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"O romance comeg¢a numa
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do bufet (...). E uma noite de chuva
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Resumo

OLIVEIRA, A. |. Transporte Ferroviario de Passageiros. Proposta de Otimizacéo
no Megapoligono: Sorocaba, Campinas, Santos e Sdo José dos Campos. 2007, 110f. +
apéndices + anexos. Dissertacdo (Mestrado em Tecnologia) — Programa de Mestrado, Centro

Estadual de Educacdo Tecnoldgica Paula Souza, Sdo Paulo, 2007.

Esta Dissertacdo propde melhores condicdes de oferta de transporte ferroviario publico
de passageiros no megapoligono estabelecido pelos municipios: Sorocaba, Campinas, Santos
e Sdo Jose dos Campos, ao longo dos eixos ferroviarios ja existentes, nos percursos:

- Sorocaba - Séo Paulo;
- Campinas — Séo Paulo;
- Santos — S&o Paulo;
- S&0 José dos Campos — Sédo Paulo.
E das ramificagdes disponiveis:
- Sorocaba — Campinas;
- Santos — S&o Paulo (2 vias permanentes);
- Santos — Sorocaba.

A ferrovia, utilizada inicialmente para transporte de minérios, logo foi vista como um
importante meio de transporte de passageiros. Preocupou-se a Inglaterra em instalar ferrovias
em suas colbnias, e por volta de 1870, a espinha dorsal da atual rede ferroviaria da Europa ja
havia sido construida.

Devido a influéncia que a Inglaterra exercia no Brasil, em 1854, inaugurou-se a
primeira ferrovia brasileira, com incentivos daquele pais. Gradativamente ampliou-se a rede
ferroviaria no Brasil, tendo no transporte de passageiros um dos seus pontos mais fortes. No
estado de Sdo Paulo a ferrovia foi vital para o transporte de café e de colonos. Linhas
regulares de transporte de passageiros foram instituidas no pais, as quais prestaram bons
servicos por muitas décadas.

A politica adotada, inicialmente, pelas empresas ferroviarias, a partir do governo de
Juscelino Kubistchek, de enfraquecimento do modelo ferroviario de transporte de passageiros,
culminou com sua erradicacdo, fato extremamente oneroso ao pais, privando grande
contingente populacional desta importante alternativa de locomogéo. A consideracdo, baseada

em estritos aspectos econdmicos, ndo levou em conta as questdes sociais, culturais e mesmo



adequados aspectos econdmicos e ambientais de espectros mais amplos, tangiveis e
intangiveis, ao longo do tempo.

Essa realidade provocou mudancas significativas na logistica de transporte e na
mobilizagdo de pessoas. A malha ferroviaria deixou de ser o sistema integrador das cidades e
povoacdes e as ligacbes rodoviarias assumiram o papel de infra-estrutura quase que exclusiva
de circulacdo de passageiros. Nos grandes centros urbanos, presencia-se também uma
transformacdo ainda mais radical, onde as viagens pelo transporte individual tornam-se
majoritarias em relacdo aquelas realizadas pelo transporte coletivo. Tais mudancas trouxeram
impactos significativos as cidades. Os mais visiveis deles sdo os congestionamentos, 0s
acidentes e a poluicdo ambiental.

E feito um estudo das funcdes da ferrovia na vida das pessoas, onde se observa que a
mesma tem atributos nas suas funcgbes no centro, fungdo metropolitana, funcdo regional e
funcdo interurbana ou de longo percurso.

E dada énfase ao resgate da funcdo regional, pois nas regides analisadas a forma de
circulacdo adquire importancia vital quanto ao seu potencial de geracdo de externalidades
negativas ou positivas. A expansdo das atividades permitirdA uma ampliacdo qualitativa e
quantitativa de alto impacto com repercussfes ndo sé aos processos produtivos, mas em todo
0 contexto de atuacdo socio-cultural dessa mega regido, destacando-se as relacdes sociais,
econbmicas, urbanisticas, de mobilidade, qualidade de vida (mais tempo e menos stress), de
comunicagdes interpessoais, economia de mercado e melhoria ambiental.

O presente trabalho oferece condicdes de se realizar uma analise mais aprofundada e
objetiva do assunto, com o intuito de divulgar informacgdes que aprofundem a visdo sobre o
papel do sistema ferroviario de transporte de passageiros, ndo s6 como 0 mais adequado, mas
também como indutor do desenvolvimento regional, com vistas a se promover 0 resgate na
oferta dessa modalidade de transporte, circunscritas ao megapoligono mencionado.

O mesmo é concluido com apreciagdes sobre a viabilidade de implantacdo desse
servico regional, bem como com recomendacdes politicas e institucionais para a eficacia do

Servigo proposto.

Palavras-chave: Ferrovia; Transporte de passageiros; Inovacao; Eficiéncia; Qualidade; Meio

Ambiente e Mobilidade.



Abstract

OLIVEIRA, A. |. Transporte Ferroviario de Passageiros. Proposta de Otimizacao
no Megapoligono: Sorocaba, Campinas, Santos e Sdo José dos Campos. 2007, 110f. +
apéndices + anexos. Dissertacdo (Mestrado em Tecnologia) — Programa de Mestrado, Centro

Estadual de Educacéo Tecnoldgica Paula Souza, Sdo Paulo, 2007.

The objective of this dissertation is to analyze and propose solutions to supply
conditions of public railroad transportation of passengers in the megapolygon established in
the municipalities: Sorocaba, Campinas, Santos and S&o José dos Campos, throughout
existing the railroad axles existent, in the passages:

- Sorocaba - Séo Paulo;

- Campinas — Sao Paulo;

- Santos — S&o Paulo;

- Sdo José dos Campos — Sédo Paulo.

And in the ramifications available:
- Sorocaba — Campinas;

- Santos — Sdo Paulo (2 permanent tracks);
- Santos — Sorocaba.

The railroad, used initially for transport of minerals, soon was seen as an important
way of transport of passengers. England was concerned about setting up a railroad system in
its colonies, and around 1870, the backbone of the current railroad net of the Europe already
had been constructed.

Due to the influence of England in Brazil, in 1854 it was inaugurated it first Brazilian
railroad, with incentives from that country. Gradually, the railroad net was extended in
Brazil, being the transport of passengers one of its stronger points. In the state of Sdo Paulo
the railroad was vital to the transport of coffee and rural workers. Regular lines of passenger
transport had been established in the country, which had been fully used for many decades.

In the government of Juscelino Kubistchek, the policy adopted for the railroad
companies weakened the railroad model of passenger transport, culminating with its
eradication. This was an extremely onerous fact to the country, depriving a great parcel of
population from this important transport alternative. The government concern, based strictly



on economic aspects, did not take in account social and cultural issues from a broader
perspective, like, for example the tangible and intangible aspects in the long term.

This reality provoked significant changes in logistics in the transport of materials and
of people. The railroad net was not longer the system integrating cities and villages, and the
road system assumed the infrastructure role of almost exclusively passenger circulation. In the
great urban centers an even more radical transformation take place, where trips for individual
transport prevail over those carried out by collective transport. Such changes had brought
significant impacts to the cities. The most visible ones are the hard traffic, the accidents and
the environment pollution.

A study of the functions of the railroad in the life of people is carried out, where it is
observed that the system has attributes in its functions in the center, metropolitan function,
regional function and interurban function or of long routes.

Emphasis is given to the rescue of the regional function, since in the analyzed regions
the form of circulation acquires vital importance when comes to its potential of generating
negative or positive externalities. The expansion in the activities of the railroad system will
not only allow a qualitative and quantitative high impact expansion with repercussions to the
productive process but also in all the sociocultural context of this mega region, with
distinguished impacts on the social, economic, and urbanistic relations, mobility, quality of
life (more time and less stress), interpersonal communications, market economy and
environment improvement.

The present work offers conditions for a more objective and in-depth analysis of the
subject, and has the intention to disseminate information that deepens the view on the role of
the railroad system for transport of passengers, not only as the most adequate, but also as a
driver of regional development, with view to promote the rescue in the supply of this
modality of transport, circumscribed to megapolygon mentioned.

This work is concluded with an analysis on the feasibility of the implementation of
this regional service, as well as the policy and institutional recommendations for the

effectiveness of the considered service.

Keywords: Railroad; Passenger’s Transportation; Innovation; Efficiency; Quality;

Environment and Mobility.
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INTRODUCAO

O transporte de passageiros pode ser analisado em duas escalas distintas, as quais se
interligam em suas areas de integracao.

Em uma micro escala, o foco sdo os transportes urbanos. Os deslocamentos para o
trabalho, o lazer e a escola podem mostrar o papel desses meios na vida dos cidaddos. Com
base nisso, pode-se estudar o fluxo de alimentos, servicos e matérias-primas. Também é
possivel analisar a malha viaria das cidades, o papel dos automoveis na definicdo de valores
culturais e os problemas decorrentes disso: poluicdo, enchentes, impermeabilizacdo do solo e
outros aspectos geoecondmicos.

Na macro escala é importante trabalhar as integracdes inter-regionais e nacionais.
Estudar como ferrovias, rodovias e sistemas de navegacdo aproximam mercados e aceleram o
fluxo das pessoas; discutir o sistema de transportes e as politicas publicas e falar da
capacidade criadora do homem, que leva a superacdo de barreiras fisicas — como o
Eurotunel, que cruza por baixo da terra os 50 quilémetros sob o mar, que separam Franca e
Inglaterra, ou de trens velozes como o Shikanzem do Japédo e o TGV da Franca.

No estado de S&o Paulo identifica-se uma situacdo em que quatro regides lindeiras a
capital relacionam-se entre si e com a propria capital por meio da complementarizacdo de
produtos e servicos.

As regides das cidades de Sorocaba, Campinas, Sdo José dos Campos e Santos
formam o que poderia ser chamado de megapoligono da riqueza, por serem polos de producao
e transformacdo de insumos basicos e por isso requerem uma alta demanda de transporte de
passageiros.

Diariamente, os trabalhadores percorrem, com dificuldades, o trajeto residéncia-
emprego, ida e volta, cobrindo distancias sob as mais agravadas condi¢6es, para colocarem-se
disponiveis em seus postos de trabalho. Essa atividade rotineira e seguida provoca desgastes
fisico e mental nos trabalhadores, reduzindo seu desempenho pessoal. Embora se trate de um
tema de fundamental importancia, sdo poucos os trabalhos que enfocam a relacdo entre
condicdes de viagem e produtividade do trabalhador.

A alta demanda de passageiros ja foi identificada por outros segmentos de transporte,
sendo que o transporte rodoviario tornou-se o maior explorador, mas ndo seria 0 mais
indicado para atender a demanda apresentada devido a limitada capacidade de carga. O alto
trafego de veiculos observado nas rodovias que ligam essas cidades causa congestionamentos,

provocando perda de tempo dos usuarios, aumento de consumo de combustivel e aumento no
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indice de poluicdo. As concessionarias das mesmas rodovias cobram pedagios caros que
oneram 0 custo para 0s usuarios das rodovias.

A implantacdo de um servico de transporte de passageiros sobre trilhos, popular,
rdpido e com excelente prestagdo de servigos, contribuiria para amenizar os transtornos
causados por outros modais de transporte, bem como agregaria qualidade de vida aos usuarios
e a natureza, 0 que ainda repercutiria no aumento da produtividade. Dessa forma diminuiria as
deseconomias provocadas pelo transporte convencional.

O momento para a apresentacdo dessa proposta é oportuno, pois tanto o governo
federal quanto o governo do estado de S& Paulo manifestam sensibilidade a

empreendimentos dessa natureza.

DEFINICAO E DELIMITACAO DO PROBLEMA
Existe viabilidade técnica, econdmica e social na implantacdo de ferrovias regionais
para transporte de passageiros interligando as cidades de S&o Paulo, Santos, Campinas,

Sorocaba e Sao José dos Campos?

HIPOTESES
Caracteristicas e vantagens do transporte ferroviario com aplicabilidade no modelo proposto:

- grande capacidade no transporte de passageiros;

- € mais econémico que o rodoviario;

- possui diversas opgOes energéticas para o sistema de tragéo;

- 0s trens modernos podem atingir grandes velocidades gerando economia de tempo
aos usuarios;

- estimula o desenvolvimento das industrias de base;

- propicia a integragcdo com outros modais de transporte.

METODOLOGIA

Inicialmente foi realizada uma analise no contetdo teérico sobre o tema, envolvendo
consulta a livros e artigos publicados, documentos, pesquisas sobre trabalhos académicos
assemelhados, consulta a sites na internet que abordam temas relacionados ao transporte, ao

transporte ferroviario e especificamente ao transporte ferroviario de passageiros.
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Foi analisado o perfil sdcio-econdémico das regies focadas no trabalho, no intuito de
confirmar sua pujanca e o papel que um transporte rapido de passageiros agregaria a
produtividade regional e as melhorias de condicdo de vida da sua populagdo ativa.

Foram também analisados 0os meios de transporte disponibilizados para a populagdo
dessas regibes, sua oferta, condi¢bes de tempo de percurso, custos de deslocamentos e as
deseconomias que 0S mesmaos propiciam.

Finalmente foi desenvolvida uma investigacdo que pode ser identificada como de
benchmarking funcional, quando focaliza em processos de trabalho excelentes, e nd&o em
praticas de uma organizacao em particular. Nessa fase foram analisadas publicacfes de 6rgaos
estatais que regulamentam e promovem o tipo de atividade proposta neste trabalho, com
atencdo especial as relacionadas ao transporte de passageiros.

Finalizando, é apresentado, como proposi¢do, um modelo estruturado de transporte
ferroviario de passageiros, que atenda aos varios anseios da sociedade e que cumpra a
proposta do Curso de Mestrado, de desenvolvimento de tecnologias para o desenvolvimento

sustentavel.

CONTEUDO TEORICO

Os autores JACOB (1982) e MILLIET (1982) suprem satisfatoriamente a historia da
ferrovia no Brasil e em Sao Paulo, enfocando, principalmente a producéo cafeeira. A maioria
dos livros didaticos de destaque sobre o transporte de passageiros é produto dos anos 80 e
inicio dos anos 90, apesar de algumas importantes excegdes (por exemplo, McINTOCH,
1973; BURKART e MEDLIK, 1974, 1975). A rapida expansdo do numero de livros didaticos
de transporte de passageiros € uma indicacdo da emergéncia do tema como uma area de
estudos séria, em niveis técnico, de graduacdo e pés-graduacdo, no mundo todo. A medida
gue muitos governos nacionais reconhecem a contribuicdo que o transporte de passageiros
pode dar ao PIB e ao desenvolvimento econémico de seus paises, a expansdo da industria de
viagens tem feito com que eles déem atencdo as necessidades de treinamento de recursos

humanos, tanto imediatas como a longo prazo. Outros cursos tem surgido para preencher um
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nicho no mercado educacional e tem gerado uma demanda por materiais de estudo para
atender a expansdo internacional da educacdo para o0 transporte de passageiros
(GOODENOUGH e PAGE, 1993). Os livros didaticos disponiveis geralmente foram escritos
a partir de uma perspectiva norte-americana (por exemplo, LUNDBERG, 1980;
MATHIENSON e WALL, 1982; MILL e MORRINSON, 1985; MURPHY, 1985; GUNN,
1988; MCINTOCH e GOELDNER, 1990); de uma perspectiva européia (FOSTER, 1985;
LAVERY, 1989; LAWS, 1991; RYAN, 1991; WITT et al, 1991) ou australiana (PEARCE,
1987, 1992; COLLIER, 1980; LEIPER, 1990; BULL, 1991; PERKINS e CUSHMAN, 1993)
sendo que ha poucos textos para estudos amplamente disponiveis que tenham sido escritos a
partir de um ponto de vista asiatico ou do mundo menos desenvolvido.

Um exame destes livros didaticos indica que viagens e transporte sdo topicos
frequentemente citados com relacdo ao seu papel de facilitadores da expansdo econdmica, a
medida que as novas tecnologias (por exemplo, trens e avides a jato) e novas formas de
marketing e desenvolvimento de produtos tém contribuido para o desenvolvimento da
mobilidade como um produto de consumo de massas. COLLIER (1994) apresenta uma visao
interessante do transporte de passageiros, argumentando que trés necessidades devem ser
satisfeitas:

- transporte do passageiro da regido de origem para a regido de anfitri&;

- transporte entre destinacdes anfitrids;

- transporte dentro de destinacgdes anfitrids.

COLLIER (1994) também classifica o transporte de passageiros em diversas bases
(transporte do setor publico ou privado; transporte por agua, terra, ar; transporte domestico ou
internacional ou modos de transporte). O desenvolvimento e a expansdo das destinacdes
baseiam-se em parte, na necessidade de acesso adequado a areas de lazer, de saude, de
educacdo, e especialmente de trabalho. A partir disso, transporte de passageiros é
conceitualizado na maioria dos livros didaticos em termos de acessibilidade.

HOBSON e UYSAL (1992), contudo, argumentam que 0s principais passos no
desenvolvimento do transporte de passageiros tém estado ligados aos avangos nos meios de

transportes.

O sistema (...) cria a conexdo estrutural entre origens e destina¢des ... [mas] ... o
enfoque tradicional dos meios de transporte muitas vezes negligencia a razdo
subjacente para o crescimento das comunicacfes através dos transportes; ou seja, a
infra-estrutura que apdia e sustenta o crescimento continuado na capacidade das
pessoas de viajar (HOBSON e UYSAL (1992, p.209).

Enquanto, segundo MCHALE (1969), as inovagdes tecnoldgicas significaram um

encolhimento do planeta, com tempos de viagem reduzidos, reducdo de custos e aumento de
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capacidade, WACKERMAN (1997) garante que as transformacdes ocorridas como resultado
desta abertura econdmica e globalizacéo, apoiada por meios de transporte e comunicacgéo de
alto desempenho, tornaram as sociedades menos dependentes dos recursos naturais e das
limitagdes de distancia e tempo.

HOBSON E UYSAL (1992) sustentam que a infra-estrutura é o fator crucial. Eles
argumentam que o apoio a infra-estrutura ndo tem sido capaz de acompanhar o ritmo das
necessidades de viagens e, portanto, o congestionamento podera ser o maior limite enfrentado
pelos planejadores no Século XXI.

Apesar de todas as intervencOes realizadas, as condigdes de transporte e transito nos
paises em desenvolvimento permanecem insatisfatorias para a maioria, especialmente para
aqueles que ndo tem acesso ao transporte privado. As grandes cidades apresentam baixos
niveis de servico dos transportes publicos, distribuicdo desigual de acessibilidade, altos
indices de acidentes de transito, congestionamento, poluicdo ambiental e invasdo dos espagos
habitacionais e de vivéncia coletiva por trafego inadequado (VASCONCELOQS, 2000).

Uma solucdo amplamente discutida e que comeca a ter aceitacdo em Orgdos
governamentais e de entidades do ramo é o do transporte por trens, devido a sua alta
capacidade de transporte. Idéia essa ja vivenciada nos primordios das ferrovias e abandonada
por motivos outros. Um fator de destaque emergia do quadro ferroviario mundial aquela
época: as primeiras linhas eram destinadas ao transporte de passageiros, a curtas distancias,
configurando-se assim o transporte regional ou de vizinhanca (RONA, 2002).

O transporte ferroviario de passageiros de curta e de longa distancia evoluiu
continuamente, em concomitancia com o transporte de carga, até confrontar-se com a acirrada
competicdo do modal rodoviario, em particular a partir da década de 50 e, mais recentemente,
com o transporte aéreo. O resultado mais visivel dessa concorréncia foi o declinio relativo dos
sistemas ferroviarios, mais acentuado no transporte de passageiros, em um grande numero de
paises. Esse movimento se verificou drasticamente no Brasil onde os 37000 km de rede
implantados até meados deste século se reduziram aos atuais 29000 km. O transporte
ferroviario de passageiros do interior (curta e longa distancias) decaiu de 7 bilhdes de
passageiros x km em 1954 para 1,5 bilh&o de passageiros x km em 1992, deixando um rastro
de ociosidade em inumeros trechos, concentrando-se nos grandes centros (JACOB, 1982).

A ferrovia deixa de ser um indispensavel fator de desenvolvimento cultural,
principalmente como integrador de pessoas, através da mobilidade, para se transformar
preponderantemente em um instrumento econémico, num reducionismo massacrante, que

deixou um vazio na memoria social (COLENCI JR., 2007).
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Tendo em vista a existéncia de trechos ferroviarios ociosos ou com pouca utilizagao
no Brasil, aliada a tecnologia desenvolvida no exterior para os veiculos ferroviarios e, ainda, a
gama de beneficios que a revitalizacdo do transporte regional de passageiros podera trazer, o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES julga de grande
importancia o fomento a esses projetos. Tais beneficios poderao se der em termos de:

- desenvolvimento regional;

- reducdo dos tempos de viagem, custos do transporte e niveis de poluicéo;

- melhoria da qualidade dos servicos prestados;

- uso mais racional do espago urbano;

- desenvolvimento da industria nacional, que sera estimulada a participar na concepg¢ao
e fabricacdo de material rodante apropriado, bem como da via permanente e demais
equipamentos pertinentes a ferrovia (http://www.agenciabrasil.gov.br/noticias/2007/01/09).

O Ministério dos Transportes estd selecionando 15 trechos ferroviarios no Pais para
realizar estudos de viabilidade que visam a implantacdo do trem regional de passageiros. O
secretario de Politica Nacional de Transportes, José Augusto Valente, lembra o projeto que foi
assinado no fim de junho/06, junto com o convénio de cooperacdo com a Corporagdo Andina
de Fomento - CAF para construgdo da ferrovia Norte-Sul. Ele afirma que o BNDES vai
financiar 90% dos investimentos e quer que haja a retomada da fabricacdo de trens no Pais.
(Jornal “O Povo”, Fortaleza, 08/08/2006).

Durante o evento de entrega do prémio “Melhor Operadora de Passageiros do Brasil”,
ocorrido em 21/02/2006, o entdo Secretario de Estado de Transportes Metropolitanos do
Estado de S&o Paulo - STM, Dr. Jurandir Fernandes, assinou o Termo de Cooperacao entre a
STM e a Agéncia de Desenvolvimento de Trens Rapidos entre Municipios -ADTrem,
representada por seu presidente Guilherme Quintela e pelo vice-presidente Gerson Toller
Gomes, diretor executivo da Revista Ferroviaria. O objetivo é apoiar 0s projetos de trens de
passageiros intermunicipais existentes no Estado de Sdo Paulo, a exemplo do Trem de
Guarulhos, Expresso Aeroporto e Expresso Bandeirante, que ligard Sdo Paulo a Campinas
(Revista Ferroviaria, 2006).

Na ocasido, o superintendente da area de infra-estrutura do BNDES, Jodo Carlos
Cavalcante, citou que aquele era um ano importante para o crescimento sustentavel do setor,
com a retomada da indlstria de materiais ferroviarios, expansdo da malha ferroviaria e
eliminacdo dos gargalos. Para isso haverd prioridade na liberacdo de crédito ao segmento.
(Assessoria de Imprensa da CPTM — 22/02/2006).
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Parte-se, portanto, da convic¢do de que a implantacdo de um sistema de transporte
ferroviario de passageiros de cercanias funcionaria como corredor de transporte e como eixo
de desenvolvimento. Como corredor de transporte, o trecho formaria o l6cus da tecnologia
avancada e promoveria a integracéo fisica e operacional com o0s sistemas existentes de novos
centros de comércio e servigcos. A empresa concessionaria passaria a atuar na propria logica
de producéo do espaco econémico, oferecendo vantagens locacionais para empreendimentos
estabelecidos nas estacfes e adjacéncias, e nos lindes da faixa de dominio da via férrea,

integrando-a, ao invés de conflitad-la com a cidade.

OBJETIVOS

O Projeto em questdo objetiva avaliar as necessidades e viabilidades para a
implantacéo de ferrovias regionais para transporte de passageiros no quadrilatero das cidades
de Sorocaba, Santos, Sdo José dos Campos e Campinas a Sdo Paulo. Para tanto podera ser
compartilhado o leito ferroviario ja existente nesses circuitos com o transporte de carga. Para
Santos e Sorocaba ja existem ferrovias partindo de S&o Paulo. Para Campinas e Sdo José dos
Campos também ja existem leitos ferroviarios. Numa melhor hipdtese, poder-se-ia construir
leitos ferroviarios exclusivos, tal como ja pleiteado pelo governo do estado de Sdo Paulo em
um estudo apresentado pelo Secretario da STM, Dr. Jurandir Fernandes, a Assembléia
Legislativa de S&o Paulo. Trata-se de um estudo de viabilidade técnica, econémica e
financeira para a implantacdo do trem rapido S&o Paulo-Campinas, denominado de Trem
Expresso Bandeirantes (vide Anexo I). O estudo analisou o projeto de implantacdo de uma
ligacdo ferroviaria de 92 km, partindo da Estacdo Barra Funda, em S&o Paulo, passando por
Jundiai e chegando a Estacdo de Campinas, hoje semi-desativada. A intencdo do governo é
recorrer a Parceria Publico Privada (PPP).

Os passageiros que atualmente utilizam as rodovias Dutra, Ayrton Senna, Castelo
Branco, Imigrantes, Anchieta, Bandeirantes e Anhanguera, nos percursos das cidades ja
citadas, para So Paulo, serdo potenciais usuarios do sistema de transporte sobre trilhos,
usufruindo de maior conforto e prestacdo de servi¢os, ganho de tempo, economia e seguranca.

O recurso cada vez maior ao transporte ferroviario de passageiros, também é uma
contribuicdo para o desenvolvimento sustentavel. Consumindo menos espago e energia, 0
trem também polui menos e contribui para a diminuicdo das emissbes de gases de efeito
estufa. Da mesma forma, oferecendo uma alternativa de qualidade ao desenvolvimento dos

trajetos domicilio e trabalho em automdvel particular, o trem permite resolver problemas de
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congestionamento e poluicdo provocados pelo trdfego automobilistico no meio urbano e

periurbano.

ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho esta estruturado em trés capitulos.

No primeiro capitulo constam as informagfes introdutdrias necessarias para a sua
compreensdo. S&o apresentados os histéricos das ferrovias no mundo, no Brasil e no estado de
Sdo Paulo. Serdo abordados notadamente o apogeu e a decadéncia desse sistema de transporte
no Brasil. Aborda-se a importancia do modal ferroviario no transporte de passageiros, e as
inter-relagdes entre 0 modal, 0 meio e as pessoas. Discute-se 0s desejos coletivos, ou seja,
quais funcgdes a ferrovia deveria exercer no transporte de pessoas.

O segundo capitulo aborda os sistemas de transporte na regido da megametrépole, suas
principais caracteristicas sociais e econémicas, e a influéncia que o transporte ferroviario de
passageiros teria para a populacdo dessa regido. Descreve também a proposta da estrutura do
sistema ferroviario de transporte de passageiros que poderia ser implantada no megapoligono,
com sugestdes sobre a operacdo do mesmo e a prestacdo de servigos complementares.

No terceiro capitulo é apresentada uma visdo de desempenho para 0 servigo proposto,
uma vez que o mesmo contempla ndo s6 uma ferrovia fisica, mas também uma forma de
gestdo que norteie seus objetivos, com indicadores fundamentados nos conceitos de qualidade
cabiveis no sistema operacional proposto.

Na conclusdo sdo feitos os comentéarios finais e as recomendacfes de trabalhos
imediatos e futuros que possibilitardo o aprofundamento do escopo desta proposta.
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1. HISTORICO DAS FERROVIAS

"Deparei com uma caldeira chafurdando
na grama, depois encontrei uma trilha que seguia
para a colina. Contornando as rochas, vi também

um pequeno vagao de ferrovia abandonado, com
as rodas viradas para o ar. Faltava uma. A coisa
parecia tdo morta quanto a carcaca de algum
animal. Dei com mais algumas pecas de
maquinario em decomposicao e uma pilha de
trilhos enferrujados™.

Conrad, Joseph. Coracdo das trevas.

1.1. Histérico das ferrovias no mundo

A Enciclopédia Delta Universal, vol. 6 e 9 (1985), oferece um panorama completo
sobre os primordios da ferrovia. Consta que diversos paises europeus utilizavam ferrovias
desde o inicio do séc. XVI. No entanto, essas ferrovias destinavam-se principalmente ao
transporte de carvdo e minério de ferro extraidos de minas subterréneas. As ferrovias de
mineracdo consistiam de dois trilhos de madeira que penetravam ate o interior das minas.
Homens ou cavalos empurravam vagdes munidos de rodas com frisos ao longo dos trilhos. Os
vagdes moviam-se com mais facilidade sobre os trilhos do que sobre a terra cheia de sulcos e
enlameada, ou sobre o chdo das minas.

No inicio do séc. XVIII, as companhias de exploracdo de carvdo da Inglaterra
iniciaram a construcdo de pequenas estradas de trilhos de madeira para transportar carvao na
superficie e no subsolo. Cavalos tracionavam uma sucessdo de vagdes sobre os trilhos. Em
meados do séc. XVIII os trabalhadores comecgaram a revestir os trilhos de madeira com tiras
de ferro a fim de tornd-los mais durdveis. Mais ou menos na mesma época, os ferreiros
ingleses deram inicio a fabricacdo de trilhos inteiramente de ferro. Os trilhos eram feitos com
bordas para conduzir vagdes com rodas comuns. No final do séc. XVIII, os ferreiros estavam
produzindo trilhos inteiramente de ferro e sem bordas, que conduziam vagdes com rodas que
continham bordas.

Nesse periodo, inventores desenvolviam a maquina a vapor. No inicio do séc. XIX, o
inventor inglés Richard Trevithick construiu a primeira maquina capaz de aproveitar a alta
pressdo do vapor. Montou-a sobre uma subestrutura de quatro rodas planejada para se
deslocar sobre trilhos. Em 1804, Trevithick fez uma experiéncia com este veiculo, puxando
um vagao carregado com 9 t de carvao por uma extensdo de 15 km de trilhos. Era a primeira

locomotiva bem-sucedida do mundo. Logo, outros inventores ingleses seguiram seu exemplo.
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Um construtor de locomotivas inglés, George Stephenson, construiu a primeira
ferrovia publica do mundo, ligando Stockton a Darlington; foi inaugurada em 1825. Cobria
uma distancia de 32 km. Tornou-se a primeira ferrovia a conduzir trens de carga em horarios
regulares. A segunda ferrovia de Stephenson foi entregue ao publico em 1830. Tinha 48 km
de extensdo e ligava Liverpool a Manchester. Foi a primeira ferrovia a conduzir trens de
passageiros em horarios regulares.

Foi Stephenson quem, pela primeira vez, sentiu a necessidade das ferrovias de um
pais possuirem uma bitola padrdo. A bitola adotada para as ferrovias por ele construidas,
1,435 m, correspondia ao comprimento dos eixos de muitos carros puxados por cavalos. Esta
bitola foi adotada pela maioria das ferrovias européias, norte-americanas e canadense.

A construcdo de ferrovia difundiu-se rapidamente da Inglaterra para todo o continente
europeu. Por volta de 1870, a espinha dorsal da atual rede ferroviaria da Europa ja havia sido
construida. As linhas principais e auxiliares adicionais foram construidas durante o final do
séc. XIX e principio do séc. XX. Algumas dessas linhas exigiram a construcdo de tdneis
através dos Alpes para ligar a Franca, a Suica e a Italia. O tanel Simplon, que une a Itélia a
Suica, foi concluido em 1906. E um dos maiores tuneis ferroviarios do mundo, com 20 km de
extensdo.

As ferrovias abriram as portas do mundo ao comércio e a colonizacdo. Apos a
construcdo de ferrovias, em meados do séc. XIX, o Oeste norte-americano, a Argentina e o
Brasil experimentaram uma fase de acelerado desenvolvimento. Mais ferrovias cortaram a
América do Sul, inclusive na montanhosa regido dos Andes. Uma dessas ferrovias, a Central
Railway do Peru, comecou a ser construida em 1870. Esta ferrovia é a mais alta, com bitola
padrdo, do mundo, elevando-se a cinco mil metros acima do nivel do mar.

No final do séc. XIX, a Inglaterra, a Franca e a Alemanha construiram ferrovias em
suas col6nias africanas e asiaticas. A Inglaterra, por exemplo, promoveu a construcdo de
quase 40.200 km de linhas férreas na india no final do séc. XIX. A Unido Soviética iniciou os
trabalhos de construcdo dos nove mil quilébmetros de linhas da Transiberiana em 1891; a
ferrovia foi concluida em 1916. A Transiberiana é a linha férrea continua mais extensa do
mundo. A Austrdlia deu inicio aos trabalhos de construcdo de uma ferrovia através das
planicies do sul em 1912. A linha, concluida em 1917, estende-se por 1.783 km, ligando Port
Pirie, na Australia do Sul, a Kalgoorlie, na Australia Ocidental.

Gradativamente, os engenheiros foram aumentando a poténcia e a velocidade das
locomotivas a vapor. No final do séc. X1X, muitos trens j& desenvolviam com facilidade 80 a

100 km/h. Os engenheiros, ainda nesse mesmo periodo, projetavam as locomotivas elétricas.
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Em 1895, a Baltimore and Ohio Railroad colocou em operacdo um trem elétrico
através de um tanel de 5.600m embaixo da cidade de Baltimore. A Baltimore and Ohio foi,
portanto, a primeira ferrovia a empregar a locomotiva elétrica em servigcos ferroviarios.
Muitas ferrovias européias eletrificaram suas linhas principais a partir do inicio do Séc. XX.

Depois da metade do Séc. XIX, as ferrovias introduziram o uso do aco na fabricacao
de trilhos e vagdes. Os trilhos de aco tém duracdo 20 vezes superior a dos trilhos de ferro, e
assim foram, aos poucos, substituindo estes ultimos. Os primeiros vagdes de carga e de
passageiros eram estruturas fracas, basicamente de madeira. Os vagbes de passageiros
fabricados inteiramente de aco entraram no servico regular em 1907 e logo substituiram a
maioria dos carros de madeira. Os primeiros vagdes de carga totalmente de aco entraram em
circulacdo mais cedo, em 1896. No final da década de 1920, eles j& haviam substituido quase
que totalmente os vagdes de madeira.

