.097
MAR 3.454.973 1.559.246 1.895.727 1.915.788 267.531 1.648.257] 2.480.709
ABR 2.630.382 878.979 1.751.403 1.858.032 257.541 1.600.491] 2.579.967
MAI 4.853.062 2.945.816 1.907.246 1.952.597 281.110 1.671.487] 2.586.084
JUN 4.164.630 1.615.036 2.549.594 1.921.499 313.029 1.608.470] 2.445.162
JUL 4.827.610 2.433.809 2.393.801 2.022.748 324.105 1.698.643] 2.574.282
AGO 3.864.967 1.774.295 2.090.672 2.069.072 293.894 1.775.178] 2.637.319
SET 4.639.689 2.450.237 2.189.452 2.395.449 320.947 2.074.502] 2.745.500
ouT 5.110.166 2.536.866 2.573.300 2.422.697 313.285 2.109.412] 2.845.320
NOV 4.016.537 1.641.319 2.375.218 2.211.804 233.436 1.978.368] 2.679.058
DEZ 4.529.593 2.190.623 2.338.970 4.586.443 275.096 4.311.347] 2.591.789
MEDIA 4.131.648 1.965.783 2.165.865 2.244.868 297.771 1.947.098 2.578.416
TOTAL 49579.774]  23.589.398 25.990.376 26.938.420 3.573.247| 23.365.173| 30.940.990
% 100,0% 47,6% 52,4% 100,0% 13,3% 86,7%

Despesa de Operagﬁo Receita Passageiros

2.004 Total Produgéao Pessoal Total Nao operacional Operacional Transportados

M =(2+@3) (2 (3) (4) (5) (6) (7
JAN 4.067.905 1.766.185 2.301.720 2.028.277 259.323 1.768.954 2.330.449
FEV 3.101.904 637.054 2.464.850 1.973.420 246.684 1.726.736 2.312.248
MAR 6.236.020 3.738.836 2.497.184 2.325.265 304.277 2.020.988 2.912.042
ABR 4.613.687 2.350.025 2.263.662 1.985.526 274.499 1.711.027 2.656.639
MAI 4.615.888 2.242.089 2.373.799 2.077.309 287.627 1.789.682 2.562.313
JUN 4.703.309 2.333.402 2.369.907 1.932.770 295.087 1.637.683 1.611.009
JUL 4.185.684 2.398.012 1.787.672 2.111.120 307.617 1.803.503 2.514.142
AGO 4.533.274 2.229.525 2.303.749 1.940.539 326.145 1.614.394 2.510.260
SET 5.642.972 3.016.048 2.626.924 2.218.146 295.964 1.922.182 2.692.120
ouT 5.121.433 2.313.900 2.807.533 1.676.418 372.053 1.304.365 1.949.006
NOV 5.032.765 2.320.788 2.711.977 3.759.731 1.035.671 2.724.060 2.642.987
DEZ 4.917.031 2.430.424 2.486.607 2.869.954 568.893 2.301.061 2.745.582
MEDIA 4.730.989 2.314.691 2.416.299 2.241.540 381.153,33 1.860.386 2.453.233
TOTAL 56.771.872 27.776.288 28.995.584 26.898.475 4.573.840 | 22.324.635| 29.438.797
% 100,0% 48,9% 51,1% 100,0% 17,0% 83,0%
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tarifa nominal Metrd =

R$ 0,90

tarifa efetiva integracao = R$ 0,78
Receita da CCTM= 185.611,62
Metré BH = R+S-D
Metré BH = 0,00
Tarifa de remuneragéo = 0,758

Governo Federal =

(2.489.449,75) (més)

(29.873.397,00) (ano)

METRO BH : situacao inicial (alteragdo da chave de reparticao)

_ Despes_a de Operagao _ Receita Passageiros
2.003 Total Produgao Pessoal Total N3o operacional] Operacional Transportados
M=2+@) (2) (3) (4) (5) (6) (7)
JAN 3.561.033 1.546.194 2.014.839 2.092.812 383.516 1.709.296] 2.263.703
FEV 3.927.132 2.016.978 1.910.154 2.194.780 309.757 1.885.023] 2.512.097
MAR 3.454.973 1.559.246 1.895.727 1.925.918 267.531 1.658.387] 2.480.709
ABR 2.630.382 878.979 1.751.403 1.520.124 257.541 1.262.583] 2.579.967
MAI 4.853.062 2.945.816 1.907.246 2.610.580 281.110 2.329.470] 2.586.084
JUN 4.164.630 1.615.036 2.549.594 2.312.051 313.029 1.999.022] 2.445.162
JUL 4.827.610 2.433.809 2.393.801 2.641.358 324.105 2.317.253] 2.574.282
AGO 3.864.967 1.774.295 2.090.672 2.149.078 293.894 1.855.184] 2.637.319
SET 4.639.689 2.450.237 2.189.452 2.547.998 320.947 2.227.051] 2.745.500
ouT 5.110.166 2.536.866 2.573.300 2.766.165 313.285 2.452.880] 2.845.320
NOV 4.016.537 1.641.319 2.375.218 2.161.374 233.436 1.927.938] 2.679.058
DEZ 4.529.593 2.190.623 2.338.970 2.449.301 275.096 2.174.205] 2.591.789
MEDIA 4.131.648 1.965.783 2.165.865 2.280.962 297.771 1.983.191 2.578.416
TOTAL 49.579.774 23.589.398 25.990.376 27.371.539 1.774.763 23.798.292] 30.940.990
% 100,0% 47,6% 52,4% 100,0% 6,5% 86,9%

