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A repartigcao vas viagens por transporte PUDliCo urpano. no
Brasil. em cidades de mais de 1066 mil nabitantes. pode ser consi-
derada como 987 por onibus e quase 186/ por sistemas ferroviarios,
COm uUum mInIMO0 para barcos e outros sistemas.

Em se tratando do total de viagens motorizadas urbanas. te-
riamos cerca de &% por trens e metros., S6Z por onibus e 38% Para
todos os outros modos.

0 ©odnibus e usado em itinerartos coe volumes reiativamente
baixos e atingem um maximo nae 36 a 35 mil passageiros/hora en-
qQuanto qQue o0Ss sistemas ferroviarios se destinam aos . corredores
com grandes volumes de passageiros. -

Ha proi1s, significativa diferenca no enfoque da distribuicio
dOS Custos e da ImPlantacao aa Infra-estrutura para os Jois mo-
aos, alem da significativa diferenga dos proprios custos ae 1 m-
plantacdo das vias.

Para o0 onibus. em geral. o leito das via ja existe e trata-
se apenas de melhora-lo e conserva-lo. Mesmo as vias exclusivas,
em geral, sao estruturadas sobre vias Ja existentes no tecido ur-
bano, nio ferindo stgnificativamente a cidade, mas., ao contrario,
consolidando aranaes areas urbanas.

A implantaciao de sistemas ferroviarios. ao contrario, exige
verdadeiras cirurglias urbanas e grandes investimentos.

0 material rodante tambem tem caracteristicas de vida util e
utilizacao alternativa bastante diferentes.

Assim, e de se esperar que & decisdo de investir em infra-
estrutura ferroviaria deva estar associada & outros eiementos que
nio somente seus custos Jiretos. Entre esses elementos aparece.
sem duvida., a necessidade de transportar grances volumes 92e pas-
sageiros em determinaidos correalores e a sobrecarga no sistema ro-
doviario urbano.

Da mesaa forma. o veiculo ferroviario, com vida muito mais
longa e precos bDastante maiores que os veiculos rodoviarios exi-
gem inobilizacio de capital, na maioria das vezes, pouco atrati-
vos para o setor privado.

0 veiculo rodoviario. com vida util menor mas precos bastan-
te acessiveis, tradicionalmente tem sido atrativo como investi-
mento para o setor privado. uma vez que numa imobilizacio menor
de capital poae manter rentabilidade aceitavel com razoavel li-
quidez2 em um mercado pressionado peia demanda.

Deve-se. pois. de imediato, excluir dessa discussao 0Ss pro-
blemas de investimento em infra-estrutura face as especificidades
Ja arroladas e consivgerar separadamente g prodlama J0 I1nvestimen-
to no material rogante.
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A reparticao vas viagens por transporte PuUDliCo urpano. no
Brasil, em cidades de mais de 1066 mil nabitantes, pode ser consi-
derada como 987 por onibus e quase 186 por sistemas ferroviarios,
COm um minIMO0 para barcos e outros sistemas.

Em se tratvtando do total de viagens motorizadas urbanas. te-
riamos cerca de &% por trens e metros, S6Z por onibus e 38% Para
todos os outros modos.

0 ©odnibus e usado em itinerartos coe volumes reiativamente
baixos e atingem um maximo ae 36 a 35 mil passageiros/hora en-
qQuanto qQue o0s sistemas ferroviarios se destinam aos . corredores
com grandes volumes de passageiros. -

Ha poi1s, significativa diferenca no enfoque da distribuicio
dO0S Cust0os e da ImPlantacao aa Infra-estrutura para os Jois mo-
oos, aléem da significativa diferenga dos proprios custos age 1m-
plantacido das vias.

Para o0 onibus. em geral. o leito das via ja existe e trata-
se apenas de melhora-lo e conserva-lo. Mesmo as vias exclusivas,
em geral, sao estruturadas sobre vias Jia existentes no tecido ur-
bano, nio ferindo stgnificativamente a cidade, mas., ao contrario,
consolidando aranaes areas urbanas.

A implantaciao de sistemas ferroviarios. ao contrario, exige
verdadeiras cirurglias urbanas e grandes investimentos.

0 material rodante tambem tem caracteristicas de vida util e
utilizacao alternativa bastante diferentes.

Assim, e de se esperar que & decisdo de investir em infra-
estrutura ferroviaria deva estar associada & outros eiementos que
nio somente seus custos WJiretos. Entre esses elementos aparece.
sem duvida, a necessidade de transportar grancges volumes 0oe pas-
sageiros em determinaijos correalores e a sobrecarga no sistema ro-
doviario urbano.