As primeiras ferrovias apresentavam indices de acidentes muito elevados. Em meados
do séc. XIX, porém, importantes inovacdes melhoraram o grau de seguranca das estradas. Em
1869, o inventor norte-americano George Westinghouse patenteou um freio a ar. Com esses
freios os trens poderiam parar ou diminuir a velocidade muito mais rapidamente do que com
os freios mecénicos, até entdo usados. Em 1873, um inventor amador norte-americano, Eli
Janney, patenteou um dispositivo de engate de vagdes automatico. Antes da invencdo de
Janney, a operacdo de engate era realizada manualmente. Muitos empregados encarregados da
operagéo dos freios e chaves perderam dedos e maos enquanto engatavam vagoes.

A construcdo de linhas de telégrafos elétricos na metade do séc. XIX tornou possivel o
sistema de sinalizacdo por zona. Os sistemas manuais tornaram-se comuns antes do final do
século. Em 1872, o engenheiro norte-americano William Robinson patenteou o circuito de
linha, usado em sistemas de sinalizacdo automaticos. Os circuitos de linha, porém, s6 foram
amplamente empregados depois de 1900.

Enquanto isso, um numero crescente de pessoas viajava de trem. As proprias ferrovias
procuravam atrair os passageiros. Em 1867, um inventor e homem de neg6cios norte-
americano, George Pullman, comegou a fabricar um vagdo-dormitdrio que inventara no final
da década de 1850. Outros vagdes-dormitorios ja se encontravam em uso antes do de Pullman
entrar em servigo, mas este obteve uma aceitacdo muito maior que a dos demais. Por volta de
1875, cerca de 700 vagdes-dormitdrios Pullman circulavam nos Estados Unidos da América
do Norte e em outros paises. As ferrovias também introduziram luxuosos vagdes-restaurantes

e vagOes-saldo para atender aos viajantes.
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1.2. Histérico das ferrovias no Brasil

Segundo Odilon Nogueira de Matos, em sua obra “Café e Ferrovias (A evolugédo
ferroviaria de S8o Paulo e o desenvolvimento da cultura cafeeira)”, a ferrovia no Brasil foi
inaugurada em 30 de abril de 1854 ligando Porto Maua a Raiz da Serra (Bahia de Guanabara a
Petropolis) numa extensdo de 14,5 quilémetros. 1sso, vinte e quatro anos apos a inauguracao
na Inglaterra, da primeira linha ferroviaria a vapor e dezenove anos apds a Lei Feijd, de 31 de
outubro de 1835, que autorizava a construgdo de uma Estrada que ligasse a capital do Império
as Provincias de Minas Gerais, Rio Grande de Sul e Bahia. A pretensiosa intencdo da Lei e a
disponibilidade de recursos para a construcdo desse empreendimento audacioso parece ter
diminuido somente no inicio da década de 1850, quando o café ja havia se firmado como o
principal produto de exportacdo brasileiro, e o governo, finalmente, proibido legalmente o
trafico negreiro, com conseqliéncias ao estimulo para novos investimentos de capital
provenientes do trafico. E nesse contexto, que a Lei N°. 641 de 26 de junho de 1852 cria bases
para a construcdo ferroviaria no Brasil, pois além dos beneficios da Lei Feijo de 1835, que
garantia o direito de desapropriacdo de terrenos, uso de madeiras e outros materiais que
fossem encontrados em terra nacional, isencdo de impostos sobre trilhos, maquinas e outros
materiais destinados a construcéo da ferrovia entre outros , inovou com o privilégio de zona,
que impedia a qualquer outra empresa estabelecer estacdes em distancia inferior a cinco
léguas (trinta quilémetros), e garantia de juros de 5% por parte do Governo Imperial até o
momento em que a situagdo econdmica da Estrada propiciasse a distribuicdo de dividendos,
quando deveria entdo reembolsar a Unido. Juros suplementares de 2%, também foram
concedidos pelas Provincias a partir de 1852, como forma de estimular a construcdo das
ferrovias, destacando-se num primeiro momento, a Bahia, S&o Paulo, Pernambuco e o Rio de
Janeiro (MATOS, 1990)

A nivel internacional, o periodo é demarcado pela Revolucdo
Industrial na Europa e Estados Unidos que acabou por produzir grandes centros urbanos
impulsionando o0 mercado consumidor de matérias primas, com conseqiiéncias diretas na
aplicacdo de novas técnicas de transporte maritimo e terrestre. As transformag@es ocorridas no
Brasil na metade do século XIX estariam assim, diretamente relacionadas a essa nova
conjuntura internacional, que permitiria a substituicdo da economia agucareira, ja decadente,
pela cafeicultura, iniciando assim, uma nova etapa social, politica econémica com

consequéncias na construcdo nas ferrovias brasileiras (GRAHAM, 1973).



26

A Estrada de Ferro Dom Pedro Il, posteriormente Central do Brasil, foi a primeira
ferrovia brasileira. Surgiu como investimentos de capitais privados, no mesmo tempo e lugar
da producdo do café, garantindo assim, grande reducdo nos custos dos transportes e
dividendos para seus acionistas. Utilizando calculos de Taunay, Sérgio Silva concluiu que a
economia foi cerca de 10% do preco do café na regido fluminense no periodo de 1860/68, ja
que o custo do transporte ferroviario era seis vezes inferior ao das tropas de mulas (SILVA,
1986).

Apesar da producdo cafeeira da Provincia do Rio de Janeiro saltar de um milh&o de
sacas em 1835 para um milhdo e meio em 1840; atingindo seu auge em 1882 com dois
milhGes e seiscentas mil sacas, e apesar da garantia de juros e demais incentivos da lei, essa
ferrovia sob lideranca privada de Irineu Evangelista de Souza, o Visconde de Maua, ndo
conseguiu acompanhar a expansdo dos cafezais. Onze anos, foi o tempo de duracdo em
operagédo sob regime de sociedade an6nima, e assim, em 1865 a D. Pedro Il foi encampada
pelo governo da Unido, sendo assim administrada até 1941 quando passou para o regime de
autarquia sob a jurisdicdo do Ministério de Viacdo e Obras Puablicas, tornando parte da
RFFSA (Rede Ferroviaria Federal S.A.) em 1957. Apds a estatizacdo, na época com pouco
mais de cem quildmetros, a D. Pedro Il continuou a ser utilizada pelos fazendeiros como um
poderoso instrumento de reducdo de custos. Assim, expandiu do pouco mais de cem
quildmetros para aproximadamente trés mil e quinhentos quilémetros, atingindo o Estado de
Sé&o Paulo (Braz, em 1875), Minas Gerais (Juiz de Fora, em 1875 e Belo Horizonte, em 1895)
e ampliando suas linhas dentro do estado do Rio de Janeiro.

Wilson Cano, ao discutir os problemas encontrados pela ferrovia na regido para
constituir-se enquanto empreendimento rentavel aponta a crise econdmica que apresentava a
regido apos 1883, a saber: concorréncia com o antigo sistema de pequenos portos fluviais e
maritimos e suas rodovias, rede de armazéns existentes junto a esses portos e expansdo
ferroviéria tardia, quando os cafezais ja estavam maturados (exceto para a regido oriental na
década de 1870). Para esse autor, esses e outros fatores, teriam tornado a aplicacao de capitais
na ferrovia uma op¢do negativa do ponto de vista privado, "tendo como Unico remédio a
encampacao” (CANO, 1990).

Um detalhe interessante revela-se, porém, quanto a participacdo britanica nessa
ferrovia. Os ingleses somente liberaram empréstimos a "D. Pedro II" ap6s 1865, quando ja
estava sob dominio estatal. Diversas ferrovias, no mesmo periodo, acabaram por fazer
empréstimos junto aos ingleses. Foi o caso da E. F. Sdo Paulo e Rio que, ainda particular em

1874, obteve empréstimo de seiscentas mil libras de Londres e mais cento e sessenta e quatro
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mil e duzentas libras cinco anos depois. Essa estrada ligou a cidade de S&o Paulo a E. F. D.
Pedro Il em 1877, sendo ela também, comprada pelo governo federal em 1890, passando o
empréstimo britanico a fazer parte do débito nacional. Em Minas Gerais, 0s ingleses
emprestaram mil e cem libras a E. F. do Sapucai em 1889 e trés milhdes e setecentos mil
libras para a E. F. do oeste de Minas em 1893. Capitalistas ingleses emprestaram a
Companhia Mogiana, Sorocabana, E. F. lItuana e Companhia Paulista, numa clara
demonstracdo de ligacBes inglesas nas linhas que serviam a regido cafeeira. Algumas
ferrovias, portanto, ndo puderam pagar seus débitos e acabaram sendo encampadas pelos
ingleses que passaram a administra-las. Em fins de 1880, havia no Brasil onze Companhias
Inglesas de estrada de ferro, subindo para vinte e cinco Companhias dez anos depois; segundo
Graham, quase metade dos investimentos ingleses no Brasil antes de 1914 (GRAHAM, 1973).

Ao estudar a origem da industria no Brasil, Sérgio Silva parte da economia cafeeira
por entendé-la como principal centro de acumulacdo do capital no periodo por ele estudado,
ou seja, 0 desenvolvimento e crise da economia cafeeira, substitui¢do do trabalho escravo pelo
assalariado, do desenvolvimento do mercado, da rdpida expansdo da estrada de ferro e
aparicdo das primeiras industrias (SILVA, 1986).

Sérgio Milliet, ao estudar o roteiro do café, diz que "tudo gira em torno dele e a ele
tudo se destina: homens, animais e maquinas. A terra cansada que ele abandona, se despovoa,
empobrece, definha; a terra virgem que ele deflora, logo se emprenha de vida ativa, enriquece,
progride. O fenémeno é visivel a olho nu" (MILLIET, 1982).

Wilson Cano, ao estudar as raizes da concentracdo industrial de S&o Paulo, examina
na primeira etapa desse trabalho, as origens da formacéo capitalista, do complexo cafeeiro de
Sdo Paulo, por entender que a atividade produtora do café possui uma dindmica que estimula
os diversos componentes do complexo. Assim, o processo de formacdo do complexo cafeeiro
teria estimulado a agricultura de alimentos e matérias primas, para atender ao mercado interno
e externo; a atividade industrial, que inicialmente estava dirigida para a producdo de
beneficiamento de café, confeccdo de sacarias, embalagem e téxtil; expansdo do sistema
bancério, aperfeicoamento do comércio de exportacdo e importacdo; desenvolvimento de
atividade criadoras de infra-estrutura como portos, armazéns, transportes urbanos,
comunicacéo e implantacdo e desenvolvimento do sistema ferroviario paulista (CANO,1990).

Odilon Nogueira de Matos, utilizando estudos de Adolpho Pinto (Historia da Viagédo
publica de Sdo Paulo) ressalta que o sistema de comunicagdo de S&o Paulo ndo inicia
exclusivamente com a construcdo das ferrovias. Apesar do isolamento do planalto paulista em

relacdo ao litoral, o inicio do século XVII ja desponta povoamentos como Taubaté, Jundiai,
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Parnaiba, Itu, Sorocaba e Atibaia. A busca do ouro havia estimulado a entrada dos "paulistas™
em direcdo a Cuiaba e Goias chegando, até mesmo, a levar a capitania a reduzir-se a menos de
um terco de sua area original, a ponto de extinguir-se enquanto regido administrativa no
periodo de 1748 a 1765. E como resultado desta inquietagdo paulista que Adolpho Pinto
entende a construcdo de estradas que cortavam a Provincia de longa data, classificando sete
estradas como principais na Provincia de S&o Paulo, existentes no inicio do século XIX.

Saindo da capital, com excec¢do de uma, sdo elas:

1- Para Vila da Constituicdo (atual Piracicaba) com cento e oitenta quildmetros, passando
por Itu e Porto Feliz, onde se inicia a navegacdo pelo rio Tieté.

2- Para Franca, passando por Jundiai, Campinas, Mogi-Mirim, Casa Branca e Batatais,
com quase 500 km.

3- Para a divisa com Minas Gerais, passando por Juqueri, Atibaia e Bragan¢a, com pouco
mais de 100 km.

4- Para o chamado Norte de Sdo Paulo, passando por Mogi das Cruzes, Jacarei, Sdo
Paulo, Sdo José dos Campos, Taubaté, Pindamonhangaba, Guaratingueta, Lorena,
Areias, indo até Bananal numa extensdo de quase 400 quildmetros.

5- Para Ubatuba, passando por Santos, S&o Sebastido e Caraguatatuba, numa distancia
de 280 km.

6- De Santos a lguape, passando por Itanhaém.

7- Dirigindo para o Parana, através de Cotia, S80 Roque, Sorocaba, Itapetininga e
Faxina, atual Itapeva.

De véarios pontos dessas estradas partiam ramificacbes para outras Vilas e
Freguesias.Existia assim, uma timida ocupacdo do territério no estado de Sdo Paulo, situacéo
que sera radicalmente alterada com a implantacéo da cafeicultura. (MATQOS, 1990).

O processo de industrializacdo ocorrido no governo do presidente Juscelino
Kubistchek teve o seu preco: o prestigio do transporte rodoviario em detrimento do transporte
ferroviario. Uma barreira que garantiria o consumo de combustiveis, de auto-pecas, de

veiculos, além de outras prote¢cdes concedidas.
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1.3.  Histérico das ferrovias em Sao Paulo

Sergio Milliet, em “O roteiro do café e outros ensaios”, contextualiza a ferrovia em
Séo Paulo, a qual surgiu ap6s a primeira metade do Séc.XIX e ocupou geograficamente todos
0s pontos cardeais do Estado, montando uma verdadeira rede de captacdo de café em direcdo
ao porto. Seu periodo de construcdo e de expansdo também é limitado ao tempo em que as
oligarquias dominaram o aparelho do Estado. Nesse periodo, foram formadas para atender
basicamente ao transporte de café. De 1867 até a década de 1930 estava "concluida" a

ocupacdo ferroviaria paulista, com as extensdes abaixo:

Tabela 1 — Ferrovias paulistas até 1930

Estrada de Ferro Sorocabana 2.074 km
Companhia Mogiana de Estradas de Ferro 1.954 km
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil 1.539 km
Companhia Paulista de Estradas de Ferro 1.536 km
Estrada de Ferro Araraquara 379 km
Sdo Paulo Railway 246 km

fonte: Milliet, Sérgio — “O Roteiro do Café e outros ensaios”.

Esta ultima era a Unica ligacdo ferroviaria com o Porto de Santos até a década de 1930.
Como se sabe, esgotada a possibilidade de expansdo do café na regido do Vale do Paraiba, sua
marcha prosseguiu em direcdo ao interior do Rio de Janeiro, Minas Gerais, Espirito Santo e
em direcdo ao Oeste Paulista. Nessa regido o problema de delimitacdo de terra ja havia sido
resolvido para os ricos fazendeiros desde a ja citada Lei de Terras de 1850/54. Entretanto,
uma nova etapa comecava em direcdo ao Oeste Paulista. Enquanto as regides do Vale do
Paraiba, Norte de Sdo Paulo e Sudeste de Minas Gerais eram servidas pela Estrada de Ferro
D. Pedro Il, na regido Oeste o transporte era feito de forma bastante rudimentar e cara. O
"lombo de mula" impedia a expanséo da fronteira cafeeira, sendo que antes da inauguracao
das ferrovias em S&o Paulo, o plantio limitava-se, no ano de 1854, praticamente a regido
Norte com 77%, seguido pela regido Central (Capital, Campinas, Sorocaba e outras), com
aproximadamente 14% da producdo paulista. Esse quadro parece mudar, porém, a partir de
1870 quando a producdo paulista passa a representar 16% do total brasileiro atingindo 40%
em 1885. A produtividade do oeste paulista, dada a maior fertilidade do solo, menor idade
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média dos cafezais, técnicas agricolas mais eficientes, utilizagdo de maquinas de
beneficiamento de café, cuja fabricacéo ja se desenvolvia na década de 1870, representavam
maior lucratividade e novas plantacbes, com consequente aumento da distancia entre a
producdo e o porto. Para demonstrar a expansdo do café no Estado de Sdo Paulo, Sérgio
Milliet "divide" o Estado em sete zonas geograficas por ordem de surgimento da plantacdo de
café, a saber:

1 - Zona Norte - (inclusive o litoral) com os seguintes municipios: Aparecida, Areias,
Bananal, Buquira, Cachoeira, Caraguatatuba, Cruzeiro, Cunha, Guararema, Guaratingueta,
Igaratd, Jacarei, Jambeiro, jatai, Lagoinha, Lorena, Mogi das Cruzes, Natividade, Paraibuna,
Pindamonhangaba, Pinheiros, Piquete, Quellz, Santa Branca, Santa Isabel, Sdo José dos
Campos, Sdo José do Barreiro, Sdo Luiz do Paraitinga, Sdo Sebastido, Silveiras, Taubaté,
Tremembe, Ubatuba e Vila Bela.

2 - Zona Central (abrangendo a capital) com os seguintes municipios: Piracaia, Braganca,
Campinas, Piracicaba, Itapetininga, Piedade, Una, Angatuba, Anhembi, Aracariguama,
Atibaia, Bofete, Cabrelva, Campo Largo, Conchas, Capivari, Cotia, Guarei, Indaiatuba,
Itatiba, It0, Joanopolis, Jundiai, Juquei, Laranjal, Monte-Mér, Nazaré, Parnaibas, Pereiras,
Piedade, Porangaba, Porto Feliz, Rio das Pedras, Salto, Santa Barbara, Sdo pedro, Sdo Roque,
Sarapui, Sorocaba, Tatui, Tieté e Vila Americana.

3 - Zona Mogiana - Amparo, Altindpolis, Batatais, Broddsqui, Caconde, Cajuru, Casa Branca,
Cravinhos, Espirito Santo do Pinhal, Franca, Guara, lgarapava, Itapira, Ituverava,
Jardindpolis, Mogi-Mirim, Mogi-Guagu, Moco6ca, Nuporanga, Orlandia, Patrocinio do
Sapucai, Pedregulho, Pedreira, Ribeirdo Preto, Sertdozinho, Sdo Jodo da Boa Vista, Sdo José
do Rio Pardo, Sdo Joaquim, Sdo Simdo, Santo Antdnio da Alegria, Santa Rosa, Serra Azul,
Socorro, Tambad, Itapiratiba e Vargem Grande.

4 - Zona Paulista - Araras, Araraquara, Barretos, Bebedouro, Cajobi, Colina, Descalvado,
Guaira, Guariba, Jaboticabal, Leme, Limeira, Monte Azul, Olimpia, Palmeiras, Piragununga,
Pitangueiras, Porto Ferreira, Rio Claro, Sdo Carlos, Santa Cruz da Conceicdo, Santa Rita do
Passaquatro e Viradouro.

5 - Zona Araraquarense - Ariranha, Barra Bonita, Bariri, Bica de Pedra, Boa Esperanca,
Borborema, Brotas, Catanduva, Cedral, Dourado, Dois Corregos, lbira, Ibitinga, Itapolis,
In&cio Uchoa, Jad, José Bonifacio, Matdo, Mineiros, Mirassol, Monte Alto, Monte Aprazivel,
Mundo Novo, Nova Granada, Novo Horizonte, Pederneiras, Pindorama, Potirendaba,
Ribeirdo Bonito, Rio Preto, Sdo José da Bocailva, Santa Adélia, labapud, Tanabi, Tabatinga,

Taquaritinga e Torrinha.
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6 - Zona Noroeste do Brasil e Alta Paulista - Aracatuba, Avai, Avanhandava, Baurq,
Cafelandia, Birigui, Coroados, Duartina, Galia, Garca, Glicério, lacanga, Lins, Marilia,
Pendpolis, Pirajui, Piratininga, Presidente Alves e Promisséo.

7 - Zona Sorocabana - Agudos, Assis, Avaré, Bernardino de Campos, Candido Mota,
Cerqueira César, Xavantes, Conceicdo do Monte Alegre, Espirito Santo do Turvo, Fartura,
Ipaucu, Itatinga, Lencdis, Maracai, Oleo, Ourinhos, Palmital, Paraguacu, Pirajui, Platina,
Presidente Prudente, Presidente Wenceslau, Quata, Salto Grande, Santa Barbara do Rio
Pardo, Santa Cruz do Rio Pardo, S&o Manuel, Sdo Pedro do Turvo e Santo Anastécio.
A partir dessa divisao levanta os seguintes dados em porcentagem das regides acima citadas,

por ordem de surgimento do café.

Tabela 2 - dados em porcentagem, por ordem de surgimento do café.

| ZONA 1836 1854 1886 1920 1935 |
| Norte 86,50 77,46 19,99 3,47 7,90 |
Central 11,93 13,90 29,00 12,58 1,71 |
Mogiana 0,14 2,31 21,81 35,53 16,20 |
Paulista 1,43 6,32 23,69 18,77 11,64 |
/Araraquarense 0,00 0,00 4,05 18,74 26,93 |
INoroeste 0,00 0,00 1,26 3,27 23,92 |
Sorocabana 0,00 0,00 0,00 7,59 12,51 |

fonte: Milliet, Sérgio - O Roteiro do Café e outros ensaios. p.24

Esses dados levantados por Milliet, apesar de limitados ao café, como se esse tivesse
autonomia em relacdo aos homens que nele trabalham, mostram a rapidez com que acontece
esse deslocamento da producdo cafeeira. As consequéncias para a regido que o café
"abandona™ sdo retratadas por Monteiro Lobato em "Cidades Mortas" e outros escritos. Da-
nos a dimensdo do que foi a passagem da economia cafeeira para a populacdo do Vale do
Paraiba. Ao falar de Jeca Tatu, personagem ficticio de indole preguicosa, caracteristico do
homem do interior, criado por Monteiro Lobato, na realidade retrata uma populagdo sub-
nutrida, marginalizada socialmente, sem acesso a cultura e acometida de toda a sorte de
doencas endémicas. Em "Negrinha™ o autor aborda o preconceito racial apos a Aboli¢cdo onde
personagens da elite, num gesto de falsa bondade, adotam meninas negras para escraviza-las
em trabalhos caseiros. Ao capital ndo interessa a logica dessa populagdo. A expansdo € a sua
I6gica e a ferrovia é um dos seus veiculos. Parece ironia que essa mesma ferrovia venha a

entrar em decadéncia ap6s a decada de 1940 quando, passada a lideranca do café na economia



32

paulista, diversos trechos sdo fechados por serem considerados improdutivos. Morrem assim,
como vitimas que algum dia giraram em torno do senhor café e seus bardes; a ferrovia
também abandonada empobrece e definha, e acaba adotada pelo Estado, também num falso
gesto de bondade, que como as "negrinhas”, em Monteiro Lobato, continuam a servir como
sempre serviram, nesse caso, aos novos donos da agro-industria pos café, que continuam a
escoar sua producdo para o Porto de Santos em busca de dolares (MILLIET, 1982).
Juntamente com essa expansdo segue a populacdo, que em 1874, basicamente,
ocupava o Vale do Paraiba, Regido Central e Mogiana. Flavio Azevedo Marques de Saes, diz
que 80% da populagdo paulista ocupava essas trés regides nesse periodo, e que 0s trés
elementos, cafe, populagéo e ferrovia caminham juntos a partir da segunda metade do século
XIX (SAES, 1981). Sobre as condi¢des da maioria trabalhadora nessa caminhada, trabalhos
de Emilia Viotti da Costa (Da Monarquia a Republica) e Brasilio Salum Jr. (Capitalismo e
Cafeicultura) e outros, indicam o quanto foi doloroso esse percurso. A posse da terra
garantida para os grandes fazendeiros, o processo de Abolicdo e imigracao, a cumplicidade
oligarquica com o aparelho de Estado sdo questdes fundamentais que precisam ser
aprofundadas no futuro para que seja melhor entendido o processo de formacéao das ferrovias
em Sdo Paulo. Essas questbes estdo presentes de maneira decisiva no contexto em que as
grandes estradas de ferro sdo formadas para atender a resolucdo desses e outros impasses
colocados a logica da expansédo capitalista em direcdo ao Oeste. Vale dizer que ndo se pode
perder de vista todo o quadro de disputas que existiu na expansdo do Oeste paulista para ndo
haver o risco de se fazer apologia a histéria dos considerados vencedores, no caso 0s bardes
de café, que aparentemente teriam implementado seus projetos, como se fossem a Unica
alternativa para a colonizacao e povoamento do Estado de Sdo Paulo (COSTA, 2007).
Voltando ao quadro da expansdo da producdo cafeeira do Vale do Paraiba para o
interior paulista, vé-se que existe coincidéncia entre essa expansdo e a construcdo da rede

ferroviaria paulista. Adolpho Augusto Pinto escreve que:

o0 desenvolvimento das estradas de ferro em S&o Paulo ndo obedeceu a um plano geral
previamente delineado; as malhas da grande rede de viacdo (...) foram tramadas dia a
dia, sem nenhuma preocupagdo de conjunto ou coordenagdo de partes visando um

certo resultado geral, ao menos nos primeiros tempos (Pinto, 1903, p.85).

Mesmo assim, apesar de ndo ter presidido a sua formagdo um principio geral de
método, as linhas férreas se desenvolveram de modo a virem as suas partes a formar mais
tarde um sistema geral relativamente bem delineado, ao ponto do tragcado desse tronco

normalmente ser sensivelmente retilineo em direcdo ao porto de Santos em sua extensao total
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em cerca de 500 km. Parece haver certo consenso de que o tracado acompanha o escoamento
da producéo para o porto de Santos. Ao observar-se 0 mapa atual das ferrovias paulistas, nota-
se que todos o0s seus extremos convergem para a capital onde afunilam-se em dire¢do ao
porto. Se observar-se a expansdo da producédo cafeeira em relagdo a expansdo ferroviaria, vé-
se que ambas seguem paralelamente (PINTO, 1903).

Utilizando a tabela de expansao cafeeira organizada por Milliet, constata-se que a
regido norte lidera a producdo do café até a década de 1850, diminuindo relativamente,
cinqiienta e sete pontos percentuais em relacdo ao periodo posterior, 1886. No mesmo periodo
a regido central e paulista que em 1836 representavam juntas pouco mais de 13% da producao
paulista, em 1886 representavam 74,5% dessa producdo. E sintomatico que nesse periodo
ocorra 0 grande momento das ferrovias com a ligacdo de Jundiai a Santos em 1867, a
inauguracdo da Companhia Paulista em 1872 e da Companhia Mogiana em 1875. Regides que
nem mesmo apareciam nas estatisticas de producdo de café no Estado, como a Araraquarense,
Noroeste e Sorocabana, em 1886, timidamente j4 aparecem como iniciando a producao,
representando 5% do total produzido em Sdo Paulo. Essas trés Gltimas regides despertam para
a producdo cafeeira entre 1886 e 1935, quando juntas chegam a representar 29,6 do total da
produgdo paulista em 1920, chegando a 63,36% em 1935. No mesmo periodo é inaugurada a
Companhia Ituana em 1873 (que acabou por fundir-se a Sorocabana em 1893); Estrada de
Ferro Sorocabana em 1875; Estrada de Ferro Araraquara em 1898 e Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil em 1904, encerrando-se assim, o periodo de formacdo de grandes
companhias férreas em Sdo Paulo. Esse periodo, marcado pela grande quantidade de
inauguracdo de estradas de ferro ndo se limita a essas seis grandes ferrovias. Segundo

Adolpho A. Pinto, na virada do século, existiam dezoito ferrovias em S&o Paulo, a saber:

Tabela 3 - Ferrovias existentes ao iniciar o Século XX

Nome Extensdo em km
Estrada de Ferro Central do Brasil 276

S&o Paulo Railway Company 139

Cia. Paulista de Vias Férreas e Fluviais 863

Cia. Mogiana de Estradas de Ferro 901

Cia. Unido Sorocabana e Ituana 905

Cia. Estrada de Ferro Bragantina 52

Cia. Estrada de Ferro Itatibense 21

Cia. Estrada de Ferro Araraquara 83

Cia. Interesses Locais 16

Estrada de Ferro do Bananal 11
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The Minas and Rio Railway 25
Cia. Agricola Fazenda Dumont 23
Ramal Férreo Campineiro 43
Cia. Carril Agricola Funilense 41
Cia. Estrada de Ferro do Dourado 20
Sdo Paulo T. L. and Power Company 22
Cia. Ferro Carril Santista 9
Tramway da Cantareira 21
TOTAL 3.471

Fonte: Pinto, A.
De onde se conclui que, em linhas gerais, o tracado ferroviario paulista ja se encontrava

definido na virada do século e, apesar de ter sido ampliado nos anos seguintes até a década de
1930 e reduzido sensivelmente a partir dos anos 60, pouco se altera se comparar-se 1901 a
1990 (PINTO, 1903).

Passado o periodo de hegemonia das oligarquias e expansdo do plantio cafeeiro, em

1940 as ferrovias paulistas apresentavam o seguinte quadro:

Tabela 4 — Estradas de ferro em 1940

|Ferrovias Paulistas 1.536 |
[Estrada de Ferro Sorocabana 2.074 |
ICia Mogiana de Estradas de Ferro 1.959 |
[Estradas de Ferro Noroeste do Brasil 1.539 |
[Estrada de Ferro Araraquara 379 |
[Estrada de Ferro do Dourado 317 |
S&o Paulo Railway 246 |
[Estrada de Ferro Sao Paulo Minas 180 |
[Estrada de Ferro Sao Paulo Goias 148 |
[Estrada de Ferro Campos do Jordéo 47 |
[Estrada de Ferro do Morro Agudo 41 |
[Estrada de Ferro do Monte Alto 32 |
IRamal Férreo Campineiro 31 |
[Estrada de Ferro Jaboticabal 25 |
[Estrada de Ferro Itatibense 20 |
[Estrada de Ferro Perus-Pirapora 16 |
[Estrada de Ferro Barra Bonita 18 |
[Estrada de Ferro Votorantim 14 |
TOTAL 8.622 |

Fonte: Matos, Odilon N.
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Se forem classificadas essas ferrovias em grandes: superiores a 500 quilémetros,
médias: acima de 100 quildmetros e pequenas: com menos de 100 quilémetros, vé-se que
apenas as quatro grandes possuem, em 1940, o equivalente a 82,5% da extensdo dos trilhos
paulistas. As cinco médias atingem 14,7% do total, enquanto as pequenas, num total de nove
ferrovias ndo chegam a atingir 3% do total.

MATOS (1990) entende que em 1940 se deu o fim da chamada "era ferroviaria™, uma
expressao bastante pertinente, se considerar-se a verdadeira operacdo desmanche ocorrida na
ferrovia a partir desse periodo. Um novo quadro de redefinicdo, a partir de 1940, acabou por
moldar uma ferrovia com as caracteristicas atuais. Na realidade um verdadeiro sistema
ferroviario, que nasce a partir da década de 1960, sob controle estatal, como sera visto.

No ano de 1940 a ferrovia paulista atingiu sua maior extensdo, ou seja, 8.622
quildmetros. Apos esse periodo as pequenas ferrovias que na préatica ja funcionavam como
ramais das ferrovias maiores, passam a ser administradas por estas, que implementam cortes
de trechos considerados deficitarios tendo em vista a readequacdo ao modelo econdmico
implantado no pais apds a segunda guerra mundial. O estado de Séo Paulo chega aos anos de
1960 com uma rede ferroviaria bastante depurada do ponto de vista da sobrevivéncia
econdmica e operacional. Percebe-se assim, uma nova estrutura que consiste basicamente na
encampacao estatal das Ultimas ferrovias privadas existentes no Estado. No ano de 1960, entre
as quatro grandes ferrovias paulistas, duas delas, Mogiana e Sorocabana, pertenciam ao
Governo; A Noroeste do Brasil pertencia ao governo federal e somente uma, a Companhia
Paulista pertencia a iniciativa privada. Entre as médias, de um total de cinco, apenas duas
continuavam a operar como empresa, mesmo assim, sob controle estatal. A Estrada de Ferro
Araraquara sob controle do governo do Estado desde 1919 e a Sdo Paulo Railway encampada
pelo governo federal desde 1946; A Estrada de Ferro do Dourado havia sido incorporada pela
Paulista juntamente com a Estrada de Ferro Sdo Paulo-Goias, enquanto a S&o Paulo-Minas era
administrada pela ja estatizada Mogiana, desde 1931. Quanto as ferrovias pequenas, algumas
foram extintas, como a Estrada de Ferro Monte Alto e Estrada de Ferro Itatibense; outras
foram incorporadas a Paulista como € o caso da Estrada de Ferro do Morro Agudo, Estrada de
Ferro Jaboticabal e Estrada de Ferro Barra Bonita. A Sorocabana incorpora o Ramal Férreo
Campineiro enquanto outras ferrovias continuam a existir, sem grande expressao econdmica,
servindo a fins especificos como é o caso da E.F Campos do Jorddo que serve ao sanatério
Estadual e passeios turisticos. Ou ainda empresas como a Estrada de Ferro PerUs-Pirapora e
Estrada de Ferro Votorantin que prestam servicos a empresas particulares as quais estdo

subordinadas.



36

Esse processo de readequacédo da rede ferroviaria paulista ndo estava isolado de um
contexto mais amplo. Como visto, nesse periodo as ferrovias brasileiras passavam por uma
grande reorganizacdo técnico-politico e operacional que praticamente definiu outro modo de
funcionamento que vem sendo implementado até os dias atuais. O quadro de reducdo da
malha ferroviaria nacional era assim articulado com a politica de implantacdo da inddstria
automobilistica. Na realidade, um novo caminho politico estava sendo aberto (MATOS,
1990).