_ Despesa de Operagao Receita Passageiros

2.004 Total Producéo Pessoal Total N&o operacional] Operacional | 1ransportados

(1)=(2)+(@3) (2) (3) (4) (5) (6) 7
JAN 4.067.905 1.766.185 2.301.720 2.211.917,40 259.323 1.952.594,40 2.330.449
FEV 3.101.904 637.054 2.464.850 1.735.597,92 246.684 1.488.913,92 2.312.248
MAR 6.236.020 3.738.836 2.497.184 3.297.566,60 304.277 2.993.289,60 2.912.042
ABR 4.613.687 2.350.025 2.263.662 2.489.068,76 274.499 2.214.569,76 2.656.639
MAI 4.615.888 2.242.089 2.373.799 2.503.253,24 287.627 2.215.626,24 2.562.313
JUN 4.703.309 2.333.402 2.369.907 2.552.675,32 295.087 2.257.588,32 1.611.009
JUL 4.185.684 2.398.012 1.787.672 2.316.745,32 307.617 2.009.128,32 2.514.142
AGO 4.533.274 2.229.525 2.303.749 2.502.116,52 326.145 2.175.971,52 2.510.260
SET 5.642.972 3.016.048 2.626.924 3.004.590,56 295.964 2.708.626,56 2.692.120
ouT 5.121.433 2.313.900 2.807.533 2.830.340,84 372.053 2.458.287,84 1.949.006
NOV 5.032.765 2.320.788 2.711.977 3.451.398,20 1.035.671 2.415.727,20 2.642.987
DEZ 4.‘._)17.031 2.430.424 2.486.607 2.929.067,88 568.893 2.360.174,88 2.745.582
MEDIA 4.730.989 2.314.691 2.416.299 2.652.028 381.153 2.270.875 2.453.233
TOTAL 56.771.872 27.776.288 28.995.584 31.824.339 4.573.840 27.250.499 | 29.438.797
% 100,0% 48,9% 51,1% 100,0% 14,4% 85,6%
CCTw=(Px) (Tixp))-RO>0
CCTy = 139.151,21
RO =(a1xD) = 2.270.874,88
Metré BH = R+S-D
Metré BH = 6.287,00
Tarifa de remuneragio = 0,926
Governo Federal =  (2.085.248,12) (més)
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METRO BH : situacdo final (linha 1 implantada)

Proj Despesa de Operagio Receita Passageiros
base Total Produgiao Pessoal Total Nzo operacional Operacional Transportados
2003 M=+ 2 ®) ) (5) (6) ul
JAN 4.620.111 1.917.281 2.702.831 4.772.622 383.516 4.389.106 5.534.436
FEV 5.063.452 2.501.053 2.562.400 5.120.037 309.757 4.810.280 6.141.724
MAR 4.476.511 1.933.465 2.543.046 4.520.217 267.531 4.252.686 6.064.985
ABR 3.439.375 1.089.934 2.349.441 3.524.947 257.541 3.267.406 6.307.657
MAI 6.211.311 3.652.812 2.558.499 6.181.855 281.110 5.900.745 6.322.612
JUN 5.422.829 2.002.645 3.420.184 5.464.717 313.029 5.151.688 5.978.077
JUL 6.229.117 3.017.923 3.211.194 6.241.766 324.105 5.917.661 6.293.758
AGO 5.004.684 2.200.126 2.804.558 5.048.343 293.894 4.754.449 6.447.874
SET 5.975.361 3.038.294 2.937.067 5.997.540 320.947 5.676.593 6.712.362
ouT 6.597.699 3.145.714 3.451.985 6.581.099 313.285 6.267.814 6.956.407
NOV 5.221.501 2.035.236 3.186.265 5.193.862 233.436 4.960.426 6.549.920
DEZ 5.854.013 2.716.373 3.137.640 5.836.408 275.096 5.561.312 6.336.560
MEDIA 5.342.997 2.437.571 2.905.426 5.373.618 297.771 5.075.847 6.303.864
TOTAL 64.115.964 29.250.854 34.865.110 64.483.413 3.573.247 60.910.166] 75.646.371
% 100,0% 45,6% 54,4% 100,0% 5,5% 94,5%
Proj Despesa de Operagdo Receita Passageiros
base Total Produgio Pessoal Total N3o operacional Operacional Transportados
2004 (1)=2)+@) ] ®) ) (5) (6) Ul
JAN 5.277.740 2.190.069 3.087.671 5.273.176 259.323 5.013.853 5.917.151
FEV 4.096.450 789.947 3.306.503 4.138.312 246.684 3.891.628 5.633.007
MAR 7.986.035 4.636.157 3.349.878 7.891.010 304.277 7.586.733 6.762.391
ABR 5.950.648 2.914.031 3.036.617 5.927.615 274.499 5.653.116 6.513.255
MAI 5.964.552 2.780.190 3.184.362 5.953.952 287.627 5.666.325 6.693.245
JUN 6.072.559 2.893.418 3.179.141 6.064.018 295.087 5.768.931 3.938.691
JUL 5.371.630 2.973.535 2.398.095 5.410.665 307.617 5.103.048 6.146.724
AGO 5.855.004 2.764.611 3.090.393 5.888.398 326.145 5.562.253 6.137.233
SET 7.263.819 3.739.900 3.523.920 7.196.592 295.964 6.900.628 6.581.855
ouT 6.635.436 2.869.236 3.766.200 6.675.717 372.053 6.303.664 4.765.046
NOV 6.515.792 2.877.777 3.638.015 7.225.674 1.035.671 6.190.003 6.461.732
DEZ 6.349.415 3.013.726 3.335.690 6.600.838 568.893 6.031.945 6.712.562
MEDIA 6.111.590 2.870.216 3.241.374 6.187.164 381.153 5.806.011 6.021.908
TOTAL 73.339.081 34.442.597 38.896.484 74.245.967 4.573.840 69.672.127] 72.262.891
% 100,0% 47,0% 53,0% 100,0% 6,2% 93,8%
CCTy= (Px ) (Tixp;))-RO>0
CCTy = 719.015,36
RO = (a2 xCO) = 5.806.010,57
Metré BH = R+S-D
Metré BH = 75.573,83
Tarifa de remuneragao = 0,964
Governo Federal = 0,00
Resumo dos resultados
. . Programa de Regionalizagao
Protagonistas Hoje (dez/04) Inicial Final Final - Inicial
A CCTM = 185.611,62 139.151,21 719.015,36 579.864,15
B Metrd BH = 0,00 6.287,00 75.573,83 69.286,83
C Governo Federal = (2.489.449,75) (2.085.248,12) 0,00 2.085.248,12
D Usuarios = R$ 1,37 R$ 1,49 R$ 1,89 R$ 0,39