Da mesaa forma. o veiculo ferroviario, com vida muito mais
longa e precos bDastante maiores que os veiculos rodoviarios exi-
gem inobilizacio de capital, n& maioria das verzes, pouco atrati-
vos para o setor privado.

0 veiculo rodoviario. com vida util menor mas precos bastan-
te acessiveis, tradicionalmente tem sido atrativo como investi-
mento para o setor privado. uma vez que numa imobilizacio menor
de capital poae manter rentabilidade aceitavel com razoavel li-
quide2 em um mercado pressionado peia demanda.

Deve-se. pois. de imediato, excluir dessa discussao 0s pro-
blemas de investimento em infra-estrutura face as especificidades
Ja arroladas e consivgerar separadamente g proolama J0 I1nvestimen-
to no material rogante.
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- 0 Setvor Rogoviartio Urbano

Tradicionaimente. O uUsuario tem arcado com a totalidade ou
quase totalidade @dJos custos operacionais 10 Transporte Rodoviario
Urbano no Brasil.

Atée recentemente inexistlam mecanismos intencionais de sub-
sidios para o setor. uma vez que outros gastos eram mals signifi-
cativos no orcamento familiar e exlQiam malor atemncaoc.

Apesar ae POUCO pPesquisada. a evOoiuC&ao 10 peso 1desse 1tem no
orcamento familiar pode ser estimada atraves de uma si1ntese feita
pelo DIEESE de pesquisas realizidas no Municipio ade Sd&0 Paulo des-
de & decada de 39.

Peso (Z) no orcamento familiar, dJdJos Qastos com transporte no
municipio de S3o Paulo (Fonte DIEESE)

Pesquisa Ano YA
LOWRIE 1936737 1.86
ARAUJO 1940/741 .79
Prefeitura-S°P 1951/32 2.49
CNBES 1952 3.29
DIEESE 1958 2.99
FGV 1961762 7.3%
Min., Trabalho 1967 9.2
DIEESE 1965/70 2.8
FIPE (Za. o SHM) 1972 (%) 6.36
ENDEF (1 a S Sh) 1974775 &.73
(1 a 3¢ 5M) 16.838
FIDE (2 & ¢ Sm) 1981/82 19.54
DIEESE (1 a 3 Sm) 1982783 11.382
(1 a 36 sSm) 19.39

Lom o aumento do PesO 10S gastos com transporte no Orcamento
familiar come€aram as buscas por subsidiOS. Primeiro internamente
e em seguida atraves e recursos externos.

A wunificacao das tarifas em diversos municipios e reducac
10S secclionamentos tarifaritos puscaram um suobsidio interno. Penx-
11Zanuc  as via9e@Ns m&ls CUurtas em favor Q&as viagens j10ng&as qQue .
se por um iado reduziu os dispendios das familias de baixa renda
resjoentes na pPeriferia, estTImMUIOU & EMPANSic nOr:-ZOontal 9D&as CI1-



Jjades. Como a uJetasagem ide custos aftfetava empresas diferentes com
linnas dJe caractertsticas disttntas. as Camaras ne Compensacio
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vels COMm & arrecadaCac. csses aefiCILS aSSimilandds PEIOS gover-
nos. na tentativa de evitar o aumento ide participacio dJo trans-
porte no gasto famiiiar nio chegaram a caracterizar um politica
Je subsidinbs externos.

Entretanto. no ano de 1987 diversas civnades ampresentaram de-
ficits consideraveis em suas Camaras de Compensaciao sendo o0 mais
expressivo o0 do Distrito Federal que ultrapassou os 39X dos seus
custos operacionais.

0 vale-transporte atualmente e o principal elemento J poli-
tica Je aporte de recursos externos para o Transporte Rodaviario
Urbano e embora careca de avaliacao mais profunda e niao se carac-
terize como subsidio ao sistema estima-se que atinya quase um
terco dos wusuarios do transporte coletivo, fazendo o peso Jos
gastos com transportes, para essas familias. no orgamento fami-
liar, voltar aos patamares da decada age 79.

A tarifa. entretanto. conttnua sendo estabelecida pela divi-
c30 do custoskm peio tndice de passageiros por quilometro (IPK)
configurando-se PpPOiIS O usuario como 0 mantenedor do sistema. ar-
cando com o0s custos operacionais na sua totalidade.

Como o0 investimento em Infra-Estrutura nio € de todo perce-
bido e sempre feito pelo governo, as empresas privadas tendem a
operar o0s Sistemas Rodoviarios de forma rentavel uma vez que sio
cobertos o0s Custos Qperacionais via Tari1fas e eventuais aportes
de recursos.