JACOB (1982) salienta que enquanto diminuia-se o numero de locomotivas,
principalmente em funcdo da desativacdo da tracdo a vapor entre 1960/1970 que de 3394 foi
reduzida para apenas 597 locomotivas a vapor, diminuia-se 0 numero de carros de passageiros
e ampliavam-se as ofertas de automoveis e caminhdes. Mesmo o aumento do ndmero de
vag0es ¢é insignificante em relagdo ao nimero de caminhdes, principalmente se levarmos em
consideracdo o crescimento econdmico no periodo. Ainda como demonstracdo da op¢do pelo
modal rodoviario apos os anos 40, basta observar-se a participacdo das ferrovias comparadas
as diversas modalidades de transportes no Brasil

E dentro desse contexto de aparente crise, declinio e decadéncia que o Estado assume
definitivamente o controle das ferrovias paulistas fazendo coro a tendéncia nacional de
estatizacdo do sistema. Em 1961, a Ultima grande companhia férrea passa para o controle
estatal paulista, iniciando assim a organizacdo de um sistema ferroviario no Estado, uma vez
gue implantam-se regras e diretrizes que unificam estratégias politicas e econémicas para o
conjunto da malha ferroviéria paulista.

Dentro dessa perspectiva de ordenamento do estado cadtico que estudos do Instituto de
Engenharia de Sdo Paulo sugerem a criacdo da RFP - Rede Ferroviaria Paulista — que, sob
controle estatal, deveria agrupar todas as ferrovias estatais numa mesma empresa. Projetos
nesse sentido foram apresentados a Assembléia Legislativa nos anos de 1962, 1966 e 1971,
quando foi finalmente aprovado a criagdo da Ferrovia Paulista S.A. - FEPASA, que passaria a
administrar, numa sé diretoria, as companhias férreas: Paulista, Sorocabana, Mogiana, S&o
Paulo Minas e Araraquarense, e outras a elas ja integradas. O que vem a seguir levanta muito
mais questdes do que esclarecimentos. Aparentemente, 0 Estado passa a adotar uma politica
de racionalizacdo do sistema que mais parece um grande empreendedor privado do que o téo
criticado aparelho de ineficiéncia. Para se ter uma idéia da nova postura frente a gestdo dessas

ferrovias, quanto ao corte de ramais e despesas, reduz-se 0 nimero de funcionarios de 42.963
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em 1965 para 36.665 no ano de formacdo da nova empresa em 1971. De um total de 6.594
quildmetros de vias em 1965, reduz-se para 5.295 quildmetros em 1975.

Se comparar-se 0 periodo 1971/1990 sera constatado que a intervencdo estatal operou,
do ponto de vista do capital, uma transformagdo no gerenciamento dessas empresas que num
primeiro momento merecem ser destacados como qualidades, mas que precisam ser melhor
estudadas para aprofundar-se o conhecimento sobre a ferrovia paulista, para entender-se a
guem efetivamente interessou essa reestruturacao. Assim, no ato de juncao das cinco ferrovias
que operavam anteriormente isoladas, a FEPASA contava com um total de 36 mil
funcionarios, 5.251 quilémetros de vias, 622 locomotivas, 1109 carros de passageiros de
longo percurso, 116 trens unidades para o transporte urbano e 17.200 vagdes que
transportavam aproximadamente 10 milhdes de toneladas por ano. Em 1990, apresenta dados
que apesar de ndo falarem por si, levanta questBes intrigantes. Reduz o numero de
funcionarios nesse periodo para apenas 18.603 enquanto a extensdo das linhas também se
reduz para 4.929 quilémetros. Reduz o nimero de locomotivas, que cai para 496; reduz a
frota de carros de passageiros para apenas 266; amplia os trens unidades de transporte urbano
para 422; reduz também o numero de vagfes que passam a contar um total de 13.211
unidades. Nesses dezenove anos, apesar da reducdo em 20% no total de locomotivas, 42% no
total do pessoal e 23% no total de vagdes, consegue transportar um total de 22 milhdes de
toneladas/ano (I relatério da FEPASA - 1971/72).

O prego da reestruturacdo foi, sem davida, muito alto para os trabalhadores dessas
ferrovias. Sob regime da ditadura politica, os setores organizados dos trabalhadores
enfrentavam todo tipo de adversidades para interferir no processo de reorganizacdo das
ferrovias paulistas. A partir da incorporacdo das antigas companhias a FEPASA, deflagra-se
um verdadeiro processo de decomposicao da categoria ferroviaria, que passa a ser agredida
em suas conquistas mais expressivas. Embora ndo houvesse qualquer distingdo funcional,
havia distin¢do de direitos entre os admitidos pelo regime juridico da CLT a partir de 1971, e
os chamados “estatutarios”, regidos pelo Estatuto dos Ferroviarios das Estradas de Ferro de
Propriedade e Administracdo do Estado de S&o Paulo. Segundo avaliagédo do sindicato da
Sorocabana®, a criacdo do quadro especial & disposicdo da Secretaria dos Transportes pde
milhares de ferroviarios, ditos estatutarios, na condicdo de "excedentes”, a maior parte
inaproveitaveis na ferrovia. Assistiu-se a dolorosa transformacéo de veteranos ferroviarios em

inspetores de alunos ou faxineiros de escolas estaduais, motoristas da policia, etc., em

! Primeiro Simp6sio sobre os Problemas da Ferrovia e dos Ferroviarios, Sdo Paulo, 4 a 7 de setembro de 1981.
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condicdes ilegais. Assim foi possivel reduzir o nimero de funcionarios nos anos seguintes.
Apds cinco anos de reorganizacao, afastamento de funcionarios e aposentadorias, o Contrato
Coletivo entra em vigor no momento em que o quadro de funcionarios havia se reduzido (em
dezembro de 1975) para 24.892 pessoas, ou seja, uma reducdo de 11.750 trabalhadores.
Depois da decadéncia econdmica das ferrovias, a denominada iniciativa privada parece ter se
dirigido para outros investimentos, de menor risco, abandonando as estradas de ferro ao
recurso da encampacdo (Anuario Estatistico da FEPASA, 1976).

As ferrovias brasileiras, a principio constituidas com investimentos privados, acabam
indo precocemente a faléncia, tendo como recurso a encampacdo estatal. Para alguns autores,
como Odilon Nogueira de Matos e Flavio Azevedo Marques de Saes, essa situacao se agravou
a partir dos anos de 1940, quando o café, principal produto dessas ferrovias, entrou em
declinio na década de 1930. O auge desse processo de intervengdo estatal ocorre apds a
segunda guerra mundial com a "compra” das decadentes ferrovias inglesas dentro de um
contexto de participacdo crescente do Estado na economia. Assim, a formacdo da RFFSA em
1957, a nivel federal e FEPASA a nivel estadual, encerra um ciclo de intervencao esporadica
para uma intervencao direta e permanente que se reproduz nos ultimos trinta e cinco anos. A
participacdo empresarial ficou praticamente ausente em relacdo a investimentos apds a crise
de 1930/40, porém continuaram beneficiados por essas ferrovias que continuaram a garantir a
exportacdo de seus produtos para exportacdo. Alids, uma exportacdo que se da desde a
segunda metade do século XIX, primeiramente com o café, depois algoddo, agucar, e
atualmente soja e derivados de laranja, entre outros. O que aparenta certa contradicdo, num
primeiro momento, é que a administracdo estatal direta a partir dos anos 50/70, acabou por
produzir uma reorganizacdo do sistema ferroviario nacional, diminuindo o quadro de
funcionérios, promovendo cortes de ramais e ferrovias considerados ociosos, entre outras
obras de infra-estrutura, que acaba por aumentar a produtividade dessas ferrovias antes
falidas. Longe de ser apenas "empreguista e ineficiente” como quer o discurso neo-liberal, o
Estado (a nivel estadual) acaba por implementar na pratica um receituario da iniciativa
privada, ou seja, reducédo de custos e aumento de produtividade.

A erradicacdo dos ultimos servicos de passageiros que ainda operavam na malha da
Rede Ferroviaria Federal completou-se com a privatizacdo da operacdo de seus servicos de
transportes de carga, a partir de 1996. O trem Santa Cruz, que fazia a linha de Sao Paulo para
0 Rio de Janeiro foi desativado em 1991, para ressurgir pouco depois como Trem de Prata,
com operagdo privada iniciada em Dezembro de 1994 e resistindo como tal até Novembro de

1998, ficando a funcéo do transporte de passageiros para outras modalidades de transporte.
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1.4.  As funcdes da ferrovia no transporte de pessoas

A infra-estrutura ferroviaria no Brasil é centenéaria, conforme observa Ronaldo di
Rong, tendo sido instalada, em sua grande maioria, no século XIX. Sua implementacao deveu-
se, na maior parte dos casos, a necessidade de escoamento da producdo agricola para
exportacdo. Este fato pode ser comprovado pelo grande numero de ferrovias com tracado
perpendicular a costa brasileira, e que terminam num grande porto para embarque externo de
produtos (RONA, 2002).

A este proposito inicial somou-se, paulatinamente, a fungdo de transporte de insumos
externos para a industria local que veio a se instalar ao longo destes eixos ferroviarios,
motivada pelo baixo custo do frete de retorno das mercadorias para exportacdo. A instalacéo
destas grandes unidades fabris fomentou o desenvolvimento e a crescente urbanizagdo de
polos regionais, que vieram a se transformar em algumas das maiores cidades brasileiras.

A proxima fungéo da ferrovia foi o transporte de insumos e produtos acabados entre
cidades ou metropoles, que nasceu pela necessidade de interligacdo do consumo e da
producdo das principais cidades brasileiras. As regides que tiveram uma malha ferroviaria
densa conseguiram, historicamente, superar o crescimento das demais e tornaram-se as mais
desenvolvidas economicamente do pais.

Ao pioneirismo das ferrovias no transporte massivo de mercadorias somaram-se
também as funcdes de transportadora de pessoas a longa e média distancia, que se utilizavam
deste meio de transporte, até porque ndo havia outros disponiveis na ocasido, que vencessem
as grandes distancias entre as cidades que somente os trilhos uniam e que eram 0s grandes
responsaveis por sua génese e crescimento. Cabe observar, entretanto, que a ferrovia no Brasil
nasceu do empreendedorismo e da improvisagdo, com concepgdes diferentes, em diferentes
épocas, 0 que ocasionou um conjunto fragmentado e ndo padronizado, o que afeta a
integracdo do sistema de transporte.

Além dos diferentes modelos de gestdo, pode-se exemplificar tais heterogeneidade nas
bitolas das ferrovias brasileiras, que sdo fortes impeditivos para a continuidade da carga ou de

passageiros de uma ferrovia para outra®.

2 No Brasil, a bitola ferroviaria de 1 metro é conhecida como bitola métrica ou bitola estreita. De largura
superior, existem a bitola larga, de 1,60 m, e a bitola normal de 1,435 m. E ha ainda a bitola de 0,76 m. As
ferrovias brasileiras apresentam em sua maioria a bitola métrica, mas variadas metragens de bitolas empregadas
por diferentes companhias dificultam a articulacéo entre as linhas férreas, ocorrendo em determinados trechos a
bitola mista (a métrica e a larga).
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Do final do século XIX, até agora, ocorreu um expressivo aumento do namero de
habitantes nas grandes cidades brasileiras, motivado por inimeros fatores, tais como éxodo
rural, recebimento de correntes imigratérias da Europa e da Asia e deslocamentos migratorios
internos.

Eduardo A. Vasconcelos reflete que, a sucessiva transformacdo econdmica das
grandes cidades brasileiras, de pdlos agricolas para polos industriais e posteriormente para
centro de servicos obriga a um deslocamento diario médio por habitante cada vez maior. Esta
demanda de transporte forca a ferrovia instalada em grandes centros urbanos a assumir
importante papel no deslocamento interno de seus habitantes (VASCONCELLQOS, 2000).

A explosiva pressdo social para realizagdo deste tipo de funcdo da ferrovia,
denominado na época como transporte suburbano, coincidiu com o inicio da demorada agonia
das empresas ferrovidrias brasileiras, em sua grande maioria, motivada pelo estrangulamento
das fontes de financiamento publicas.

O apice da ferrovia no Brasil, em quildmetros de trilhos instalados, da-se na década de
cinglienta. Dai para frente este indicador sé regride, fazendo com que a relagdo com o numero
de quilémetros instalados na rodovia, na época superior a um décimo, reduza-se hoje a
inexpressivos um centésimo. O sistema ferroviario recebe, a partir desta época, cada vez
menos investimentos governamentais, que sdo canalizados para a expansdo do modal
rodoviario pela pressdo politica exercida pelas montadoras de veiculos automotores, recém
instaladas no pais.

Coincidentemente, quando as pessoas mais necessitavam do transporte por ferrovias,
estas apresentaram incapacidade de atendé-las, pela grande restricdo do aporte de capitais de
investimento e custeio. A estatizacdo das ferrovias e a criacdo da Rede Ferroviaria Federal,
unificando-as, antes de resolver este problema, agravou-o. Assim, se o trem desde sua criagao
pertence ao imaginario das pessoas como 0 modal mais importante de transporte, sua
incapacidade de atender aos desejos destas mesmas pessoas foi visto como uma “traicdo”,
materializada pelo crescente abandono das instalacGes fisicas da malha ferroviaria brasileira.
Cria-se entdo um circulo vicioso, pois as ferrovias ndo atendem o papel que se lhes espera,
portanto ndo recebem atencdo politica, social e econdmica, e conseqientemente ficam
progressivamente mais incapazes de atender a qualquer tipo de demanda.

Nesse capitulo pretende-se ainda discutir estes desejos coletivos, ou seja, quais as
fungdes que a ferrovia deveria exercer no transporte de pessoas, qual esta exercendo e quais
ndo esta. Dentro da segmentacdo proposta discute-se os atributos destas funcdes e a atual

condicdo instalada da ferrovia no pais.
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Ivan Carlos Regina, em Estudos apresentados no 13° Congresso da ANTP em 2004,
destaca as fungdes da ferrovia no transporte de pessoas, identificando:

1) Funcdo de “Distribuicdo no centro”, onde exerce o papel de transporte de pessoas, a curta
distancia, no nucleo urbanizado da metrépole.

2) Fungdo de “Aproximacdo Intrametropolitana”, interligando a regido central & denominada
“coroa metropolitana”, coroa esta externa e adjacente ao ndcleo urbanizado da metrépole, e
herdeira dos assentamentos antigamente denominados “suburbios”.

3) Funcgdo de “Interligacdo Regional”, ligando uma cidade ou conjunto de cidades a uma
cidade ou regido metropolitana de maior importancia.

4) Funcdo de “Ligacdo Interurbana”, onde interliga cidades ou regides metropolitanas de igual
importancia dentro da mesma Unidade da Federacdo, ou capitais de duas ou mais Unidades da
Federacdo, ou mesmo cidades e metropoles pertencentes a diferentes paises.

5) Funcdes especificas, onde exerce papéis pontuais como: demanda de aeroportos, trens de
turismo, de publico cativo, como eventos e exposicoes.

A funcdo de “Ligacdo Interurbana” ndo é mais exercida pelo modo ferroviario no
Brasil, ou seja, trata-se de uma funcéo praticamente extinta.

A ferrovia constituiu-se, historicamente, em importante colaborador no transporte de
pessoas a longa distancia, sendo gradual e inapelavelmente substituida pelo modal rodoviario,
o qual se tornou monopolista nesta funcdo. Mesmo a existéncia de alguns trens turisticos, de
baixa freqiiéncia, interligando capitais brasileiras, foi descontinuada sob a alegacdo de que
ndo possuia viabilidade econémica. O modelo adotado para a privatizacdo das ferrovias
brasileiras, que transferiu aos concessionarios a responsabilidade pela operacdo somente de
mercadorias, e ndo a responsabilidade pelo transporte de pessoas contribuiu, em muito, para a
extingdo deste tipo de transporte.

Observa-se que na funcdo de interligadora a grande distancia, a ferrovia vem, em
alguns paises do mundo, se transformando em importante meio de transporte, pela adocdo dos
denominados “trens de alta velocidade”. Paises como a Franca, Japdo e Alemanha sairam a
frente nessa corrida, seguidos por Estados Unidos da América e mesmo Espanha, que tém
utilizado tal modalidade ferrovidria como fator de integracdo nacional. A 6tima localizacdo
dos terminais ferroviarios, aliados a capacidade de operar trens com velocidades muito altas,
capacita este tipo de trem a concorrer em tempo de viagem (porta a porta) com o aviao.

A insercdo da ferrovia neste nicho mercadolégico tem possibilitado a diminuicdo da
utilizacdo do espaco aéreo das grandes metropoles e a economia de recursos energéticos. A
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prova da viabilidade da ferrovia neste segmento € comprovada pelo aumento gradual da
malha instalada no mundo inteiro (REGINA, 2004).
No quadro a seguir pode-se observar a relacdo entre as maiores malhas ferroviarias do

mundo, e a sua extensdo territorial. Nota-se uma desproporcionalidade dessa relagdo no

Brasil.
Tabela 5 - Densidade de Malhas Ferroviarias
Paises Extensdo da Malha Area Territorial
Ferroviaria (km) (km2)
EUA 194.731 9.158.960
China 65.650 9.326.410
Canada 64.994 9.22.970
Australia 41.558 7.617.930
Brasil 28.556 8.456.510

Fonte: Ministério dos Transportes, IBGE e CIA Factbook. 2003
REGINA (2004) esclarece que a funcdo de “Interligacdo Regional” pode ser

considerada extinta para a ferrovia no Brasil. Numerosos estudos internacionais comprovam a
importancia destas ligacfes, onde cidades ou regides de menor importancia conectam-se a
grandes cidades ou metropoles, das quais dependem economicamente. A capacidade de
escoamento destes troncais seja no transporte de mercadorias ou de pessoas, possibilita a
fixacdo do homem no campo e o fomento de atividades econémicas fora dos grandes centros.
Isto acarreta um desenvolvimento mais equilibrado do ponto de vista regional, com visiveis
melhorias na qualidade de vida dos cidad&os, racionalidade nos deslocamentos e na utilizacéo
dos recursos necessarios para promover a integracdo entre centros de producdo e de consumo,
diminuicao de poluicdo e melhoria do meio ambiente.

Este tipo de transporte, visto como um sistema de conexdo territorial, e como tal
elemento importante para ocupacdo e uso do solo, também a propiciacdo de mobilidade
gerando troca de informacdes e crescimento cultural, tem tido suporte governamental e social
em outros paises, tal a sua extrema relevancia.

Infelizmente, o cessar desta funcdo ferroviaria no Brasil deixou uma extensa malha
ferroviaria sem funcdo visivel para a sociedade. Muitas cidades que possuem em seus centros
trilhos sem nenhuma importancia local reclamam de sua existéncia. Isto porque, ou tais
caminhos de ferro estdo desativados ou, porque transportam mercadorias que nao tem nem
origem e nem destino na regido, ou seja, ndo agregam valor econdmico ou social a seus

habitantes (www.stm.sp.gov.br/artigos_tecnicos/artigos_tecnicos.htm)
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A reativacdo desta malha ociosa torna-se urgente, no sentido de capacita-la no
transporte de pessoas, e a acdo do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social —
BNDES, através da instituicdo do Projeto “Trem Regional”, se mostra valiosa e oportuna
(http://www.bndes.gov.br/conhecimento/infra/g7219.pdf)

Um Trem Regional como opg¢do para interligar a macrometrdpole, onde se propde a
utilizacdo da infra-estrutura existente para conectar a Regido Metropolitana de S&o Paulo a
Campinas, Sorocaba, Santos e Sdo José dos Campos, estabelecendo ligacBes regionais de
passageiros e dando funcédo de utilidade a complexa rede de trilhos instalada que, de imediato,
propicia grande viabilidade técnica.

A funcdo de “Aproximacdo Intrametropolitana” é atavica na ferrovia. A propria
operacdo ferroviaria acarretou o surgimento de nucleos urbanos ao longo de seu eixo, € a
reorganizacdo espacial das capitais e seus arredores provoca 0 aparecimento de povoados
periféricos que recebem o nome de “cinturdo caipira”. Estes povoados se estruturam como
zonas residenciais atraindo servico e comércio, crescendo mais que as outras areas nao
servidas pela ferrovia. Como as industrias estavam localizadas no centro das cidades,
necessario se torna o deslocamento habitual dos trabalhadores residentes na periferia até esta
zona industrial. Também o modelo de urbanizacdo adotado no pds-guerra, que contempla a
implantacdo de ndcleos residenciais na periferia das grandes cidades, pressiona a demanda por
transporte. Estes nucleos, intitulados subdrbios, tinham a utdpica visdo de somar as
qualidades de vida do campo e da cidade. Tamanha era a importancia do modal sobre trilhos
nestes deslocamentos que as redes entdo utilizadas recebiam o nome de ferrovias suburbanas.

A citada derrocada das ferrovias por falta de investimentos soma-se a faléncia deste
tipo de assentamento, que em Ultima analise isolou seu morador, propiciando sua desconexdo
com o setor produtivo da sociedade e contribuindo para a diminuigdo de sua renda média
familiar. A partir de entdo, a0 menos em S&o Paulo, os termos suburbio e ferrovia suburbana
tornaram-se malditos.

Nos ultimos anos, porém, assiste-se a uma revalorizacdo deste cinturdo periférico das
grandes metropoles, com a constatacdo da existéncia de uma regido com pujanca econdmica
elevada, denominada “Coroa Metropolitana™.

A progressiva deterioracdo das condigdes da qualidade de vida nos grandes centros
urbanos tem provocado um movimento de transferéncia das moradias para esta zona externa,
e mesmo a necessidade de grandes deslocamentos diarios, seja pelo modal rodoviario ou

ferroviario, ndo tem desencorajado esta nova urbanizacdo. A crescente utilizacdo das
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chamadas “edge cities”, com infra-estrutura de servicos propria e autdbnoma vem seduzindo
habitantes de média e alta faixa de renda.

A ferrovia, em alguns casos, tem ocupado este nicho mercadologico com a operagédo
dos chamados “trens expressos”, com notdvel sucesso. Num mundo em mutacdo, onde as
pessoas tendem a valorizar o tempo do deslocamento e menor exposicdo a poluicdo, a
assédios e assaltos, as linhas ferroviarias tém tudo para se constituirem em modal preferencial
nesta funcdo, pois podem operar com velocidades comerciais superiores aos concorrentes
rodoviarios, com seguranga e economia, liberando renda para o usuario que hoje a tem
compulsoriamente presa ao deslocamentos. O correto equilibrio do trinémio constituido pelo
tempo e a confiabilidade da viagem do usuério, o conforto oferecido e a tarifa cobrada
possibilitara a ferrovia continuar a exercer papel preponderante nesta funcdo, em especial nos
deslocamentos habituais, do tipo residéncia-trabalho ou residéncia-escola.

REGINA (2004) conclui que a ultima das funcBes da ferrovia € a denominada
“Distribuicdo no centro”, onde exerce o papel de transporte de pessoas a curta distancia, no
nucleo urbanizado da metrdépole. Tipico das grandes cidades, cujas dimensdes acarretam o
aparecimento de um centro com forte concentracdo de empregos, e onde se tornam
necessarios deslocamentos curtos, mas freqiientes.

Somando-se a estes totais a participacdo do modo metrd, pela constatagdo do
paragrafo anterior, vé-se quao imprescindiveis sdo os trilhos nos deslocamentos urbanos.
Mais de quatro milhGes de viagens séo feitas diariamente neste modal nas grandes cidades
brasileiras.

Nesta funcdo a ferrovia se torna concorrente de diversos modais, como 0s 6nibus
municipais, 0s automoveis e até mesmo muitas vezes é confundida com o metr6, que nada
mais é que uma ferrovia especializada neste tipo de transporte.

Na figura a seguir pode-se visualizar alguns atributos das fungdes da ferrovia. As
caracteristicas apresentadas possibilitam um equacionamento da funcéo que sera exercida pela

ferrovia, no sentido de seu correto dimensionamento.



[Figura 1 - ATRIBUTOS DAS FUNCOES DA FERROVIA
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Fonte: Regina, Ivan Carlos.

Ferrovias projetadas para funcdes diferentes de seu uso ou do desejo coletivo de seus

usudrios tém custo de implantacdo mais altos que o0 necessario, operam com custos correntes

elevados, ndo alcancam o0 necessario equilibrio financeiro, e por ndo atenderem a seus

clientes, tendem a desaparecer (portal.antp.org.br/biblioteca/13Cg/034.PDF).

Prope-se, assim, a estruturacdo de uma rede ferroviaria ideal, conforme a figura a

sequir:

Figura 2 — A rede ferroviaria ideal

Estrutura de Rede Ideal
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Complementar

Integrada

Aniculada
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Distribuidor no Centro
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Interligador Regional

o

Interligador de Metro|

poles

Fonte: http://www.stm.sp.gov.br/artigos_tecnicos/034.pdf

VEé-se como nesta representacao a rede apresenta as quatro funcfes a serem exercidas,

sendo ao mesmo tempo: Complementar (as linhas se complementam umas as outras, em suas
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funcdes); Integrada (as linhas permitem uma integracdo perfeita em seus respectivos nos);
Articulada (as linhas se completam harmonicamente, sem superposic¢des) e Multipla (as linhas
exercem todas as funcGes necessarias).

Esta rede, ainda que tedrica, maximiza a infra-estrutura instalada, do ponto de vista da
utilizacdo, como também o0s aspectos econdmico e funcional.

Como corolario das ponderacdes REGINA (2004) ilustra algumas conclusdes a
respeito do modelo apresentado:

1) A funcdo nasce com o desejo coletivo — a necessidade de deslocamento e as
condigdes requeridas de transporte por um grupo expressivo de pessoas gera uma fungéo de
transporte.

2) A funcdo condiciona a estrutura fisica, e ndo vice-versa — A rede fisica de trilhos a
ser instalada deve vir de encontro ao desejo coletivo dos potenciais clientes. Ndo se pode
apenas oferecer os servigos que a rede fisica instalada propicia, mas sim todos os tipos de que
0S USUArios necessitam.

A mesma infra-estrutura pode atender a diversas funcdes — desde que possivel, em
termos de capacidade de atendimento, tramos da rede podem efetuar mais de um tipo de
fungéo de atendimento de transporte.

3) A ocupacao do territorio pode, até certo ponto, ser moldada pela infra-estrutura de
transportes existente ou a instalar — Assim, pode-se usar o desenvolvimento de novas funcdes
ou a implementacdo de uma nova linha no sentido de promover uma reorganizacdo espacial
do uso do solo.

4) A estrutura fisica de transportes instalada s6 tem valor quando atende ao desejo
coletivo de uso — Talvez isto explique porque muitas cidades ndo queiram mais os trilhos
passando no meio do seu centro urbanizado; a rede de transportes sO interessa ao cidadao
quando ele vé possibilidade de utiliza-la.

5) A tecnologia é mais funcdo da capacidade desejada do que da funcdo exercida — A
tecnologia é a maneira como se materializa a funcdo para atender ao desejo dos usuarios.
Costuma-se confundir tecnologias de implantacdo de transporte, como por exemplo: trem de
alta velocidade, Veiculo Leve sobre Trilho — VLT, trem pendular, trem de levitacdo
magnética, metrd, People Mover, com as func¢des que estas tecnologias executam. Assim um
VLT pode executar uma funcdo de distribuidor no centro ou aproximador de periferia. Um
trem pendular pode executar uma funcdo de trem regional ou de ligagcdo interurbano. A
tecnologia que sera implementada tem relacéo direta com a capacidade ofertada (medida em

lugares ofertados/hora/sentido), por sua vez dependente da demanda a ser atendida.
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6) Diversas funcdes podem ser atendidas por diversas tecnologias — A funcao
distribuidora no centro, por exemplo, pode ser efetuada por metrd, trem parador, 6nibus, etc.
A funcéo aproximador de periferia pode ser efetuada por trem expresso, dnibus em canaleta,
etc. Parece claro que diferentes fungbes possam ser atendidas por diversos modos de
transporte. Resta ao projeto escolher a tecnologia que, do ponto de vista da racionalidade dos
custos, mais atenda a funcdo requerida e a capacidade de oferta necessaria para atender a
demanda.

7) A tecnologia deriva da fungéo, ndo a impde — Para atendimento de uma demanda
projetada, dentro de uma funcdo requerida, escolhe-se a tecnologia mais viavel. Muitas vezes
comete-se 0 equivoco de implantar uma linha de metrd, com capacidade teorica de
atendimento na casa dos 60.000 passageiros/hora/sentido, quando a demanda nédo atinge este
patamar, e 0 que é pior, o desejo dos usuarios ndo é por um trem distribuidor no centro (a
unica fungdo que pode ser exercida por um metr) e sim por um trem aproximador de
periferia (expresso).

A dificuldade de definicdo precisa dos sistemas de transportes advém da mistura de
classificagGes quantitativas (tecnologias) e qualitativas (funcbes). Assim fica extremamente
impreciso o limite para a conceituagdo correta de termos tais como: trem (veiculo, e ndo
funcdo), trem de suburbio (fungdo, e ndo tecnologia), metrd (tecnologia para uma funcéo,
distribuidor no centro, efetuada por veiculos ferroviarios especiais), trem regional (funcéo, e
ndo tecnologia), trem de vizinhanga (funcdo, e ndo tecnologia), metré leve (mistura de
tecnologia e capacidade), metrd de superficie (mistura de tecnologia e caracteristica de
projeto), trem metropolitano (funcdo, e ndo tecnologia), veiculo leve sobre trilho (tecnologia e
capacidade, e ndo uma funcao).

Numa sintese, pode-se deduzir que o desejo coletivo de um determinado grupo de
pessoas cria uma funcdo de necessidade de transporte. A somatoria destes desejos configura
uma demanda potencial de usuarios para uma determinada linha ou corredor. A oferta
necessaria para escoar esta demanda nasce com o projeto, que se utiliza de uma determinada
tecnologia para materializar os meios fisicos que permitam tal atendimento.

Importante também é a analise da forma de operar, ou seja, de como se lan¢a mao de
uma tecnologia para atendimento de uma demanda especifica. Um trem leve, por exemplo,
pode variar em uma extensa faixa de oferta e atender a diversas fungdes, dependendo da
maneira como é operado, de sua insercdo urbana, das condic¢des de projeto, e outros.

Finalmente, acredita-se também que a ferrovia so revertera definitivamente o quadro

de rejeicdo a que ficou relegada quando cumprir todas as fungbes requeridas por seus
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usuarios, bem como seja considerada como fator estratégico no pais. A adocdo de um modelo
de malha que progressivamente se debruce sobre a operacdo de trens paradores, trens
expressos, trens regionais e trens de longa distancia, de forma integrada, articulada,
complementar e multipla, e que alie confiabilidade e conforto, tempo de viagem adequado e
tarifa justa, propiciara a ferrovia cumprir o papel que dela esperam seus maiores interessados,

seus colaboradores e seus clientes.

1.5. O servico de Trem Regional proposto

Conforme dados da Secretaria de Economia e Planejamento do Governo do Estado de
Séo Paulo, a regido Metropolitana de S&o Paulo é constituida por 39 municipios e se estende
por 8.051 km2. Em 2005, a populagéo da regido era de 19.130.455 habitantes, ou 47,9% da
populacdo estadual, e a densidade demografica alcancou 2.376,16 habitantes por km2
(www.planejamento.sp.gov.br/AssEco/textos/RMSP.pdf).

Num raio de 150 a 200 km da capital, delimita-se um poligono formado pelas regiGes
de Campinas, Sorocaba, Santos e S&o José dos Campos. Esses polos regionais tem se
desenvolvido com caracteristicas peculiares as economias de escala metropolitana e nas
ultimas décadas foram apoiados por estimulos diversificados dos governos municipais e do
estadual. A regido, que vem sendo denominada “Macrometrépole de SdoPaulo”, integra um
conjunto de municipios que vém disputando com a Regido Metropolitana de Sdo Paulo
funcdes estratégicas no ambito da economia nacional.

Tal macrorregido junta abriga um complexo de atividades que mantém entre si alto
grau de dependéncia e complementaridade funcional, ou seja, as fungdes financeiras, de
gerenciamento do capital e culturais localizam-se, preferencialmente, na metropole de S&o
Paulo e os municipios do seu entorno vém abrigando fungdes de producdo industriais e
agricolas.

Essa concentracdo e interdependéncia revelou a formagdo de uma nova entidade
econbmica e social, a qual planejadores e cientistas sociais tém atribuido o conceito de

“Macrometropole”, compreendida nas regides do mapa a seguir.
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Figura 3 - A Macrometropole paulista
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(fonte: http://portal.antp.org.br/biblioteca/12Cg/029.pdf)

A partir da década de 80, o processo de descentralizacdo e interiorizacdo das
atividades economicas no Estado de S&o Paulo intensificou-se, consolidando a
Macrometropdle de Sao Paulo, formada pelas Regides Metropolitanas de S&o Paulo - RMSP,
Campinas - RMC e da Baixada Santista - RMBS junto com as regides de Sorocaba e Vale do
Paraiba (Sao José dos Campos).

O impulso no desenvolvimento da Macrometropdle verificado nas ultimas décadas foi
resultante do papel exercido por Sdo Paulo e sua regido que detém o principal centro
industrial e financeiro do Pais, e vem experimentando um declinio gradual das funcdes
industriais mais tradicionais em favor da emergéncia de ramos com mais elevada composicéo
tecnoldgica e de maior valor agregado, além do crescimento do setor de servigos. A
movimentacdo de pessoas e de bens é concentrada principalmente na RMSP para onde, a par
da populacdo local, convergem pessoas para negocios, saude e lazer de todo o interior do

Estado e também de outros estados do Brasil.
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2. REGIOES METROPOLITANAS QUE FORMAM A MACROMETROPOLE

A populacdo do Estado de Sdo Paulo corresponde atualmente a 41,2 milhdes de
pessoas. Residem no conjunto das trés regides metropolitanas paulistas® 60% dessa populagéo
(24 milhdes de pessoas), aproximadamente 12% da populagéo brasileira. Prevé-se que no ano
de 2012 esses aglomerados urbanos contardo com uma populacédo de 25,9 milhGes de pessoas,
enguanto o Estado contard com uma populacao de 44,6 milhdes de pessoas. Essas projecdes
mostram que a importancia dessas regides no contexto estadual e nacional continuard sendo
muito elevada e fazem prever ainda mais significativas demandas de transporte, ocupacao e
comunicag0es, entre outras.