(*) Usuarios = tarifa média paga pelos usuarios do metrd. No caso de integragédo, passagem paga no 6nibus.
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Financiamento da operagao dos trens urbanos da CBTU - METROREC
Modelo de reparticao do Programa de Descentralizagao

O modelo de analise aqui desenvolvido avalia impacto para quatro protagonistas envolvidos no
processo: A. o Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regiao Metropolitana de Recife,
STPP; B. a empresa operadora Metrorec; C. o Governo Federal; e D, os usuarios pagantes do STPP.
Com relagdo aos usuarios, sera necessario trazer as informag¢des da Cémara de Compensacao
Tarifaria da EMTU, incluido ainda as demais operadoras, empresas de 6nibus do STPP.

Definigoes: equagdes e parametros

1. Receita Operacional METROREC, RO = (C, x k) + agx (C;x F,)
C, = é o custo variavel de operacao por quilometro rodado

k = é a quilometragem rodada
a, = é a proporgao do Custo Fixo ( CF = C; x F,) assumido pela CCT

C; = é o custo fixo de operagdo por composigéo operacional (TUE ou loco + vagdes)
F, = é a frota operacional

Na medida em que n&do estamos trabalhando ainda com os gastos operacionais planilhados,
classificados em custos variaveis e fixos, vamos trabalhar temporariamente com a Despesa
Operacional contabilizada, definindo, (1*), a Receita Operacional como:

1*. Receita Operacional METROREC, RO = a,;x D

onde
= 21,0% , € a proporgéo da Despesa Operacional assumida pela CCT

D = é a Despesa operacional

2. A CCTy=(Px}(Tixp;))-RO>0
onde CCTy, Camara de Compensagao Tarifaria, sub conta metrd
T:=R$1,10 é a tarifa fixada para o metré sem integracao
P1=10,76% é a proporgéo dos passageiros sem integracéo
T,= R$0,55 é a tarifa de estudantes
P2= 4,94% € a proporgéo de passageiros estudantes
T;= R$0,53 é a tarifa de integragdo com bilhete
P3= 10,65% € a proporgao dos passageiros integrados com bilhete
T,= R$0,55 ¢ a tarifa SEI com uma integragao
P4+= 41,20% € a proporgao dos passageiros SEl com uma integracao
Ts= R$0,367 € a tarifa SEl com integragao nas duas pontas
Ps= 24,90% € a proporgao dos passageiros SEIl com integragédo nas duas pontas
Ts= R$0,00 € a tarifa zero de gratuidade (idosos e outros)
Ps= 7,55% € a proporgao dos passageiros gratuitos
To= R$0,520 € a tarifa efetiva por passageiro transportado
P = 4.380.295 € o numero médio de passageiros transportados por més no metrd
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3. B —» Metrorec= R+S-D

onde Metrorec € a conta de resultado da empresa
R= RO + RnO € a receita operacional mais a ndo operacional
S, = R$1,225 por Passageiro Transportado, antes da expansao

D = é a despesa operacional

4. C — GE=S,xP €o subsidio do Governo Federal a operagdo do
sistema
5. D —» Usuérios = ¢ a tarifa efetiva do STPP (6nibus e metro)

No "momento atual", se a tarifa de integragdo do metré é 50% da tarifa nominal, portanto R$ 0,40, e a
tarifa efetiva de reparticio R$ 0,288, Metrorec transfere para o STPP R$ 0,112 por passageiro
integrado transportado.