Vale destacar que o vale-transporte @ um csubsidio direto &
uma parcela de usuarios que permite o alivio da pressao sobre as
tarifas. nao de todo desembolsadas pelo usuario que tem aquele
benefictio.

E poOis. a tarifa. calculada sempre & partir Jdo custo opera-
cional e com o obJetivo de proporcionar arrecadacio que cuora 0sS
CUstos. nao havenno uma politica de subsidios aos Sistemas Kodo-
viarios de Transportes Uroanos.

- 0 Setor rerroviario Urbano

No inicio 1on seculo. o bonde elétrico foi a base d0s siste-
mas de transportes urbanos nas principals cidades brasileiras.

Dentro de um conceito de "servigo de utilidade publica con-
cedido". empresas privadas se desenvolveram. impiantaram e opera-
ram sistemas de bondes., cobrindo todos os seus custos com as re-
ceitas operacionals.

Com o0 agesenvolvimento rapido dJdas cidades e da industria au-
tomobilistica., & partir dos anos 56. aquelas empresas foram en-
cerrando suas atividades, dando lugar ao ontbus e ac troiebus.

Somente & pPartir 10 final da decauda de 68. atraves de finan-
clamentos externos. & que ©@ retvoMaram OS INVESLImMENtoS nNo setor
ferroviario urnano. especCialmente com a reforma e reequeipamento
dos suburpios 00 KRio ne Janeiro e S%o0o Pauio. pertencentes & Rene



Ferroviaria feageral (RFFSA) @ o suourbio aa FEPASA em Sio Pauio.
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implantacao e 0s encargos

$JOS CusStos e promlucac.
gos trens da CBTU representam algo
de 117 dos custos operacionais. tm todo o mundo, os Sis-~

de Transportes Urbanos recuprperam entre 287 e &I/ desses

1 e grafico 1),

Quadro 1

Financiamento Externo ao Transporte Pablico
em Diterentes Paises

tampem Sem contribuir com o ressarcimento 1dos custos de
financeiros do investimento (Ver quadro

Grafico 1

Tendéncia de Subsidio ao Transporte Publico em
Diferentes Paises

[*]
Subsidio como Porcentagem do ¥ gq | J
Pals Custo &
Operacional - - ;

1965 1970 1975 E
Austrata + + a5 3
Bélgica 12 32 69 E
Canaga sh + 33 -3
Espanha - + 20 §
Estados Unioos + 18 46 ]
Finlandia 3 5 11 g
Franca sht 44 56 ¢
Gréca s/t + 11 3
Holanda s 48 70 B
Irlanda + + 15
Norueqa s/ 9 sh
Nova Zelandia -16 20 34
Reino Unido + 9 29
Suécia 10 21 45
Suica sh s 35
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de producio atingiram US$ 779.1 milhoes, representando Um aporte
Je recursos externos da orndem e 447 de suas dJespesas. como Mme-
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Considerandgo as estimativas mais conservanoras e apenas as
ci1dades com copulacic supertar a 1dd mil haoitantes. =n Grasil. a
sodalidade "dnipbus” transporta entre ¥ e 16 vezes mais pesspDas do
que o0s sistemas ferroviarios. Embora esse fato em nada niminua a
importancia dos sistemas ferroviarios. em corredores especificos,
¢ inegavel que quaiquer melhor:a que se pretenna nas condicdes de
transporte em beneficio da populacio brasileira i1nciuira, neces-
sariamente., a melhoria dos sistemas de onibus. Isso se aplica,
inclusive, 40 crescimento futuro, visto que o numero absoluto de
novos passageiros urbanos na decada de 90 devera aumencvar mais Jo
que a capacidade Jde atenaimento por ferrovia, meswo soD hipoteses
auito otimistas quanto a expansao dos servigcos ferroviarios urba-
nos.

Como ilustracio. se fosse possivel dobrar o fluxo transpor-
tado por ferrovia na Proxima deécada. este modo tramsportarta mais
5,6 milhtes ce passagetross/dia. Entretanto, & uma taxXxa conserva-
Jora de aumento de apenas 3Z no total de viagens urpanas a cada
ano. a0 fitm do mesmo peri10do haveria mais 31 milhoes ne desioca-
mentos diarios. Para atenaer a atual parcela de distribuicio mo-
dal, o0s onibus teriam de levar mais 17.3 mtlhGes cesses passagei-
ros, ou seja. um aumento trés vezes maior que toda a capacidade
atual do modo ferroviario. em termos absolutos.