Em 2003* o PIB do pais foi de R$ 1,556 trilhdes, enquanto o do Estado de S&o Paulo
foi de R$ 494 bilhdes (32% do total nacional) e as trés RegiGes Metropolitanas (RMSP, RMC
e RMBS), R$ 165 bilhdes (11% do total nacional e 33% do total estadual).

Entre 1999 e 2003 verificou-se decréscimo na participacdo do Estado de Séo Paulo no
valor adicionado total do pais, ainda que tenha havido incremento de sua participacdo no setor
agropecudrio, principalmente devido ao crescimento da producdo de cana e seus derivados. A
participacdo no total nacional da industria paulista passou de 36,4% para 33,4% e o setor de
servigos passou de 30,1% para 26,1%, no mesmo periodo.

O desempenho das trés regides metropolitanas paulistas neste mesmo periodo (1999-
2003) foi semelhante ao do Estado em termos de participacéo relativa no valor adicionado do
pais, tendo declinado de 23,2% para 21,4% no setor industrial e se mantido em 18,9% no
setor de servicos e em 1,0% no setor agropecuario. Esses dados também indicam a
importancia das trés regides metropolitanas nos setores de industria e de servicos do Estado,
com participacéo relativa, respectivamente, de 64% no setor industrial e de 72% no setor de
servigos no ano de 2003 (http://www.stm.sp.gov.br/prioridade/relatorio_ptran_E.pdf).

A regido Metropolitana de Campinas é o segundo pdlo do estado. Esta Regido é
formada por 19 municipios®, que ocupam uma area de 3.348 km2 ou 1,3% do territério
paulista. A area de influéncia do municipio de Campinas é hoje constituida por uma rede
urbana fortemente integrada pela facilidade de acesso, pelas curtas distancias e pelas boas

® Regiso Metropolitana de S&o Paulo-RMSP, Campinas-RMC e da Baixada Santista-RMBS. As regides de
Sorocaba e do Vale do Ribeira ndo estdo inclusos nesses dados.

* As estimativas mais recentes para as RegiGes Metropolitanas, sobre PIB e Valor adicionado, sdo as
correspondentes ao ano 2003,em valores correntes.

> A Regido Metropolitana de Campinas é composta por 19 municipios, a saber: Americana, Artur Nogueira,
Campinas, Cosmopolis, Engenheiro Coelho, Holambra, Hortolandia, Indaiatuba, Itatiba, Jaguaritna, Monte Mor,
Nova Odessa, Paulinia, Pedreira, Santa Barbara d”Oeste, Santo Antonio de Posse, Sumaré, Valinhos e Vinhedo.



51

caracteristicas do sistema viario. O fluxo de transporte regional € suprido por excelente malha
rodoviaria - com destaque para as rodovias Anhanglera e Bandeirantes, que ligam a regido a
cidade de S&o Paulo e ao interior; a Rodovia Dom Pedro I, que faz o elo entre Campinas e as
Rodovias Presidente Dutra (Vale do Paraiba e Rio de Janeiro) e Ferndo Dias (Belo
Horizonte); a Rodovia Adhemar de Barros (SP-340), ligando Campinas ao sul de Minas
Gerais; e a Rodovia Santos Dumont, que da acesso a Rodovia Castello Branco e a regido de
Sorocaba, passando pelo Distrito Industrial de Campinas.

Na Regido Metropolitana de Campinas encontra-se o Aeroporto Internacional de
Viracopos, 0 maior aeroporto em transporte de cargas e 0 segundo maior em volume do pais e
onde se localizam grandes empresas de carga expressa. Nas ultimas décadas, como resultado
de politicas de estimulo e dos investimentos que nela ocorreram, esta regido foi a mais
dindmica das regides do interior paulista, apresentando intenso processo de urbanizagéo, que
resultou em acelerada metropolizagcdo. Em 2005, a populagdo da regido chegou a 2.578.033
habitantes ou 6,5% da estadual. A densidade demogréafica de 770,02 habitantes por km2,
apresenta-se mais elevada nos municipios de Hortolandia (2.446,7 hab./ km2), Sumaré
(1.195,7 hab./ km2) e Campinas (1.091,5 hab./ km2). O Produto Interno Bruto - PIB da RMC,
em 2003, foi de R$ 45 bilhdes, o que representou 9,1% do total estadual. A evolugdo socio-
econbmica e espacial da regido transformou-a em um espaco metropolitano com uma
estrutura produtiva moderna, com alto grau de complexidade e grande riqueza concentrada em
seu territorio. (http://www.planejamento.sp.gov.br/AssEco/textos/RMC.pdf)

A Regido Administrativa de Sorocaba é formada por 79 municipios®, que ocupam
41.077 km2 ou 16,5% do territorio paulista. Possui posicdo privilegiada quanto a logistica,
sendo servida por importantes rodovias, como: a Castelo Branco (SP-280) e a Raposo Tavares
(SP-270), que ligam a regido com a Capital e s@o rota de passagem para o oeste paulista; a
Santos Dumont (SP-075), que une Sorocaba a Campinas; e a Marechal Rondon (SP-300). A

rede ferroviaria possibilita a conexdo com a Capital e o Porto de Santos.

® 0s 79 municipios que compdem a RA de Sorocaba sdo: Aguas de Santa Bérbara, Alambari, Aluminio,
Angatuba, Anhembi, Apiai, Aragariguama, Aracoiaba da Serra, Arandu, Areidpolis, Avaré, Bardo de Antonina,
Barra do Chapéu, Bofete, Boituva, Bom Sucesso de Itararé, Botucatu, Buri, Campina do Monte Alegre, Capdo
Bonito, Capela do Alto, Cerqueira César, Cerquilho, Ceséario Lange, Conchas, Coronel Macedo, Fartura,
Guapiara, Guarei, laras, Ibitna, Iper6, Iporanga, Itaberd, Itai, Itadca, Itapetininga, Itapeva, Itapirapud Paulista,
Itaporanga, Itararé, Itatinga, Itu, Jumirim, Laranjal Paulista, Mairinque, Manduri, Nova Campina, Paranapanema,
Pardinho, Pereiras, Piedade, Pilar do Sul, Piraju, Porangaba, Porto Feliz, Pratania, Quadra, Ribeira, Ribeirdo
Branco, Ribeirdo Grande, Riversul, Salto, Salto de Pirapora, S&o Manuel, Sdo Miguel Arcanjo, S8 Roque,
Sarapui, Sarutaid, Sorocaba, Taguai, Tapirai, Taquarituba, Taquarivai, Tatui, Tejupa, Tieté, Torre de Pedra e
Votorantim.
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O Aeroporto Estadual de Sorocaba € também importante pdlo aeronautico de
manutencdo de avifes. Nos anos 70, a agricultura regional se dinamizou, ganhando
importancia no abastecimento da Regido Metropolitana de Séo Paulo - RMSP. Nesse periodo,
aumentaram o cultivo do feijao e a especializacdo hortifrutigranjeira nas zonas mais proximas
a RMSP, além da substituicdo progressiva das pastagens naturais pelas cultivadas,
contribuindo para o revigoramento do processo regional de urbanizacao.

Com a crescente saturacdo da RMSP, os governos federal e estadual passaram a
estimular a instalagdo de plantas industriais no interior do Estado. Nesse processo, a industria
da RA de Sorocaba passou a recuperar sua importancia e seu grau de integracdo com a
economia paulista.

A melhoria da infra-estrutura de transportes, ocorrida com a constru¢do da Rodovia
Castelo Branco, a repavimentacdo das rodovias Raposo Tavares e Marechal Rondon e a
intensificacdo do transporte regional de cargas sobre trilhos contribuiram para atrair
investimentos industriais, intensificando-se a concentracdo populacional proxima a Sorocaba.
A partir dai, a regido recuperou sua importancia, no contexto estadual, usufruindo da
privilegiada localizagdo de alguns municipios - préximos e interligados a importantes eixos
viarios, as regides metropolitanas e aos principais portos e aeroportos - que se constituiam
alternativa locacional de industrias.

A Regido Administrativa de Sorocaba chegou, em 2005, com uma populacdo de
2.727.246 habitantes, ou 6,8% da populacdo estadual, apresentando uma densidade
demogréfica de 66 habitantes por km2. O Produto Interno Bruto-PIB da RA, em 2003, foi de
R$ 27,2 bilhdes, representando 5,5% do PIB estadual.
(http://www.planejamento.sp.gov.br/AssEco/textos/Sorocaba.pdf)

A Regido Metropolitana da Baixada Santista - RMBS, criada em 1996, tem seus
limites idénticos aos das Regifes Administrativa e de Governo de Santos. E formada por nove
municipios’ dispostos em um territorio de 2.373 km2, que representam 1% da superficie
estadual. A rede viaria que liga a RMBS a capital, ao restante do pais e ao mundo, engloba:

a) 0 maior complexo portuario da América do Sul — formado pelos Portos de Santos e de
Piacaguera;

b) moderna malha rodoviaria, composta pelo Sistema Anchieta-Imigrantes, que liga o Planalto
ao Litoral; a Rodovia Caicara (SP-55), que une a Cdnego Doménio Rangoni (antiga

Piacagliera-Guaruja) a Guaruja, Vicente de Carvalho e Bertioga; a Rodovia Padre Manuel da

7 Os nove municipios que comp8em a Regido Metropolitana da Baixada Santista sdo: Bertioga, Cubatéo,
Guaruj, Itanhaém, Mongagua, Peruibe, Praia Grande, Santos e Sao Vicente.
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Nobrega (SP-55), que estabelece o elo entre Cubatdo, Praia Grande, Mongagud, Itanhaém e
Peruibe; e a BR-101, que se estende por todo litoral paulista, ligando a regido aos Estados do
sul, sudeste e nordeste do pais, pelo litoral;

) importantes ferrovias; e

d) o aeroporto, em Itanhaém, e a Base Aérea, em Vicente de Carvalho, no Guaruja.

Com acessos rodoviarios e ferroviarios, o Porto de Santos permite 0 escoamento de
toda a producéo agricola e industrial do Estado de Sdo Paulo e de outros centros produtores
das regides Sudeste, Sul e Centro-Oeste do Brasil e de paises do Mercosul. Com 7,8 milhdes
de m2, cerca de 13 km de cais e o maior terminal de contéineres da América Latina, o Porto
de Santos desempenha papel de agente de desenvolvimento regional e elo de diversas cadeias
produtivas. Tem dimensédo estratégica nacional, por desenvolver um conjunto de atividades
exportadoras que atendem a uma vasta regido do pais. Sendo o mais importante distribuidor
de cargas da costa leste da América Latina, o Porto de Santos vale-se de seus multiplos
terminais especializados. A area de movimentacdo portuaria tem sido expandida e vém sendo
implantadas atividades associadas nas areas contiguas. O Porto Organizado conta com 53
bercgos de atracacao.

O Porto de Santos atende navios de grande porte e apresenta problemas constantes
com assoreamento, por situar-se no estuario de um rio, de modo que a dragagem precisa ser
feita continuamente. Local de entrada e saida de mercadorias, o Porto e sua integracdo com a
ferrovia tiveram papel fundamental no desenvolvimento econdmico regional. Na década de
1940, a construgdo da Rodovia Anchieta trouxe nova configuracdo espacial e urbana a
Baixada Santista, transformando a regido no mais importante pélo turistico e de lazer do
Estado e dinamizando, ainda mais, seu setor tercidario. Em 2005, a populacdo, quase
totalmente urbana (99,60%), chegou a 1.625.115 habitantes, representando 4,1% do total
estadual. tém a populagdo mais urbanizada do Estado, com 552 hab/km2. O Produto Interno
Bruto - PIB da Baixada Santista, em 2003, foi de R$ 18,5 bilhdes, representando 3,7% do
total do Estado.

A Baixada Santista é a regido mais procurada do Estado para o turismo de veraneio,
desfrutando da beleza paisagistica de suas praias. Guaruja € um balneario que oferece uma
consolidada infra-estrutura hoteleira e turistica, com praias estendidas ao longo de avenidas
urbanizadas. Bertioga possui empreendimentos imobiliarios de grande porte e interessantes
marcos historicos. Praia Grande, com novos investimentos urbanos, também ampliou o0s

servicos turisticos. O municipio de Santos possui sete quildmetros de praias, além de
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inimeras atracOes e excelentes equipamentos turisticos e de lazer, contando com hotéis, flats,
pensdes e colonias de férias. (http://www.planejamento.sp.gov.br/AssEco/textos/RMBS.pdf)

A Regido Administrativa de S3o José dos Campos compde-se de 39 municipios®, que
ocupam 16.268 km2 ou 6,5% do territério paulista. Sua infra-estrutura de transportes, uma
das mais importantes do pais, é constituida pela Rodovia Presidente Dutra (BR-116) e pela
malha ferroviaria da MRS Logistica, que fazem a ligacdo entre Sdo Paulo e Rio de Janeiro.
Além disso, a regido é servida pelas Rodovias SP-50, que faz o elo com o sul de Minas
Gerais; SP-99 ou Rodovia dos Tamoios, que leva ao litoral Norte; e Carvalho Pinto, que
atende as cidades da Regido Metropolitana de Sdo Paulo e do Vale do Paraiba, com conexao
com a Rodovia D. Pedro I, que, por sua vez, faz a ligagdo com Campinas e o interior do
Estado.

A Regido Administrativa possui dois portos, localizados no municipio de Séo
Sebastido: 0 de Sdo Sebastido, cujo canal é considerado um dos melhores do mundo, em
termos de extensdo e profundidade, e o da Petrobras, que recebe derivados de petrdleo, que
sdo enviados, através de oleodutos, para o planalto paulista.

O municipio de S&o José dos Campos, localizado a 89 km da cidade de S&o Paulo,
possui um aeroporto homologado para voos cargueiros internacionais, com capacidade para
operar aeronaves de grande porte.

No seculo XIX, o cultivo do café trouxe desenvolvimento econdmico ao Vale do
Paraiba, crescimento de suas vilas e cidades e uma incipiente industrializagdo. Com a
decadéncia da cafeicultura, a pecuéria de leite sucedeu o café, disponibilizando méo-de-obra e
criando condicOes para uma diferenciacéo das atividades urbanas e para a industrializacao.

Na década de 50, a inauguracdo da Rodovia Presidente Dutra, a constru¢do da Usina
Siderurgica de Volta Redonda e os demais investimentos federais em nucleos de
desenvolvimento tecnolégico (Centro Técnico Aeroespacial - CTA e Instituto Tecnoldgico e
Aeronautica - ITA) e estratégico (Embraer, Avibras e Engesa) foram responsaveis pelo
surgimento dos clusters aeroespacial e bélico e pelo expressivo crescimento industrial da RA.

Nesta nova fase da industrializag&o, que se fez notar principalmente nos municipios de
Sdo José dos Campos, Jacarei, Guaratinguetd, Cruzeiro, Taubaté e Cacapava, surge uma

industria moderna e de grande escala, voltada para os mercados nacional e internacional e

8 0s 39 municipios que compdem a Regido Administrativa de Sdo José dos Campos sdo: Aparecida, Arapei,
Areias, Bananal, Cagapava, Cachoeira Paulista, Campos do Jorddo, Canas, Caraguatatuba, Cruzeiro, Cunha,
Guaratinguetd, Igarata, llhabela, Jacarei, Jambeiro, Lagoinha, Lavrinhas, Lorena, Monteiro Lobato, Natividade
da Serra, Paraibuna, Pindamonhangaba, Piquete, Potim, Queluz, Redencdo da Serra, Roseira, Santa Branca,
Santo Antonio do Pinhal, Sdo Bento do Sapucai, Sdo José do Barreiro, Sdo José dos Campos, Sdo Luis do
Paraitinga, Sdo Sebastido, Silveiras, Taubaté, Tremembé e Ubatuba.
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com predominio dos segmentos de material de transporte, mecanico, metalurgico e do polo
petroguimico. A especificidade da ocupacao regional — margeando o rio Paraiba do Sul e o
eixo rodoviario que liga as areas metropolitanas de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro — gerou
uma "urbanizacdo em rosario”, onde se encontram S&0 José dos Campos, Taubaté,
Tremembé, Jacarei, Pindamonhangaba e Cacgapava, caracterizada por um timido processo de
conurbacéo de estruturas urbanas, que seguiam o tracado da Via Dutra.

A Regido Administrativa engloba o chamado "Vale do Paraiba”, composto por 32
municipios que se agrupam na calha do Rio Paraiba do Sul, onde se estruturou uma eficiente
logistica de transporte, com oferta de méao-de-obra altamente especializada nas &reas bélica,
tecnologica e automobilistica.

O Vale é cercado pela Serra da Mantiqueira, ao norte, onde se encontram 0s
municipios de Campos de Jorddo, Sdo Bento do Sapucai e Santo Antonio do Pinhal, e pela
Serra do Mar e o litoral, ao sul, onde se encontram Ubatuba, Caraguatatuba, Ilhabela e S&o
Sebastido. O municipio de S&o José dos Campos € o centro regional que acabou polarizando o
Vale do Paraiba, o litoral norte e até alguns municipios de Minas Gerais, e onde se instalou
uma ampla estrutura de comércio e de servigos.

A populagéo desta Regido Administrativa foi, em 2005, de 2.185.111 habitantes ou
5,5% do total estadual. A taxa de densidade demografica, nesse mesmo ano, foi de 134,32
habitantes por km2, ainda inferior a taxa estadual de 160,7 habitantes por km2. Com o
desenvolvimento industrial, o grau de ocupagéo urbana ndo parou de crescer. Em 2005, a taxa
de urbanizacéo da regional foi de 93,54%.

A dindmica populacional da regido, sobretudo em S&o José dos Campos e municipios
vizinhos, modificou-se profundamente, no século XX, apresentando saldos migratérios
positivos, devido a atracdo exercida pela instalagdo de importantes inddstrias e polos
cientificos e tecnoldgicos, no seu interior. Assim, uma grande parte da Populacdo
Economicamente Ativa - PEA é originaria de outros municipios paulistas ou de outros estados
da Federacao.

Assim como em anos anteriores, no periodo de 2000 a 2005, a taxa geométrica de
crescimento anual da populacdo, de 1,90%, continuava sendo superior a média estadual, de
1,72%. O Produto Interno Bruto-PIB da Regido Administrativa, em 2003, foi de R$ 31
bilhdes, representando 6,3% do total do Estado
(http://www.planejamento.sp.gov.br/AssEco/textos/SICampos.pdf).

E de suma importancia para que um estudo de viabilidade econdmica seja elaborado

seguindo conceitos fundamentais para a tomada de decisdo satisfatoria. Dessa forma, a
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matematica financeira € uma ferramenta essencial na construcdo de uma analise clara e
concisa, tornando possivel o estabelecimento da melhor alternativa para um determinado
negocio. Para um empreendimento do porte pretendido nesta proposta, pode-se lancar médo da

Engenharia Econémica.

2.1.  Avaliagéo de investimentos

Os estudos sobre Engenharia Econdmica iniciaram-se nos Estados Unidos em 1887,
quando Arthur Wellington publicou o livro “The Economic Theory of Railway Location”, no
qual sintetizava a analise de viabilidade econdémica para ferrovias. Desde entdo as analises
para tomadas de decisdes financeiras, tornaram-se um ponto de referéncia para a exceléncia
do negocio (PAMPLONA & MONTEVECHI, 2001).

Num mundo globalizado, no qual as incertezas econdmicas sdo cada vez maiores, a
capacidade de se avaliar um investimento é de grande importancia, pois permite que perdas
sejam minimizadas, ou até mesmo evitadas, uma vez que o conhecimento gera uma base
s6lida para a tomada de decisdes. E nesse contexto que se faz de grande utilidade a elaboracéo
de avaliagcdo de investimentos, notadamente para o empreendimento ao qual se propde esse
trabalho.

Neste topico abordam-se os principios e conceitos fundamentais a partir dos quais é
possivel elaborar uma analise de investimentos. Sdo abordados, entre outros aspectos, técnicas
tradicionais de avaliacdo de investimentos como o Valor Presente Liquido (VPL) e a Taxa
Interna de Retorno (TIR).

Um estudo econémico adequado deve levar em conta alguns principios béasicos da
Engenharia Econémica, tais como:

- Deve haver alternativas de investimento;

- As alternativas devem ser expressas em dinheiro;

- S0 as diferencas entre as alternativas séo relevantes;

- Sempre serdo considerados 0s juros sobre o capital empregado;

- Nos estudos econémicos, o passado, geralmente, ndo é levado em conta; considera-se apenas

0 presente e o futuro.

2.1.1 Conceitos fundamentais
Taxa Minima de Atratividade (TMA). E a taxa a partir da qual o investidor considera
que estd obtendo ganhos financeiros. “Alguns autores afirmam que a taxa de juros a ser

utilizada é aquela equivalente a maior rentabilidade das aplicagdes correntes e de pouco risco.
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Outros defendem a idéia de que a TMA deve ser o custo de capital (média ponderada dos
custos das diversas fontes de recursos utilizadas no projeto) investido na proposta em questéo,
ou ainda, o custo de capital da empresa mais o risco envolvido em cada alternativa de
investimento” (Pamplona & Montevechi, 2001).

Depreciacdo do Ativo Imobilizado. A depreciacdo dos ativos ao longo do tempo é
considerada nos custos na demonstracdo de resultados do exercicio (DRE), o que faz com que
os lucros tributaveis diminuam, diminuindo assim o imposto de renda a pagar.

Anélise de Sensibilidade. A intencdo do uso deste método é a de se observar quéo
sensiveis sdo os valores como valor presente, taxa interna de retorno, a partir da variacdo de

parametros de entrada como custos, receitas, pregos, investimentos, entre outros.

2.1.2 - Critérios econdmicos de deciséo

Valor Presente Liquido (VPL). Caracteriza-se pela transferéncia para o instante
presente de todas as variacOes de caixa esperadas, descontadas a taxa minima de atratividade
(TMA). Se o VPL for positivo, a proposta em questdo € atrativa. Caso contrario, o
investimento € inviavel. O critério do VPL é normalmente comparado a outros, porém é
considerado o critério financeiramente mais correto. A Equacdo abaixo apresenta uma sintese

desse método

_:il"’LE_,,
VPL = (11+7k) -1
Na qual:
- VLE i = Valor liquido esperado para o periodo i;
- k = Taxa de desconto ajustada ao risco (TMA da empresa);
- | = Investimento inicial no tempo t = 0;
-i=1,2,3,..,n(periodo).

Taxa Interna de Retorno (TIR). E a taxa para a qual o valor presente das receitas
tornasse igual aos reembolsos. Na analise da viabilidade de um projeto, a TIR é sempre
comparada a TMA, taxa minima a ser obtida para que seja possivel cumprir com todas as
obrigacdes da empresa. Assim, um projeto € considerado atrativo quando a TIR é maior que a
TMA.

De acordo com pesquisa realizada por Graham & Harvey (2001) junto a 392 empresas
nos EUA, 74,9% das empresas sempre, ou quase sempre, utilizam a técnica do Valor Presente
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Liquido (VPL) para avaliar novos projetos, 75,7% utilizam o método da Taxa Interna de
Retorno (TIR) e aproximadamente 56% utilizam o método de Pay back.

De acordo com a mesma pesquisa, 0 tamanho da empresa afeta significativamente o
método de analise de investimentos utilizado. Para grandes empresas a técnica mais utilizada

é 0 VPL, enquanto para empresas menores, a técnica de Pay back é predominante.

Grafico 1 — Utilizacéo de critérios econdmicos.
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sempre, usam uma dada técnica

Fonte: Graham & Harvey, 2001

Para a proposta de implantacdo da ferrovia para transporte de passageiros no
Megapoligono, estima-se um custo da ordem de R$ 11bilhGes. Tal custo tem por base o valor
ja calculado pelo Conselho Gestor de Parcerias Publico Privadas do Estado de Sdo Paulo
(vide Anexo Il), de R$ 2,7 bilhdes para a linha Sdo Paulo — Campinas, e quadruplicando este
valor, chega-se ao valor estimado para 4 linhas, de aproximadamente R$ 11 bilhGes.

Ao estudar a viabilidade econdmico-financeira de trechos com potencial para o
desenvolvimento de transporte ferroviario regional de passageiros, o Sistema Financiador
devera iniciar um papel ativo e transparente de fomento desse tipo de transporte e demais
atividades envolvidas, tais como a implantacdo de empreendimentos complementares ou
derivados da transformacdo urbanistica proporcionada pelo projeto, que viabilizem a
participacdo da iniciativa privada e o desenvolvimento e fabricacdo de equipamentos proprios
para esse transporte.

Nesse envolvimento, buscard articular-se com o Ministério dos Transportes, as
concessionarias privadas do transporte ferroviario de carga, Secretaria dos Transportes,
administragdes municipais, os 6rgdos gestores dos transportes publicos, as associa¢es
empresariais da regido, os fabricantes de equipamentos e com as demais entidades de




59

interesse que possam contribuir para 0 equacionamento de projetos e empreendimentos
vinculados a concessao dos servicos de transporte ferroviario circunvizinhos.

Além de participar da articulacao de fontes a serem utilizadas como parte do “funding”
do empreendimento, inclusive avaliando possibilidades de apoio financeiro ao vencedor da
Concessao, o Sistema Financeiro podera contribuir, ainda, com orientacéo e suporte técnico e
financeiro para servicos de manutencdo, capacitacdo, e integragdo com outros modais de
transporte de passageiros.

Cabe ainda destacar, no aspecto econdmico, 0 impacto na expansao das possibilidades
de arrecadacao.

Considerando-se que a Receita = Prego x Quantidade, e que o preco sofre pressdes
politico-econémicas e sociais quanto as possibilidades de elevacdo, o que exige rigoroso
critério e cuidados na decisdo pelos seus impactos, e considerando-se que a quantidade
atendida é funcdo da oferta e que essa oferta estd limitada pelos altos custos e pelas
dificuldades técnicas de sua execucdo, estabelece-se, portanto, uma importante e oportuna
possibilidade de expansdo da oferta, pela adequacédo e atualizacdo tecnoldgica de uma rede
ferroviaria j& existente com seus equipamento e toda infra estrutura ja disponiveis (via
permanente, edificios, oficinas e esta¢des), cabendo, portanto, investir:

- na consolidacdo da via permanente;

- na implantacdo de uma rede informatizada e nos sistemas automatizado de controle
de trafego;

- na aquisicdo do material rodante (trens de superficie);

- na capacitacdo do pessoal,

- nos sistemas de gerenciamento;

- nos sistemas de comunicagéo

- na seguranga patrimonial e pessoal.

Em contrapartida ocorrera uma grande reducdo no trafego rodoviario na regido, o que
repercutird em:

- menor consumo;

- menor receita de pedagio;

- menor custo de operacao e manutencao das rodovias do megapoligono;

- menos acidentes;

- menos poluicdo atmosférica com seus conseqiientes danos.

Uma reflexdo sobre os aspectos citados convergira para uma apreciagdo positiva das

viabilidades econémicas.
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Existe ainda uma modalidade de arrecadacdo de recursos que estd em
desenvolvimento por cientistas de todo o mundo, notadamente na Asia e na Europa, e que
seria Util em custear parte das despesas oriundas da proposta deste trabalho, bem como
beneficiaria altamente o meio ambiente. Trata-se do denominado “Crédito do Carbono”.

O aumento da poluicdo atmosférica, criando o chamado “efeito estufa” e elevando a
temperatura terrestre, é objeto de preocupactes mundiais e foi item destacado na Conferéncia
de Meio Ambiente e Desenvolvimento, realizada no Rio em 1992.

Com base na Convencdo de Clima, aprovada na RIO 92 e ratificada por centenas de
paises, em Kioto em 1997, foi definido o compromisso de reducdo de 5,2% (média) das
emissdes, com base em 1990, a ser efetivado entre 2008 a 2012.

Na mesma reunido foi discutido um protocolo estabelecendo um Mecanismo de
Flexibilizagdo e o Mecanismo de Desenvolvimento Limpo.

Anualmente, realizam-se reunides sobre a matéria sem resultados finais, porque os
paises ricos e industrializados se negam a investir 0o necessario para fazer a reducdo
prometida.

“O Banco Mundial calcula que os custos de reducdo das emissfes internamente nos
paises desenvolvidos foram avaliados em US$ 580,00 por tonelada de carbono no Japdo,
enquanto nos EUA os custos do abatimento atingiriam US$ 180,00 e na Comunidade
Européia US$ 270,00 por tonelada de carbono”. (Klabin, Israel — FBDS - Parcerias
Estratégicas, no. 9 — Outubro 2000 — CEE MCT, p. 35 a 53).

Os Mecanismos de Flexibilizagcdo e do Desenvolvimento Limpo visam permitir que
uma empresa poluidora possa fazer compensacgédo de sua emissao, investindo em projetos que
comprovem o sequestro do carbono.

Recursos naturais preservados podem, em breve, ser sinbnimo de dinheiro e, quem
sabe, da aplicacdo pratica do conceito de desenvolvimento sustentado. Paises que nao tém que
diminuir suas emissdes de dioxido de carbono (CO;), segundo normas preliminares (ainda
ndo ratificadas) estabelecidas pela Conferéncia das Partes, realizada na cidade de Kioto, no
Japéo, em 1997, podem desenvolver projetos com o objetivo de emitir as chamadas CERs
(Redugdes Certificadas de Emissdes, traducao da sigla em inglés). Os CERs séo derivativos
financeiros, ou créditos, interessantes as empresas dos paises que devem, obrigatoriamente,
reduzir as emissdes de CO,, 0 mais nocivo de todos os gases de efeito estufa.

Considerando a incalculavel quantidade de diéxido de carbono ja emitida por esses
paises no decorrer das décadas, é simples imaginar que a conta do prejuizo é bastante alta.

Assim, para amenizar 0 seu pagamento, o Protocolo de Kioto disseminou a idéia do
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Mecanismo de Desenvolvimento Limpo (MDL) e das CERs. O objetivo do MDL ¢ a busca de
alternativas de tecnologias limpas (ndo-poluidoras) para, por exemplo, a geracao de energia,
reduzindo as emissdes de CO, para a atmosfera.

Para entender o que significam o MDL e as CERs é preciso ter clara a divisdo
existente entre os paises, e que ficou estabelecida no Protocolo de Kioto. Eles estdo divididos
em dois grupos: 0s que precisam reduzir suas emissdes de poluentes e aqueles que ndo estdo
obrigados a tais reduc@es. O Brasil, assim como outros paises em desenvolvimento que nédo
precisam diminuir suas emissdes de didxido de carbono, pode vender essa redugdo através dos
créditos de carbono conseguidos com as CERs.

Pelo Protocolo de Kyoto, paises desenvolvidos comprometeram-se a reduzir as
emissdes de gases geradores do efeito estufa, como o carbono e 0 metano. Esses gases sdo
calculados e convertidos em toneladas equivalentes de carbono. Durante a primeira fase do
acordo, de 2008 a 2012, quem n&o cumprir com suas metas de reducdo pode comprar o direito
de poluir adquirindo creditos gerados por projetos ambientais de empresas de paises em
desenvolvimento. Cada tonelada equivalente de carbono rende um crédito, que pode ser
negociado. Hoje, na Europa, obtém-se de 10 a 20 euros por tonelada. Nos Estados Unidos,
que ndo aderiram ao acordo, elas tém sido negociadas por até US$ 4,50 (www.clima.org.br/).

Um projeto precisa atender a dois critérios principais: Adicionalidade e
desenvolvimento Sustentavel. Um projeto € adicional quando ele realmente contribui para a
reducdo das emissdes de gases do efeito estufa. E tracada uma linha de base (Baseline) onde é
determinado um cenario demonstrando 0 que aconteceria se a atividade do projeto ndo
ocorresse. A partir da linha de base, pode-se determinar a adicionalidade, que é basicamente o
detalhamento das atividades do projeto, demonstrando a reducéo das emissdes. A contribuicdo
para 0 desenvolvimento sustentavel de cada projeto é avaliada pela Autoridade Nacional
Designada, que no caso do Brasil, € a Comisséo Interministerial de Mudanca Global do Clima

(CIMGC - www.mct.gov.br/clima), presidida pelo Ministério da Ciéncia e Tecnologia.

Para se ter uma ideia de como a sociedade contribui para o aumento do CO2

apresenta-se alguns exemplos abaixo:

Uma tonelada de CO, é emitida quando alguém

- Viaja 2000 milhas de aviéo;

- Dirige 1.300 milhas em um veiculo utilitéario;

- Dirige 1.900 milhas em um carro de médio porte;

- Dirige 6.000 milhas em um carro hibrido;
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Média da emissao de CO, por ano:

- 4.5 toneladas para um carro comum norte americano;

- 4.5 toneladas para um cidadédo global comum;

- 1,7 toneladas para um cidaddo comum brasileiro;

- 21 toneladas para o cidaddo comum norte americano;

- 1.5 milh&o de toneladas para uma usina a gas de 500 MW; - 8.3 milhGes de toneladas

para uma antiga usina a carvédo de 1.000MW;

- 6 bilhGes de toneladas para os Estados Unidos como um todo;

- aproximadamente 25 bilhdes de toneladas para o planeta como um todo.

(Fonte dos dados: A Consumer's Guide to Retail Carbon Offset Providers, Clean Air-
Cool Planet, 2006.)

Aprofundando-se nos dados, pode-se contabilizar quanto CO, é lancado na
atmosfera da Macrometropole, juntando dados disponiveis como os das tabelas 6 a 11
que apresentam o volume médio diario de veiculos nas principais rodovias dessas
regides, e prevendo-se a diminuicdo da contaminacédo do ar pela substituicdo de veiculos
automotores pelo Trem Regional, obter-se-iam Créditos de Carbono que poderiam ser
utilizados para participar do financiamento do projeto das ferrovias em questdo. Vérias
entidades, inclusive no Brasil, se disponibilizam a financiar projetos por essa
modalidade (Vide Apéndice C).

2.2.  Ostrens rapidos de passageiros na Europa e Asia

Ao contrario do que ocorreu com o sistema ferroviario brasileiro, e também de forma
geral com os seus similares no continente americano, as ferrovias européias nunca deixaram
de investir no transporte de passageiros de longo percurso, juntamente com investimentos
realizados nas linhas de carga e de transporte urbano e metropolitano.