O novo modelo se aplica no "momento inicial" da nova chave de reparticao entre a EMTU e o Metr6,
sem contrato de gestdo e o subsidio por passageiro (Metrorec segue sendo uma empresa dentro do
orcamento federal). A simulacao se faz, para especificar - explicitar - os pardmetros de reparticédo, a €
S, e permitir a orcamentacdo da CCT e o estabelecimento das tarifas do STPP. Os dados aqui
utilizados sdo os de 2003 e 2004, até setembro.

Para efeito da especificacdo simplificada do pardmetro a, estabeleceu-se que a reparticido na
integracdo nas duas pontas considerara como tarifa do metr6 um terco de sua tarifa unitaria. Este
critério em verdade sera abandonado posteriormente, quando puder se estabelecer a orgcamentagao
da CCT, a partir dos custos admitidos, fixando-se tarifas, a e S.

Para se calcular o impacto para os usuarios do STPP, D, sera necessario se calcular o custo total do
STPP, seja dos Onibus ou do metrd, e dividir pelo total de passageiros pagantes (entradas,
deduzidas, pois, as transferéncias). Obtem-se o custo por passageiro pagante. Em seguida, soma-se
a arrecadagao dos 6nibus e metrd, dividindo-se pelo total de passageiros pagantes. Obtem-se a tarifa
média efetiva. Nao se considerando defasagens tarifarias, a diferenga entre a tarifa efetiva e o custo
por passageiro é o subsidio repassado pelo metrd ou arcado pelo Governo Federal com o metré. O
impacto para os usuarios, D, é a tarifa efetiva, na situagdo atual, na inicial e na final da
regionalizagédo, em termos reais (descontada a inflagao).

Metrorec expandido:
Situagéo apds a conclusao dos investimentos previstos no programa de descentralizagéo.
Orcamentagao da expansao

Despesa de Pessoal R$ mensal Acréscimo Var. %
5.397.772,38 1.116.972,95 | 20,69%

Outros Custeios R$ mensal Acréscimo Var. %
3.206.060,13 641.212,03 | 20,00%

Passageiros transportados més Acréscimo Var. %
4.349.115 3.970.885 91,30%

Passageiros transportados dia util Acréscimo Var. %
167.274 152.726 91,30%
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Reajuste da tarifa R$0,40
Despesa de Pessoal 20,69%

Despesa de Produgao

20%

Passageiros transportados 91,30%
€ a proporgdo da despesa operacional assumida pela CCT

0,525

R$ 0,590

apos a expansao

Alterag6es nos gastos, na producao e nos parametros de reparticdo

por Passageiro Transportado, apds a expansao

As alteragbes na despesa de pessoal, nos outros custeios e no numero de passageiros transportados
deverao ser cuidadosamente estimados. Os parametros de reparticdo, a e S, sdo estabelecidos em
funcdo da politica publica, compartilhada aqui entre o Governo Federal e os Governos Locais,
representados pelo Consércio de Transporte Metropolitano.

Chamada para a revisdo: Esta sendo considerado o aumento de custo da expansdo do metrd sem a
reducao de custos do STPP. A avaliacdo do ponto de vista do sistema como um todo tem que ser
desenvolvida com a EMTU, incluindo a otimizagéo da rede.

METROREC - Tarifa dos servigos

Situagao atual (dez/04)

RECEITA OPERACIONAL DO METRO

Programa de Descentralizacdo dos Trens Urbanos da CBTU

ESPECIFICAGAO DEMANDA TOTAL % TARIFA RECEITA
P1 [UNITARIO 471.175] 10,8% R$ 0,80 R$ 376.940,00
P2 [ESTUDANTE 216.348] 4,9% R$ 0,40 R$ 86.539,20
P3 [INTEGRADOS C/BILHETE 466.632| 10,7% R$ 0,53 R$ 247.314,96
INTEGRADOS C/BILHETE A (81%) 377.972 8,6%
INTEGRADOS C/BILHETE B (16%) 74.661 1,7%
INTEGRADOS C/BILHETE C (3%) 13.999 0,3%
P4 |SEI COM UMA INTEGRAGCAO 1.804.726| 41,2% R$ 0,40 R$ 721.890,40
Ps [SEI COM INTEGRACAO DUPLA| 1.090.910| 24,9% R$ 0,00 R$ 0,00
Ps [GRATUITOS POR LEI 330.504] 7.,5% R$ 0,00 R$ 0,00
SUB TOTAL 4.380.295| 100,0% R$ 0,327| R$ 1.432.684,56
OUTRAS RECEITAS R$ 1.991,53
RESIDUO 56.102 1,3% R$ 1,36 R$ 76.374,30
TOTAL 4.436.397( 101,3% R$ 0,341| R$ 1.511.050,39
Passageiros pagantes 4.049.791 R$ 0,354 R$ 1.432.684,56
Passageiros integrados 3.362.268 R$ 0,288 R$ 969.205,36
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Situacao inicial