Ao contrario de muitas cidades européias. que cresceram ao
longo das linhas ferreas, as cidades brasileiras espalharam-se en
funcd3o de ruas e avenidas e hoje apresentam dificulaades muito
grandes de inserc¢io de novas ferrovias no tecido urpano. Esse fa-
to limita 0 numero ae correnores que possa Vvir a ser servido por
ferrovias convencionais de superficie. sem que haJda necessiJdade
de vultosas indenizacbées. Mesmo em corredores onde & IimPlantacdo
for mais +facil. o seu custo dificilmente sera inferijor & US$% 7
mrlhoesskm. e ponera faciimente chegar a faixa ae US$% Z1 a US$4o
nilhoess/km 1mplantado. ou. se houver trechos subterraneos, &a fail-
xa dos US$ &8 a US$ 115 milhoes. ja vistos nos metros de Séo
Paulo e Rio de Janeiro. Corredores exclusivos para trolebus. ca-
pazes de transportar cerca de 20 mil pPassageiross/horassentido.
custam cerca ae US¢ 3.5 milhoes e de Onibus. com capacidade seme-
lhante. custam cerca dJe USY 1.5 milhdo/Km.

E importante ficar claro que essas consjderacdées nNnao Sao ar-
gumentos contra sistemas ferroviarios urbanos. necessarios e ate
Prioritarios em alguns corredores. Porem evidenciam & importancia
dos dnibus.

Hx que se considerar também que o governo tem. nos ultimos
anos. reduzido seus investimentos no setor ferroviario urbano =
NAo se vislumpra moaltfiCacao nessa tendencia a curto Prazo. hajJa
vista o desempenho economico atual do pais.
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Entretanto, observa-se 0 esgotamento da capacidade de paga-
mento do usuario dos servicos Jde transporte publico e evidencia-
se & necescldgagde 32 0USCa Dde ait@rmnativaz ae cooerturx dJesses
custos.

Dois problemas basicos devem ser considerados: o primeiro se
refere a0 wusuario e quanto ele pode e deve pagari: o segundo se
refere a cobertura dos custos, quem deve fazeé-la e como.

Como primeiro passo para a solucio dos problemas., deve-se
adeitir, de pronto, que as tarifas devem ser calculadas por ou-
tros PpParametros que n3o os associados aos custos. Sobre esse as-
sunto veja-se a retferencia 5.

Verificando quanto o governo aporta atualmente para subsi-
diar o0 transporte publico. como praticamente nio h& subsidioa ao
transporte rodoviarioc urbano. podemos examinar os valores vincu-
lados a0 setor ferroviario urbano e estudar prospectivamente o
setor rodoviario.

Verificando que & CBTU., em 1988, transportou cerca de 560
milhdes de passageiros., o metrd de Sio Paulo outros tantos. o do
Rio de Janeiro cerca de 180 milhoes e o suburoio da Fepasa outros
166 milhoes. temos. em todo o sistema sobre trilhos. no Brasil,
cerca de 1.2 milhio de passageiros.

Na CBTU, os subsidios exigiram algo proximo de US$ 8.25 por
passageiro e no total do sistema sobre trilhos poderitamos estimar
USY 249 milhoes, a uma media de US$ 6.29 por passageiro transpor-
tado.

Se considerar-mos metade desse valor por passageiro, como
subsidto medio a ser dado ao usuario do sistema “"OUnibus" teriamos
que dispender unais US$ 1.5 milhdes para 1988,

Com um crescimento da ordem de 4%Z ao -ano, teriamos a neces-
sidade de US$ 1,85 bilhtes em 1989 cerca de US$ 2 bilhdes em
1999.

Tal rontante aJe recursos serta insuportavel para 0s cofres
publicos e mesmo suponao que 0 governo triplicasse sua participa-
¢30 nos subsidios ainda estariamos com cerca de 3467 do total. fi-
cando os restantes 44/ para a iniciativa privada.

fFontes alternativas de recursos SA0 0S USU&rios indiretos
como a industria e o comercio dque se beneficiam 3o transporte pu-
blico para o transporte do trabalhador e os proprietarios de vei-
culos particulares que se beneficiam no trafego. Taxacio especial
sobre a producio e sobre os veicuios Particuiares por um lado e
resuneracao dos servicos dJas empresas transportadoras separada-
mente das taritas por outro.

A aplicabilidade dessas medidas se condiciona & operacao ido
transporte sob um gaerenciamento unico em cada cidade. passando as
empresas. tanto terroviarlias COmO roMOvVIarias a prestadsoras ae
servico para 0 governo. gerente do processo.
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