Essa preocupagdo na busca pela inovagdo tecnoldgica de seu parque ferroviério
ganhou realce com o programa de reconstrugdo da infra-estrutura européia, seriamente
abalada apds a Segunda Guerra Mundial, acelerando na década de 50, quando se iniciou 0
processo politico de integracdo dos paises europeus, atraves da formacdo da entdo chamada
“Comunidade Européia”.

Nesse contexto, a reconstru¢cdo e modernizacdo do parque ferroviario europeu

ocorreram visando a sua integracao operacional, tendo as operadoras iniciado negociacgdes pra
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a definicdo conjunta de procedimentos e, quando possivel, de normas e equipamentos que
facilitassem a integracao operacional das antigas malhas nacionais.

Entretanto, seria o Japdo de demonstraria ao mundo a possibilidade de ter nos trens de
passageiros um sério concorrente aos servicos aéreos, quando, em 1959 iniciou a construcao
da primeira linha de trens rapidos do mundo, inaugurada em Outubro de 1964 para 0s jogos
olimpicos do Japao.

Foi o trem Shinkansen que entrou em operacdo na rota Tokyo-Nagoya-Kioto-Osaka,
numa extensdo de 515 km, alcancando a velocidade de 200 km/h. Até entdo nessa linha a
velocidade era de 80km/h. (http://www.japan-guide.com/e/e2019.html)

Segundo diretrizes operacionais da Unido Internacional dos Caminhos de Ferro — UIC,
da Comunidade Européia, os sistemas de trens de alta velocidade sdo concebidos como
transporte de massa no atendimento regional, com alto nivel de seguranca operacional, baixo
nivel de consumo de energia, pouca utilizacdo fisico-espacial e auséncia de
poluicéo.(http://www.uic.asso.fr/apropos/article.php3?id_article=327)

As linhas de trens rapidos dividem-se em duas categorias, aquelas especialmente
construidas para velocidades superiores a 250 km/h, e aquelas adaptadas para velocidades até
200 km/h. Seu mercado alvo séo as ligagcOes entre acima de 300 km de extensdo, onde
oferecem competitividade ante outros modos de transporte. Esses ganhos sdo mais evidentes
na comparacdo com o transporte aeroviario, onde sdo relevantes os tempos gastos nos
deslocamentos aos aeroportos, em geral localizados fora dos centros urbanos, ao contrario das
estacOes ferroviarias, em geral localizadas em areas mais centrais, além do tempo de “chek-
in”, despacho de bagagens, e outros, tornando o trem de qualidade competitivo com o avido
em distancias de até 1.000 km.

Além de atender essas distancias em tempos competitivos de transporte, 0s trens
rapidos de passageiros permitem freqiiéncias elevadas, grande pontualidade e alto nivel de
conforto.

A confianca na observancia da pontualidade operacional € tamanha, que nos trens
espanhodis AVE, a operadora se compromete a devolver 50% do valor da passagem caso 0
atraso se situe entre 16 e 30 minutos, e 100% se o atraso for superior a 30 minutos.
(http://www.renfe.es)

Na década de 60, iniciavam-se na Europa os esforcos para desenvolver tecnologia
prépria para a operacdo de um trem de desempenho similar ao japonés Shinkansen.

Na Franca, esse esfor¢o resultou no surgimento de um novo servi¢co de trens de

passageiros de alta velocidade, cuja estréia operacional ocorreu em Setembro de 1981, com a
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inauguracdo da primeira linha de Trens de Grande Velocidade — TGV, conectando as duas
maiores cidades francesas, Paris e Lyon, com 417 km de extenséo.

O recorde de velocidade desse trem foi alcancado em 18 de maio de 1990, com
velocidade alcangada de 515,3 km/h, sendo novamente superado em 3 de abril de 2007,
quando uma composigédo experimental alcangou 574,8 km/h (vide Anexo I1I)

A Alemanha também vinha desenvolvendo a aplicagdo de trens de alta velocidade,
com experiéncias iniciadas em 1973, quando em suas linhas alguns trens regionais alcancaram
velocidades superiores a 200 km/h. Em 1982, decidiu-se a aplicacdo de alta tecnologia nos
trens de longo percurso, sendo que em 1985 corria o primeiro trem rapido aleméo,
denominado InterCity Experimental, conhecido atualmente como ICE. Esse trem logo
estabeleceu um novo recorde de velocidade, de 300 km/h. Em 1988, em testes na linha
Hanover-Wurzburg, com 327 km de extenséo, essa velocidade foi ampliada e novo recorde
foi alcancado, dessa vez de 406,9 km/h. A operacdo comercial foi iniciada nessa linha em
1991.( http://www.jrtr.net/jrtr40/f36_kla.html)

As tecnologias citadas, lideradas pelos paises que as desenvolveram, acabaram por se
tornar referencia na busca por novos mercados, e todas apresentam similaridades, partindo das
tecnologias ferroviarias tradicionais, 0 que permite que essas composi¢des compartilhem a
mesma via com trens convencionais nos trechos urbanos e nos terminais de embarque e
desembarque.

Dessa forma, essa tecnologia se expandiu e atualmente esta presente, além dos paises
que as desenvolveram, Jap&o, Franca e Alemanha, em 20 paises europeus’. Além da Europa,
paises como China, Coréia, Taiwan e Estados Unidos, também desenvolveram ligacoes
operadas por trens rapidos.

Os principais motivos para o éxito desses servigos sao:

- Reducdo significativa dos tempos de percursos'?;
- Pontualidade;
- Seguranca™’;

Dentre as varias tecnologias desenvolvidas para trens rapidos de passageiros, destaca-

se a dos trens pendulares, a qual foi desenvolvida nas décadas de 50 e 60, e baseou-se na

operacgdo de trens com estrutura e eixos especialmente desenvolvidos para inclinarem-se nas

° Austria, Bélgica, Croécia, Eslovaquia, Eslovénia, Espanha, Finlandia, Grécia, Holanda, Italia, Inglaterra,
lugoslavia, Luxemburgo, Noruega, Poldnia, Portugal, Republica Tcheca, Roménia, Suécia e Suica.

1% Entre Paris e Lyon o tempo reduziu-se de 4 para 2 horas; entre Paris e Bruxelas reduziu-se de 2h35 para 1h25,
duplicando-se a demanda e entre Madri e Sevilha reduziu-se de 6h para 2h15.

1 N4o ha registro de nenhum acidente com vitima fatal no tempo de operacéo do Shinkansen nem do TGV.
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curvas, sem que houvesse reducéo de velocidade nesses trechos e sem causar desconforto aos
passageiros. Os trens pendulares foram desenvolvidos na Espanha e Italia, e foram adotados
por muitos paises que implantaram servicos com velocidade da ordem de 200 km/h, operados
em tragados convencionais, sem a necessidade de implantacdo de vias especialmente
concebidas.

Os trens Maglev, ou movidos por levitacdo magnética, tem como principio de tracdo a
existéncia de um campo magnético entre a composicao e a via permanente, composto pelas
forgas de atracéo e repulsdo gerada entre eles. Devido a auséncia de contacto entre a roda e 0
trilho, o Unico atrito existente é com o ar, o que contribui para o alcance de velocidades muito
elevadas, baixo consumo de energia e baixa emissao de ruidos.

Existem trés tipos basicos de aplicacdo dessa tecnologia, que se podem se dar através
de imds supercondutores, de eletroimds, ou de imas permanentes. O trem é tracionado por
motor linear, que gera o campo eletromagnético, e pode ser instalado na via, no trem ou em
ambos. (http://www.talgo.com/htm/tecnologial.htm)

O servigo de trem Eurostar ¢ um bom exemplo de viabilidade dessa modalidade de
transporte, o que endossa uma das hipoteses desse trabalho.

O Eurostar conecta Paris a Londres pelo Eurotinel, e Bruxelas a Londres também pelo
Eurotdnel, tendo iniciado sua operacdo em Novembro de 1994. Sua operacao € realizada por
um consércio formado pelas operadoras ferroviarias francesa, belga e inglesa, responsaveis
pelo servico em seus respectivos paises, possuindo 27 composi¢fes em trafego.

Cada composicao possui 750 lugares, o equivalente a praticamente a lotagédo de 2
aeronaves Boeing 747, e estima-se que cada passageiro transportado em seus trens emite dez
vezes menos poluentes do que se utilizasse o transporte aéreo na mesma rota.

Logo no inicio de sua operagdo 0 servi¢o passou a atrair grande demanda, carregando
em média em 1996 e 1997, mais de 14 mil passageiros por dia, ou 5 milhGes anuais.

Para minorar o impacto ambiental do servico, buscou-se uma emissdo maxima de
ruidos de 55 dB (decibéis), o que obrigou o uso de diversas barreiras acusticas ao longo das
linhas.

Atualmente o sistema opera 17 horarios diarios entre Londres e Paris, e 10 entre
Londres e Bruxelas.

Em 2006, a demanda aumentou 5% em relacdo ao ano anterior, com o registro de 7,85
milhdes de passageiros viajando entre as trés capitais atendidas, mantendo um indice de
pontualidade de 91,54%. (http://www.eurostar-uk.co.uk/)
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2.3.  Acestrutura de transportes na Macrometropole

Conforme visto no capitulo anterior, o transporte de passageiros foi objetivo explicito
das estradas de ferro, e nos ultimos anos do século XIX transformou-se no modo preferencial
entre as cidades e vilas, devido aos seus atributos de rapidez, conforto e seguranca. O
desenvolvimento tecnoldgico desse setor permitiu que seus Servigos permanecessem
insuperaveis até o inicio do século XX. No Brasil a predominancia do transporte ferroviario
chegou aos anos cinquenta. Varios trens de longo percurso cobriram o interior, contribuindo
com a expansdo do comércio e o crescimento da riqueza em todo o estado.

Apesar de melhorias pontuais e mesmo oferecendo relativo conforto e baixa tarifa, ndo
tem conseguido atrair usuarios em numero suficiente para a continuidade dos servigos. A
conducdo pelo BNDES, do processo de concessdes da operacdo ferroviaria, tem se centrado
no equacionamento do transporte de cargas, restando incertezas oficiais quanto a continuidade
do transporte de passageiros de longa distancia

(http://www.bndes.gov.br/conhecimento/infra/g7219.pdf).

No inicio do século XX, entre outras conquistas tecnoldgicas da humanidade surgiu o
veiculo automotor sobre pneus. A grande virtude desta modalidade € a acessibilidade que
permite aos usuarios. Assim, os caminhos percorridos por carrocas foram sendo melhorados
em suas caracteristicas fisicas e mais e melhores vias tornaram-se necessarias. Nado foi por
acaso que ao final dos anos trinta o presidente da provincia de Sdo Paulo, Dr. Washington
Luiz, tinha como méxima que “governar é abrir estradas”.

A partir de 1950 implantou-se a fabricacdo de veiculos no pais substituindo as
montadoras de conjuntos importados pré-fabricados. Essa inddstria ampliou-se rapidamente
aproveitando-se das condic¢des da infra-estrutura, disponibilidade de energia, mdo de obra
especializada, extensa rede rodoviaria, mercado com renda compativel e baixo preco do
combustivel, porque subsidiado.

O investimento em rodovias é uma das prioridades do Governo do Estado de Sao
Paulo, que administra uma malha rodoviéria de 22 mil km. Tem hoje 19 das 20 melhores
estradas do pais, segundo pesquisa da Confederacdo Nacional dos Transportes (2006). A
Secretaria Estadual dos Transportes, responsavel pelas estradas do Estado, conta com o apoio
do Departamento de Estradas de Rodagem - DER, a Dersa Desenvolvimento Rodoviario S/A
e a Agéncia Reguladora de Transportes do Estado de Sdo Paulo - ARTESP, responsavel pelo
Programa de Concessdes (http://www.saopaulo.sp.gov.br/acoes/rodovias.htm).
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Integrando essa malha, dindmicos sistemas de auto-estradas atendem o Megapoligono
contemplado nesse trabalho. O sistema “Anhanguera/Bandeirantes” atende a ligagdo S&o
Paulo-Campinas, o norte do estado, Minas Gerais e a regido central do pais. Da capital para
Santos e a Baixada Santista ha o sistema “Anchieta/Imigrantes”, sendo que a via Anchieta
construida ao final dos anos quarenta, e a Imigrantes concluida na presente década. Para
Sorocaba, 0 noroeste e Mato Grosso, oeste do estado norte do Parana ha o sistema “Raposo
Tavares/Castello Branco”. Essa malha rodoviaria de alta qualidade viabiliza a interligacédo
norte sul do Brasil pelo sistema “Dutra/Ayrton Senna/Carvalho Pinto” para o Rio de Janeiro,
servindo a regido de S&o José dos Campos.

O dinamismo do estado fez com que, desde a década de 70 fossem ampliadas as
interligacGes rodoviarias regionais. Construiu-se a via D. Pedro | (SP 65) entre Campinas e 0
Vale do Paraiba e a ligacdo Sorocaba-Campinas foi modernizada com a Via Santos Dumont
(SP 75). Outras rodovias com pista dupla deram continuidade as relagdes dessas metrdpoles
regionais com todo o interior e estados vizinhos. A Baixada Santista interligou-se com o sul

pela Rodovia Manuel de N6brega (SP-55) e com o norte pela Rio-Santos (BR 101).

2.4. Demandas e ofertas do transporte regional de passageiros

Atualmente a oferta para transporte de passageiros entre as metropoles regionais,
circunvizinhancas e a capital, é coberta de forma total pelo servico rodoviario. Em cada um
dos quatro roteiros principais ha linhas de 6nibus de duas ou mais empresas, com intervalos
de até cinco minutos nas horas-pico. O trafego mais denso esta entre Sdo Paulo e Santos, que

estabeleceu, a tempos, a Ponte Rodoviaria, tendo que vencer 700m de desnivel.

Tabela 6 - Volume didrio médio — VMD de veiculos entre Sdo Paulo e Santos pela Rodovia Anchieta.

POSTO DE COLETA VOLUME MEDIO DE TRANSITO(VDM)
P LOCALIZAGAO TIPO DE VEICULO
9 TRECHO | o 2005 2006
7 [sp DESCRICAO DO TRECHO Km [— TRECHOC
5 INICIO|_FIM PASSEIOICOMERCIAL| TOTAL |PASSEIO[COMERCIAL| TOTAL

746 [150 |[SAO PAULO - DIV. SAO CAETANO DO SUL [12,0009,700 (13,000 ECOVIAS 35.838 7.368  [43.206 | 44.985 8.267  [53.252

747 15 IV. S.CAETANO SUL - PU DE SANTO

o

15,000 13,000 |16,000 ECOVIAS 51.926 7.888 159.814|51.235 8.259  [59.494

ANDRE
748 [150 [PU S.ANDRE - VIC. S.B.CAMPO 17,000 [16,000 [18,000| ECOVIAS |51.382 | 6.446 |57.828|50.836 | 7.389 [68.225
749|150 |VIC. (SBC) - PROX. PMRv (SBC) 10,000 [18,000 [22,000| ECOVIAS | 13.751 | 3.680 [17.431]|20.017 | 4.084 [24.101
750 [150 [PROX. PMRv (S.B.C) - PU DE S.B.CAMPO _ [22,000 [22,000[23,000| ECOVIAS |21.478 | 5518 [26.996|20.987 | 4581 [25.568
751 [150 |PU DE SBC - PROX. SP 148 (SBC) 26,000 [23,000[20,000] ECOVIAS | 24798 | 6.346 |[31.144]35.608 | 8.070 [43.678
752 [150 SF::‘%'SP 148 (SBC)-PU RIACHO GRANDE ' |5 560159 000 [50,000| ECOVIAS | 12.704 | 5483 [18.187| 8.719 | 4849 [13.568
753 [150 XG&CHO GRANDE (SBC) - $.B. DO 32,000 30,000 [34,000] ECOVIAS |14.791 | 6.958 |p1.749|14.338 | 7.028 [22.266

754 (150 |S.B.CAMPO - SPI 040/150 (S.B.CAMPO) 39,000 (34,000 40,000 ECOVIAS 13.427 6.472  |19.899 | 12.755 6.316 ]19.071

PI 040/150(SBC) - PROX.SP 055

755 15 CUBATAO)

o

51,000 (40,000 (54,000 ECOVIAS 12.141 11.389 [23.530(10.171 10.007 [20.178
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756 (150 E:CI)E?ITSEP USECUIEATAQ) = R 7 56,000 (54,000 (60,000 ECOVIAS 19.068 11.825 [30.893(21.248 13.886 [35.134
757 [150 |PU DE SAO VICENTE - PU DE SANTOS 60,000 (60,000 (65,600 ECOVIAS 30.647 13.212 |43.85931.514 | 13.943 45.457

Fonte: http://www.der.sp.gov.br/malha/estatisticas_trafego/estat_trafego/comercial.aspx

Tabela 7 - Volume diario médio — VMD de veiculos entre S&o Paulo e Santos pela Rodovia dos Imigrantes.

POSTO DE COLETA VOLUME MEDIO DE TRANSITO(VDM)
P LOCALIZACAO TIPO DE VEICULO
2 TRECHO | e 2005 2006
7 [sP DESCRICAO DO TRECHO Km [— & &
© INIiCIO| FIM TRECHO _ |pASSEIO|ICOMERCIAL|TOTAL|[PASSEIO[COMERCIAL| TOTAL
758 [160 [SAO PAULO - PU DE DIADEMA 13,000[11,460 [16,000| ECOVIAS | 81.281 | 16201 [07.482| 87.132 | 15029 [102.161
759 |160 [PU DIADEMA - PMRv (DIADEMA) 16,000 [16,000 [20,000] ECOVIAS | 67.247 | 13.733 [80.080| 65.841 | 13.136 |78.977
MRv (DIADEMA) -PU SAO
760 [160 DR () o 24,000 20,000 [25,000| ECOVIAS | 46.919 | 12046 [58.965| 44.875 | 11.927 |56.802
761|160 [0 S:B.CAMPO-REPRESARIACHO 157 55015 000 28,000]  ECOVIAS | 41.572 | 11.773 [53.345| 50.424 | 11849 |62.273
GRANDE (SBC)
762 [160 S'EFé?ESA RIACHO GRANDE - PMRV 55 5508 000 [40,000| ECOVIAS | 48.183 | 11411 |50.504| 48.861 | 11.694 |60.555
763 J160 [ MRV (SBC) - PROX. SP 055 49,000 [40,000[57,000] ECOVIAS | 38.325 | 8815 |47.140| 44545 | 5887 |50.432
CUBATAO)
764 J160 [P ROX.SP 055 - PROX.SPI059/150 59000167 000 [61,000|  ECOVIAS | 25.855 | 3835 [29.690| 26.236 | 3699 |29.935
CUBATAO)
ROX.SPI 059/150 - SPA
765 160 o ocs(PRAI Gy 67,500 [61,000[70,000| ECOVIAS | 24252 | 2671 |[26.923| 24351 | 3512 |27.863

Fonte: http://www.der.sp.gov.br/malha/estatisticas_trafego/estat_trafego/comercial.aspx

Entre Sdo Paulo e Campinas o servigo regional de passageiros pela via rodoviaria

dispende até duas horas para cobrir os 90 km até a capital. Entretanto os Gltimos 20 km, na

chegada a S&o Paulo, consomem 1/3 do tempo da viagem, devido aos congestionamentos

diarios nesses trechos, dentro da conurbacdo metropolitana ou na malha viaria da capital.

POSTO DE COLETA VOLUME MEDIO DE TRANSlTO(VDM)
P LOCALIZACAO TIPO DE VEICULO
o TRECHO N 2005 2006
S ~ IADMINISTRACAO|
T &P PESCRIGAQ PO MREEIH e INiCIO FIM TRECHO PASSEIOJCOMERCIAL| TOTAL [PASSEIOJCOMERCIAL| TOTAL
o
PU OSASCO - SP 021
) R e 18,000 | 22,000 | AUTOBAN |[31251 | 7.684 |[38.935 |31.135 | 7652 |38.787
545 [330 [SP 083 - PROX. SP 075 (CAMPINAS) 86,000 |92,000 | AUTOBAN _|4L.755 | 8.416 |50.171 |4L.354 | 8.606 |49.960
553 [330 [SP316 - CORDEIROPOLIS 156,000 [158,500] AUTOBAN | 12.740 | 8409 |21.149 |14.815 | 10171 |24.986
527 330 ﬁ;f?&%ﬁ\o PAULO) - BAIRRO DE 12,000|11,360 |13,000 | AUTOBAN |28558 | 6.082 |34.640 |26.853 | 6.088 |[32.941
528 [330 [BAIRRO DE PIRITUBA - PU OSASCO | 16,000 13,000 | 18,000 | AUTOBAN _|46.373 | 13.927 |60.300 |47.150 | 13.887 |6L.046
530 [330 [SP 021 - PU MARIA TRINDADE 22,000 22,000 | 25,000 | AUTOBAN | 32.018 | 7.574 |39.502 | 32.467 | 7.473 |39.940
532 330 E.EJAQ":S/L';)TR'NDADE‘ PROX.SP 854 | 37 000 25,000 [38,000 | AUTOBAN |23771 | 7279 |31.050 |24.201 | 7.497 |31.788
533 [330 (PJTJ?I)I;I /fl'): 354 (CAJAMAR) - SP 348 | 44 000 [38,000 |49,000 | AUTOBAN |[17.002 | 5664 |20.666 |17.218 | 5263 |22.481
534 [330 [SP 348 (JUNDIAI) - PU JUNDIAI 50,000 49,000 |53,000 | AUTOBAN _|42.073 | 11.363_|53.436 |39.307 | 9.073__|48.380
535 [330 [PERIMETRO URBANO DE JUNDIAI | 55,000 53,000 | 56,000 | AUTOBAN | 46.487 | 11.094 |57.581 |39.386 | 10.968 |50.354
536 [330 [PERIMETRO URBANO DE JUNDIAI. | 57,000]56,000 |58,000 | AUTOBAN _|44.988 | 10.096 |55.084 [39.878 | 9.752 _|49.630
537 [330 (PJ'LLJJNIJDHJ/';'I)D'A' - SP 300/SP 360 60,000|58,000 |62,000 | AUTOBAN 51688 | 11.356 |63.044 [52.534 | 11731 |64.265
ISP 300/SP 360 (JUNDIAI) - PROX. SP
539 B30 b O iR 70,000 62,000 | 71,000 | AUTOBAN [39.106 | 9.681 [48.787 |39.555 | 10325 |49.880
540 [330 (PVITNog.Egg)ow - SPAO75/330/SP 324 | 75 109|71,000 76,000 | AUTOBAN |36.353 | 10.021 |46.374 |36.663 | 9.003 |45.666
541 (330 Siﬁlﬁ%?o = SR U E 79,000 76,000 |82,000 | AUTOBAN |[22.450 | 7.424 |20.883 |22.686 | 7.563 |30.249
SP 082/330 - CAMPINAS/VALINHOS
54 (330 [ 052/330 - CA 85,000 82,000 | 86,000 | AUTOBAN |[36.727 | 8588 |45.315 |37.647 | 8858 |46.505
547 (330 :?A?AXMSNZ?)?S =[AROX. &P 1o 94,000 92,000 | 98,000 | AUTOBAN |[54.346 | 8383 |[62.720 |55.421 | 8.805 |64.226
549 [330 [PROX. SP 101 - PROX. SP 065 101,000 | 98,000 [103,000] AUTOBAN _|53.735 | 12277 |66.012 |54.379 | 12.755 |67.134
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(CAMPINAS)
550 [330 |SP 065 - HORTOLANDIA/CAMPINAS _[103,000 |103,000 [105,000| AUTOBAN | 78.553 | 25557 [104.110|80.826 | 25.758 [106.584

HORTOLANDIA/CAMPINAS - SPA
551 [33 110/330 (SUMARE) 106,000 105,000 |/110,000| AUTOBAN 67.707 19.319 |87.026 | 70.660 | 20.624 |91.284

305 [330 |SP 110/330 - PROX. SP 304 (LIMEIRA) |115,000 {110,000 |120,000| AUTOBAN 33.956 | 15.726 [49.682 | 33.160 14.931 [48.091

o

Tabela 8 - Volume diario médio de veiculos entre Sao Paulo e regido de Campinas pela Rodovia Anhanguera

Fonte: http://www.der.sp.gov.br/malha/estatisticas_trafego/estat_trafego/comercial.aspx

| Tabela 9 - Volume diario médio — VMD de veiculos entre S8o Paulo e regido de Campinas pela Rodovia dos Bandeirantes

POSTO DE COLETA VOLUME MEDIO DE TRANS|TO(VDM)
P LOCAUZAQAO TIPO DE VEICULO
(0] TRECHO 5 2005 2006
S % JADMINISTRACAO|
T &P PESENIGAO DO MRNACHE 40 INICIO FIM TRECHO PASSEIO|COMERCIAL| TOTAL [PASSEIO|COMERCIAL| TOTAL
O
555 [gag [ DE SAO PAULO - DIST. DE 16,000 24,000 | AUTOBAN |[70.916 | 18.746 [89.662|81.932 | 20656 [102.588
PU CAMPINAS -CRUZ LINHA
562 348 | £ttt CAMPINAS) 95,000 [103,000| AUTOBAN |16.177 | 3.058 [19.235|17.231 | 3282 |20513
PROX. SP310 (CORDEIROPOLIS) - SP
567 348 [ SROEIROPOLIS) 168,000 [172,000] AUTOBAN | 4540 | 1155 |5695 | 4885 | 1325 |6210
554 345 [S° 015 (SAOPAULO) -P.U.DESAO 1 14 000|13,360 |16,000 | AUTOBAN [71.276 | 18816 [00.002|83.007 | 20985 [104.082
556 [348 (PJ'SNET‘/%PAULO'PROX' TPk 47,000|24,000 |47,000 | AUTOBAN |66.698 | 10.024 [85.722|69.435 | 20937 |[90.372
557 348 zz?ﬁglfl;’“D'A')'PRox' SP300 59,000 (47,000 {60,000 | AUTOBAN |40.743 | 15239 |s5.982|47.513 | 13244 |60.757
PROX. SP 300 (JUNDIA]) - PROX. SP
558 348 T Ao, 60,000(60,000 |86,000 | AUTOBAN |35.146 | 13.604 |48.750|36.956 | 14.890 |51.846
560 [348 [PROX.SP 075 - PU DE CAMPINAS 86,000]86,000 | 95,000 | AUTOBAN | 35810 | 12.765 |48.575|38.126 | 13.606 |5L.732
CRUZ.L FERREA(CAMPINAS) - PU
563 348 [CRUZ L PERRE 113,000 103,000 [114,000] AUTOBAN |14.701 | 2860 [17.561|15.531 | 3.080 |18.611
PU HORTOLANDIA - PROX.SP
564 048 [0 O OEare) 131,000 (114,000 [134,000] AUTOBAN |12.601 | 2600 [15.381|12.600 | 3541 |16.141
565 348 Tglo(ﬁa;fé’g(s':“ D'OESTE) - PROX. SP|, 49 000 [134,000 [156,000| AUTOBAN | 9.062 | 2394 |11.456| 9584 | 2553 [12.137

Fonte: http://www.der.sp.gov.br/malha/estatisticas_trafego/estat_trafego/comercial.aspx

Tabela 10 - Volume diario médio — VMD de veiculos entre Sdo Paulo e regido de Sorocaba pela Rodovia
Castello Branco.

POSTO DE COLETA VOLUME MEDIO DE TRANSlTO(VDM)
P LOCALIZACAO TIPO DE VEICULO
o TRECHO - 2005 2006
S ~ IADMINISTRACAO|
T &P PESCRIGAQ PO MREEIH e INICIO FIM TRECHO PASSEIOICOMERCIAL| TOTAL |PASSEIO|COMERCIAL| TOTAL
o
809 [280 [P1Q PAJLO - PERIMETROURBANO | 15500(13,700 (16,000 | VIACESTE |69.376 | 22706 [92.082 |71.795 | 19726 |91521
PU DE OSASCO - SP 021
810280 [0 D) 18,000 16,000 | 20,000 | VIAOESTE |76.576 | 21.464 |98.040 |72.111 | 21.042 [93.153
'SP 021(RODOANEL) - BARUERI
oo s o D2 e 21,000 20,000 | 22,000 | VIAOESTE |[67.195 | 19.613 |[86.808 |67.485 | 18.265 |85.750
811 [280 2§$IEE'_‘T"E(ALPHA VILLE)-PTCDO | 55 000( 22,000 |24,000 | VIAOESTE |69.907 | 19.838 |[89.745 |67.240 | 20.058 |87.208
812 [280 (PJA?RBES;O TIETE-PROX. SP312 | 54 000 24.000 |26,000 | VIAOESTE |121.687| 31251 [152.938(120.034| 30.763 [150.797

813 |280 |SP 312 (BARUERI) - PU DE BARUERI | 27,000 | 26,000 |27,000 VIAOESTE 75.058 22.079 |97.137 |72.250 | 24.789 [97.039
814 |280 |PU BARUERI - DM JANDIRA/ITAPEVI | 29,000 | 27,000 |30,000 VIAOESTE 68.696 | 21.490 90.186 [68.573 | 23.014 |91.587

210 [28 EXRJNA/TIE'ARA”TAPEV"SANTANA PO | 35,000(30,000 [40,000 | VIACESTE |38.438 | 13263 |51.701 |34.447 | 19.619 |54.066

SANTANA DO PARNAIBA - PU

o

B e e 51,000 40,000 |52,000 | VIAOESTE |[39.230 | 15471 |[54.701 |39.626 | 17.112 |s6.738
816 [280 EXTAARQE’A*R'GUAMA' DIST. DE DONA| 56 000 | 52,000 66,000 | VIAOGESTE |31.205 | 15324 |46.529 |34.382 | 15281 |49.663
817 |20 [0S T DONA CATARINA-PUCAIURY | 75000 | 66,000 (79,380 | VIAOESTE | 34.457 | 13505 [47.962 |33.512 | 13535 |47.047

713 [280 [PU CABREUVA - SP 097 PORTO FELIZ[ 89,000 79,380 |99,000 COLINAS 15.766 7.614 23.380 | 15.499 7.629 23.128
211 [280 |SP 097 PORTO FELIZ - PEDAGIO (ITU)[109,000 | 99,000 [111,000 COLINAS 13.316 6.742 20.058 | 14.880 7.248 22.128
714 [280 |PEDAGIO (ITU) - PTC 116/280 (ITU) 115,000 (111,000 116,000 COLINAS 11.817 6.518 18.335 ]12.930 6.544 19.474

715 [280 .';Z?Ulim’zgo RIO CAIAGATINGATU) - |y 55 000 116,000 [120,600| cOLINAS ~ |13508 | 7.008 |20511 |13278 | 7.302 |20.580

Fonte: http://www.der.sp.gov.br/malha/estatisticas_trafego/estat_trafego/comercial.aspx
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A deficiente relacdo tempo-espaco nessas curtas ligacbes e o proprio aumento da
demanda, além da omissdo do setor ferroviario, viabilizou a viagem aérea para Campinas,
Sorocaba e Sdo José dos Campos e, mais recentemente, para Santos. Afinal, no periodo de
tempo que se gasta por terra nessas ligacGes, as linhas aéreas atingem cidades em um raio de
aproximadamente 1.000 km, como Brasilia, Salvador, Belo Horizonte, Porto Alegre ou
Campo Grande. De outra feita o transporte regional de passageiros pelo modo rodoviario é
realizado por veiculos modernos e adequados a um servigo confortavel, rapido e seguro.

No sentido Sdo Paulo a Sdo José dos Campos, com uma concepcao de construcao
ainda mais moderna que as rodovias Bandeirantes e Imigrantes, a rodovia Ayrton Senna (SP
070) corre paralelamente a Dutra, seguida pela rodovia Carvalho Pinto. A rodovia Carvalho
Pinto, com a Ayrton Senna concretizam a integracdo da Regido Metropolitana de Sdo Paulo
com o Vale do Paraiba e Litoral Norte. Isso significa uma area de influéncia onde esta cerca
de 70% da populacédo e aproximadamente 80% da arrecadacdo de impostos de todo o Estado

(http://www.dersa.com.br/rodovias/carvalho.asp).

| Tabela 11- Volume de Trafego na rodovia Carvalho Pinto em 2006. |

Administracdo Veiculos Total

Rodovias Veiculos Passeio 1 Veiculos/Ano Média Diéria
Dersa
Ayrton Senna 9.696.428 1.925.539 11.621.967 31.841
Dersa
Carvalho Pinto 4.218.064 504.862 4.722.926 12.940
Dersa
Dom Pedro | 4.301.420 4.706.722 9.008.142 24.680

Comparativo 2005 - + 4,44% +1,64% + 3,64% + 3,64%

Fonte: http://www.dersa.com.br/dersa/dados.asp

Partem dos terminais das cidades estudadas, 6nibus com capacidade aproximada para

46 passageiros, nas seguintes proporcdes: 2

Tabela 12 — Oferta de transporte por dnibus entre as sedes do Megapoligono e Séo Paulo

Sorocaba para Sdo Paulo

3 empresas de dnibus 100 partidas diarias.

Campinas para S&o Paulo

4 empresas de Onibus 129 partidas diérias.

12 Existe, ainda, uma empresa de transporte para Santos, que se utiliza de automdveis com capacidade para 4
passageiros, devidamente autorizada pela Agencia Reguladora de Transportes do Estado de S. Paulo — ARTESP.
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Sa0 José dos Campos para Sao Paulo

1 empresa 37 partidas diérias.

Santos para Sao Paulo

3 empresas 73 partidas diéarias.

Fonte: Administradora de Terminais Rodoviarios SOCICAM e empresas transportadoras.

Existem ainda outros Onibus intermunicipais, em rotas que passam por cidades
intermedidrias, o que acresce o volume de passageiros transportados.