RECEITA OPERACIONAL DO METRO

ESPECIFICAGAO DEMANDA TOTAL % TARIFA RECEITA
P1 |UNITARIO 471.175| 10,8% R$ 1,10 R$ 518.292,50
P2 |ESTUDANTE 216.348| 4,9% R$ 0,55 R$ 118.991,40
P3 |[INTEGRADOS C/BILHETE 466.632| 10,7% R$ 0,530 R$ 247.314,96
INTEGRADOS C/BILHETE A (81%) 377.972 8,6%
INTEGRADOS C/BILHETE B (16%) 74.661 1,7%
INTEGRADOS C/BILHETE C (3%) 13.999 0,3%
P4 |SEI COM UMA INTEGRACAO 1.804.726] 41,2% R$ 0,55 R$ 992.599,30
Ps |SEI COM INTEGRAGCAO DUPLA| 1.090.910| 24,9% R$ 0,367| R$ 400.000,33
Ps |GRATUITOS POR LEI 330.504] 7,5% R$ 0,00 R$ 0,00
SUB TOTAL 4.380.295| 100,0% R$ 0,520 R$ 2.277.198,49
OUTRAS RECEITAS R$ 1.991,53
RESIDUO 56.102 1,3% R$ 1,36 R$ 76.374,30
TOTAL 4.436.397| 101,3% R$ 0,531| R$ 2.355.564,32
Passageiros pagantes 4.049.791 R$ 0,562 R$ 2.277.198,49
Passageiros integrados 3.362.268 R$ 0,488 R$ 1.639.914,59

Situacao final

RECEITA OPERACIONAL DO METRO

ESPECIFICAGAO DEMANDA TOTAL % TARIFA RECEITA
P1 |UNITARIO 471.175| 10,8% R$ 1,50 R$ 706.762,50
P2 |ESTUDANTE 216.348| 4,9% R$ 0,75| R$ 162.261,00
P3s |INTEGRADOS C/BILHETE 466.632| 10,7% R$ 0,72 R$ 337.247,67
INTEGRADOS C/BILHETE A (81%) 377.972 8,6%
INTEGRADOS C/BILHETE B (16%) 74.661 1,7%
INTEGRADOS C/BILHETE C (3%) 13.999 0,3%
P4 |SEI COM UMA INTEGRACAO 1.804.726] 41,2% R$ 0,75| R$ 1.353.544,50
Ps |SEI COM INTEGRAGAO DUPLA| 1.090.910| 24,9% R$ 0,500| R$ 545.455,00
Ps |GRATUITOS POR LEI 330.504| 7,5% R$ 0,00 R$ 0,00
SUB TOTAL 4.380.295| 100,0%| R$ 0,709| R$ 3.105.270,67
OUTRAS RECEITAS R$ 1.991,53
RESIDUO 56.102] 1,3% R$ 1,36 R$ 76.374,30
TOTAL 4.436.397| 101,3%| R$ 0,718| R$ 3.183.636,50
Passageiros pagantes 4.049.791 R$ 0,767 R$ 3.105.270,67
Passageiros integrados 3.362.268 R$ 0,665 R$ 2.236.247,17
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Financiamento da operagao dos trens urbanos da CBTU - METROREC