Outra alternativa muito utilizada como servico regional de passageiros € o “dnibus
fretado”. A caracteristica principal desse servico, além da qualidade do veiculo é o
atendimento “porta a porta”, ou quase isso. O usuario pode escolher o horario mais
conveniente, a freqliéncia e o roteiro mais proximo da residéncia e do local de trabalho. O
esquema de distribuicdo e captacdo de passageiros, também se apresenta conveniente, pois
eles se subdividem em diversas linhas nos principais eixos viarios da capital.

Essa grande frota de veiculos automotores presta um grande servico na mobilidade das
pessoas, mas deixa um rastro negativo nas areas por onde passa promovendo a polui¢do do

meio ambiente, com danos de grande monta a toda a biodiversidade.

2.5. Impactos causados pelo sistema de transporte

Apesar de sentido de maneira empirica por seus usuarios e pelos moradores das
cidades servidas por sistemas de transporte em operacdo regular, os impactos ambientais
causados pelos mesmos s6 mais recentemente passaram a integrar a pauta de preocupacdes
politicas dos organismos internacionais.

Se no passado os impactos causados pela fumaca originada com a queima da lenha
utilizada nas caldeiras das locomotivas, o ruido de seus apitos, ou as cabecas de gado
atropeladas pelas composicdes eram facilmente absorvidos, dadas as pequenas extensdes das
redes pioneiras ou a baixa freqliéncia de suas composicoes, décadas apds o surgimento desses
sistemas 0 volume e a freqiéncia desses impactos passou a tomar dimensfes tais, que
passaram a exigir novas formas de acompanhamento e controle. Além disso, 0s recursos
fisicos e naturais empregados na cadeia logistica do transporte comecaram a escassear,

afetando o custo de sua producao.

A primeira alusdo aos conceitos de desenvolvimento sustentado, ou seja, processos
capazes de atender as necessidades das atuais geracfes sem comprometer as mesmas ou

outras necessidades das geragdes futuras, surgiu com o documento “Nosso Futuro Comum?”,
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elaborado em 1987 pela Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento da
ONU. O relatério propés uma agenda de temas de interesse comum a serem tratados
conjuntamente4 pelos paises, que culminaria na conferéncia Rio 92. Dai resultou o Protocolo
de Kioto, compromisso homologado por 163 paises em reduzirem suas emissdes de CO2,
principal responsavel pelo efeito estufa, causador das mudancas climéaticas. O protocolo
estabelece que 35 paises industrializados deverdo reduzir em 5,2% a emissdao dos gases que
causam o efeito estufa, calculados sobre suas emissdes no ano de 1990 de dioxido de carbono
(CO2), metano (CH4), 0z6nio(03), e oOxidos de nitrogénio (NOXx). Clorofluorocarboneto
(CFC).

Dentre os impactos ambientais causados pelo transporte publico, o consumo de
recursos naturais ndo renovaveis e a poluicdo ambiental causada por sua producéo estao entre
0s de maior importancia. Estima-se que o transporte motorizado consuma no mundo 48% de
todo o petroleo produzido, podendo chegar a 77% em 2020, caso se mantenham os indices de
crescimento da economia mundial.

Nas areas metropolitanas o problema da poluicdo do ar tem-se constituido numa das
mais graves ameacas a qualidade de vida de seus habitantes. Os veiculos automotores sdo 0s
Principais causadores dessa polui¢do em todo o mundo.

As emissOes causadas por veiculos carregam diversas substancias toxicas que, em
contato com o sistema respiratério, podem produzir varios efeitos negativos sobre a salde.

O Brasil, como todo pais em desenvolvimento, apresenta um crescimento explosivo de
suas regides metropolitanas.

O Estado de Séo Paulo enfrenta uma situagdo particularmente preocupante por deter
cerca de 40% da frota automotiva do pais. Segundo dados da Companhia de Processamento
de Dados do Estado de S&o Paulo - PRODESP, a frota motorizada no Estado de S&o Paulo,
em dezembro de 2004, foi de aproximadamente 15,1 milhdes de veiculos. A frota da Regido
Metropolitana de Sédo Paulo (RMSP) representa cerca de 7,8 milhdes de veiculos. A frota de
veiculos do ciclo Diesel (caminh@es, énibus, microdnibus, caminhonetes e vans), no Estado
de S&o Paulo, é composta por 1.057 mil veiculos e na RMSP por 452,6 mil veiculos.

Nas areas metropolitanas, o problema da polui¢do do ar tem-se constituido numa das
mais graves ameacas a qualidade de vida de seus habitantes. Conforme a Companhia de
Tecnologia de Saneamento Ambiental — CETESB, as emissdes causadas por veiculos
carregam diversas substancias toxicas que, em contato com o sistema respiratério, podem

produzir varios efeitos negativos sobre a salude. Essa emissdao € composta de gases como:



73

monoxido de carbono (CO), éxidos de nitrogénio (NOX), hidrocarbonetos (HC), oxidos de
enxofre (SOx), material particulado (MP), etc.

O monoxido de carbono (CO) é uma substancia inodora, insipida e incolor - atua no
sangue reduzindo sua oxigenagao.

Os oxidos de nitrogénio (NOx) sdo uma combinacdo de nitrogénio e oxigénio que se
formam em razdo da alta temperatura na cdmara de combustdo - participa na formacao de
diéxido de nitrogénio e na formacéo do "smog" fotoquimico.

Os hidrocarbonetos (HC) sdo combustiveis ndo queimados ou parcialmente queimados
que é expelido pelo motor - alguns tipos de hidrocarbonetos reagem na atmosfera
promovendo a formagéo do "smog" fotoquimico.

A fuligem (particulas solidas e liquidas), sob a denominacdo geral de material
particulado (MP), devido ao seu pequeno tamanho, mantém-se suspensa na atmosfera e pode
penetrar nas defesas do organismo, atingir os alvéolos pulmonares e ocasionar: mal estar,

irritacdo dos olhos, garganta, pele, dor de cabeca, enjoo,bronquite, asma e cancer de pulméo.

Tabela 13- Emissdo de CO2 por tipo de combustivel

Combustivel CO2 (kg/l)
Gasolina 2.4

Diesel 2,69
Metanol 1,08
Etanol 1,5

Fonte: Goldmberg, 1988, in VVasconcelos, E.
Outro fator a ser considerado € que essas emissdes causam grande incébmodo aos

pedestres proximos as vias de trafego. No caso da fuligem (fumaga preta), a coloracéo intensa
e o profundo mau cheiro desta emissao causa de imediato uma atitude de repulsa e pode ainda
ocasionar diminuicdo da seguranca e aumento de acidentes de transito pela reducdo da
visibilidade. (http://www.cetesb.sp.gov.br/Ar/emissoes/introducao2.asp).

A cidade de Sao Paulo, por exemplo, possui uma frota de cerca de 5 milhdes de
veiculos. E a cada dia, 500 novos carros ganham as ruas da cidade. Nos horarios de pico, séo
700 mil carros nas ruas. Estudo da Organizacdo Mundial da Saide mostra que o paulistano
chega a perder até um ano e meio de vida por respirar o ar poluido da cidade. 40% dessa
poluicéo sai dos escapamentos dos carros (www.planetasustentavel.com.br).

A Regido Metropolitana de Sao Paulo € um conglomerado urbano em continuo
processo de aumento populacional. Somente o crescimento da populacdo, e suas demandas

por transporte e consumo de energia e insumos ja faria prever o aumento das emissdes de
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fontes poluidoras e, consequlientemente, o0 aumento das concentragdes ambientais de poluentes
atmosfericos. No entanto, o grafico a seguir revela um quadro ainda mais preocupante,
guando se evidencia que o aumento relativo da frota automotiva € mais intenso do que o

crescimento populacional.

Grafico 2 - Variacéo relativa da populacgéo e da frota automotiva na Regido Metropolitana de S&o Paulo.

96 97 28 99 00 01 02 03 04 05
Neste periodo, o incremento da populacédo foi da ordem de 15%, enquanto a frota teve um aumento de cerca de
60%. Esta taxa distinta de comportamento temporal evidencia uma acentuada e progressiva motorizacdo da
populacéo.

Fonte: http://www.conpet.gov.br/download/pdf/economizar_diesel_saude.pdf

O cenério atual de degradacdo ambiental do ar que 0s seres vivos respiram tem efeitos
severos na saude publica, apontados pela comunidade cientifica em termos de mortalidade e
morbidade. A pesquisa cientifica desempenha um papel de agente de alerta do problema de
salde publica, devendo subsidiar o poder publico na defini¢cdo de politicas efetivas na reducéo
da poluicdo do ar, que certamente salvariam vidas.

Outro aspecto preocupante é o prejuizo causado aos cofres publicos pelos acidentes
nas estradas rodoviérias que, segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA,

13 Esses estudos do IPEA foram desenvolvidos em conjunto com a Associacao Nacional de Transportes Publicos
(ANTP) e tiveram 0 apoio do Denatran, do Ministério da Saude, do Ministério dos Transportes, dentre outros.
Foram criadas novas metodologias para estimar os custos dos congestionamentos e dos acidentes de transito nas
areas urbanas, as quais geraram subsidios para analise de viabilidade técnico-econdmica de programas e projetos
governamentais e privados. Tais resultados incentivaram o IPEA a propor uma nova parceria com o Denatran,
para quantificar os custos dos acidentes nas rodovias brasileiras.
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atinge a cifra de R$ 22 bilhdes. A maior parte deste montante refere-se a perda de producéao
associada a morte das pessoas ou interrupcdo de suas atividades, seguido dos custos de
cuidados em saude e os associados aos veiculos. Considerando somente o Estado de S&o
Paulo, o estudo mostrou que desse valor foram gastos R$ 503 milhdes em estradas federais,
R$ 3,3 bilhdes em estradas estaduais e R$ 411 milhdes nas estradas municipais. Os nimeros

servem de alerta as autoridades™.

Tabela 14 - Custos totais dos acidentes de transito nas rodovias brasileiras

RODOVIAS ACIDENTES CUSTO TOTAL CUSTO MEDIO
POR ACIDENTE

Municipais X 1.404.463.306 X

Estaduais G1 113.594 6.136.556.909 54.022

Estaduais G2 X 7.973.500.465 X

Federais 110.599 6.512.085.050 58.880

Total - 22.026.605.730 -

Fonte: IPEA/Denatran (dez/2005)

Dentre todas as externalidades negativas geradas pelo transporte, certamente 0s
acidentes sdo as que maior relevancia possuem, pelos custos econdmicos a eles associados e,
sobretudo pelos aspectos emocionais que trazem aos familiares das vitimas e a sociedade.

Os custos vinculados aos acidentes de transito, considerados na pesquisa do
IPEA/Denatran, contemplam:

- Custo do atendimento médico-hospitalar e reabilitacdo;

- Custo do atendimento policial e dos agentes de transito;

- Custo dos congestionamentos;

- Custo dos danos causados ao equipamento urbano;

1% As classificadas no Grupo 1 sdo aquelas com cadastros completos de acidentes, com bancos de dados
disponiveis (Séo Paulo, Parand, Santa Catarina, Rio Grande do Sul, Distrito Federal, Ceard e Espirito Santo)
Enquanto que a caracteristica dos integrantes do Grupo 2 foi a indisponibilidade de bancos de dados de acidentes
de trénsito. Tais custos foram estimados por meio de um modelo simples de associagéo dos registros “mortos por
acidente de transporte” do Banco de Dados de Morbimortalidade do Ministério da Salde aos mortos nas
rodovias federais. Assim sendo, as estimativas do Grupo 2 ndo tém o rigor estatistico das anteriores, que sdo as
rodovias federais e rodovias estaduais do Grupo 1, e portanto devem ser vistas como balizamentos objetivos de
ordem de grandeza.
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- Custo dos danos causados a propriedade de terceiros;

- Custo dos danos causados a sinalizacdo de transito;

- Custo dos danos dos veiculos;

- Custo do impacto familiar;

- Custo de outro meio de transporte;

- Custo da perda de producao dos envolvidos;

- Custo previdenciario;

- Custo de processos judiciais;

- Custo da remocéo dos veiculos;

- Custo do resgate das vitimas.

Os resultados mostram a importancia das politicas de trafego de veiculos e
consideram a reducdo dos acidentes como forma de ampliacdo da qualidade de vida, da
competitividade econémica e da coesdo social. Para isso, devem ser componentes da gestdo
de transito e transporte de passageiros a elaboracdo de programas de reducédo da velocidade do
transporte individual, fortalecimento da seguranca do pedestre e, sobretudo a melhoria do
transporte coletivo como alternativa aos deslocamentos por transporte individual.

O Governo Federal promoveu concessfes da malha ferroviéria nacional na expectativa
que esse modal apresente-se como alternativa em qualidade e custo, tornando-se concorrente
do transporte por caminhfes. Quanto ao transporte de passageiros ndo tem havido
providéncias, o que tem levado ao protesto muitos prefeitos do interior cujas cidades fazem
parte da malha, mas ficaram sem opg¢édo de transporte. Com a eliminacdo dos servicos
ferroviarios de passageiros de longo percurso e da navegacédo de cabotagem de passageiros, o
transporte por via rodoviaria consolidou-se como a forma principal de deslocamento no
Brasil, seja por meio do transporte coletivo, seja pelo transporte individual, uma vez que as
tarifas praticadas pela aviacdo comercial constituem-se em barreira econdmica que ainda
limita o acesso a esse modo para a maioria da populacéo brasileira. E nesse nicho de mercado
gue se insere a alternativa do Trem Regional. Como ja visto, a oferta de servicos de transporte
regional tem muito a ver com a qualidade do servigo. A ferrovia foi, no passado, pioneira e
paradigma nesse aspecto. No entanto, ndo foi considerada, até hoje, no Brasil, como fator
estratégico.

O servico de Trens Regionais tem se mostrado eficiente e viavel economicamente em
areas adensadas ou em conurbag&o nas vizinhancgas dos p6los metropolitanos, numa distancia

de 100 km, compartilhando linhas existentes ou implantando novas a custos bem inferiores as
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ligacGes rodoviarias, equivalentes em desempenho. Seu sucesso é comprovado em Regides
Metropolitanas como Nova York, Londres, Tokio, Paris, Madrid e Toronto.

A par das informacg6es apresentadas relativas a trajetoria dos trens de passageiros no
Brasil, das principais ligacGes existentes nos paises desenvolvidos operadas por trens rapidos
e, sobretudo dos custos dos acidentes rodoviarios, causadores de forte impacto econdmico e
social ao pais, busca-se garantir ao projeto em questdo quatro papéis basicos:

1 — Atender as demandas de viagens em eixos com problemas de saturacéo.

Os trens de passageiros devem apresentar disponibilidade de oferta de viagens com
desempenho operacional com qualidade e confiabilidade, eliminando externalidades negativas
geradas pelo excesso de trafego de veiculos, que geram custos indesejaveis adicionados a toda
a economia, sobretudo nas escalas local e regional. Assim, a ligacdo ferroviaria de passageiros
deve ser concebida de forma a oferecer elevado nivel de seguranca e apresentar tempo de
viagem mais reduzido, em comparagcdo com os modos tradicionais, de transporte, com
padrdes de dimensionamento compativeis com 0s segmentos da demanda que se pretende
absorver, para apresentar-se como modalidade mais competitiva na conexao entre as regides
estudadas.

Busca-se, assim, inverter a légica que tem orientado os investimentos em infra-
estrutura de circulagédo, de ampliacdo continua do espaco destina a circulacdo de uma frota de
veiculos rodoviarios que ndo para de crescer, para o investimento em um modo de transporte
que crie condigdes para a ampliacdo da oferta de viagens, e a0 mesmo tempo contribua para
reduzir o nimero de veiculos rodoviarios, que ndo para de crescer, para o investimento em um
modo de transporte que crie condi¢cdes para a ampliacdo da oferta de viagens, e a0 mesmo
tempo contribua para reduzir o nimero de veiculos em trafego. Com isso pode-se propor a
resolucdo dos problemas de degradacdo causados pelo excesso de veiculos rodoviérios em
trafego nas ligagdes analisadas.

2 — Atuar como elemento reordenador do desenvolvimento urbano e regional.

Pelas informacGes apresentadas, além de considerar os trens rapidos de passageiros
como uma alternativa para a solucdo de ligacbes com problemas de saturacdo, deve-se
entendé-los como instrumentos de desenvolvimento econdmico, urbano e social, na medida
em que a mobilidade que podem proporcionar gera impactos na organizacdo urbana,
funcional, social e econémica, nas escalas local, metropolitana e macro-regional.

O que se propBe € que a analise de viabilidade da implantagdo dessas ligacGes
ferroviarias de médio percurso considere aspectos mais amplos do desenvolvimento,

considerando variaveis urbanas, ambientais, econdmicas e sociais, entre outras, em geral
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integrantes de desdobramentos naturais das melhorias obtidas com o novo meio de transporte,
mas que nem sempre integram a analise do projeto. Devem ai ser analisados seus gargalos,
comprometimentos e ociosidades de forma a corrigir distorcdes na relacdo entre 0s
municipios e serem conectados.

A auséncia desse cenario mais amplo na andlise da viabilidade da nova ligagdo pode
restringir a discussdo sobre a sua viabilidade a partir de variaveis internas ao sistema, como a
definicdo da tecnologia mais confiavel, o dimensionamento preciso da demanda potencial ou
projecBes sobre a taxa de retorno dos investimentos, podendo restringir a analise de
viabilidade como sistema fechado em si, e ndo como ferramenta de mudancas estruturais na
sua regido de influéncia.

Desta forma, € necessaria a definicdo de indicadores que caracterizem a dinamica das
areas a serem atendidas pela ligacdo ferroviaria, situando cada um deles no contexto regional
em fungdo dos padrdes desejados de qualidade, eficiéncia e competitividade econdmica,
social e urbanistica.

Uma ligacdo ferroviaria operada por trens rapidos de passageiros pode ser concebida
como um elemento agregador e catalisador das atividades localizadas em sua area de
influéncia, estimulando a sua reordenacdo, em funcdo da nova dinamica gerada pela
acessibilidade criada.

Menor tempo de deslocamento e regularidade operacional sdo caracteristicas que
potencializam a interdependéncia funcional entre os centros conectados pelo trem de
passageiros. Isso propicia compatibilizar sua implantacdo com as novas politicas de
desenvolvimento regional que contenham o crescimento desordenado dos grandes centros
urbanos e a0 mesmo tempo evitem duplicar investimentos na area de habitacdo, saude,
cultura, lazer e emprego.

Busca-se assim, definir politicas de desenvolvimento regional e urbano calcadas na
especializacdo e complementacéo das identidades e vocacgdes de cada municipio atendido pelo
trem de passageiros, de forma a considera-lo como elemento de mobilidade estruturador das
conexdes entre as atividades existentes no eixo por ele atendido.

Assim é fundamental que a anélise de viabilidade da ligacdo deva identificar em cada
municipio as vocacdes a serem fortalecidas, quais necessitam de ajustes, quais as atividades
complementares e em que escala eles seriam mais eficientes e competitivas, de forma a tornar
as localidades conectadas pela ligagdo ferroviaria centros complementares e integrados. A
ligacdo ferrovidria deve dinamizar tendéncias existentes, corrigir duplicidades de
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investimentos e mesmo eliminar ou restringir atividades que possam se constituir em
desperdicios de recursos escassos.

Cabe, assim, ao trem de passageiros um papel fundamental nas politicas de
desenvolvimento regional calcadas na interdependéncia e a complementaridade de atividades,
da regido em sua area de influéncia, bem como o reforco e énfase ao fortalecimento de
tendéncias desejadas entre os municipios. Com isso, pode ser controlada a dispersdo funcional
e a descontinuidade territorial, caracteristicas diretamente relacionadas com externalidades
negativas que comprometem a coesdo e a competitividade e a qualidade de vida de uma

regido.

Essa andlise deve caracterizar os setores basicos, como por exemplo:
a. Setor industrial;

b. Setor habitacional;

c. Setor de equipamentos culturais, de turismo e de lazer;

d. Setores de consumo, como shopping centers e centros atacadistas;

e. Setor hoteleiro como hotéis, flats, hotéis fazenda, centros de convencoes;

f. Setor de saude, com clinicas especializadas, hospitais gerais e hospitais de

referéncia;
Setor de educacdo, como faculdades e universidades;
Setor empresarial, com a localizagdo de centros administrativos de empresas;

i. Setor ambiental, com a existéncia de parques e reservas naturais.

Caracterizadas e quantificadas as principais tendéncias em cada um desses setores,
propde-se o desenvolvimento de metodologia especifica para a quantificagdo dos ganhos de
eficiéncia que cada ramo obtera a partir da implantacdo das ligacdes ferroviarias proposta.
Com essa quantificacdo sairdo os insumos basicos para a orientacdo de politicas de fomento
ou restricdo de investimentos em atividades que potencializam ganhos, ou trazem riscos de
ociosidade ou degradacédo de processos existentes.

A valoracdo de todas as externalidades positivas que as ligagdes ferroviarias trardo
deverad propiciar o desenvolvimento de acfes publicas e privadas para transformar esses
ganhos em recursos financeiros para investimentos em novos servicos de trens de passageiros.

Um exemplo da aplicacdo dessa visdo seria a mensuragdo da eficiéncia que uma

ligacdo ferroviaria poderia trazer na interligacdo entre os aeroportos de Viracopos e
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Guarulhos, que interligados pelo transporte ferroviario, passariam a operar de forma integrada
e complementar, corrigindo ociosidades e evitando saturacdes.

3 — Atuar como instrumento nas politicas de mitigacdo das mudancas climaticas

Conforme dados da CETESB, o CO2 originado pela queima de combustivel féssil, é
responsavel por aproximadamente 60% dos poluentes geradores do efeito estufa, e o setor de
transporte € o responsavel pela emissdo de 15% das emissdes no mundo. Seu crescimento se
da a uma taxa de 3,5 nos paises em desenvolvimento e até 2025 sua participacdo devera
dobrar.

O Brasil ja é um dos paises que mais emite CO2, em grande parte por causa da queima
das florestas. A proporcdo de emissdes de CO2 é diretamente proporcional a quantidade de
combustiveis e carbono consumidos. A reducdo no consumo desse tipo de combustivel
resultara na diminui¢do, a um sO tempo, dos custos econdmicos e da poluicdo ambiental
global.

Dentre as acOes prescritas pelo Banco Mundial focadas na reducdo dos impactos
ambientais causados pelo excesso de trafego urbano, estdo a ado¢do de politicas de gestdo da
mobilidade baseadas, entre outras, na ado¢do de modais menos poluidores, e na reducdo dos
volumes de trafego.

A reducdo dos volumes de trafego dar-se-4& em conjunto com a adogdo de novos
parametros de ocupacdo e uso do solo na area analisada, onde a permissao para O
estabelecimento de atividades geradoras de grande volume de demanda deve ocorrer apenas
com a existéncia de sistemas de transporte coletivo que as atenda, como forma de evitar a
dispersdo das viagens por modo de menor capacidade de transporte e conseqlientemente o
aumento das emissdes.

Assim, a partir da realizacdo de um inventario das emissdes realizado na area de
influencia dos eixos a serem operados pelo trem de passageiros, em paralelo a um inventario
dos recursos energéticos nao renovaveis gastos nas atividades de deslocamento nesses
mesmos eixos, pode-se avaliar os ganhos ambientais que a implantacdo de um sistema de
transporte ndo poluente traria, ndo s6 para a qualidade ambiental e energética da regido, mas,
sobretudo para a mitigacdo de processos formadores de gases de efeito estufa, originarios
justamente das atividades de transporte na area de influencia dos trens de passageiros.
Indicadores de eficiéncia de consumo energético e de poluentes emitidos por km percorrido
per capta podem subsidiar politicas publicas de restricdo ao usos de modos ambientalmente

menos eficientes,em determinas ocasifes ( hora de pico, periodos de inverno, etc.)
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Mesmo para os trens de passageiros, novas tecnologias estdo sendo pesquisadas
visando produzir um modelo econdmico e ndo poluente. Recentemente o Japao fabricou um
trem hibrido, ou seja, com dois motores, um a diesel e o outro elétrico, que se alternam na
tarefa de traciona-lo. Seu funcionamento segue o mesmo principio dos carros hibridos: o
motor elétrico é acionado até que o trem atinja a velocidade de 30 km/h. Em seguida entra em
funcionamento o motor a diesel, que ajuda a carregar as baterias. Segundo o fabricante’ o
consumo de combustivel da composicdo € 20% menor, e as emissdes de gases poluentes
diminuem em até 60%. (Revista Exame, edi¢do 898, ano 41, n. 14, de 01/08/2007).

Ressalta-se que encontram-se em inicio de discussdo as novas bases do acordo
internacional que vigorara ap6s 2012, com o fim da vigéncia do Protocolo de Kioto. E
provavel gue os paises em desenvolvimento, sobretudo os grandes emissores, como o Brasil,
passem a ser obrigados a definirem ag¢des visando a reducdo das suas emissdes de CO2.

E os trens répidos de passageiros podem, certamente, constituir-se em importantes
instrumentos desse esforco.

4 — Atuar como alternativa confiavel de transporte na articulagéo regional

Com a extingdo progressiva dos servigos de transporte de passageiros oferecidos pelos
trens e pelas linhas de navegacgdo de cabotagem existentes no Brasil até o inicio da década de
60, o pais viu consolidar o modo rodoviario como forma estrutural da circulacdo regional e de
longa distancia perante toda a populacdo, em paralelo ao crescimento da participacdo do
modal aeroviario nos deslocamentos de longa distancia.

Em que pese a melhoria significativa dos padrdes de engenharia na concepgédo de
novas rodovias, na reforma e ampliacdo e na operacdo de diversas delas, condi¢bes adversas
geradas pelo aumento da frota tem causado um comprometimento de seu desempenho
operacional, sobretudo nas areas préximas aos grandes centros.

Ocupac0es irregulares em suas margens, excesso de veiculos nos horérios de pico,
trafego urbano misturado ao trafego de longa distancia, frota envelhecida e insegura, e
também falta de manutencdo das rodovias sdo fatores comuns hoje no Brasil. Esses fatores
comprometem a prépria disponibilidade de uso das rodovias, e se constituem num dos
componentes do chamado *“Custo Brasil”.

Em paralelo aos gargalos crescentes apresentados ja na década de 80 pelo modo

rodoviario de transporte nos deslocamentos de longa distancia, o pais investiu muito na

>0 trem K E200 ¢é fabricado pela empresa japonesa East Japan Railway.
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modernizacdo dos terminais aeroportuarios em diversas cidades do Pais, consolidando-se uma
moderna rede de terminais aeroportuérios localizados nas capitais em cidades polos-regionais.

A par do crescimento da movimentacdo dos principais aeroportos do Brasil, a
disponibilidade desse modal é afetada basicamente pelas condi¢Ges climéaticas, e pelo
aumento do trafego aéreo, em despropor¢do aos investimentos necessarios a modernizacdo do
controle de trafego, para manter as condigcdes de seguranca operacional em niveis basicos. A
esse fator, cujo pico da crise deu-se com um dos maiores acidentes aeronauticos brasileiros,
denominou-se “apagdo aéreo”.

Nas tabelas seguintes pode-se apreciar 0 movimento nos maiores aeroportos de S&o

Paulo e proximos a S&o Paulo:

Tabela 15 - Movimentacdo de passageiros nos maiores aeroportos de S&o Paulo
Aeroportos 2003 2004 2005 2006 2007  (até
abril)
Congonhas 12.069.575 | 13.611.227 | 17.174.628 | 18.459.191 | 6.181.495
Guarulhos 11.581.034 | 12.940.193 | 15.834.797 | 15.759.181 | 5.652.806
(Cumbica)

Fonte: Infraero
Tabela 16 - Movimento Operacional Acumulado da REDE INFRAERO (Jan. a Ago.de 2007)

N—— Aeronaves (unid) Passageiros (unid) (Carga Aérea Kg) Mala Postal (Kg)
Domest, ~|Interm. ~ {Total Domest. (Interm, ~ |Total Domest. Interm, Total Domest. |nterm. ~Total

SRGR Superintendéncia Regional do Sudeste 295586 | 55035 | 350621 | 18.230.262 | 5.585.729 | 23815991 | 116392551 | 326317.079 | 442.700.630 | 55356390 | 7321631 | 62.678.021
Aeroporto Internacional de Guaruthos BAL | 9979 | 13400 | 6429722 [ 5583761 | 12013483 | 88692550 | 182209749 | 270.902.299 | 55.355.934 | 7317602 | 62673536
Aeroporto Internacional de Campinas 14393 [ 43% 18783 647.207 1603 648810 3926491 | 143.908.757 | 147.835.28 i 409 4470
Aeroporto Campo de Marte 60713 269 60982 133407 12 133429 44241 0 44241 15 0 15
Aeraporto de 30 Jose dos Campos 8.067 184 8.5 34,680 353 35,033 8385 198573 82428 0 0 0
Aeroporto Internacional de Congonhas 138.992 JAE] 139205 | 10.985.236 0 1098536 | 23645414 0 13.645.414 0 0 0

Fonte: Infraero (Em aeronaves, estdo computados pousos e decolagens. Em passageiros, embarques e
desembarques.)
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O acidente aéreo ocorrido em setembro de 2006 na regido amazonica'® mostrou ao
pais que os investimentos realizados na modernizacdo dos terminais aeroportuarios ndo sao
suficientes para a garantia de niveis minimos de eficiéncias operacional do trafego aéreo. Por
outro lado, a demanda pelo transporte aéreo cresceu significativamente nos Gltimos anos. As
dificuldades na gestdo do trafego aéreo no Brasil retirou praticamente por completo a
confiabilidade operacional na garantia de cumprimento dos horarios programados das
viagens, e até das passagens vendidas.

Esse quadro revela a necessidade do pais de contar com alternativas confiaveis para
disponibilizar de maneira permanente acesso e conexao entre as suas principais aglomeragoes
urbana. Papel esse que os trens rapidos de passageiros mostram, a mais de 40 anos em
diversos continentes, ser possivel cumprir,

Na macrometropole paulista, centenas de milhares de viagens intercidades sdo
realizadas diariamente por automdveis com ocupacdo de 1 a 2 passageiros por veiculo.
Servicos de Onibus fretados e horarios extras das linhas regulares oferecem dezenas de
milhares de lugares por dia. Essa somatoria concentra-se em horas de pico, nas vias de acesso
das metrdpoles.

A operacéo conjugada do trem regional de longo percurso nos atuais leitos ferroviarios
que atravessam a regido metropolitana, propiciando a ligacdo aos pdlos metropolitanos
proximos: Campinas, Sorocaba, Santos e Sdo José dos Campos geraria, entre outros, 0s
seguintes beneficios:

a) Captacdo de parte da demanda do modal rodoviario, que atualmente congestiona as

estradas que adentram a S&o Paulo;

b) Propiciar o rapido acesso de pessoas residentes fora do municipio de Sdo Paulo ao

seu local de trabalho, melhorando sua qualidade de vida;

c) Contribuir para a melhoria da qualidade de ar na Regido Metropolitana de Sao

Paulo atraves da diminuicdo de emissdo de poluentes por veiculos automotores,
desta forma cumprindo a determinacdo da Carta Magna de que "Todos tém direito
ao Meio Ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo e
essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade
0 dever de defendé-lo para a presente e futuras geracdes” - Art. 225 da

Constituicao Federal.;

16 Colisao, em pleno ar, de um Boeing repleto de passageiros, com um Legacy, no dia 29/09/2006, n&o restando
nenhum sobrevivente do Boeing.
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d) Disponibilizar aos usuarios servigos diferenciados e tarifas diferenciadas, em trens
expressos, com maior conforto, rapidez, seguranca e menor tempo de viagem que
os transportes atualmente disponiveis;

e) Aproveitar a vantagem estratégica do sistema ferroviério que parte e chega em
estacOes localizadas em pontos centrais das metrépoles e integradas aos sistemas
urbanos e interurbano de transporte pablico, tais como 6nibus, taxis, trens com
outras fungdes, portos e estacionamentos para carros particulares.

Na proxima figura pode-se visualizar, de forma esquemaética, a area de abrangéncia das
ferrovias propostas, onde observa-se que elas poderiam alimentar outros ramais existentes,

viabilizando a revitalizacdo do modal ferroviario atualmente abandonado.

Figura 4 - Area de influéncia das Ferrovias Regionais propostas
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A implantacdo de Trens Regionais depende fundamentalmente de readequacdo da via
permanente e de material rodante adequados a tecnologias modernas, tais como dormentes de
concreto sobre brita selecionada, trilhos soldados, placas de fixagdo dos trilhos aos dormentes
com amortecedores de impacto e ruido, geometria adequada a velocidade de até 300km/h,
obras de arte, segregacdo da faixa do dominio da ferrovia, e outros itens da moderna
engenharia ferroviaria. Os novos trens teriam velocidade média de 100 quilémetros por hora e
seriam flexiveis quanto a alimentacdo de combustivel, podendo usar diesel, gas natural
(GNV), biodiesel e ainda a eletricidade. Além disso, a qualidade seria semelhante & do metro,
na prestacdo de servicos aos usuarios. A capacidade de ocupacdo seria de quatro passageiros
por metro quadrado. Para os trens que percorrerem maiores distancias, cada carro teria
capacidade para até 60 passageiros, com poltronas confortaveis e anatdmicas.

Os trens poderdo levar cargas de alto valor agregado, como correspondéncias, pacotes
com dimensdes limitadas e produtos destinados aos aeroportos e estacoes.

Carros de passageiros, que foram utilizados no ultimo periodo da operacdo de
transporte de passageiros por trens, poderiam ser reformados e adaptados para essa finalidade.
Como solucdo mais duradoura para a continuidade das operagOes poderia ser adotada a
concessdo dos servigos, contando com empreendedores, operadores de transporte e
fornecedores de equipamentos ferroviarios. Uma modalidade bastante interessante para essa
finalidade seria a da Parceria Publico-Privada (PPP).

As PPP sdo contratos entre os setores publico e privado com o objetivo de entregar um
projeto ou um servico tradicionalmente provido apenas pelo setor pablico.

As PPP procuram justamente tornar contratuais as especificidades inerentes a cada
parceiro, de forma a garantir que o contribuinte possa dispor de um servi¢o mais eficiente e de
melhor qualidade, que resulte em melhor relagdo custo-beneficio dos recursos publicos gastos.

As PPP podem oferecer as seguintes vantagens:

- exXecucao mais rapida;

- reducéo de custos ao longo do ciclo de vida do projeto;

- melhor alocagéo de risco, uma vez que este é atribuido ao parceiro mais habil a gerencia-lo;
- maior incentivo a melhoria de desempenho;

-melhor qualidade dos servigos;

- maior transparéncia dos gastos publicos. (Plano Plurianual do Governo do Estado de Sao
Paulo 2004-2007 — Capitulo V).
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3. DESEMPENHO PRETENDIDO PARA O SERVICO PROPOSTO

“Operar linhas de Metr6, com alta
qualidade em tudo o que fazemos e implementar,
continuamente, melhorias e inovagdes, visando
superar as expectativas de nossos clientes e da
comunidade” Politica de Qualidade do Metrd de
Séo Paulo

O objetivo de estabelecer processos para a operacdo eficaz das viagens visa garantir a
consecucdo da missdo da empresa operadora dos servigcos de trem, oferecendo aos usuarios
transporte com seguranca, confiabilidade, rapidez, conforto e responsividade, contribuindo
com o processo econdmico e a qualidade de vida dos cidadaos.

A prestacdo de servico nas linhas de trem propostas neste trabalho esta fundamentada
em cinco macroprocessos: Prover direito de viagem; Prover viagem; Prover atendimento;
Prover Seguranca Operacional e Prover Seguranca Publica, que interagem entre si, desde a

entrada até a saida do cliente do sistema. Tais macroprocessos foram idealizados e passaram a



87

ser utilizados na Companhia do Metropolitano de Sado Paulo — Metrd, quando da implantagéo
do Sistema de Qualidade para a obtengdo da Certificacdo ISO, e Sdo esses processos que
norteiam os objetivos da qualidade na Geréncia de OperacOes daquela empresa. Dada a
similaridade de qualidade pretendida para o sistema de ferrovias proposto, 0s mesmos
poderiam ser implantados na operacédo das ferrovias, visando sua eficacia.

Os macroprocessos tem 0s seguintes significados:

1 - Prover direito de viagem: € 0 processo que envolve o direito do cliente de acessar a
area de embarque das estacGes, através de disponibilidade de venda de passagens em
bilheterias, agéncias destinadas a essa finalidade, por meios eletronicos como a Internet,
Smartcard e maquinas de venda automatica de passagens;

2 - Prover viagem: é 0 processo que consiste em transportar o cliente de sua estacdo de
origem até a estagdo de destino com rapidez, conforto e seguranca;

3 - Prover atendimento: € o processo de relacionamento continuo entre a empresa e 0
cliente, visando atender aos anseios e expectativas, através de canais de relacionamento,
pesquisa de avaliacdo dos servicos, prestacdo de servico de atendimento ao cliente com
necessidades especiais (pessoas portadoras de deficiéncia, primeiros socorros e
encaminhamentos), informacé&o (comunicagédo auditiva e de massa) e comunicacao visual.

4 - Prover seguranca operacional: é o processo que permite preservar a integridade
fisica dos empregados e dos clientes, através da disponibilidade e confiabilidade dos sistemas
e dos equipamentos fixos e material rodante, bem como pela atuacdo dos empregados na
operacdo e manutencdo do sistema ferroviario.

5 - Prover seguranca publica: € o processo que contempla o exercicio do poder de
policia no campo da seguranca publica, com atuagdo ostensiva, visando prevenir e reprimir a
pratica de delito e eventos perturbadores da ordem no sistema ferroviario (Manual da

Qualidade da Gerencia de Operagdes do Metrd de S. Paulo).
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Para que 0s objetivos operacionais propostos sejam atendidos, as acfes envolvidas
deverdo ser feitas com a méaxima utilizacdo de tecnologia e automatismo. As partidas,
paradas, abertura e fechamento de portas seriam feitas sem a intervencao do operador do trem,
que apenas supervisiona estes eventos, atuando somente em caso de anormalidade ou
ocorréncias de incidentes.

O controle da movimentacdo dos trens nas vias comerciais sera feito de forma
centralizada através de um Centro de Controle Operacional — CCO, que disporia de
computadores, consoles, painéis, sistemas de transmissdo de dados e equipamentos de
radiofonia e telefonia. No entanto, a seguranca da movimentagdo do trafego de trens estaria
embasada em equipamentos eletrénicos instalados ao longo das vias, 0s quais controlariam a
distdncia minima entre trens, a permissividade para utilizar aparelhos de mudanca de vias, e 0
envio para os equipamentos do trem da velocidade maxima permitida.

As atividades do CCO seriam divididas em trés postos: Console de Controle de
Energia e Equipamentos Auxiliares, Console de Controle de Fluxo de Passageiros e Console
de Controle de Trafego de Trens. Esses postos teriam como atribuic&o:

- Ofertar trens conforme programacao previamente elaborada;

- Regular as Linhas, de forma a manter os trens no horario, substitui-los, e manter constante o
intervalo entre os trens;

- Coordenar o atendimento de usuarios;

- Monitorar e supervisionar o sistema de suprimento de energia elétrica.

O gerenciamento da operagdo do sistema proposto deveria contar, no minimo, com a

infra-estrutura abaixo, para a manutencao do sistema operacional:

FORNECEDOR INSUMO PRODUTO
Area de pesquisa da | Elaboracio da necessidade de oferta | Dados
empresa, ou contratada de trens com base na demanda

Analistas da empresa Elabora programa de oferta em | Dados

horéarios de vale e de pico
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Analistas e técnicos Elaboracdo de treinamentos e de | Capacitacdo
procedimentos
Area de Recursos Humanos | Recrutamento e selecdo de R.H. Recursos humanos

Area de Recursos Humanos | Suporte  para  elaboragdo  dos | Consultoria
treinamentos

Analistas e técnicos Treinamento do pessoal de CCO, | Capacitagédo
operativo da linha e de bordo

Area de Manutencéo Disponibilizacdo de equipamentos Material rodante,
vias  permanentes,
infra-estrutura e
equipamentos de
controle

Centro de Controle Controle e supervisdo da | Controlar a operacéo

Operacional movimentacao de trens e implantacdo | comercial

de estratégias.

Todos esses Macroprocessos deverdo ser detalhados em requisitos de servigo, ter uma meta a
ser atingida, bem como estipulados valores em indicadores a serem inseridos num modelo de
avaliacdo de desempenho desenvolvido por KAPLAN E NORTON (1997), que devera passar
pelas seguintes etapas:

1 - Arquitetura do programa de medigéo

O objetivo desta etapa é promover uma compreensdao e uma analise critica dos
direcionadores de negdcio e da visdo de futuro. Um segundo objetivo é resgatar as diretrizes
estratégicas, analisando sua coeréncia com os direcionadores de negdcio e visdo de futuro.

2 - Inter-relacionamento de objetivos estratégicos

As atividades desta etapa implicam alocar os objetivos estratégicos nas quatro
dimensGes do sistema, correlacionando-as entre si. Nesse processo poderdo ou nao surgir
lacunas no inter-relacionamento, que deverdo ser eliminadas ou preenchidas a partir de novas
discusses e analises do planejamento estratégico da organizacéo.

3 - Escolha e elaboracéo dos indicadores

O objetivo essencial da sele¢do de indicadores especificos para o sistema de avalia¢do
é a identificacdo dos indicadores que melhor comuniquem o significado da estratégia.

4 - Elaboracéao do plano de implementacao

Uma vez definidos os indicadores associados aos diferentes objetivos estratégicos,

definem-se metas e responsaveis, a fim de direcionar a implementacdo da estratégia.
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Ainda conforme KAPLAN e NORTON (1997), os requisitos para definicdo desses
indicadores tratam dos processos de um modelo da administracdo de servicos e busca da
maximizacdo dos resultados baseados em quatro perspectivas que refletem a visdo
empresarial, como segue:

1- Perspectiva financeira:

O sistema de avaliacdo devera comecar pelos objetivos financeiros de longo prazo e
relaciona-los as acbes que precisam ser tomadas em relacdo as demais perspectivas, para que
0 desempenho econdmico seja alcan¢ado no longo prazo. Esse aspecto é de vital importancia,
pois serd com base nos recursos auferidos que a empresa ferroviaria podera manter-se, operar

com alta qualidade e remunerar seus colaboradores e investidores.

2 - Perspectiva dos clientes:

A perspectiva dos clientes traduz a missao da empresa em objetivos especificos para
segmentos focalizados que podem ser comunicados a toda a organizacdo. Além disso, permite
a clara identificacdo e avaliacdo das propostas de valor dirigidas a esses segmentos. Através
de pesquisas constantes serd avaliada a satisfacdo dos clientes, com base em requisitos que

estes apresentem como usudrios e clientes do sistema de transporte proposto.

3 - Perspectiva do aprendizado e crescimento:

O objetivo desta perspectiva € oferecer a infra-estrutura que possibilita a consecucao
de objetivos ambiciosos nas outras perspectivas. A habilidade de uma empresa ferroviaria
inovar, melhorar e aprender relaciona-se diretamente com seu valor. Essa perspectiva
apresenta objetivos voltados & capacidade dos funcionarios, dos sistemas de informagdo e a
motivacao.

4 - Perspectiva dos processos internos

Constitui-se na analise dos processos internos da organizagdo, incluindo a
identificacdo dos recursos e das capacidades necessarias para elevar o nivel interno de
qualidade. Contudo, cada vez mais freqiientemente, os elos entre 0s processos internos da
companhia e os das companhias colaboradoras estdo muito unidos, a ponto de exigirem que

estes também sejam considerados.
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O sistema de avaliacdo consideraria 0s processos internos de toda a cadeia de valor da
empresa e incluiria o processo de inovacao, de operacdes e de pos-servico.

Considerando as condic¢des de vida nas grandes metropoles, constata-se uma relacéo
direta entre a qualidade do transporte coletivo a qualidade de vida das pessoas, e indireta com
a produtividade.

Os efeitos negativos que os congestionamentos urbanos tém produzido faz com que o
automovel apareca como uma forma de auferir maiores beneficios, seja pela sua flexibilidade,
rapidez ou conforto. Assim sendo, um dos caminhos para as empresas de transporte coletivo
reverter ou minimizar a perda de posi¢cdo no mercado € prestar um servico que aproxime a
qualidade desejada pelos seus usuarios e, dessa forma, atrair novos segmentos.

Nesse sentido, no planejamento das acfes deve-se priorizar 0 que a maioria dos
usuarios deseja, buscando beneficiar o maior contingente de pessoas. A0 mesmo tempo, nao
se podem desprezar as diferentes expectativas dos diversos segmentos. Ha uma tendéncia dos
servicos cada vez mais se segmentarem, visando atender a publicos distintos. E sempre
possivel programar acdes que satisfazem determinados grupos e tornar o transporte mais
atrativo.

Estudos da Historia e de Geografia, conforme LANGENBUCH(1971), evidenciam a
importancia da circulagdo na organizacdo espacial, mais especificamente na formacao e
desenvolvimento dos nucleos urbanos. O poder polarizador desses pontos € variavel em
funcdo das caracteristicas dos meios de transporte. Os trens, transportando grande nimero de
pessoas por viagem, circulando por vias exclusivas e com itinerario rigido, ttm pontos de
parada bem definidos: as estagdes. De um modo geral, nelas se verifica uma consideravel
concentracdo de pessoas e equipamentos. A vida em torno das estacOes tera, assim, um
componente ligado especificamente ao meio de transporte — concentracdo e dispersdo nos
embarques e desembarques - e outro ligado a propria centralidade do lugar, que gera um uso
mais complexo, composto pelas diversas funcdes que ali podem se desenvolver: habitacGes,

comercio, servicos e lazer. Ao redor ou nas proprias estacdes se verifica uma vinculacéo forte
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e persistente entre o espaco fisico e 0 uso que nele ocorre, devido a propria inércia dos objetos
construidos. Define-se assim uma atrag&o polar.

As estacOes sdo sempre uma referéncia, embora relativizada pelo contexto. A ferrovia
é uma entre as varias chaves de leitura possiveis. E um sistema que se estende no espaco,
tecendo com os outros fatos urbanos, uma rede cujos nés vém a ser o que chamou-se
metaforicamente de “incéndios”, focos de origem e de manutencdo da vida nas cidades

(JACOBS, 1973, p.30):

(...)Recorrendo a analogia pode-se imaginar um campo na escuriddo e supor que em
tal campo ha muitos incéndios de diferentes dimensdes (...) alguns se acendendo,
outros se apagando pouco a pouco. Cada incéndio, grande ou pequeno projeta sua luz
na escuriddo circundante, formando assim, lugares. Porém esses espagos so existem na
medida em que sdo criados pela luz dos incéndios (...) Estes metaforicos incéndios
definidores do espaco estdo formados (...) por areas onde os usos diversos proprios de
uma cidade e os usuarios se ajudam e sustentam reciprocamente de uma maneira
compacta, densa e animada (JACOBS, 1973, p.30).

As estacdes podem oferecer, além do servico de transporte de uma linha de trem, uma
série de outros servigos, como integragdo com todas as modalidades de transporte possiveis,
recebendo veiculos e pessoas de suas micro regides, que fariam o transbordo para o sistema
ferroviario integrado; paradas de taxis e Vans, locais de embarque e desembarque, acessos
diretos ou exclusivos a estacionamentos, shopping centers ou centros de empregos, telefones
publicos, lanchonetes, sanitarios pablicos, central de informacdes e bancas de jornais. Enfim,
0 espaco da estacdo, em especial aqueles juntos aos acessos, passa a ser a propria extensao da
cidade, praca ou rua.

Ademais a estacdo ndo pode terminar nos seus limites patrimoniais ou operacionais,
mas deve adentrar a cidade e seus arredores urbanos, reurbanizando o entorno. Esses devem
passar a ser qualificados como espacos publicos de dominio da estacdo, maximizando-se as
suas condicdes de acessibilidade.

O sistema de trens regionais, ao ser implantado, deverd fugir a logica de gestdo
praticada pela maioria das operadoras de servico de transporte, as quais ndo atentam a

agregacdo de valor aos seus servigos. A propria tecnologia empregada nesse sistema o
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diferenciara dos demais, no tocante ao padrdo de servico gerado. Além disso, para 0 seu
funcionamento adequado, se exigira uma atitude colaboradora por parte do usuério, que sera
assegurada se o nivel de qualidade do servico corresponder as expectativas da populacao
usuaria. Deve-se prever e atualizar a tecnologia conforme a demanda assim o exigir.

Isso remete a necessidade de se investir na constante melhoria do servico,
considerando aqueles aspectos que constituem antigas requisicdes do usuério, aproximando
assim a qualidade percebida a esperada.

A renovacdo constante para evitar o envelhecimento e deterioracdo do sistema
constituird, entretanto, uma caracteristica inerente a este servigo para o usuario. Equipamentos
disponiveis, modernos e em boas condic¢Oes de funcionamento serdo um dos fatores-chaves na
construgdo da imagem.

As diferencas entre as perspectivas dos gestores e as dos usuarios podem ser
explicados pelos hiatos entre:

- a expectativa do cliente e a percepcao gerencial sobre ela;

- a percepcao gerencial e a possibilidade de especificar o servigo segundo a qualidade
esperada pelo usuério;

- a qualidade especificada no planejamento e na programagéo do servico e a qualidade
do servico prestado;

- e, a qualidade do servico prestado e a qualidade comunicada ao cliente.

Entende-se por qualidade a maneira de ser de um servico. Isto significa dizer que um
servico de qualidade superior é aquele que apresenta caracteristicas que deixam o0s
consumidores bastante satisfeitos, e o de qualidade inferior é o que ndo atende suas
necessidades minimas.

J& a gestdo de servico voltada para a qualidade integra as a¢es orientadas para a

producéo e as direcionadas para as necessidades e expectativas dos consumidores. Diante
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dessa colocagdo constata-se uma dimensdo externa a qualidade constituida pela percepcao do
cliente sobre o0 servigo e uma interna, decorrente de arranjos organizacionais que envolvem a
interacéo entre dirigentes e empregados, mediada pelos conhecimentos, crengas, valores sobre
0 ambiente em que estdo inseridos. Isto posto, ndo ha, portanto, possibilidade de dissociar a
qualidade interna da qualidade externa.

Essa pratica é algo recente dentro da administracdo e € apoiada por conceitos e
técnicas que procuravam dar conta de uma realidade fortemente concorrencial. Gestdo de
processos, cada empresa pode criar a sua de acordo com a sua cultura e ndo ficar engessada
por modelos rigidos. Mas se voltar para o mercado, procurando conhecer suas necessidades, e
ficar atenta as transformac@es externas, € uma exigéncia para sua propria sobrevivéncia.

No entanto, em se tratando de um servico que possibilita a realizagéo de atividades de
reproducdo dos individuos (econdmica, social, cultural, etc.), as acbes ndo podem ter um
carater estritamente mercadoldgico. No caso do sistema de transporte proposto a qualidade
deve ser abordada de forma mais profunda, evocando principios de ética, direito e sua funcéo
social. Em ultima instancia ndo se pode esquecer que esse conceito esta ligado a uma nogéo
mais ampla, que é o de qualidade de vida em uma metrépole cidada.

Se antes, a gestdo com foco nas necessidades e expectativas do usuério nao era
considerada uma prioridade ou razédo de ser das empresas, fica cada vez mais patente que este
é 0 caminho quando se atua num ambiente concorrencial.

Dentro dessa Otica, é fundamental dispor de um sistema de informacdes baseado na
escuta dos clientes para orientar os investimentos na melhoria do servigo. A eficiéncia de um
instrumento dessa natureza depende de sua capacidade em oferecer uma visdo mais ampla da
qualidade do servigo.

Nesse sentido, 0 uso de maltiplas abordagens de pesquisa se fara necessario, pois cada

uma oferece um angulo do problema. Exemplificando, existem abordagens que fornecem
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indicacdes de como esta o desempenho do servigo na percepcao do cliente, mas ndo fornecem
parametros se este é considerado aceitavel ou ndo; entrevista em profundidade ou dindmica de
grupo proporcionam dados qualitativos e permitem identificar o que estd na base das
percepgdes, que elementos integram a imagem do servigo, bem como as razdes e motivos que
permeiam 0s juizos a respeito de sua qualidade; levantamento de expectativas em relagdo a
qualidade, produz conhecimentos acerca dos niveis de aceitacdo; captacdo de reclamacdes,
que trazem opinides sobre o servico, atraves de canais abertos ao publico, entre outras.

A combinagdo de algumas abordagens tornam os resultados mais abrangentes, mas
para gerarem informagdes que apoOiem realmente decisdes devem ser utilizadas
periodicamente, formando um banco de dados para servir de avaliacdo continua das acGes
implementadas.

Algumas dimensdes da qualidade que poderiam servir de ponto de partida para o
estabelecimento de um padréo de qualidade a ser ajustado e melhorado com o tempo séo:

- quantidade de passageiros no interior dos carros do trem;

- segurancga contra acidentes em estacdes e nos trens;

- tempo de viagem;

- freqiiéncia de partidas de trens;

- atendimento de empregados em estacgdes e trens;

- mensagens informativas sonoras e visuais;

- prestacéo de servigos complementares nas estacdes e trens;

- precgo das passagens.

Esses requisitos dos clientes seriam medidos, relacionando: objetivo, indicador, meta e
plano de acéo.

O mais adequado para melhorar o sistema de informaces é associar dados qualitativos

e dados quantitativos. Estes Gltimos permitem gerar tabelas de informagdes do servico, que
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sdo de facil analise e comparabilidade entre periodos. Por outro lado, os dados quantitativos
ndo mostram o tom, sentimentos e falas, como os qualitativos.

Para direcionar de forma eficaz as acdes de melhoria do servico, a abordagem mais
indicada é a que posiciona a percep¢do do servico em relacdo a uma zona varidvel de
tolerdncia (minima e maxima). Avaliar o desempenho do servi¢o isoladamente ndo é tdo
significativo quanto avalid-lo em relagdo as expectativas do cliente.

No aspecto de governanca corporativa propde-se uma descentralizacdo institucional,
porém com forte integracdo funcional, nos modos:

- ferrovia x metro;

- Rodovia x ferrovia;

- transporte urbano x ferrovia;

- transporte urbano x metro;

- aerovia x ferrovia x metro.

No que se refere ao deslocamento individual (pedestres), por veiculos individuais
(automdveis, motocicletas, bicicletas) e por veiculos coletivos (Vans e dnibus).

A grande vantagem desse procedimento € poder determinar o que € mais urgente, 0
ponto de partida, o grau de esforco a ser despendido, bem como o tempo necessério para
promover resultados positivos. 1sso permite aos gestores estabelecerem metas mais realistas

tanto em termos do que deve ser feito como também financeiros.
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CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Em quase todos os paises desenvolvidos, o trem exerce um papel econdmico
fundamental, tanto no transporte de passageiros como de bens. Obviamente, a referéncia é
para trens rapidos, modernos, limpos, confortveis, com pontualidade nas saidas e nas
chegadas, e precos das passagens acessiveis a maioria da populagdo.

No Brasil, gracas a pressdo das empresas de automoveis e dos governos estaduais onde
estdo sediadas, a opcdo foi pelo transporte rodoviario, projeto encampado pelo governo
Juscelino Kubitschek na década de 50 com vistas ao desenvolvimento da industria
automobilistica no pais.

O transporte ferroviario intermunicipal brasileiro terminou nos anos 70, restando
pouquissimas linhas em operacdo. O trem entre cidades chegou a ter um desenvolvimento
muito grande de tecnologia que precisava ter para atender a demanda da época. Os 6nibus
melhoraram, os avibes melhoraram, os aeroportos melhoraram e os trens melhoraram muito
também. A sua saida deixou um grande espaco aberto que foi ocupado por outras modalidades
de transporte de passageiros, notadamente o rodoviério.

Com o impacto da eliminacdo do trem intermunicipal a servigo das grandes cidades,
as pessoas comegaram a morar mais proximas aos locais de trabalho em edificios

verticalizados. Algumas em apartamentos milionarios outras em favelas. As grandes cidades
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brasileiras s@o, hoje, muito verticalizadas. O Brasil detém o recorde mundial de concentracédo
de populacdo em grandes cidades. Houve o que Gilberto Freyre chamou, ha cerca de 40 anos,
de "inchacdo demogréfica", isto €, uma migracdo do campo e de pequenas cidades para
capitais, e grandes cidades sem condicdes de absorvé-la.

A seqliela é a industrializagdo a qualquer preco além da falta de investimento em infra-
estrutura.

O fato é que o processo de urbanizacdo prossegue em todo 0 mundo. O homem é um
animal associativo - esta € uma constatacdo Obvia - e, cada vez mais, sua tendéncia é migrar
para as cidades.

Penso que, na realidade, o mundo tende a virar uma grande cidade ou, para usar a
expressao de McLuhan, "uma aldeia global".

O custo de administrar cidades com esse tamanho ultrapassa qualquer orgamento e cria
uma série de problemas como a poluicéo e o transito.

Em Sédo Paulo, em 1992, tinha 40 km de area de congestionamento, hoje ja chega a
220 km e as projecOes ndo sdo muito animadoras para quem vive nessa cidade. O tempo
médio de viagem dentro da cidade de Sdo Paulo chega a 63 minutos, por viagem. O custo
estimado gerado por perda de tempo, doencas respiratorias, consumo extra de combustivel
alcanca 8 bilhGes de ddlares por ano no Brasil. Se existe esta perda, o que € que falta no Brasil
para se ter um sistema ferroviario regional, duravel e eficaz de 12 bilhdes de ddlares? Esse
item seria o suficiente para atestar a viabilidade econémica e social. Acho que da para se
viabilizar um projeto na hora que se transforma isso em um projeto de uma Nagé&o.

Atualmente a demanda por transporte de passageiros, associada ao alto custo da
modalidade rodoviaria, poluicdo atmosférica, congestionamentos e outras deseconomias,
sugerem a implantacdo rapida de melhorias significativas nos varios modais, inclusive
integrando-os, tendo como urgéncia o sistema sobre trilhos, dada a sua alta capacidade de
transporte. Assim sendo, as estacGes do sistema proposto teriam a caracteristica de

intermodalidade, integrando-se com todos os sistemas de transporte disponiveis em seus
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pontos de transbordo, gerando ganho de tempo e economia aos usuarios. A integracdo com
outras modalidades de transporte torna-se perfeitamente possivel, visto que o sistema de
transporte por trens devem ter suas estagdes nas areas urbanas e centrais das cidades servidas.

A indastria ferroviaria ja consegue produzir trens de grande velocidade, que
proporcionam praticidade e conforto ao usuério. O TGV bateu o novo recorde mundial sobre
trilhos ao atingir a velocidade de 574,8 km/h, no km 191 da linha entre Paris e Estrasburgo,
no dia 03/04/2007. Embora mais lento que o avido, o trem de grande velocidade acaba sendo
mais rapido porque nas viagens aéreas é preciso chegar uma hora antes ao aeroporto e
submeter-se ao check-in e controles cada vez mais rigidos de seguranca. Além disso, 0s
aeroportos ficam, normalmente, distantes do centro da cidade. A versatilidade e flexibilidade
de instalacdo de carros numa composicao ferroviaria proporciona uma capacidade ilimitada ao
atendimento da demanda de passageiros, 0 que outros modais de transporte ndo conseguem
fazer. A cidade de S&o Paulo conta com uma planta de uma das maiores fabricantes e
gerenciadoras de material metro-ferrovidrio do mundo: a Alston. Aqui, também, temos
representadas outras fabricantes e gerenciadoras como a Bombardier e Siemens. A regido a
que esse trabalho refere-se € dotada de farta alimentagdo elétrica, que seria 0 modelo
energético apropriado para a propulsdo dos trens, notadamente por ser limpa e ndo poluente,
0 que preservaria 0 meio ambiente. Como estratégias energéticas, o leito ferroviario utilizado
por trens elétricos pode também ser utilizado por trens a Diesel, trens hibridos ou outros que
vierem a ser desenvolvidos. Esses recursos satisfazem a viabilidade técnica e de opcdes
energéticas. O apelo tecnoldgico e a necessidade de producdo e manutencdo de equipamentos
gerariam impulsos aos fabricantes para geracdo de insumos a esse produto, gerando ainda
renda e empregos a populacdo. Este aspecto confirma a hipdtese do estimulo ao
desenvolvimento das industrias de base.

Ficam, assim, comprovadas as hip6teses que inspiraram a producdo dessa Dissertacao.
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RECOMENDAGCOES INSTITUCIONAIS E POLITICAS

— atendimento aos importantes sub-centros metropolitanos e sua interligacdo a cidade
de Séo Paulo;

— aumento do ritmo de implantagdo de linhas metroviarias;

— operagdo conjugada do trem regional de longo percurso nos atuais leitos ferroviarios
que atravessam a regido metropolitana, propiciando a ligagdo aos pélos metropolitanos
proximos a Sdo Paulo: Campinas, Sorocaba, Santos e Sdo José dos Campos;

— trem aproximador: melhoria do sistema de trens da CPTM utilizando via
compartilhada nos trechos comuns a operacgdo das linhas do metré em nivel, para atendimento
as areas periféricas internas a regiao;

— trem especial dos aeroportos, ligando Guarulhos, Congonhas e Campo de Marte,
aeroportos e areas atrativas de viagens de negocios;

— prover um sistema integrado, com complementaridade de funcdes entre os modos,
incluidos os sistemas municipais;

— interligar pélos regionais e sub-centros metropolitanos;

— induzir novos vetores de ocupacéo urbana;

— priorizar os atendimentos a grandes demandas, como o0 megapoligono estudado, com
sistemas de transporte de alta capacidade, sobre trilhos, privilegiando o combate a poluigédo
atmosférica;

— intensificar o uso dos leitos ferroviarios como linhas de alta capacidade de
transporte;

— segregar os servicos ferroviarios de carga, eliminando a passagem pela cidade das
viagens externas & mesma,;

— racionalizar o sistema sobre pneus, de modo a manter o atendimento com reducéo de

frota;
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— incentivar o uso de combustiveis ndo poluentes;

— ligar os aeroportos a rede de alta capacidade, com servico de alto padréo;

— prover servicos especiais e facilidades de integracdo, de modo a atrair para o
transporte publico os usuarios de automaveis.

— articulagéo inter-governamental, com sistema de gestdo condominial;

— cooperagdo entre atores politicos e privados;

— flexibilizac&o dos produtos de transportes, com oferta de novos servigos, de acordo
com desejos dos usuarios e possibilidades tecnologicas disponiveis;

— consolidacdo do processo de planejamento, incentivando revisbes periodicas do
plano, detalnamento dos projetos e um sistema de avaliagio e acompanhamento da
implantacéo;

— estudo de mecanismos regulares de financiamento do sistema.

Dessa forma a populacdo dos municipios contemplados estaria sendo beneficiada,
antevendo-se uma megametropole:

a) competitiva: onde as diversidades econémicas dos municipios formam um conjunto
multifuncional e eficaz. A regido esta inserida na nova ordem mundial;

b) saudavel: o modelo de desenvolvimento € sustentavel. O bom transporte propicia
elementos para o desenvolvimento integral do homem. O stress da lugar a raciocinios
salutares e 0 passageiro tem tempo para criar;

c) equilibrada: um espaco mais harmonioso. As distancias séo vencidas em um tempo
menor que os atuais. O contribuinte passa a conviver mais com a familia e a participar de
atividades de cultura e lazer;

d) responsavel: programas e metas sdo executados sem descontinuidade, mesmo com
as mudancas administrativas;

e) cidada: todos tém a oportunidade de viver com dignidade com acesso a bens e
servigos. Um habitante consciente de sua cidadania e identidade cosmopolita.

Para alcancar tais metas € mister que se organizem grupos formados por todas as
organizagBes que atualmente cultivam a memoria ferroviaria e militam pelo resgate do
transporte ferroviario, e de académicos, empreendedores e visionarios, para fazer ressurgir no
pais o transporte ferroviario interurbano de passageiros, desta feita moderno, eficiente e
eficaz, como acontece nas maiores na¢fes do mundo, implantando-se em vanguarda no

Megapoligono abordado nessa Dissertacdo. Tais grupos, que poderdo se juntar em forma de
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associacdo organizada, terdo como objetivo desenvolver um ambiente propicio perante
aopinido publica, entidades governamentais, técnicas, industriais e financeiras para a
consolidacdo dos investimentos no transporte de passageiros sobre trilhos entre as cidades
formadoras da Macrometrépole e, ao mesmo tempo, criar condi¢bes atrativas para a

participacdo empresarial nos projetos.

Suas acdes estardo voltadas para:
- Criar a cultura do transporte ferroviario intermunicipal;
- Levar informagéo aos diversos segmentos da sociedade;
- Participar e organizar eventos e seminarios sobre o0 assunto;
- Identificar, propor e mapear oportunidades de negécios;

- Apresentar ao poder publico os pleitos da iniciativa privada para efetivar a participacao

das companhias.

Reduzir as concentracdes atmosféricas dos gases € uma tarefa que exige um esforco
concentrado da sociedade organizada, dos governos, empresas e individuos, no sentido de
buscar solugdes para 0 aumento da eficiéncia energética, utilizacdo de tecnologias limpas,
transporte rapido, econdmico e seguro e mudancas de postura perante o desperdicio e descaso
com a geracao atual e as futuras.

Temos esse desafio pela frente.
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Glossario

Acessorio de via: denominacdo dada ao aparelho de mudanca de via, girador, para choques e

a outros pertences metalicos da via, tais como placas de apoio, talas de juncéo, grampos, etc.

Aparelho de Mudanca de Via (AMV): € um conjunto de pecas colocadas nas concordancias
de duas linhas para permitir a passagem dos veiculos ferroviarios de uma para outra. Também
denominado de "chave", compde-se das seguintes partes principais: agulhas, contra-agulha ou
"encosto da agulha”, aparelho de manobra, trilhos de enlace ou de ligacdo, "coracdo” ou
"jacaré", calcos, coxins e contra-trilhos.

Automotriz: veiculo autopropulsionado, destinado ao transporte de passageiros, geralmente

empregado para viagens a curtas distancias, podendo, todavia, rebocar um ou mais carros.

Barra de trilho: é o tamanho em que os trilhos sdo fornecidos. Normalmente em

comprimento de 12; 18 e 24 metros.
Bifurcacdo: ponto em que uma linha férrea se decompde em duas.

Bitola: ¢ a distancia entre as faces internas dos boletos dos trilhos, tomada na linha normal a

essas faces, 16mm abaixo do plano constituido pela superficie superior do boleto.

Bitola mista: via férrea com trés ou mais trilhos, para permitir a passagem de veiculos com

bitolas diferentes.

Bitola Standard (internacional): aquela igual a 1,435m, oficialmente adotada pela

Conferéncia Internacional de Berna, em 1907.

Bloqueio: sistema de licenciamento a intervalo de espaco em que um trem que circule no

trecho fica bloqueado por sinais arvorados nas extremidades desse trecho.

Brita: é a denominacdo dada as pedras quebradas nas dimensdes determinadas pelas normas

técnicas.

Carga: tudo aquilo que se transporta de qualquer modo e por qualquer meio. A palavra carga
pode ser empregada, no sentido amplo, para designar as bagagens, encomendas, mercadorias

e animais, entre outros.
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Carro controle: aquele capaz de registrar graficamente a situacdo do alinhamento,
nivelamento e bitolamento da via.

Cavalo de forca (HP): unidade de poténcia que corresponde ao trabalho realizado em um
segundo, para elevar 550 libras a um pé de altura (550 foot-pounds/second).

Cavalo-vapor (CV): unidade de poténcia que corresponde ao trabalho realizado em um
segundo, para elevar 75 kilogramas a um metro de altura.

Centro de controle operacional (CCO): 6rgdo que centraliza e controla as atividades
técnicas da Operacdo. Composto pelo Posto de Controle Central de Auxiliares (PCC-A),
Posto de Controle Central de Trafego (PCC-T), Posto de Controle Central de Energia (PCC-
E) e Posto de Controle Central Geral (PCC-G).