Modelo de reparticao do Programa de Descentralizagao

METROREC : situagao atual

Despesa de Operagao Receita Passageiros
2.003 Total Produgao Pessoal Total Na&o operacional Operacional Transportados
(1= +(@3) (2) (3) (4) (5) (6) )
JAN 5.636.568,32 880.956,76 4.755.611,56 1.610.177,49 358.854,00 1.251.323,49 3.825.801
FEV 4.918.016,82 916.904,73 4.001.112,09 1.492.570,67 343.271,00 1.149.299,67 3.513.873
MAR 5.618.731,27 1.684.705,36 3.934.025,91 1.324.454,10 119.745,00 1.204.709,10 3.683.282
ABR 4.240.188,50 740.669,93 3.499.518,57 1.278.258,63 132.807,00 1.145.451,63 3.502.108
MAI 5.508.709,40 1.703.323,09 3.805.386,31 1.362.539,12 87.191,00 1.275.348,12 3.899.254
JUN 6.189.722,46 2.103.158,78 4.086.563,68 1.305.123,63 77.639,00 1.227.484,63 3.752.916
JUL 6.904.528,56 1.478.139,26 5.426.389,30 1.453.859,87 85.665,00 1.368.194,87 4.183.124
AGO 4.096.043,37 325.838,45 3.770.204,92 1.480.511,24 72.495,00 1.408.016,24 4.304.874
SET 7.118.037,90 2.019.781,10 5.098.256,80 1.512.471,35 94.357,00 1.418.114,35 4.335.748
ouT 6.370.466,15 1.852.126,17 4.518.339,98 1.560.787,42 170.741,00 1.390.046,42 4.249.933
NOV 6.733.102,62 829.759,80 5.903.342,82 1.474.304,86 97.190,00 1.377.114,86 4.210.396
DEZ 9.813.574,48 4.368.989,02 5.444.585,46 1.661.411,14 134.808,00 1.526.603,14 4.667.442
MEDIA 6.095.640,82 1.575.362,70 4.520.278,12 1.459.705,80 147.896,92 1.311.808,88 4.010.729
TOTAL 73.147.689,85 18.904.352,45 | 54.243.337,40 | 17.516.469,54 | 1.774.763,00 | 15.741.706,54 48.128.751
% 100,0% 25,8% 74,2% 100,0% 10,1% 89,9%
Despesa de Operagao Receita Passageiros
2.004 Total Produgao Pessoal Total Nao operacional Operacional Transportados
1= +(@3) (2) (3) (4) (5) (6) )
JAN 5.190.406,53 439.849,58 4.750.556,95 1.657.811,86 192.654,00 1.465.157,86 4.479.579
FEV 5.876.870,78 908.624,61 4.968.246,17 1.492.040,51 186.680,00 1.305.360,51 3.991.014
MAR 9.039.742,13 4.206.575,45 4.833.166,68 1.705.643,56 186.170,00 1.519.473,56 4.645.644
ABR 6.728.777,69 2.513.005,77 4.215.771,92 1.493.418,02 90.111,00 1.403.307,02 4.290.476
MAI 6.059.845,37 1.853.663,12 4.206.182,25 1.573.712,25 106.031,00 1.467.681,25 4.487.294
JUN 6.798.937,14 1.661.304,06 5.137.633,08 1.486.720,98 174.643,00 1.312.077,98 4.011.552
JUL 6.297.166,09 2.600.230,99 3.696.935,10 1.596.690,11 109.996,00 1.486.694,11 4.545.424
AGO 6.988.985,76 2.047.788,62 4.941.197,14 1.656.594,39 104.588,00 1.552.006,39 4.745.110
SET 7.068.971,64 2.141.703,62 4.927.268,02 1.478.695,74 87.586,00 1.391.109,74 4.253.184
ouT 7.963.065,00 2.986.579,00 4.976.486,00 1.641.511,00 77.725,00 1.563.786,00 4.543.774
NOV 7.839.779,00 2.483.377,00 5.356.402,00 1.707.434,00 84.550,00 1.622.884,00 4.590.085
DEZ 9.208.713,00 4.278.413,00 4.930.300,00 2.012.824,00 117.636,00 1.895.188,00 5.096.880
MEDIA 7.088.438,34 2.343.426,24 4.745.012,11 1.625.258,04 126.530,83 1.498.727,20 4.473.335
TOTAL 85.061.260,13 28.121.114,82 | 56.940.145,31 | 19.503.096,43 | 1.518.370,00 | 17.984.726,43 | 53.680.016,00
% 100,0% 33,1% 66,9% 100,0% 7,8% 92,2%
tarifa nominal = R$ 0,800
tarifa efetiva integragéo = R$ 0,288
Perda de Receita na integragdo =  1.720.609,04
Metrorec = R+S-D
Metrorec = 0,00

Governo Federal = (5.463.180,31)
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METROREC : situagao inicial (alteracdo da chave de reparticdo)

Governo Federal =

Programa de Descentralizacdo dos Trens Urbanos da CBTU

(5.479.834,97)