Chave: é outra denominacdo dada aos Aparelhos de Mudanca de Via (AMV).

Comboio: trem, série de carros e vagdes rebocados por locomotiva.

Composicdo: o conjunto de carros e/ou vagdes de um trem, formado segundo critérios de
capacidade, tonelagem, tipos de mercadorias, etc.

Container: tipo de embalagem especialmente construida para o transporte de mercadorias em
vagOes de estrada de ferro, navios e caminhdes. Consiste em uma caixa com tamanho e
formato convenientes para o melhor aproveitamento do veiculo transportador e facilidade de
movimentacao (carga, descarga, baldeacéo, etc.).

Contratrilho: pedaco de trilho curvo nas extremidades, colocado paralelamente ao trilho da
linha, para impedir a roda de descarrilar (nas passagens de nivel, pontes, cruzamentos) ou
ainda evitar que o friso da roda se choque com a ponta do jacaré ou da agulha (nas chaves).
Trilhos de comprimento adequado, colocados junto aos trilhos externos e de um lado e outro
do coracdo do AMV, tendo por finalidade "puxar” o rodeiro para fora, evitando que os frisos
das rodas se choquem contra a ponta do coracdo. Trilho ou outro perfil metélico, assentado na
parte interna da linha, destinado a guiar a roda e, ainda a protegé-la de impactos nas passagens
de nivel.

Cruzamento: intersecdo de uma via férrea com outra; peca usinada com trilho e contra-trilho,
ou peca macica com caminho de friso, que permite a roda seguir em uma das vias
atravessando a outra.

Dormente: peca de madeira, concreto, concreto protendido ou ferro, onde os trilhos séo
apoiados e fixados e que transmitem ao lastro parte dos esforcos e vibrag¢6es produzidos pelos
trens.

Dormente de ago: aquele fabricado de ago laminado e prensado, de acordo com dimensdes e

perfil pré-estabelecidos.
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Dormente de concreto: feitos em concreto armado, podem ser de concreto protendido, bi-
bloco (concreto e ago) e polibloco.

Dormente de madeira: feitos de madeira, atendem a especificacfes em que sdo fixadas as
qualidades da madeira, dimensdes, tolerancia, etc.

Inspetores: empregados que percorrem diariamente a linha para verificagdo do seu estado,
fazendo pequenos reparos, tendo em vista a seguranca do trafego. Essa incumbéncia
geralmente é dada ao pessoal das Turmas de Conserva, também conhecidas como rondas.
Lastro de pedra: aquele constituido de pedras britadas ou quebradas, ou de seixos rolados.
Locomotiva: um veiculo impulsionado por qualquer tipo de energia, ou uma combinacao de
tais veiculos, operados por um dnico dispositivo de controle, utilizado para tracdo de trens no
trecho e em manobras de patios.

Patio: grande area de terreno, mais ou menos nivelada. Areas externas em torno das estagdes,
oficinas, depdsitos etc., onde se colocam desvios. Area de esplanada em que um conjunto de
vias é preparado para formacéo de trens, manobras e estacionamento de veiculos ferroviarios
e outros fins.

Superestrutura: abrange o conjunto: via permanente, estacdes, edificios, oficinas, linhas de
manobra, depdsitos de carros e locomotivas, reservatorios de liquidos e combustiveis, etc.
Trem: qualquer veiculo automotriz ferroviario, uma locomotiva ou varias locomotivas
acopladas, com ou sem vagles e ou carros de passageiros, em condi¢cdes normais de
circulacdo e com indicagéo de "trem completo”.

Turma de Via Permanente: equipe de homens a qual cabe manter e reparar a via
permanente em determinado setor da estrada.

Turma volante: turma especial mdvel, em geral numerosa e mecanizada, que efetua servicos
de conservacao extraordinaria.

Vagdo: é o veiculo destinado ao transporte de cargas. Os veiculos para o transporte de
passageiros sao mais comumente chamados de “carros"”, incluindo-se os "dormitorios”,
"restaurantes™ etc. Os vagdes de mercadorias podem ser fechados ou abertos. Os abertos
podem ser dos tipos: pranchas, gondolas com fueiros ou de bordas, plataformas, etc. As
estradas possuem vagdes de tipos especiais para certas mercadorias: tanques, frigorificos,
vagoes rebaixados, vagdes para minérios e carros-box para conducdo de animais de raca, etc.
Na parte externa, os vagdes trazem inscrita a lotacdo respectiva (peso util), bem como o seu
peso normal (tara).

Vagoes coletores: vagdes que trafegam em determinados trechos para coletar as pequenas

expedicdes de mercadorias e animais, despachadas em estacfes de pouco movimento.
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2006
Transporte - Frota Total de Veiculos 5.037.418
Transporte - NUmero de Habitantes por Total de Veiculos 2,14
Transporte - Frota de Automoveis 3.791.607
Transporte - NUmero de Habitantes por Automovel 2,85
S&o Paulo Transporte - Frota de Onibus 35.382
Transporte - Frota de Caminhdes 139.134
Transporte - Frota de Reboques 59.542
Transporte - Frota de Motocicletas e Assemelhados 488.715
Transporte - Frota de Microdnibus e Camionetas 520.178
Transporte - Frota de Veiculos de Outro Tipo 2.860
Transporte - Frota Total de Veiculos 191.798
Transporte - NUmero de Habitantes por Total de Veiculos 2,22
Transporte - Frota de Automoveis 118.055
Transporte - NUmero de Habitantes por Automovel 3,61
Santos Transporte - Frota de Onibus 604
Transporte - Frota de Caminhdes 6.658
Transporte - Frota de Reboques 7.180
Transporte - Frota de Motocicletas e Assemelhados 44.744
Transporte - Frota de Microdnibus e Camionetas 13.780
Transporte - Frota de Veiculos de Outro Tipo 777
Transporte - Frota Total de Veiculos 228.100
Transporte - NOmero de Habitantes por Total de Veiculos 2,64
Transporte - Frota de Automoveis 166.156
Transporte - NUmero de Habitantes por Automovel 3,63
S&o José dos Campos [Transporte - Frota de Onibus 1.023
Transporte - Frota de Caminhdes 5.605
Transporte - Frota de Reboques 3.160
Transporte - Frota de Motocicletas e Assemelhados 30.199
Transporte - Frota de Microdnibus e Camionetas 21.820
Transporte - Frota de Veiculos de Outro Tipo 137
Sorocaba
Transporte - Frota Total de Veiculos 232.155
Transporte - NOmero de Habitantes por Total de Veiculos 2,47
Transporte - Frota de Automodveis 158.925
Transporte - NUmero de Habitantes por Automaovel 3,60
Transporte - Frota de Onibus 1.034
Transporte - Frota de Caminhdes 6.644
Transporte - Frota de Reboques 2.750
Transporte - Frota de Motocicletas e Assemelhados 41.644
Transporte - Frota de Microdnibus e Camionetas 20.946
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2006

Transporte - Frota de Veiculos de Outro Tipo 212

Transporte - Frota Total de Veiculos 523.221

Transporte - NOmero de Habitantes por Total de Veiculos 1,99

Transporte - Frota de Automodveis 382.303

Transporte - NUmero de Habitantes por Automovel 2,72

Transporte - Frota de Onibus 3.698

. Transporte - Frota de Caminhdes 15.090
Campinas Transporte - Frota de Reboques 6.975
Transporte - Frota de Motocicletas e Assemelhados 64.568

Transporte - Frota de Microdnibus e Camionetas 50.433

Transporte - Frota de Veiculos de Outro Tipo 154

Fonte: Fundacdo SEADE - http://www.seade.gov.br - Copyright ©2004
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Resumo das proposic¢cdes do Pitu* 2020

Infra-estrutura

Intervencao

Caracteristica

Investimento
Total
(R$ milhdes)

Investimentos

|anos meta (R$ milhdes) |

[2006|[2010|[2015|[2020|

Rede ~  |llmplantacdo de 1284 km em 21.820||5.915||4.140||5.748|[6.017
metroviaria [|linhas metroviarias ||metrd
(metrd, metrd em
nivel e metrd leve)
Ligagdo dos
Trem aeroportos de
especial dos ||Congonhas, 44 km em trem 880 320|| s60
especial
aeroportos Guarulhos e Campo
de Marte
Trilhos Modernizacdo das
linhas: melhoria do
material rodante,
Trem via permanente, 88 km de a40|| 264|| 176
aproximador . melhorias
rede aérea e
sistema de
sinalizacdo
Ligacdo da
Trem metrépole aos 177 km em
regional pélos de Campinas, |[trem 874|| 524(f 350
9 Sorocaba e Sao reformulado
José dos Campos
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Fonte: Secretaria dos Trasnsportes Metropolitanos (2000)

* Plano Integrado de Transportes Urbanos
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APENDICE C

18/704/07 - Financiamentos

Japan Greenhouse Gas Reduction Fund

Primeiro fundo de carbono do Japdo, estabelecido em 2004 por mais de 33 entidades, destinado ao
desenvolvimento de projetos de reducdo das emissdes de gases do efeito estufa e a compra CERs e
ERUs para o primeiro periodo de compromisso do Protocolo de Kyoto. Direcionada a compra de
créditos derivados de projetos de eficiéncia energética, energia renovavel, troca de combustivel,
gerenciamento de residuos, industrias quimicas, gases fugitivos, etc. Oferece apoio financeiro para as
fases de desenvolvimento de projetos, como elaboragdo do PDD, validacéo, etc.

Biocarbon Fund

O fundo é uma parceria publico/privada que fornece financiamentos para a reducdo das emissdes de
gases do efeito estufa, criado com o objetivo de abrir 0 mercado de carbono para atividades florestais e
agricolas.

Associar beneficios sociais e econdmicos com uso do solo, mudanca de uso do solo, e florestamento
(LULUCF) em muitas comunidades rurais ao redor do mundo, o fundo pretende agregar beneficios
climéticos globais, e créditos de reducdo das emissdes aos seus participantes.

Prototype Carbon Fund

Parceria entre 17 companhias e seis governos, gerenciado pelo Banco Mundial, operacional desde
abril de 2002. Como primeiro fundo de carbono, sua missdo é ser pioneiro no mercado de reducédo das
emissBes de gases do efeito estufa, enquanto promove o desenvolvimento sustentavel. O fundo possui
um capital de $180 milhdes.

The Netherlands CDM Facility

O Banco Mundial anunciou, em maio de 2002, um acordo com o0s Paises Baixos para 0
estabelecimento de recursos para adquirir créditos de emissdes reduzidas. A iniciativa, que possui
capital de $264.7 milhdes, apoia projetos em paises em desenvolvimento que gerem potenciais
créditos sob o Mecanismo de Desenvolvimento Limpo (MDL), estabelecido pelo Protocolo de Kyoto.

Danish Carbon Fund

Estabelecido em janeiro de 2005. O fundo considera projetos de MDL e JI. Tem preferéncia para
projetos em areas como: energia eblica, co-geracdo, hidrelétrica, biomassa e aterros sanitarios.

Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID)

Possui envolvimento indireto com o mercado de carbono, financiando projetos.

MGM International
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Empresa que trabalha com o financiamento, desenvolvimento e comercializacdo de projetos créditos
de carbono.

Econergy

Empresa de energias limpas. Trabalha com financiamento, desenvolvimento e negociagdo de projetos
para geracdo e venda de créditos de carbono.

Banco Real/ABN AMRO

Possui linhas de financiamento s6cio ambientais e para projetos de créditos de carbono. Presta
assessoria no desenvolvimento do projeto.

Austrian JI/CDM Programme

Organizado pelo Ministério de Agricultura e Florestamento, Meio Ambiente e Gerenciamento Hidrico
da Austria. Adquire créditos de emissdes reduzidas provenientes dos mecanismos de flexibilizacdo do
Protocolo de Kyoto, Mecanismo de Desenvolvimento Limpo e Implementa¢do Conjunta (JI - Joint
Implementation). Financia alguns servigos em particular, como estudos de linha de base, PDD e outros
necessarios para 0 desenvolvimento de tais projetos.
A quarta chamada para projetos estd aberta desde 5 de abril de 2007.
N&o se interessa por projetos de sumidouros de carbono (carbon sinks, reflorestamento e
florestamento).

Climate Change Capital

Seu grupo de carbon finance desenvolve e gerencia fundos que investem em companhias e projetos
envolvidos na redugdo das emissdes de gases do efeito estufa. Sua experiéncia inclui desde grande
bancos de investimentos até peguenas empresas.
Com dois fundos e gerenciando mais de €750 milhges, investe em projeto de reducdes em mercados
emergentes.

Climate Trust

Organizacdo sem fins lucrativos que oferece redugdes de emissdes de gases do efeito estufa
provenientes de projetos de alta qualidade.
Um dos objetivos do fundo é identificar e financiar projetos de qualidade, anunciando periddicamente
solicitagdes de projetos.

FINEP

O Fundo de Financiamentos de Estudos de Projetos e Programas, uma empresa publica vinculada ao
MCT, tem como objetivo promover e financiar a inovacao e a pesquisa cientifica e tecnoldgica em
instituicGes publicas e privadas.

FAPESC
A Fundacdo de Apoio a Pesquisa Cientifica e Tecnoldgica do Estado de Santa Catarina tem como

objetivo o fomento a pesquisa, promovendo o desenvolvimento cientifico e tecnolégico do Estado de
Santa Catarina.
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Fonte: CarbonoBrasil

ANEXO A

Trens Regionais de Média Densidade

4% projeto dos Trens Regionais de Média Densidade, patrocinado pelo Banco Nacional de Desenvolvi-
“'mento Econdmico e Social (BNDES) e com a gestdo do Ministério dos Transportes, consiste em reativar pa-
ra o transporte ferroviario intermunicipal alguns ramais de curta e média distancia, hoje desativados ou sub-
utilizados pelas concessiondrias de cargas.
Com foco somente nas linhas ja existentes, ndo prevé correcdes de tracado, obras de arte ou mudancas de
bitolas, apenas a aguisicdo ou reforma de trens de passageiros e renovacao e modernizagao da via, com subs-
tituicdao de dormentes e trilhos para garantir seguranga a circulacao dos trens.

Historia do projeto

A idéia do projeto comecou a ganhar contorne guando, em 1997, o BNDES contratou a Universidade Fede-
ral do Rio de Janeiro (UFRJ)) para fazer o estudo de viabilidade técnica e econdmica.

Os primeiros passos concentraram-se na verificacdo da malha ferroviaria de carga existente e identificacdo
do que poderia ser aproveitado para o transporte de passageiros.

Para a selecao foram definidos trechos de até 200 km de extensao, servindo a pelo menos uma cidade com
mais de 100 mil habitantes e que ainda conservassem a linha férrea. O resultado inicial identificou 64 trechos
no Brasil inteiro, abrangendo todas as regides do pais. Os projetos avangaram mais a partir da articulagao de-
finitiva com os Ministérios dos Transportes e das Cidades.

Apds novas reavaliagdes, o nimero de trechos passou para 30 considerando as pesquisas de demanda e o in-
teresse demonstrado pelos estados e municipios para a implantagde dos trens regionais.

A etapa seguinte sera definir a escolha de pelo menaos 15 trechos para dar partida ac programa. A realiza-
cao desses projetos seria um atrativo para as induastrias brasileiras investirem na fabricacao de trens leves mo-
vidos a diesel em territdrio nacional.

Em 6 de julho de 2006 foi assinado um acordo de cooperacdo técnica entre Ministério dos Transportes, Ministério
das Cidades, o BNDES, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), Associacao Brasileira da IndUstria Ferroviaria
(Abifer) e Sindicato Interestadual da Inddstria de Materiais e Equipamentos Ferroviarios e Rodoviarios (Simefre).

Sao as seguintes atribuicoes dos signatarios do acordo:

/ Ministério dos Transportes — poder concedente e gestor do processo seleciona trechos e
negocia compartilhamento de vias com a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT);

/ BNDES - apdia e viabiliza os projetos, além de colaborar com o Ministério dos Transportes
no processo de concessao;

Ministério das Cidades - financia estudos de impacto e revitalizagdo urbana e projetos
de integracdo com os sistemas de transporte locais;

* CBTU - define caracteristicas basicas do equipamento;

" Simefre e Abifer - maobilizam e articulam seus associados no projeto e construcdo
dos equipamentos propostos.

A exploracdo das linhas deve ficar a cargo do setor privado, remunerado pela tarifa de transporte. Os trens serdo
inspirados no modelo regional europeu, geralmente cam dais carros por composicio, adaptados as condi¢des bra-
sileiras e terda que atender a cinco pardmetros basicos: seguranca, beleza, velocidade, conforto e preco econdmico.
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Agéncia de Desenvolvimente de
Trens Rapides Entre Municipios

Caracteristicas Operacionais Basicas

Trem movido a diesel ou biodiesel, leve e articulado, mais pesado que um VLT

Equipamento na escala da cidade, ndo invasivo, com reduzida interferéncia
urbana e baixo investimento em segregacgao

Composigio de duas ou trés unidades de porte médio com motores de 350,
360 ou 400 HP, turbo-alimentados

A relacido dos 30 trechos pré-selecionados é a seguinte:

ESTADO  TRECHOS PRE-SELECIONADOS e
MA/PI Coddé - Caxias  Timon  Teresina 163
CE Fortaleza - Caucaia ~ Itapipoca - Sobral 235
RN Natal (CBTU) - Parnamirim - Natal ~ Ceara Mirim 53,5
PB Cabedelo  Jodo Pessoa ~ Bayeux  Santa Rita - Campina Crande 151
PE Recife -~ Mareno  Vitdria de Santo Antdo - Cravatd =~ Bezerros ~ Caruaru 139
AL Maceio (CBTU) - Lourenco de Albuguerque 32
SE Sao Cristdvdo - Aracaju - Nossa Senhora do Socarro - Laranjeiras 40
BA Conceicao da Feira - Santo Amaro - Candeias  Salvador - Camacari - Alagoinhas 231
ES Vitoria - Viana - Cachoeiro de Itapemirim 158
MG Betim - Contagem  Belo Horizonte = Santa Luzia ~ Vespasiano - Pedro Leopoldo  Sete Lagoas 136
MG Quro Preto -~ Mariana - Ponte Nova - Vicosa 158
MG Bocailiva ~ Montes Claros - Capitdo Enéas  Janaiba 217
MC Belo Horizonte - Sabard - Nova Lima - Quro Preto / Cans. Lafaiete 149
RJ Santa Cruz -~ ltaguai - Mangaratiba 49
RJ Barra do Pirai - Volta Redanda  Barra Mansa  Resende  ltatiala 86
RJ Campos - Macaé 94
RJ Niterdi  Itaborai (CENTRAL-R] / CBTU) (ainda nao definida a quilometragem)
SP Sao Paulo  Qsasco  Sdo Roque Sorocaba  Tatui - Itapetininga 199
SP Campinas  Sumaré ~ Americana Limeira Rio Claro  Sdo Carlos  Araraguara 192
SP Santos  Sdo Vicente  Praia Grande ltanhaém  Peruibe Registro Jacupiranga 215
SP/MG Campinas -~ Paulinia  Moji Mirim - MoJi Guagu  Sdo Jodo da Boa Vista  Pogos de Caldas (MC) 201
SP/MG Cruzeiro (SP)  Trés Coracdes (MG) Varginha 204
DF/GO Brasilia  Valparaiso de Coias  Luzldnia 60
MS Campo Crande  Terenos  Aquidauana  Miranda 229
PR Maringd Sarandi Apucarana = Arapongas Roléndia Cambe Londrina 122
sC ltajai -~ Blumenau  Rio do Sul 146
sC Joinville  Jaragud do Sul - Mafra 180
RS Cachoeira do Sul  Santa Maria 114
RS Caxias do Sul ~ Farroupilha  Bento Gongalves 65
RS Pelotas  Rio Grande 52

ANEXO B
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CAMPINAS
Esta o)
km 92+350

L)

Trem Expresso Bandeirantes

Trem Expresso Bandeirantes & um projeto de ligacao ferrovia-
ria de 92,3 km entre as cidades de Campinas e Sao Paulo, com pa-
rada no municipio de Jundiai. Estima-se um tempo de viagem de 50

- valinhos
Aeroporto
de Viracopos vidalio

Louveira
JUNDIAL st
Jum 484585

e = minutos com velocidade maxima de 160 km/h, velocidade comercial
W Frandsco de 110 Km/h e intervalo entre trens de 10 minutos em horario de pi-
'.' Fragce co. A tarifa inicialmente prevista & de R$ 12,60 (cerca de US§ 5,72) pa-

1da Rocha

ra uma taxa de ocupacio de 81% ao dia. Em fases futuras, sera possi-
vel levar o trem até o Aeroporto de Viracopos, em Campinas.

0O tracado segue basicamente a faixa ferroviaria existente, mas em
via especifica. Parte da cidade de 5ao Paulo, da estacdo Barra Funda,
acompanhando a faixa atual da CPTM — Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos. Continua em uma variante que sera criada do munici-
pio de Caieiras até Varzea Paulista. De Jundiai até o centro de Campinas
acompanha a faixa de concessao da Ferrovia Bandeirantes (Ferroban). A
variante vai diminuir em 9,2 km o trajeto atual, ficando em 92,3 km.

Em setembro de 2006 o Conselho Cestor das Parcerias Publico-Priva-
das do Estado de Sao Paulo concedeu a aprovacio ao projeto, o que
abre, dessa forma, a possibilidade de participacdo do setor privado na
sua realizacao bem como garante a inclusao do empreendimento na
modalidade das PPP. De acordo com estimativas, o projeto vai exigir in-
vestimentos da ordem de RS 2,7 bilhoes entre 2007 e 2010.

% Caiciras

L)
SAD PAULO
(Ezlasao)

= Faixa existente

===== Trecho a ser construido

Investimentos > 2007 / 2010

Descricao RS x 10° uUss$ x 10°
Desapropriacdes 99.6 45.3
Construcdo de Via, Estacdes e Obras de Arte 1.503.7 683.5
Sinalizacdo e telecomunicacdes 238.9 108.6
Interferéncias e obras Complementares 47.5 21.6
Projetos 114.4 52
Subtotal * 2.004.1 9211
Material rodante (inicial) 699.6 318
Total 2.703.7 1.229

Ma conversio para reais foi considerada uma taxa de cimbio de RS 2,20
* Devem ficar a cargo do Estado as desapropriagdes, construgdo de via, estagdes, obras de arte, sinalizagdo, telecomunicagées, interferéncia, obras complementares e projetos.

Embora o trecho da variante passe fora da Area de Protecio Ambiental (APA) de Jundiai estao previstos painéis
acusticos, drenagem, plantio compensatorio e interven¢des urbanas para diminuir ainda mais o impacto. Segun-
do o estudo desenvolvido pela empresa espanhola Ineco (Ingeniaria y Economia del Transporte 5S.A.), em parceria
com a brasileira Setepla Tecnometal Engenharia os custos com o meio ambiente serao de R$ 3,7 milhoes. Tais
quantias sao apenas estimativas, ja que o projeto final elaborado pelos investidores tera que ser submetido a es-
tudos especificos para obter os licenciamentos necessarios da Secretaria do Meio Ambiente.

A analise de viabilidade do trem calcula que no primeiro ano de funcionamento, em 2010, a demanda nos di-
as uteis seja de 55 mil passageiros e 89 mil em 2040. De acordo com o estudo, em 2004, entre Sao Paulo-Cam-
pinas, circularam 106 mil pessoas, sendo que 89 mil utilizaram carro, 10 mil énibus regular e 7 mil énibus freta-
do. O levantamento ainda aponta que sem o trem, em dez anos o sistema por estradas que liga as duas cidades
estara totalmente saturado e havera a necessidade de altos investimentos em infra-estrutura rodoviaria para aten-
der ao crescimento da demanda, previsto em 8% ao ano entre 2010 e 2040.
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‘Agéncia de Desenvolvimento de
I'rens Réapidos Entre Municipios

Proposta e Licitacao

O governo de Sao Paulo vai iniciar o processo de licitacao dentro das regras das Parcerias Publico-Privadas (PPP).
Aprovada na Lei Federal 11.079/04, a PPP é um contrato administrativo de concessdo que possibilita a realizacao
de investimentos em projetos de interesse publico e vincula a remuneracao do parceiro privado as metas de de-
sempenho acordadas no edital de licitacao.

Para sua viabilizacao, a Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos (STM), que ja obteve o enquadra-
mento do projeto nas prioridades do Conselho Gestor de PPP, primeiro convida as empresas a apresentarem Mani-
festacdao de Interesse. Coloca a disposicao dos interessados os estudos técnicos, econdomicos e um projeto de re-
feréncia que informara os requisitos considerados essenciais, incluindo as diretrizes técnicas e operacionais. A par-
tir de entdo as empresas tém 150 dias para apresentar a Manifestacao de Interesse que devera incluir:

O projeto de engenharia (tracado em planta e perfil, projeto arquitetonico, método construtivo, remanejamen-
to de interferéncias, especificacées de material rodante e sistemas);

Plano operacional;

Estudos ambientais;

Modelagem financeira, plano de negocios e pareceres juridicos.

A STM e o Conselho Gestor tém mais 90 dias para escolha da melhor proposta, que, por sua vez, podera ser
aproveitada no todo ou em parte. O passo seguinte é o da publicacdo do edital. Caso a empresa que apresentou
a proposta vencedora na Manifestacdo de Interesse ganhe a licitagdo, o custo de elaboragao do projeto, estima-
do em RS 2 milhoes, estara embutido no custo financeiro da implantacao. Porém se outra companhia vencer a li-
citacao, devera pagar ao autor do projeto o recurso gasto. Os demais participantes nao recebem o reembolso.

Caracteristicas Operacionais

Velocidade maxima 160 km/h
Velocidade comercial 110 km/h
Capacidade 564 lugares sentados
Intervalo 10 minutos entre trens
Taxa de ocupacao 81% durante o dia
Tarifa R$ 12,60 - (US$ 5,72)
Tempo para o percurso 50 minutos
Trajeto 92,3 km

Método Construtivo Demanda de passageiros
Elevados/Pontes 13,5 km nos dIaS uteis
Tunel 2,5 km 55 mil 2010
Superficie 76,32 km 89 mil 2040

Total 92,3 km
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Trem de alta velocidade Rio-Sao Paulo

Trem de Alta Velocidade Rio-Sdo Paulo faz parte do projeto de uma nova ligacao ferroviaria de
© 403 km entre Rio de Janeira e Sdo Paulo, estados gue juntos participam com mais de 44% do PIB bra-
sileiro e onde estao instaladas mais de 50% das inddstrias do pais.

Segundo estudo de demanda desenvolvido pela Italplan, empresa italiana de engenharia responsavel pe-
lo projeto, estima-se um tempo de viagem de 85 minutos, sem paradas, com velocidade comercial de 285
km/h, intervalos de 15 minutos e tarifa inicialmente calculada de R$ 85,80 (US$ 39)

O trem sairia da Estacdo Central do Brasil, na cidade do Rio de Janeiro, e chegaria a Estacao da Luz, no
municipio de Sao Paulo. O projeto admite interconexdo com o Expresso Aeroporto. Esta previsto o uso ex-
clusivo de quatro plataformas na Estacdo Central do Brasil e a construcao de uma nova estacdao subterrdnea
na Luz, ao lado da atual.

O percurso adota rigorosos padroes de preservacdo ambiental e atende aos requisitos prévios ditados pe-
la Ibama - Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis.

De acordo com estimativas da ltalplan, o investimento total é de U$ 9 bilhdes, sendo US$ 8,5 bilhGes em
infra-estrutura e material rodante e US$ 0,5 bilhao em contingéncias, como custo do projeto, seguro e gas-
tos extraordinarios.

Das possiveis fontes de financiamento das obras destacam-se o BID - Banco Interamericano de Desenvol-
vimento; Banco Europeu de Investimentos; BNDES - Banco Nacional de Desenvolvimente Econémico e Soci-
al: bancos internacionais e brasileiros; agéncias de crédito de exportacdo, fundos de investimentos e fun-
dos de pensdo. Nao esta prevista a utilizacdo de recursos orcamentarios da Unido ou dos Estados.

A ligacdo ferroviaria entre o Rio de Janeiro e Sio Paulo por meio de trem de alta velocidade foi incluida,
no dia 9 de maio, no Plano Nacional de Viacdo por meio da lei federal numero 11.297. A medida permite
que o governo tome acdes futuras para a implantacdo desse servico.
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Agéncia de Desenvolvimento de
Trens Rapidos Entre Municipios

Investimentos
Descrigcao R$ x 10° Us$ x 10°
Desapropriacoes 660 300
Via Permanente 15.037 6.835
Material Rodante 1.263 574
Estaches 880 400
Sistemas 461 210
Equipamentos de manutencao 440 200
Subtotal 18.741 8.519
Custo do projeto 932 424
Seguro e custos extraordindrios 187 85
Total 19.860 9.028

Na conversio para reais foi considerada uma taxa de cdmbic de RS 2,20
Fonte;: ltalplan Engineering, Environment & Transports

Caracteristicas Financeiras

Custo médio de capital 15% ano
Relacao Debt/Equity 88/12
Juros de financiamento 7% ao ano
Tempo previsto para construgao 7 anos

Amortizacao

Tarifa

Taxa Interna de Retorno (TIR)
Retorno sobre o Capital (ROE)

Caracteristicas Operacionais

Velocidade comercial

Sem paradas intermediarias

Tempo para viagem

Trajeto

Estado do Rio de Janeiro

Estado de Sdo Paulo

Possiveis interconexdes

Intervalo

Capacidade

Numero de trens ao dia (2013)
Demanda potencial de 32 milhdes de passageiros/ano - 2013
Equivalente a 89.300 passageiros/dia

Caracteristicas Técnicas

Raio minimo de curva - percurso urbano

Raio minimo de curva - percurso extra-urbano
Raio minimo de curva vertical
Viadutos/Pontes

Tuneis

Superficie

8 subestacGes elétricas na linha

3 subestacdes na rede geral

Eletroduto (132 kV)

16 anos, a partir do inicio da operacio
R$ 85,80 (US$ 39,00)

15,4% ao ano

22,5% a0 ano

285 km/h

85 minutos

403 km

116 km

287 km

Trem do Aeroporto/SP

15 minutos entre trens
855 passageiros por trem
110

5 mil metros
25 mil metros
35 mil metros
105 km

132 km

166 km
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ANEXO D
Modelo de coleta de dados para anélise entre fatores de transporte e produtividade.
COLETA DE DADOS

Tendo-se em vista as informacGes requeridas pela técnica acima citada, a coleta de dados

deveré ser dividida em duas partes:

1) dados sobre produtividade individual, parte dos dados pessoais, tempo no emprego, salario,
assiduidade, pontualidade e outras particularidades deverdo ser fornecidos pela empresa;

2) dados referentes ao modo de viagem geralmente usado para ir ao trabalho e seus atributos,
bem como habilidade pessoal, vontade de progredir na carreira, problemas entre colegas,
reconhecimento dos superiores, problemas familiares, dividas, doencas, etc., serdo obtidos
através de entrevista a ser realizada nos locais de trabalho, em horarios previamente definidos.
Segundo o que foi até aqui apresentado, a metodologia consistira de:

1. Escolha dos setores econdmicos (secundario e terciario)

2. Dentro do setor escolha das empresas (industria, comércio e servicos)

3. Escolha ou sorteio dos funcionarios a serem entrevistados

4. Obtencdo dos seguintes dados referentes aos funcionarios escolhidos, junto ao
Departamento de Pessoal

* Produtividade

* Salério

* Assiduidade

* Pontualidade

* NUmero de acidentes de trabalho sofrido no ultimo ano

* Quantidade de trabalho no regime extraordinario

» Tempo de casa e tempo na fungéo

* Turno de trabalho

5. Entrevista - tipo a ser realizada com os funcionarios escolhidos, com o intuito de
identificar:

* Nome ou cédigo, para associa-lo a sua produtividade e outros dados a serem fornecidos pelo
Departamento de Pessoal

 Hora de acordar para ir ao trabalho

* Hora de sair de casa

» Tempo de caminhada da origem até o ponto de 6nibus ou estagdo (rodoviaria ou ferroviaria)
Tem ladeira no trajeto?

Dificuldades e riscos no percurso:
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* Tempo de espera no ponto de Onibus ou na estacdo (rodoviaria ou ferroviaria) Espera

sentado?

 1° modo motorizado? Tempo de viagem no 1°. modo motorizado?
Geralmente consegue viajar sentado? Caso negativo, como é a

lotacao?

* Tempo de l.a. baldeacédo (se for o caso)? Espera sentado? _ E

preciso andar até o ponto de baldeacdo?  Tempo de caminhada?

e 2°. modo motorizado (se for o caso)? Tempo de viagem no 2°. modo

motorizado? Geralmente consegue viajar sentado? Caso negativo, como €

a lotacao?

» Tempo de 22 baldeacdo (se for o caso)? Espera sentado? _ E preciso

andar até o ponto de baldeacéo? Tempo de caminhada?

» 3°. modo motorizado? Tempo de viagem no 3°. modo motorizado

Geralmente consegue viajar sentado? Caso negativo, como € a
lotacdo?

» Tempo de caminhada do ponto de énibus ou estagdo (rodoviaria ou ferroviaria) até o destino
Tem ladeira no trajeto?

« Distancia total de viagem:

* Custo total de viagem:

* Qudo agradavel ou desagradavel tem sido a viagem ao trabalho? A, B, C.
*Tem tido problema com algum colega?

» O seu trabalho tem o reconhecimento do seu chefe?

* VVocé tem mais habilidade do que a média dos colegas para realizar o trabalho?

» A empresa da oportunidade de progredir?

» A empresa tem dado incentivo aos funcionarios?

* VVocé tem algum problema familiar?

* Quais sdo os fatores que agradam a vocé na empresa?

« Quais sao os fatores que desagradam a vocé na empresa?

6. Processamento de dados

7. Composicao da matriz de informacdes; classificacdo das informacgoes
8. Andlise de resultados

9. Conclusoes

10. Recomendac0es para melhoria