Despesa de Operagao Receita Passageiros
2.003 Total Produgéo Pessoal Total Néao operacional Operacional Transportados
M=@2+@) (2) (3) (4) () (6) (7)
JAN 5.636.568,32 880.956,76 4.755.611,56 1.542.533,35 358.854,00) 1.183.679,35| 3.825.801
FEV 4.918.016,82 916.904,73 4.001.112,09 1.376.054,53 343.271,00) 1.032.783,53 | 3.513.873
MAR | 5.618.731,27 1.684.705,36 3.934.025,91 1.299.678,57 119.745,00] 1.179.933,57 | 3.683.282
ABR | 4.240.188,50 740.669,93 3.499.518,57 | 1.023.246,59 132.807,00 890.439,59 | 3.502.108
MAI 5.508.709,40 1.703.323,09 3.805.386,31 1.244.019,97 87.191,00f 1.156.828,97 | 3.899.254
JUN 6.189.722,46 2.103.158,78 4.086.563,68 1.377.480,72 77.639,00] 1.299.841,72 ] 3.752.916
JUL 6.904.528,56 1.478.139,26 5.426.389,30 | 1.535.616,00 85.665,00( 1.449.951,00 | 4.183.124
AGO | 4.096.043,37 325.838,45 3.770.204,92 932.664,11 72.495,00 860.169,11 | 4.304.874
SET 7.118.037,90 2.019.781,10 5.098.256,80 1.589.144,96 94.357,00] 1.494.787,96 | 4.335.748
OUT | 6.370.466,15 1.852.126,17 4.518.339,98 | 1.508.538,89 170.741,00] 1.337.797,89 | 4.249.933
NOV 6.733.102,62 829.759,80 5.903.342,82 1.511.141,55 97.190,00] 1.413.951,55] 4.210.396
DEZ 9.813.574,48 4.368.989,02 5.444.585,46 | 2.195.658,64 134.808,00] 2.060.850,64 | 4.667.442
MEDIA 6.095.640,82 1.575.362,70 4.520.278,12 1.427.981,49 147.896,92 | 1.280.084,57 | 4.010.729
TotaL | 73.147.689,85 | 18.904.352,45 | 54.243.337,40 | 17.135.777,87 | 1.774.763,00 | 15.361.014,87 | 48.128.751
% 100,0% 25,8% 74,2% 100,0% 10,4% 89,6%
Despesa de Operagio Receita Passageiros
2.004 Total Produgao Pessoal Total Nao operacional Operacional Transportados
M=@2+@) (2) (3) (4) (5) (6) (7)
JAN 5.190.406,53 439.849,58 4.750.556,95 1.282.639,37 192.654,00] 1.089.985,37 | 4.479.579
FEV 5.876.870,78 908.624,61 4.968.246,17 1.420.822,86 186.680,00] 1.234.142,86 ] 3.991.014
MAR | 9.039.742,13 4.206.575,45 4.833.166,68 | 2.084.515,85 186.170,00] 1.898.345,85| 4.645.644
ABR 6.728.777,69 2.513.005,77 4.215.771,92 1.503.154,31 90.111,00] 1.413.043,31 ] 4.290.476
MAI 6.059.845,37 1.853.663,12 4.206.182,25 1.378.598,53 106.031,00] 1.272.567,53 | 4.487.294
JUN 6.798.937,14 1.661.304,06 5.137.633,08 | 1.602.419,80 174.643,00] 1.427.776,80 | 4.011.552
JUL 6.297.166,09 2.600.230,99 3.696.935,10 1.432.400,88 109.996,00] 1.322.404,88 | 4.545.424
AGO 6.988.985,76 2.047.788,62 4.941.197,14 1.572.275,01 104.588,00] 1.467.687,01 ] 4.745.110
SET 7.068.971,64 2.141.703,62 4.927.268,02 1.572.070,04 87.586,00f 1.484.484,04 | 4.253.184
ouTt 7.963.065,00 2.986.579,00 4.976.486,00 1.749.968,65 77.725,00] 1.672.243,65| 4.543.774
NOV 7.839.779,00 2.483.377,00 5.356.402,00 1.730.903,59 84.550,00f 1.646.353,59 | 4.590.085
DEZ 9.208.713,00 4.278.413,00 4.930.300,00 2.051.465,73 117.636,00] 1.933.829,73 | 5.096.880
MEDIA 7.088.438,34 2.343.426,24 4.745.012,11 1.615.102,89 126.530,83 | 1.488.572,05| 4.473.335
totaL | 85.061.260,13 | 28.121.114,82 | 56.940.145,31 | 19.381.234,63 | 1.518.370,00 | 17.862.864,63 | 53.680.016
% 100,0% 33,1% 66,9% 100,0% 7,8% 92,2%
CCTy=(Px} (Tixp))-RO>0
CCTy = 454.184,08
RO =(a1xCO)= 1.488.572,05
Metrorec = R+S-D
Metrorec = 6.499,51
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METROREC : Projeto implantado

Programa de Descentralizacdo dos Trens Urbanos da CBTU

. Despesa de Operagio Receita Passageiros
Proj - - - -
base Total Produgéo Pessoal Total N&o operacional]  Operacional Transportados
2003 (1)=@)+() @ @) ) (5) ® g
JAN 6.796.848,87 1.057.148,11 5.739.700,76 4.436.963,32 358.854,00f 4.078.109,32 7.318.883
FEV 5.929.356,72 | 1.100.285,68 | 4.829.071,04 3.900.885,03 343.271,00)  3.557.614,03 6.722.154
MAR 6.769.749,01 | 2.021.646,43 | 4.748.102,57 4.181.594,40 119.745,00f 4.061.849,40 7.046.239
ABR 5.112.485,59 888.803,92 | 4.223.681,67 3.200.298,35 132.807,00 3.067.491,35 6.699.648
MAI 6.636.831,01 | 2.043.987,71| 4.592.843,30 4.069.289,60 87.191,00]  3.982.098,60 7.459.401
JUN 7.455.995,86 | 2.523.790,54 | 4.932.205,32 4.551.236,51 77.639,00] 4.473.597,51 7.179.452
JUL 8.323.051,13 1.773.767 11 6.549.284,01 5.079.495,68 85.665,00] 4.993.830,68 8.002.454
AGO 4.941.387,88 391.006,14 | 4.550.381,74 3.037.327,73 72.495,00] 2.964.832,73 8.235.365
SET 8.576.987,65 | 2.423.737,32| 6.153.250,33 5.240.549,59 94.357,00] 5.146.192,59 8.294.428
ouT 7.675.88145 | 222255140 5.453.330,04 4.776.269,87 170.741,00] 4.605.528,87 8.130.261
NOV 8.120.646,34 995.711,76 | 7.124.934,58 4.969.577,80 97.190,00] 4.872.387,80 8.054.626
DEZ | 11.814.032,37 | 5.242.786,82 | 6.571.245,54 7.223.227,42 134.808,00[ 7.088.419,42 8.928.970
MEDIA 7.346.104,49 | 1.890.435,25 | 5.455.669,24 4.555.559,61 147.896,92 4.407.662,69 7.672.657
TotaL | 88.153.253,86 | 22.685.222,94 | 65.468.030,92 | 54.666.715,32 | 1.774.763,00 | 52.891.952,32 | 92.071.881
% 100,0% 25,7% 74,3% 100,0% 3,2% 96,8%
Proj Despesa de Operagio Receita Passageiros
base Total Produgéo Pessoal Total N&o operacional|  Operacional Transportados
20041 (=@2+@) @ @) ) (5) ®) 4
JAN 6.261.419,68 527.819,50 | 5.733.600,18 3.949.505,81 192.654,00f 3.756.851,81 8.569.582
FEV 7.086.685,84 | 1.090.349,53 | 5.996.336,31 4.438.691,51 186.680,00f 4.252.011,51 7.634.941
MAR| 10.881.195,07 | 5.047.890,54 | 5.833.304,53 6.714.887,04 186.170,00] 6.528.717,04 8.887.269
ABR 8.103.757,83 | 3.015.606,92 | 5.088.150,91 4.952.365,70 90.111,00] 4.862.254,70 8.207.821
MAI 7.300.972,57 | 2.224.395,74 | 5.076.576,83 4.486.614,54 106.031,00f 4.380.583,54 8.584.341
JUN 8.194.339,70 1.993.564,87 | 6.200.774,83 5.091.246,82 174.643,00] 4.916.603,82 7.674.231
JUL 7.582.227,23 | 3.120.277,19 | 4.461.950,04 4.659.332,34 109.996,00] 4.549.336,34 8.695.545
AGO 8.421.036,31 | 2.457.346,34 | 5.963.689,97 5.157.209,79 104.588,00f 5.052.621,79 9.077.551
SET 8.516.922,81 | 2.570.044,34 | 5.946.878,47 5.197.739,69 87.586,00] 5.110.153,69 8.136.481
ouT 9.590.176,03 | 3.583.894,80 | 6.006.281,23 5.841.692,62 87.587,00 5.754.105,62 8.692.389
NOV 9.444.866,49 | 2.980.052,40 | 6.464.814,09 5.754.507,89 87.588,00] 5.666.919,89 8.780.983
DEZ | 11.084.633,46 | 5.134.095,60 | 5.950.537,86 6.738.369,08 87.589,00] 6.650.780,08 9.750.499
MEDIA 8.539.019,42 | 2.812.111,48 | 5.726.907,94 5.248.513,57 125.101,92 5.123.411,65 8.557.636
TotAL | 102.468.233,02 33.745.33ﬁ8 68.722.895,24 62.982.162,81 | 1.501.223,00 | 61.480.939,81 | 102.691.633
% 100,0% 32,9% 67,1% 100,0% 2,4% 97,6%
CCTy = (PXZ (Tixp;)))-RO>0
CCTy= 943.251,96
RO=(a2xCO)= 5.123.411,65
Metrorec = R+S-D
Metrorec = 132.548,57
Governo Federal = (3.423.054,42)
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A aplicacdo da nova chave de reparticao é essencial para a inclusao do trem
metropolitano de forma correta na orcamentacdo do sistema de transporte publico. A
questao do subsidio, embora praticado em todos os sistemas dos paises desenvolvidos,
é tecnicamente neutra, no que diz respeito ao modelo. Em uma hipdtese de subsidio
zero, a taxa de cobertura fixada no modelo serd de 100%, como ocorre com as
operadoras de 6nibus hoje.

Verificou-se no caso de Belo Horizonte, a eliminacdo do subsidio, para uma demanda
de 235 mil passageiros dia util, com uma contribuicao de receitas nao operacionais da
ordem de 5%, equiparando-se a tarifa unitaria a tarifa modal do sistema Onibus de
Belo Horizonte (R$1,65). Embora ndo represente aumento para 0s passageiros
integrados, representara um forte acréscimo para os passageiros unitarios (hoje
representam 42% do total; na demanda expandida, 17% da demanda). Como referido
anteriormente, os ndmeros aqui trabalhados ndo incluem custos de depreciacao ou
remuneracao do capital.

No Recife, ndo se alcanca o equilibrio, mesmo com o crescimento da demanda para
320 mil passageiros dia Gtil. O déficit é reduzido em R$ 30 milhdes por ano, de R$ 80
milhoes para R$50 milhdes. Ha que se examinar neste caso a participacdo do metrd na
Camara de Compensacado, visto que na situagao atual as indicacdes sao de que haja
uma forte transferéncia para o sistema 6nibus.

O processo proposto de se fazer no primeiro estadgio a cisdo, com a nova empresa, ja
com a participagdo do governo local, com contrato de gestdo condicionando o
subsidio a performance, e remuneracdo sobre os custos planilhados, inclusive
depreciagdo, qualificard as condicoes de equilibrio do sistema. A apropriagdo dos
custos especificos de cada sistema, inclusive referenciando-os com o de outros
sistemas, tais como o Metr6é SP e a CPTM, permitira, tal como o GEIPOT/EBTU fez para
os Onibus urbanos, estabelecer-se uma planilha de custos padrbes para balizar o
ressarcimento nas camaras de compensacao. Ainda neste estagio, transitério, que o
Governo Federal segue participando da gestdo de trens urbanos, embora agora de
forma compartilhada, tem inicio o novo programa de gestao das estatais, com vistas a
gestdo coorporativa, a uma nova contabilidade que inclua o balanco social para uma
avaliacdo mais correta do transporte publico e dos recursos fiscais aplicados nas infra-
estruturas de transporte e no financiamento da operacéao.
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